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INTRODUCTION GENERALE

INTRODUCTION GENERALE

Dans un contexte de mondialisation et de libéralisation, le commerce international
prend une place prépondérante dans les économies. Malgré certaines périodes creuses, on
peut encore et toujours observer sa croissance. La mondialisation des marchés et de la
production a été grandement favorisée par la fulgurante amélioration des moyens de

communication et des transports.

Les innovations technologiques et la volonté d'expansion des entreprises et des
nations, ont des conséquences dans le domaine des transports. L'essor du transport
intermodal n'est pas la moindre. Le transport de bout en bout est une chaine qui réunit
plusieurs acteurs et dans lequel se déroulent plusieurs transactions. Ce service de pré et
post acheminement se caractérise par la complexité de sa coordination, des efforts en
logistique et des contraintes réglementaires, temporelles, de colts et dincertitude.
L'exigence du service encourage les compagnies a chercher des formes d'organisation plus
efficaces pour réduire les colts de transaction et les col(ts de production. A partir de la
généralisation de la conteneurisation, dans les années 1970, nous voyons apparaitre dans le

secteur de transport maritime de nouvelles formes d'organisation.

L’ importance du tonnage que le transport maritime supporte et des infrastructures
gu'il dispose font en sorte qu’il soit privilégié au détriment des autres modes de transport

pour |’ organisation du transport international de marchandises.

Face |’augmentation de la demande du transport de marchandise, la réaction des
acteurs principaux fut de sagrandir et de devenir des acteurs globaux. L'incitation la plus
importante provint des compagnies maritimes, des armateurs. Cependant, il n'est pas
évident dans ce secteur qui nécessite des investissements fort lourds, daccroitre
substantiellement les volumes et de globaliser ses activités. En méme temps, ces
compagnies doivent améliorer sans cesse la qualité de leurs services pour fournir un réseau

global caractérisé par une fréquence de rotation élevée.

Le conteneur est congu et adopté par |es divers acteurs de la chaine des transports a
savoir, les transporteurs, les chargeurs, les manutentionnaires et les transitaires. Son
caractére interchangeable et sa robustesse font de lui le commun dénominateur des
transports. Il passe du train au navire, du navire a la remorque routiere en un minimum de

temps gréce aux portiques et engins normalisés spécialement congus pour sa manutention.
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Il élimine ainsi les ruptures de charge et protege la marchandise contre le val. || permet de

réaliser des économies sur I'emballage et sur les manutentions.

Les entreprises de manutention et les établissements portuaires qui  sont
naturellement les acteurs clés dans |es mutations des transports maritimes sont contraints a
sadapter aux nouvelles donnes car I'avenement du conteneur a entrainé des mutations dans
le transport maritime en développant et en renforcant I'importance relative des lignes
régulieres, permettant ainsi un abaissement du co(t du transport et favorisant le transport
multimodal. Les conteneurs sont acheminés de leur point d'origine aleur destination finale
par une chaine de transport multimodal dont le transport maritime est I'un des segments.
Ainsi le développement du conteneur représente une véritable révolution dans la technique

du transport et méme dans la structure du commerce des armateurs.

Le conteneur a en fait éé concu dans une logique de transport multimodal. Sa
manutention étant facile et rapide, il permit |'accél ération des opérations de chargement, de
déchargement et d'arrimage, ce qui en termes de productivité pour I'armateur n'éait pas
négligeable puisgue les temps descales se voyaient réduits. Pour la marchandise, il
présentait |'avantage d'une meilleure protection tant au niveau de la casse que du vol. La
conteneurisation a suscité en outre I'avenement des navires spécialisés ce qui a entrainé la
nécessité de mettre en place de nouvelles structures dans les ports, et de les équiper
notamment d'appareils de levage spéciaux. Encore aujourd'hui nous remarguons le transfert
de certaines catégories de marchandises habituellement transportées en conventionnel vers

la technique de la conteneurisation.

Face a ce phénomene, les entreprises de manutention sadaptent ; qu'elles soient
utilisées par les transporteurs maritimes, les sociétés spécialisées, les transitaires ou les
commissionnaires, pour pouvoir recevoir, stocker, redistribuer et déplacer les conteneurs.
Outre la modification des infrastructures et de I'outillage, la conteneurisation a en quelque
sorte créée de nouvelles taches pour les entrepreneurs de manutention. Ils ont de ce fait
modifié leur fagcon de travailler face aux nouveaux besoins de leurs contractants : aing,
ont-ils commencé a procéder a la vérification de I'éat des conteneurs, a l'empotage et au
dépotage des marchandises, aux déplacement et stockage des conteneurs vides, a prendre
soin des conteneurs réfrigérés, autant de taches qui ont une rémunération mais aussi qui

nécessitent la mise en place de nouvellesinstallations.
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Problématique :

L'introduction des conteneurs dans le transport ne sest pas faite sans une rédle
modification des activités portuaires. | est donc nécessaire a travers cette étude de montrer
les atouts et les inconvénients de I'utilisation des conteneurs dans la manutention et le

transport des marchandises.

Et pour mener a bien notre éude on a pu dégager notre problématique qui est la
suivante : Quelles sont les procédures d'enlevement des mar chandises conteneurisées ?

Casdu port deBgaia

Pour mieux cerner cette problématique on essayera de traiter les sous-questions

suivantes :

-Quelles sont les prestations et les installations les plus importantes que présente le

port pour traiter les marchandises conteneurisées?

-Quelles sont les différentes étapes qu'il faut respecter pour la bonne exécution
d’ une opération de transport des marchandises?

-Quelles sont les difficultés liées a I’organisation du transport des marchandises
conteneurisees ?

Choix du Sujet :

Nous avons choisi ce sujet parce que nous Nous sommes intéressés a présenter
I’ensemble des activités permettant d’assurer la bonne exécution d’'une opération de

transport des marchandises conteneurisées et ainsi les difficultés liées a son organisation

Dans notre cas on a choisi le port de Bgjaia (service BMT).
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Organisation du travail :

Pour tenter d apporter quelques ééments de réponse a notre problématique nous

avons opté pour le plan de travail suivant constitué de deux chapitres:

- L’objectif du premier chapitre est de présenter |e transport de marchandises. Nous
présentons les différents modes de transport de marchandises, ensuite nous
essayons d’identifier les acteurs globaux du transport de marchandises et enfin nous
décrirons les caractéristiques du conteneur dans le transport de marchandises.

- Dans le deuxiéme chapitre, on va présenter les installations et les activités traiter
pour la gestion des conteneurs a risque. Nous présentons le cadre d étude en
premiere section, ensuit nous alons aborder les procédures de chargement et
d embarquement de la marchandise containerisee en deuxieme section et enfin

nous présentons les opérations de déchargement du conteneur.
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Chapitre 1: Généralités sur le transport de marchandises

conteneurisées

Le monde du 21° siécle est largement dominé par la libéralisation des échanges. Ces
échanges touchent a tous les domaines de I’ activité économique mondiale. La nécessité de
déplacer les marchandises et aussi les personnes aura donné une place prépondérante au

secteur des transports de nos jours.

Les transports font partie du quotidien de tous et chacun a donc une expérience, plus
ou moins riche, de son utilisation. Pourtant, le transport est aussi un secteur technique et
économique complexe, avec des métiers et des compétences trés diverses qui se coordonnent

dans les « chaines de transport ».

L’ objectif de ce premier chapitre est de présenter le transport de marchandises. Nous
présentons les différents modes de transport de marchandises, ensuite nous essayons
d’identifier les acteurs globaux du transport de marchandises et enfin nous décrirons les

caractéristiques du conteneur dans le transport de marchandises.
Section 1: lesdifférents modes de transport de mar chandises

Le transport, du latin trans, au dela, et portare, porter, est le fait de porter quelque
chose, ou quelgu'un, d'un lieu a un autre. Le transport est un élément fondamental de toute
I'activité humaine, qu'il sagisse d'activité économique, de loisirs, de sport, de secours ou
d'action militaire. Les moyens de transports ont considérablement évolué au cours de I'histoire
de I'humanité. Cette évolution sest fortement accélérée au cours des X | Xe et XXe siécles’,

On peut distinguer cing modes de transports qui peuvent aider les entreprises a
acheminer |les différentes marchandises a destination.

! Résumé de théorie et guide de travaux pratiques, module 2 : transport et logistique version 1.1 juillet 2005
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1.1 Letransport maritime de marchandises:

La croissance des échanges commerciaux dans le monde a été facilitée par les
possibilités de massification offerte par le transport maritime. C’'est un moyen de transport

adapté aux matieres pondéreuses transportées sur de longues distances par de gros navires.

Le transport maritime offre des avantages de slreté, de moindre pollution et de
fiabilité. En fait, il ale niveau d'insécurité le plus faible par rapport aux autres modes de
transport au regard des accidents aux personnes et il offre des garanties de slreté maximale
pour les chargements et déchargements des marchandises. Ce mode de transport de
marchandises a auss une faible consommation d énergie a la Tonne-kilometre. En effet,
I’industrie du transport maritime représente le mode de transport commercial le plus efficace
en consommeation de carburant et émettant le moins de CO2 par tonne-kilomeétre. Le transport
maritime de marchandises est un moyen de transport peu colteux et qui convient surtout pour

le transport de petits lots et des courtes distances.

La composition de la flotte maritime mondiale reflete les exigences des échanges
maritimes de divers produits de base, notamment des vrac secs et liquides et des produits
manufacturés. En raison de la conteneurisation croissante des produits manufacturés, la part
de la flotte de porte-conteneurs dans la flotte mondiale est passée de 1,6% en 1980 a plus de
13% en 2011. Cette progression s est fait au détriment des navires de charge classiques, dont

la part dans |a flotte mondiale a été ramenée de 17% & 7,8% au cours de la méme période”.

En janvier 2011 et selon I’ é&ude effectuée par le secrétariat de la CNUCED a partir de
données fournies par ‘IHS Fairplay’, il y avait 103 392 navires marchands en service, dont le
tonnage total était de 1,396 million de « tonnes de port en lourd » tpl (deadweight tons DWT
en anglais). Les navires pétroliers comptaient pour 475 million de tpl et les navires
transporteurs de vrac secs pour 532 million de tpl alors que les porte-conteneurs avaient
atteint 184 million de tpl. La flotte de navires de charge classique est restée stationnaire en

janvier 2011 se situant en 109 million de tpl®,

Les porte-conteneurs continuent d’étre la catégorie de navires la plus jeune, avec un
age moyen par navire de 10,7 ans ; viennent en suite les vraquiers avec 15,3 ans, les pétroliers

% Selon le rapport donné par | CNUCED
*Selon le rapport donné par | CNUCED
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avec 16,4 ans, les navires de charge classiques avec 24,2 ans et les autres catégories avec 25,1

ans.

Au début de 2011 et selon I’ é&ude de la CNUCED ci-dessus mentionnée, les armateurs
grecs contrélaient a peu pres 16,2% du tonnage mondia du port en lourd, soit I’ équivalent de
202 million de tpl. Venait ensuite le Japon avec 15,8%, |’ Allemagne avec 9,2% et la Chine
avec 8,9%. Alors qu’'en termes de nombre de navires, les armateurs alemands, japonais et
chinois ont plus de navires que les armateurs grecs. 1l faut toutefois noter que les 35 premiers
pays armateurs contrélent selon les estimations 95% du tonnage mondial, dont un tiers est
contrélé par des propriétaires des pays en développement, environ 66% par des armateurs de
pays développés et 1,56% par des armateurs de la Fédération de Russie.

En 2011, plus de 68% de la flotte maritime mondiale était immatriculé sous un
pavillon étranger. La plupart des principaux pavillons d’ immatriculation ne correspondent pas

ades pays ayant d’ importants intéréts maritimes nationaux.

Le trafic maritime mondia a suivi une évolution comparable a celle de I’ économie
mondiale et celle du commerce de marchandises qui était caractérisée par la reprise de la
demande en 2010 et par une augmentation du volume des échanges commerciaux par mer,
surtout dans |e secteur du transport en vrac sec et du transport en conteneurs. Ce trafic mesuré
par le total des marchandises embarquées a atteint 8,4 milliards de tonnes en 2010 selon de le

secrétariat de la CNUCED, soit une progression de 7% par rapport a 2009.

Le trafic maritime mondia a continué d’ ére dominé par les matieres premieres, les
navires-citernes représentant un tiers du tonnage total, alors que les autres cargaisons seches y
compris les marchandises en conteneurs représentaient environ 40%. Le reste qui est environ
28% correspond aux cing principales marchandises transportées sous forme de vrac sec, a

savoir leminerai de fer, le charbon, les céréaes, 1a bauxite et e phosphate.

Toujours selon la méme étude menée par le secrétariat de la CNUCED, les pays en
dével oppement sont restés les principales zones de chargement et de déchargement et |a part
gu'ils représentaient dans I’ ensemble des marchandises chargées et déchargées en 2010 est de
60% et 56% respectivement. La part des pays développés dans le total mondia des

marchandises chargées et déchargées a été de 34% et 43% respectivement. Ceci souligne la
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dominance des grands pays en développement émergents et refléte la concentration des

ressources et des matieres premieres qui constituent |’ essentiel du trafic maritime.

[l faut noter que le poids relatif des pays en développement a augmenté, notamment en
raison de leur réle de catalyseur de la croissance et I’augmentation de la proportion des
marchandises déchargées traduit également |I’émergence de ces pays en tant que grande
source de la demande d'importation. L’ expansion du commerce Sud-Sud, rendue possible par
un accroissement des investissements Sud-Sud, a contribué également a la stimulation de la
demande des importations puisque de nouveaux marchés offrant des marchandises a prix plus

compétitifs deviennent accessibles.
1.1.1 Lesavantagedu transport maritime:

e Diversité et adaptation des différents types de navires;

o |l est caracté&risé par sa capacité a acheminer des grandes quantités de
marchandises, des colis lourds et encombrants ;

e Utilisation tres répandue du conteneur qui permet de diminuer le nombre de
ruptures de charge et réduit le colt de la manutention ;

e Taux de fret avantageux. Le transport maritime est le moins codteux et le
mieux adapté pour les transports de produits lourds et volumineux (céréales,
hydrocarbures, fruits, etc.) ;

e Possihilités de stockage dans les zones portuaires ;

e De nombreuses zones géographiques peuvent étre desservies : Le transport
maritime est un transport permettant de relier le plus souvent deux continents ;

e Ains laplupart des transports maritimes s inscrivent dans le cadre de relations
commerciales entre deux nations et, par consegquent, nécessitent une bonne

maitrise des termes de ventes internationaux (INCOTERMS).
1.1.2 Lesinconvénientsdu transport maritime:

o Certaines lignes ne transportent pas de conteneurs ;

e Assurances et emballages plus onéreux ;

e Dédaisimportants;

e EXxposés, aux différences de température entre les destinations, les navires

parcourent le monde par tous temps et sont habituellement exposés aux risques

8
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de lamer. La nécessité de recourir a des emballages spécifiques s avere parfois
necessaire ;
e Les navires se déplacant sur |’eau, leur consommation en énergie est moindre

par rapport ad’ autres modes. Celaen fait un atout alafois écologique.
1.2 Letransport routier de marchandises:

En 2010, le secteur mondia des transports routiers de marchandises a atteint 9 721
milliards de tonnes-kilométres de fret. En valeur ceci est équivalent a 1 720 milliards de
dollars. Les Amériques — les Etats-Unis, le Mexique, le Canada représentent la part la plus
importante en valeur du secteur mondial du fret routier, soit environ 56%. Selon les
estimations, le volume du fret routier en Europe s'est chiffré a 1 658 milliards de tonnes-
kilometres. La plus large part revient a |’ Europe occidentale avec 1 229 milliards de tonnes-

kilométres, contre 429 milliards de tonnes-kilométres pour I’ Europe orientale”.

Il est important de signaler que I’ émergence de blocs commerciaux régionaux, suivie
de leur expansion géographique et de I'éargissement de leur champ d'action, a eu une
incidence importante sur le transport international terrestre de marchandises par route et par

rail.

Laroute comme le chemin de fer, acheminent les flux interrégionaux puisgue certaines
liaisons interrégionales, telle que celle entre I’ Europe et I’ Amérique du Nord est impossible,
sont impossibles par voie terrestre et sont donc assurées par la mer. Donc, la route et le rail
assurent une grande part des transports terminaux de ces services maritimes interrégionaux en

assurant les liaisons vers les points d’ origine et de destination al’ intérieur des continents.

A l'intérieur des régions, la route et le rail sont plus souvent les modes de transport
principaux, méme si dans certaines zones, la navigation fluviale joue également un rdle non
négligeable. 1l existe une infrastructure de base pour le transport routier international, mais
certaines interruptions limitent le choix des itinéraires. En outre, les capacités insuffisantes de
certains corridors internationaux et la mauvaise qualité des infrastructures augmentent le cot

et ladurée du transport routier international.

Si la construction et la modernisation des infrastructures routieres jouent un réle

important dans le développement du transport international de marchandises par route,

* Association des dipldmés de I’ institut des assurances de Lyon. 26/11/2013.

9
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d’ autres facteurs sont également essentiels a I’ éablissement d’'un réseau routier efficient et
prospere. 1l convient en fait de normaliser et d’ harmoniser, outre la qualité de construction des
routes, de nombreux éléments tels que le code de laroute, la réglementation des véhicules, les

technologies de gestion du trafic et les accords sur le passage des frontiéres ... etc.

Le transport international de marchandises par route suppose le déplacement des
véhicules de transport de marchandises entre deux ou plusieurs pays et les marchandises
peuvent étre amenées a traverser plusieurs pays intermédiaires (on parle alors de transit). Les
réglementations nationales applicables aux veéhicules de transport de marchandises et aux
mouvements des marchandises different selon les Etats. Des conventions ont ainsi été mises
en place progressivement pour policer le transport international de marchandises et autoriser

les transporteurs atraverser des pays et franchir des frontieres pour effectuer leur travail.

Le transport routier de marchandises (TRM) européen a globalement reculé de 1,9%
en 2011. Le transport national en Europe impliquant un chargement et un déchargement dans
le méme pays quelle que soit la nationalité du pavillon, a baissé de 1,8% alors que le transport
international impliquant un chargement et un déchargement dans deux pays différents, a
reculé de 2,3%. Tant-dis que le TRM des pays du sud de I’ Europe est tres affecté par la crise
économique gu’ils traversent, I’ activité des pavillons des pays de I’ est de I’ Europe a augmenté

globalement d environ 4%".

> Association des dipldmés de I’ institut des assurances de Lyon. 26/11/2013.
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FigureN°1: Transport d’un conteneur par camion
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Source : logistique pour tous

L esavantages du transport routier :

Les services de transport routier sont disponibles presque partout, que ce soit pour
des villages de montagne, des localités de pécheurs ou des agglomérations a I’ activité
intense. Grace a ces services, les clients disposent de toute la latitude voulue pour
choisir leur implantation et peuvent par conséquent tirer parti de lalogistique de pointe
et des nouveaux systemes de production et d'entreposage ;

Le transport routier peut sadapter trés rapidement et de facon trés rentable a presque
n'importe quel changement quantitatif ou qualitatif au plan des approvisionnements ou
des marchés, ce qui permet aux clients de desservir des marchés émergents de fagon
efficiente et de trouver de nouvelles possibilités d’approvisionnement de grande
qualité;

Malgré les divers obstacles auxquels il est confronté, le transport routier offre une
grande fiabilité en ce qui concerne les services en flux tendus. C'est le seul mode de
transport qui assure un véritable service de porte a porte, de I'usine du fournisseur ala
chaine de montage du client ou au supermarché du coin delarue;

Le transport routier met a la disposition de ses clients des caisses et conteneurs;;

11
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Enfin et surtout, le transport routier offre les meilleures solutions a bas prix sur
n'importe quelle distance. Les camions peuvent en effet franchir de grandes distances

pour le transport international ou de courtes distances pour lalogistique urbaine.

On peut résumer |es avantages du transport routier :

122

* |a souplesse d'adaptation gréace au transport porte a porte, sans rupture de charge, et

au transport combiné.

* De capillarité : un véhicule peut charger dans n’importe quelle commune pour livrer

n’importe quelle autre sans rupture de charge.

* De rapidité : délais relativement courts (grace aux infrastructures routieres et aux
procédures douanieres allégées, comme le carnet TIR), méme si la vitesse de croisiere
est inférieure a celle du train, I’éimination de tout temps perdu au chargement et au
déchargement (respect des créneaux horaires pour le train et I’ avion) permet d’ obtenir

des temps totaux de transport tres competitifs pour les distances moyennes de 600 Km.

 La fiabilité et le suivi du transport. Les systémes de repérage des camions €t le
moyen radio de communication permettent a tout moment de connaitre la position du
chargement, ce qui permet au chargeur et au client de réagir en temps réel en cas de

modification de programme.
» Gamme de services trés étendue comme le groupage, le fret express, le cabotage,...
* Rapport vitesse/prix avantageux.

* Possihilité de transporter par conteneur, d’ou la possibilité de réaliser du transport

combiné (rail / route) ou multimodal (fluvial ou maritime/ route).

Aujourdhui on assiste & une externdisation de I'activité du transport. Peu
d’ entreprises manufacturiéres ou de distribution possédent leur propre parc.

Lesinconvénientsdu transport routier :

 Les avaries et pertes de marchandises, retards de livraison, entrainant la fuite de la
clientéle des opérateurs ;

¢ Ladomination du secteur informe ;
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e Lavétusté du parc;

» La sécurité et les délais sont dépendants des régions parcourues et des conditions

climatiques;;
* Ladépendance de I’ infrastructure et du réseau routier ;

« La croissance fulgurante de la consommation de produits pétroliers, pollution accrue,

engorgements et multiplication des accidents de laroute.
1.3 Letransport ferroviaire de marchandises:

Le transport ferroviaire est généralement plus réglementé que le transport routier et
tres souvent les pouvoirs publics participent directement alafourniture des services, en sus de

leurs responsabilités en matiére de gestion des infrastructures.

Pour gue les trains de marchandises puissent traverser librement les frontieres, il est
indispensable d’avoir en place une interconnexion active des réseaux. Dans certains pays les
réseaux ferroviaires sont nationaux et les liaisons transfrontaliéres avec des pays voisins n’ ont
jamais été construites ou bien ils ne fonctionnent plus. En Europe, les différents réseaux
ferroviaires nationaux sont plutbt bien interconnectés, mais la qualité des liaisons

transfrontaliéres est souvent moins bonne que celle des corridors nationaux.

Dans de nombreuses régions du monde, |e réseau ferroviaire reléve de laresponsabilité
du secteur public, mais beaucoup d’ Etats ont néanmoins engagé un processus de privatisation
de ce secteur surtout dans les pays de I'’Amérique du Nord et en Australie mais aussi en
Europe. L’Union Européenne a mis en place une série de mesures visant a libéraliser le

marché du fret ferroviaire, en particulier pour le trafic transfrontiére.

I faut toutefois signaler que dans le secteur du transport international de
marchandises, les volumes transportés par route et par rail sont encore tres faible par rapport
aux volumes acheminés par mer, en particulier lorsqu’il s agit de déplacer des produits entre
deux régions économiques différentes. Toutefois, I’augmentation estimée du volume total du
commerce mondial ainsi que le moindre co(t et la plus grande rapidité des modes de transport
terrestre par rapport aux modes de transport maritime et aérien devraient favoriser la demande

de transport international par route et par rail.
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FigureN°2: Transport des conteneurspar train

Source : logistique pour tous

1.3.1 Lesavantagedu transport ferroviaire:

Lerail refait bien aujourd’hui surface et fait valoir ses qualités intrinséques notamment
en tant que mode de transport le plus économe pour la collectivité en matiére de
consommation d'énergie et le mode qui porte des atteintes minimales, pour ne pas dire
inexistantes, al'environnement. Ces points forts sont en réalité les fruits des atouts indéniables
propres a la technique ferroviaire elleeméme qui accorde une attention particuliére aux
différents aspects liés au respect de I'environnement, a savoir :

Lasécurité;

e L'économiedel'espace;

e Laconsommation d'énergie;
e Lapollution atmosphérique ;
e Lebruit et lesnuisances;

e L'impact del'infrastructure sur lafaune et laflore;

L'intégration de l'infrastructure dans le paysage ;

Le transport des matiéres dangereuses.
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1.3.2 Lesinconvénientsdu transport ferroviaire:

e |nadapté aux distances courtes ;
e Limitépar le réseau ferroviaire;
e Neécessité un pré et poste acheminement en dehors du combiné;

e Rupture de charge en dehors du combiné.
14  Letransport aérien de marchandises:

Le transport aérien est toujours considéré comme revétant un réle intrinsequement
stratégique et a été considéré pour longtemps comme un symbole de présence commerciae
internationale. La libéralisation et |a croissance des échanges commerciaux de produits et de
services induits par la mondialisation se traduisent par une augmentation de la demande de
services aériens internationaux mais aussi par une augmentation de la demande de transports

intérieurs.

Le secteur du transport aérien est maintenant important et essentiel a de nombreuses
activités, du tourisme jusqu’aux hautes technologies en passant par les plantes et les fruits
exotiques. Il représente environ 1% du PIB de I’Union Européenne et des Etats-Unis. Il joue
un réle capita dans le transport de chargements peu volumineux a forte valeur agoutée.
L’ aviation internationale achemine environ 40% des biens échangés dans |le monde en valeur

marchande, mais nettement moins en termes physiques’.

Selon des études effectuées par I’ Association Internationale du Transport Aérien sur la
base de données consolideées relatives au trafic aérien mondial, il a é&é montré qu’il existe une
corrélation entre le commerce international et le PIB mondial et d’ une part entre ce dernier et
le transport aérien d autre part.
Le transport aérien a connu deux innovations majeures : les moteurs a réaction et les avions
gros porteurs qui ont abouti a une baisse du colt généralisé du transport et ont eu par

conséquent une incidence positive sur la demande.

Bien que le transport aérien couvre genéralement des distances plus longues que le
transport routier, le transport routier reste responsable, selon IATA, de la grande mgjorité des
émissions de CO2 (74%) du secteur des transports du fait de I’ampleur de I’ utilisation de ce

® Association des dipldmés de I’institut des assurances de Lyon. 26/11/2013.
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mode a I’ échelle de la planete. Le transport aérien représente quant a lui 12% des émissions

du CO2 du secteur des transports.

La demande de transport aérien de marchandises est toujours corrélée a la croissance
économique, mais elle est aussi liée aux caractéristiques des marchandises transportées et aux
besoins logistiques de |a chaine d’ approvisionnement en cause. Le développement de la vente
par correspondance et de la chaine physique d approvisionnement qu’elle occasionne a fait
augmenter la demande de transport rapide et fiable de marchandises entre pays liés par des

accords de libre-échange tel que celui de I’ Union Européenne.

Le transport aérien de marchandises présente aussi |’avantage de nécessiter moins
d’infrastructures fixes que les transports maritimes et terrestres. Le fret aérien est une activité

essentiellement international e puisque 85% des tonnes-kilometres sont intercontinental es.
1.4.1 Lesavantagedu transport aérien :

Les avantages offerts aux utilisateurs de I'avion pour |'acheminement de leurs produits
sont nombreux et liés aux qualités de base du fret aérien lui-méme qui sont au nombrede 3 :
A. Simplicité:

e Grande facilité d'approche géographique réduisant e pré et post acheminements ;
e Evitelesrupturesde charge;
e Peu ou pas d'emballage (donc gain alafois sur I'emballage lui-méme et latare) ;

e Simplicité des formalités administratives (dédouanement accél éré).
B. Sécurité:

e Reconnue statistiqguement ; encore renforcée depuis la mise en service des gros-
porteurs ;
e Volumedesbris, vols, détériorations extrémement réduit ;

e D'ou : assurances nettement inférieures au transport maritime (0,15 % en Europe,

0,20 % sur long-courrier, contre environ 2 % par bateau).
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C. Rapidité:

14.2

Cest évidemment le facteur essentiel, qui peut méme devenir déterminant dans le
choix du mode de transport envisagé. Larapidité de I'avion entraine des conséquences
multiples jouant sur :

les «masses» : stocks moyens annuels et de sécurité (au départ, a l'arrivée) et sur les
postes qui y sont liés (fabrication, stockage, gardiennage, impolts, assurances,
immobilisations etc.).

le «temps» : gréce a la vitesse de I'avion, les marchandises sont en quelques heures

chez le destinataire.

De ces trois qualités de base, les utilisateurs du fret aérien retirent de nombreux

avantages)
Inconvénientsdu transport aérien :

Prix élevé qui proscrit I'envoi de marchandises denses ou de faible valeur ;
Les produits transportés doivent étre des produits aforte valeur gjoutée ;
Capacité limitée;

Interdit a certains produits dangereux ;

Ruptures de charge.

Pendant de nombreuses années, |'avion passager a présenté, pour le transport des

marchandises, certains inconvénients :

15

Une priorité d’ ensemble des passagers et du courrier postal sur lefret ;

Des horaires de vols basés sur |e besoin des passagers ;

Refus de fret en raison d’ une capacité insuffisante sur diverses relations;

Limitation des dimensions acceptables par colis, due aux dimensions réduites des
soutes et des portes, limitation, voire interdiction de chargement des« marchandises

dangereuses ».
Letransport fluvial de marchandises:

Les transports sur les voies navigables intérieures, y compris les fleuves et les canaux,

offrent un moyen écologique de transporter des marchandises a l’ intérieur des pays en termes
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de consommation d'énergie et d’émission de gaz a effet de serre. Le transport par voies
navigables intérieures joue un réle important dans le transport de fret dans |’ UE.

L' Asie est riche en voies navigables intérieures, d’ une longueur totale de 290 000 km
et plus d'un milliard de tonnes de fret sont transportées chagque année sur ces voies d'eau. La
part de la Chine dans ce transport est d’ environ 70%, soit un volume d’ environ 690 million de
tonnes de fret par an. Dotée d’'un réseau intérieur qui compte plus de 5 600 cours d’eau
navigables représentant une longueur totale de 119 000 km, et 200 ports intérieurs, la Chine
dispose du sous-secteur du transport par voies navigables intérieures le plus développé en

Asie’.

Figure N°3: Chargement d’une barge par un portique (transport fluvial)

e 1
"".!f T —C———

Source: logistique pour tous

151 Lesavantagesdu transport fluvial :

e Tres bonne capacité d’ emport 300 22500 tonnes selon le convoie;

e Lescoltsfaibles.
15.2 Lesinconvénientsdu transport fluvial :

e Lenteur et donc immobilisation de la marchandise pendant |e transport ;
e Codt de pré et poste acheminement ;

¢ Rupture de charge en dehors du multimodale.

" Selon le rapport donné par CNUCED.
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Section 2 : lesacteurs globaux du transport de marchandises :

Toute opération commerciale, quelle que soit sa nature a I'importation ou a
I’exportation, fait appel a des intervenants. Pour assurer cette opération il est utile de

déterminer les différents intervenants et leurs roles.
21 Letransporteur :

Le transporteur est considéré comme toute personne physique ou morale qui peut étre
le propriétaire (armateur) ou non propriétaire (I’ affréteur) du navire, il prend en charge le

transport de marchandises par mer d’un lieu al’ autre, soit de courte ou longue distance.
211 La responsabilitédu transporteur :

Dans la convention du Bruxelles dispose que le transporteur a des obligations avant et

début du voyage, d’ exercer une diligence raisonnable pour :

- Mettre le navire en bon état de navigabilité (cales, chambre froide, frigorifique et toute

autre partie du navire) ;
- Armer, équiper et approvisionner le navire;;

- Le transporteur doit faire attention au moment du chargement, a la manutention,

I’ arrimage et ala surveillance des marchandises durant son transport.
2.2  Lemanutentionnaire (acconier) :

Le manutentionnaire a pour mission d assurer le déplacement de marchandises pour
les besoins d'un client, c'est-a-dire, charger et décharger des poids lourds au conteneurs,

ensuite stocker les marchandises dans |e magasin ou dans entrepot .
2.2.1 Activitésdel entrepreneur de manutention :

A I'export : I’entreprise de manutention est chargée de réceptionner la marchandise
arrivant par camion et procéder a toutes les opérations nécessaires pour la mise a bord de ces

cargaisons.
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A l'import : le processus est inversé. Dans les ports méditerranéens, |’ acconier
effectue également la réception, la reconnaissance et gardiennage a quai des marchandises a

embarquer ou débarquer.
2.3 Laconsignation maritimeou I’agent consignataire:

Il agit comme mandataire salarié de celui qui requiers ses services .En fait, il est

receveur d’ ordre souvent strict confiées (dans les cales d’ un navire ou dans un magasin).

Le consignataire maritime travailleur sein d’ une équipe dont le réle est de prendre en
charge dans sa globalité un navire durant son escale pour qui soit le plus rapide et le plus
moins couteux possible.ll effectue I’ensemble des opérations administratives, techniques et

commerciales du navire lors de son escale au port.

2.3.1 Activitésdu consignataire maritime

Le consignataire est le mandataire de I’ armateur :

- Il délivre lamarchande et de percevoir le fret apres le départ du capitaine ;
- Recoit |a marchandise embarquée ;

- Prépare |es connai ssements, manifestes et autres pieces;

- Il surveille le déchargement, assure la garde de la marchandise et poursuit la
perception du fret ;

- Il pourvoit a tous les besoins du navire de I’ équipage pendant I’ escale (effectue les
avances nécessaire et paye les frais auxquels est soumis le navire pendant I’ escale comme par

exemple |’ avitaillement, le pilotage ... €etc.

On peut distinguer deux types de consignataires: consignataire de navire et

consignataire de cargaison :
2.3.1.1 Consignataire du navire:

Selon |le code maritime algérien , « Est considéré comme consignataire du navire toute
personnes physique au morale qui, en vertu d'un mandat de I’armateur ou du capitaine,

Sengage moyennant rémunération a effectuer pour les besoins et le compte des navires et
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I’ expédition des opérations que le capitaine n’accomplit pas lui-méme ainsi que d’autres

opérations habituellement attachées au s&our d'un navire dans le port. »®

Le consignataire du navire représente I’ exploitant du navire dans un port d' escae. Il

S occupe du fret de la marchandise en collaboration aves |le capitaine du navire.
e Lesactivitésde consignataire du navire:

- Lesopérations de réception de livraison de marchandises ;

- Laconduite administrative du navire auprés des autorités locales ;

- Laconclusion des contrats de manutention et de remorquage ;

- L’assistance au navire pendant son s§our dans le port ;

- Lafourniture des fonds nécessaires au capitaine ;

- Le paiement des droits, des frais et d’ autre charges du a I’ occasion de |’ escale du navire

dans le port.
2.3.1.2 Consignataire dela cargaison :

Selon le code maritime agérien, «Est considéré comme consignataire de la
cargaison, toute personne physique ou morale qui ,en vertu d'un mandat des ayant droit sur
la marchandise, s engage moyennant une rémunération a prendre livraison des marchandises
au non et pour le compte des ses mandats ,de payer le fret pour les marchandises ,s'il est dd,

et de repartir les marchandises entre les destinataires. »°

Autrement dit, le consignataire de la cargaison intervient comme mandataire salarié
des ayants droit sur la marchandise et en prend livraison pour leur compte et en paie le fret
quand il est dd.

Le chargement comme pour |e déchargement, I’ intervention du consignataire est d’ une

importance considérable :

8 Art609 du code maritime algérien, 2008.
® Art 621 du code maritime algérien, 2008.
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a) Au chargement :
- Le consignataire doit protéger les droits du destinataire ;

- Il doit Sassurer de la mise a bord de marchandises, procéder au contrble
correspondant a I’ aide des documents en sa possession et signer le connaissement une fois le

chargement est effectué.
b) Au déchargement :

- Il appartiendra a I’ entreprise désignée comme consignataire de la cargaison de prendre

toute mesure pour assurer la bonne réception de marchandise concernée.

- Le consignataire de la cargaison réceptionnera la marchandise pour le compte du
destinataire.

24 Letransitaire maritime:

Le transitaire maritime fait une relation entre le client et la douane, ¢’ est un prestataire
de service agrémenté par |'Etat, il Sengage ains a commettre toutes les opérations
nécessaires alaréalisation d’ un transport maritime en veillant a réduire au maximum le temps
d transport et assurer le meilleur colt possible.

24.1 Lesactivitésdetransitairemaritime:
Consistea:
- Controler les opérations de chargement et déchargement du navire ;
- Faireles opérations de groupage et de dégroupage ;
- Ré&gler lesfrets;
- Signaler les documents pour le compte de son mandat ;
- Contribuer alarédaction du connaissement et de laisse douaniére ;
- S occuper al’importation |e dédouanement et la réception des marchandises.

Le transitaire est un auxiliaire trés important, il intervient dans la chaine de transport

comme mandataire, commissionnaire de transport ou commissionnaire en douane.
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2.4.1.1 Lemandataire:

Il agit soit pour compte du chargeur a |'’embarquement, soit pour le compte du
réceptionnaire au débarquement, il sert a suppléer le chargeur ou le réceptionnaire desquelsil
aregu une mission bien précise .En tant que mandataire, il est assujetti au régime juridique du

mandat.
e Laresponsabilité de mandataire:

Dans le transport par voie maritime, le mandataire & des obligations principalement

résumé dans les points suivants ;

- Il exécute les ordres de son mandat ;
- Il mapaslechoix des sous-traitants ;
- 1l n’est pas responsable de leur faute.
2.4.1.2 Commissionnaire en douane:

Le commissionnaire en douane appelé aussi « agréé en douane » parce qu'il doit
obtenir I’ agrément du ministre de I’ économie et des finances, ¢’ est une personne physique ou
morale qui agit au nom et pour le compte d’un client ou en son propre compte dans la

réalisation d’ opération de dédouanement import-export.

a) Lesformalitésaccompliespar lecommissaire en douane:

e conduitedesmarchandises:

Dés leur introduction sur le territoire douanier de la communauté, les marchandises
méme sous un régime de transit sont soumises a la surveillance et au contréle jusqu’ a ce que

soit déterminé leur statut douanier.
e Présentation en douane des marchandises:

Dés I'arrivée des marchandises au bureau de douane ou autres lieux qui leur sont
assignees dans le cadre des regles relatives a la conduite en douane , €elles doivent étre
présentées par la personne qui introduit ces marchandises dans le territoire communautaire

ou, le cas échéant , per celle qui apris en charge le transport apres cette introduction.
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e Miseen douanedes marchandises:

La mise en douane a pour objet de mettre, de prendre en charge et de garder sous sa
surveillance les marchandises jusgu'a |I’accomplissement des formalités permettant leur
enléevement, Elle consiste en I'obligation du dépbét dit «déclaration sommaire» par la

personne qui a présenté les marchandises en douane.
25  Courtier maritime:

Selon le code maritime Algérien «Est considéré comme courtier maritime toute
personne physique ou morale qui, en vertu d'un mandat, Sengage moyennant une
rémunération, a agir comme intermédiaire pour conclure des contrats d’ achats et de ventes
du navire, des contrats d’ affretements et de transport maritime et d' autres contrats relatifs au

commerce maritime. »°
25.1 Lesactivitésdu courtier maritime:
Les activités du courtier maritime sont :

- Conduite des navires et accomplissement des formalités auprés des diverses

administrations;;

- Affrétement ou fret procuré;

- Ventedes navires;

- Traduction des documents en langue étrangére.

Le courtier maritime peut cumuler ses activités avec celle du consignataire du navire et
consignataire de la cargai son.

Le courtier maritime est employé par des maisons de deux principaux types:

19 Art 631 du code maritime algérien, 2008.
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a) Lecourtier interpréte:

« Les courtiers interpretes sont des officiers ministériels et bénéficient d’ une charge
privilégiée, nominative et transmissible. [Isont e privilege de traduire et de présenter a la

douane les documents des navires étrangers et de les conduire.»™*

Le courtier interpréte est considéré comme auxiliaire de la justice, de la douane ou

souvent les deux alafois.
b) Lecourtier d’affrétement :

« Les courtiers d affréetement sont définit comme des courtiers libres s entremettent entre
le fréteur et I'affréteur d’'un navire. Ils sont également courtiers en achat et vente et
parfois jouent un réle d' intermédiaire entre armateur et chantiers lors de la commande

d’'un navire neuf. »*2
2.6 L’ assureur :

L’assureur qu'il soit sous forme d'une société d assurance commercide ou de
mutuelle (échange du société€) en proposant des garanties a |’ assuré, s engage dans le contrat

d’ assurance a fournir les prestations prévues en cas de réalisation du risque.

e L’assureur répond également :

- A lacontribution des objets assurés a |’ avarie commune, sauf si celle-ci provient d’un
risque exclue par I’ assurance ;

- Aux frais exposés par suite d’ un risque couvert en vue de préserver |’ objet assuré d’ un

dommage matériel.
2.7 Ladouane:

« La douane est un service administratif chargé de contréler les importations et les

exportations des marchandises qui transitent dans le port et qu’ elle tient les statistiques sur le

" BAUCHET Pierre, «|’économie du transport international de la marchandise, air et mer », édition Economica,

Paris, 19982, page 371.
12 BAUCHET Pierre, «les transports mondiaux, instrument de domination », édition Economica, Paris, 1998,

page 291
25



Chapitre 1 : généralités sur le transport de marchandises
conteneurisees

commerce extérieur. Il est habilité a lever des taxes et des droits et a appliquer les lois

relatives aux échanges inter nationaux.»™
28 Labanque:

La banque est un service qui consiste aidentifier latransaction et son suivi physique et

financier, elle administre les crédits et les modalités de paiement.
29 Autresintervenants:

[l existe d’ autres intervenants dont on trouve :
29.1 Levendeur:

Le vendeur expédie la marchandise et rassemble les documents nécessaires (facture,

connaissement, certificat d’ assurance, certificat d’ origine...etc.)
292 L’armateur :

C'est la personne qui S occupe a proprement parler du transport maritime, qu'il soit
propriétaire, exploitant ou simple affréteur (loueur d un navire), son role est de transporter les

marchandises par mer d’un point A aun point B.
29.3 Lechargeur :

Le chargeur désigne le propriétaire de la totalité ou d une partie de la cargaison
transportée, il peut étre |’ importateur ou I’ exportateur selon la nature du contrat commercid, il
est personnellement responsable des dommages pouvant résulter de ses erreurs dans
I” étiquetage ou I’ emball age de la marchandise.

3 Dictionnaire de transport et de lalogistique, 2° édition Dunod, Paris, 2005
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Section 3 : Définition et caractéristiques du conteneur

31 Définition des conteneurs:

Un conteneur (en Anglais «container») est un emballage permanent, résistant, réalisé
Pour des manutentions répétées et particuliérement adaptées pour les transports avec une ou

plusieurs ruptures de charge.

Il est composé d'un plancher, de 4 montants verticaux trés résistants permettant le
gerbage de 9 conteneurs. Les 8 pieces d'angle sont standardisées et permettent de fixer le
conteneur sur un camion, sa manutention par des engins spéciaux congus a cet effet :
portiques, chariots porte conteneurs que I’ on retrouve dans les gares ferroviaires importantes,
dans les terminaux a conteneurs sur les principaux ports, les piéces d’angle permettent

I’ utilisation de crochet, de manilles, de verrous...

Le conteneur est souvent équipé d un toit, de parois et d' une porte. Ses dimensions les
plus courantes sont de 20 et 40 pieds de long pour une largeur de 8 pieds. En métre, les

dimensions courantes sont donc de:

- 6,058 x 2,438 x 2,591 pour les 20 pieds (noté 207)
- 12,192 x 2,438 x 2,591 pour le 40" .**

Leur masse brute maximale est respectivement d’ environ 20 et 30 tonnes. Il existe

plusieurs types de conteneurs en fonction de | usage qui leur est demandé.
* Les marchandises sur remorque :

Elles sont assimilées aux conteneurs mais leur manutention est principalement

horizontae.
» Les marchandises en sacs, balles, flts, cartons, caisses...

Elles sont de préférence mises en conteneur afin de faciliter leur manutention et limiter

les risques de dommages. Ces types d emballage sont parfois incontournables notamment

Y FREMONT Antonie. Conteneurisation et mondialisation, les logiques des armements de ligne réguliéres.
HAL. Submited on 28 Jan 2009.
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pour desservir des destinations ou les ports ne sont pas équipés de portiques a conteneurs ou

lorsgue les marchandises sont trop lourdes ou trop volumineuses pour étre mises en

conteneur. Cela pose évidemment des difficultés de manutention.

Les marchandises sont également tres souvent levées par des grues, ce qui nécessite

d éinguer les marchandises et donc la encore la main d’ ceuvre est tres importante. Outre un

surco(t, ces opérations nécessitent plus de temps que la manutention de conteneurs.

3.2

3.3

L esavantage de |’ utilisation des conteneurs

Standardisation des dimensions ;
Sécurisation des marchandises (protection contre les avaries transport le vol, les chocs,
I’environnement .les risques liés au transport éant ains réduits, le chargeur peut

négocier une police d assurance en savaleur) ;

Diminution des codts de casse de produits, il n'y a pas de rupture de charge, seul le
conteneur est manipulé, donc si la marchandise est correctement empotée, la casse est

inexistante ;
rapidité de manutention permettant de réaliser des économies;

Adapté atous les types de transports (maritime, routier, fluvia et ferré), ce qui facilite

les transports de pré et post acheminement qui nécessitent des transbordements ;
Diminution des co(ts de transport grace ala massification ;

Diminution des vols, les conteneurs sont généralement plombés, et peuvent disposer

de cadenas;

Possibilité de transporter toutes sortes de marchandises, biens manufacturés, vrac,

fruits, légumes...

Lesinconvénientsdel’ utilisation des conteneurs

investissement et entretien colteux,

difficile adaptation des équipements de manutention appropriés dans les pays en

dével oppement,
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e normalisation encore insuffisante.
e déséquilibre du flux intercontinentaux de marchandises imposant des transports de

conteneurs vides.
34 L’unitéde mesure EVP:

Du fait de I’ existence de différents standards, I’ unité de mesure de la conteneurisation
est devenue I'EVP = Equivaent Vingt Pieds (TEU = Twenty Equivalent Unit). Les
conteneurs des différentes dimensions sont ramenés, par équivalence, a des conteneurs de 20'.
Ainsi, un conteneur de 20’ correspond a 1 EVP. Un conteneur de 40 correspond a 2 EVP.

Dans le «jargon » du transport international, un conteneur est souvent nomme une « boite ».
3.5 L’inter modalité, transport sansrupturedecharge:

L’inter modalité est la mise en ceuvre de services de transport de bout en bout au
moyen de modules ou vecteurs permettant I’ acheminement des marchandises de porte a porte,
en utilisant différents modes de transport sans rupture de charge. Il y a rupture de charge s'il
est nécessaire de manipuler la marchandise pour la transférer d’un mode de transport a un

autre.

Une Unité de Transport Intermodal (UTI) est un matériel contenant des marchandises

et facilitant leur passage d’ un mode de transport a un autre.

Le transport intermodal nécessite e passage par des installations équipées de moyens
de manutention permettant le transfert de I’ UTI d’ un mode de transport aun autre : du rail ala
route, de la mer au rail, de la route a la voie fluviale, etc. On parle couramment de «
terminal » (exemple : termina maritime) ou de « chantier de transport combiné » (exemple :

chantier « rail-route »).
3.5.1 Leconteneur comme vecteur intermodal :

Le transport par conteneur est |’ une des formes du transport intermodal. Le conteneur
ISO (Organisation Internationale de Normalisation) utilisé en transport maritime (et sur les
maillons terrestres des transports intercontinentaux) n’est pas optimisé pour les transports a
I"intérieur du continent: il n'a pas un bon coefficient de remplissage pour du transport de
palettes normalisées 1SO ou d’ euro pal ettes.
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Les transports continentaux terrestres utilisent habituellement soit d autres types de
conteneurs, soit d'autres types de vecteurs intermodaux. L harmonisation des normes a fait
I’ objet d’ études techniques, mais les contraintes de colt du changement restent dissuasives.
La distinction est souvent et abusivement faite entre la « conteneurisation» qui fait souvent
référence au trafic maritime, et «I’intermodalité », qui fait souvent référence au transport

continental terrestre.
3.5.2 Lesautresvecteursdetransport intermodal :
Les autres vecteurs intermodaux sont les suivants:

e Lescaisses mobiles: Ce sont des unités a vocation terrestre et de transport combiné
rail-route. Elles sont interchangeables d’un véhicule routier (camion + remorque) a un
wagon porteur. Elles sont de plusieurs types : remorque béachée, fourgon, frigo,

citerne. La manutention des caisses mobiles se fait par le bas al’ aide de pinces.

e Lessemi-remorques: Elles peuvent étre chargées sur wagons horizontalement, mais

le plus souvent verticalement si on peut les saisir avec des pinces.

e Lesconteneurset palettes aériens: Il sagit de matériels tres divers dont le point
commun est en général un fond plat pour permettre une manutention horizontale sur

rouleaux.
3.6 Lestypedeconteneurs:

Le transport maritime utilise dans la plupart des cas des conteneurs pour transporter
les marchandises. On peut utiliser un conteneur complet, exclusivement réservé pour la
marchandise, ou en utiliser qu'une partie (groupage maritime). Les conteneurs sont loués par

les compagnies maritimes, lalocation étant comprise dans le prix du transport.

L e conteneur complet : Aussi denommeé FCL (Full container load) c'est la solution la
plus utilisée. Les marchandises voyagent seules, dans une boite en acier fermée. 11 est possible

de charger en vrac le fret pour optimiser |'espace complet du conteneur.

Le groupage maritime: Aussi dénommé LCL (Less than container load) c'est la
solution pour les petits envois (del m3a10 m3). Les colis sont empotés (groupées avec

d'autres clients) dans un conteneur. A destination, le conteneur est dégroupé par un
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prestataire. Toutes ces manutentions ne sont pas sans risque pour les marchandises. Un
emballage et une pal ettisation de rigueur sont indispensables.
Il existe deux types de groupages. Le groupage d'armement (groupage fait par la compagnie

maritime) et le groupage de transitaire. Ce dernier est réalisé par le prestataire.
3.6.1 Lesmodesd’ expédition desconteneurs:
Il existe quatre modes principaux d'expéditions de conteneurs :

FCL/FCL

Le chargeur emporte les marchandises dans |le conteneur, scelle ce dernier et le

fait livré directement dans les magasins de |'acheteur.

e LCL/LCL
Le chargeur dont le volume de marchandises est insuffisant pour remplir un
conteneur les fait diriger vers un centre de groupage. Empotées avec d'autres, elles

seront acheminées chez |'acheteur apres dépotage a destination.

e FCL/LCL
Le chargeur a plusieurs lots de marchandises pour une méme destination. Il les
empote dans un conteneur qui sera acheminé sur cette destination ou ces lots seront
tenus a la disposition des différents réceptionnaires apres dégroupage ou livrés a

domicile.
e LCL/FCL

L'acheteur attend des livraisons d'origines diverses. || demande qu'elles soient

empotées en un conteneur qui lui seraensuite livré.

Dans le mode FCL/FCL, la marchandise ne supportant pas de rupture de
charge, le conteneur minimise de facon sensible les risques d'avaries. Dans le
deuxieme cas dutilisation (LCL/LCL), les risques davaries sont beaucoup plus

importants, compte tenu des différentes manipulations auxquelles elle sera soumise.
3.6.2 Autrestypes:

Il existe un nombre important de conteneurs :
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Les principaux types de conteneurs, selon le Recueil de normes 1SO "Conteneurs pour

le transport de marchandises’, sont |es suivants:

1. Conteneurs pour usage général :

Usage générae (Genera Cargo) pour le transport des marchandises diverses, congus pour

des marchandises général es conditionnées en cartons, fits ou palettes ou encore en vrac. lls se

caractérisent par un toit ferme, des parois latérales et des extréemités rigides et sont équipés de

porte a une extremité

2. Conteneurs pour usage spécifique :

conteneur aéré fermé;

conteneur atoit ouvert : Ce sont les conteneurs a toits ouverts. La différence avec les
conteneurs dry est le toit qui est remplacé par une bache ou une paroi rigide amovible
pour faciliter le chargement et le déchargement vertical ;

conteneur type plate-forme a parois latérales ouvertes: Ce sont les flats constitués
d’ une armature de base sans parois latérales qui sont utilisés comme plate forme de

charge sur les navires pour le transport de marchandises fragiles et encombrantes ;
conteneur type plate-forme a parois latérales ouvertes et superstructure complete;
conteneur type plate-forme a superstructure incompl éte et extrémites fixes,
conteneur plate-forme a superstructure incompléte et extrémités repliables;
conteneur plate-forme.

3. Conteneurs pour marchandises spécifiques :

conteneur a caracteéristiques thermiques;

conteneur isotherme;

conteneur réfrigéré : Ce sont des conteneurs thermiques (parois isolées) qui sont munis
de dispositifs de réfrigération et de chauffage .Les conteneurs frigo peuvent étre soit
alimentés en courant électrique par leur propre installation soit par I'instalation du

navire ou du terminal portuaire.
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3.6.3

conteneur chauffé;
conteneur réfrigéré et chauffé;

conteneur-citerne: Ce sont les conteneurs destinés au transport de liquide et

substances gazeuses. (tank container). Ils sont composés de la citerne et de I’ ossature,
conteneur pour marchandises solides en vrac;

conteneur spécialisé,

conteneur aérien.

Dimensions des conteneurs::

Les conteneurs les plus utilisés sont les dry 20" (20 pieds) et lesdry 40' (40 pieds)

20': Volume utile : 33 m3. Dimensionsintérieures: L :6ml:2,32mH:237m

40' : Volume utile: 66 m3. Dimensionsintérieures: L :12ml:2,32mH:2,37m

Ces dimensions varient suivant les conteneurs
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Tableau N°1: Résumé destrois conteneursles plusconnus:

Conteneur de 40
Conteneur de 20Conteneur de 40
: . pieds
pieds pieds
HC ou HQ
L ongueur 6,085 métres 12,192 metres 12,056 meétres
Largeur 2,438 metres 2,438 metres 2,347 metres
2,438 metres ou
2,438 metres ou
Hauteur 2,594 metres  0u2,684 métres
2,591 metres
2,676 métres
Volumeintérieur 32m3 65 m3 76 m3
Poidsou Tare 1900 kg 3084 kg 2 900 kg
Capacite de
22 100 kg 27 397 kg 29 600 kg
char gement

Source : Centre international d’ opportunités d' affaires de cocody

3.6.4 Chargement dela marchandise dansle conteneur :

La mise en conteneur (empotage) peut étre effectuée par le chargeur ou par une

entreprise spécialisee (groupeur, transitaire, etc.).

Un grand soin doit étre apporté a cette opération qui, si elle est mal conduite, peut étre

al'origine de dommages ala marchandise, ainsi que d'accidents en cours de transport.

e Avant de commencer les opérations d'empotage, celui qui en a la charge devra

examiner avec soin le conteneur mis a sa disposition. En I'acceptant, il est présumé

['avoir regu dans un état sain et adapté au transport concerné ;

e |l éablira ensuite un plan de chargement rationnel, afin de réaliser un véritable
arrimage (stowing), le bourrage (stuffing) du conteneur n'étant pas de fagcon genérale
une méthode convenable de chargement. Ce plan de chargement tiendra compte des
contraintes auxquelles est soumis le conteneur en cours de transport, en particulier
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maritime. Il tiendra compte également de la composition du chargement, certains colis

pouvant nécessiter un arrimage et un saisissage particuliers.

Des marchandises de méme nature logées en caisses, cartons, sacs... de mémes
dimensions ne souléveront guere de probleme. En revanche, pour des marchandises de natures

différentes, il y alieu de se prémunir contre certaines incompatibilités :

e De poids : ne pas charger des marchandises lourdes au-dessus de marchandises
|égeres ou a proximité immeédiate de colis fragiles;

e De nature : incompatibilité entre produits chimiques, insecticides par exemple,
denrées aimentaires, pulvérulents, marchandises craignant la salissure. certains
produits (peaux, oignons, poissons) dégagent une odeur ou une humidité auxquelles
d'autres seront sensibles ;

e Deformeou de proximité: empécher la proximité immeédiate de la sacherie avec des
caisses en bois ou colis présentant des parties en @ sallie;
La pratique des affaires a conduit ces spéciaistes a faire la distinction fondamentale
suivante :

- Les marchandises mises en conteneur au point extréme de départ du voyage assuré,
dans les magasins de I'expéditeur, ou livrées au point extréme de départ sans dépotage
au cours du transport bénéficient d'un avantage certain dans la mesure ou €elles sont
transportées a bord de navire porte-conteneurs appropriés. Pour de telles
marchandises, la conteneurisation a incontestablement diminué les risques a charge
des assureurs;;

- Par contre, les marchandises de groupage, c'est-a-dire celles qui font I'objet d'une mise
en conteneur, puis d'un dépotage en cours de voyage en un lieu de transit intermeédiaire
(centres de groupage et de dégroupage), continuent a étre exposées a des risques
importants que la conteneurisation n'a non seulement pas réduits, mais peut-étre méme

aggraves.

Assureurs et assurés doivent savoir tenir compte de cette distinction dans les risques

gu'ils couvrent ou font couvrir.
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Figure N°4 : Opération de dépotage/lempotage dansle port par un portique.

Source : logistique pour tous

L’ empotage est défini comme |’ opération consistant a remplir le conteneur et a
I"arrimer. On parle de calage pour ne pas confondre avec I’ arrimage du conteneur lui-méme a
bord du navire.
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CONCLUSION :

Le monde du transport représente un des secteurs économiques les plus complexes et
les plus importants dans le dével oppement global d'une nation. Les échanges sont intimement
lié aux déplacements des personnes, des marchandises et I'impact du transport sur |'espace est

incontournable car il le modéle, I'organise et le structure.

Le domaine du transport comprend quatre modes a savoir les modes terrestre, aérien,
fluvial et maritime dont le développement est étroitement lié a celui du commerce
international et qui demeure de trés loin le principal mode de transport de marchandises dans

le monde.

Les conteneurs sont acheminés de leur point d'origine a leur destination finale par une
chaine de transport multimodal dont le transport maritime est I'un des segments. Ains le
développement du conteneur représente une véritable révolution dans la technique du

transport et méme dans la structure du commerce des armateurs.
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Chapitre 2 : Gestion des conteneursarisque

La conteneurisation est devenue I’ épine dorsale de la mondialisation. Ce processus
peut s expliquer par une interaction vertueuse entre trois grands types de facteurs : des
facteurs techniques, économiques et organisationnels. En effet, la conteneurisation n'est a
I’origine qu’une simple innovation technique. Mais le conteneur, outil intermodal, ouvre la
voie a de nouveaux schémas organisationnels de transport qui s'inscrivent dans la durée. Ces
facteurs organisationnels mettent en cause les acteurs du transport qui ont dd redéfinir les
frontiéres de leur métier respectif, afin de mettre en ceuvre des chaines de transport porte a

porte fiables et globales par leur é&endue géographique.

Dans ce chapitre, on va présenter les installations et |es activités traiter pour la gestion
des conteneurs a risque. Nous présentons le cadre d’ étude en premiére section, ensuit nous
allons aborder les procédures de chargement et d embarquement de la marchandise
containerisée en deuxiéme section et enfin nous présentons les opérations de déchargement

du conteneur.
Section 1 : Présentation du cadred’ étude:

1.1 HistoriquedelavilledeBegaia:

Laville de Bejaia posséde de nombreux sites naturels et vestiges historiques, datant de
plus de 10 000 ans, cette ville jouaun grand rdle dans latransmission du savoir dans le bassin

méditerranéen.

a) Grace a son dynamisme, la sécurité de la région et les avantages douaniers, bougie a
su attiré beaucoup de puissants marchants.

b) Le port de Bgaia devint |I’un des plus importants de la méditerranée, ses échanges
étaient trés importants, | histoire retiendra aussi |’ époque de Leonardo Fibonacci de
Pise fils d’un négociant pisan, s éendirent dans le monde, a partir de Bejaia (en 1960
fut chargé le premier pétrolier de Bgjaia).

c) Le port de cette ville est aujourd hui réputé mixte c’'est a dire: hydrocarbures et

marchandises générales qui y sont traitées™.

> www.portdebejaia.dz
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1.2 Historiquedu port deBegjaia:

Le décret n° 82-285 du premier aout 1982 publié dans le journal officiel n° 33 porta
création de I’entreprise portuaire de Begaia, entreprise socialiste a caractere économique;
conformément aux principe de la charte de I’ organisation des entreprises, au disposition de
I’ordonnance n°71-74 du 16 novembre 1971 relative a la gestion socialiste des entreprises et

les textes pris pour son application al’endroit des ports maritimes.

L’ entreprise est réputée commercante dans ses relations avec lestiers, fut régie par la

Iégislation en vigueur et soumise aux regles les édictées par |e sus mentionné décret.

Pour mener bien ses missions, I’ entreprise est substituée a I’ office national des ports
(ONP), a la société nationale de manutention (SO, NA, MA), et pour partie a la compagnie
nationale Algérienne de navigation(CNAN).

Elle fut dotée par I'état, du patrimoine, des activités, des structures, et des moyens
détenus par I'ONP, la SO, NA, MA et I'activité remorquage, précédemment dévolue a la

CNAN ainsi que des personnels liés ala gestion et aux fonctionnements de celle-ci®.

L’ entreprise portuaire de Bejaia; entreprise socialiste ; est transformée en Entreprise
publique économiques, société par action (EPE-SPA) depuis le 15 février 1989, son capital
socia fut fixé a dix millions (10.000 .000) de dinars algérien est actuellement il a é&é
augmenté & 1.700.000.000 millions de DAY

1.3 Présentionsdel’entreprise BMT (leterminal a conteneur) :

Premier genre en Algérie, géré par la filidle de I'EPB (BEJAIA MEDERRANEAN
TERMINAL) détenue a 51%, en joint venture avec le Singapourien PORTEK INTL
LTD.BMT entama en juillet 2005 |’ exploitation, aujourd’hui le termina a conteneur traite
plus de 150.000 EVP, contre seulement 34.047 boites traitées en 2014.

Il est doté en moyen humains et matériels specialisés qui permettent le rendement de

30 boites/heure. Le port de Bejaia a su consolider sa position parmi |es autres ports nationaux,

'* www.portdebejaia.dz
7 e développement des activités logistiques extra portuaires, des projets leviers pour I'optimisation de

I’ efficacité logistique Entreprise Portuaire de Bgaia. Motorways of the sea, 29 avril 2013 Bgjaia.
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et développer le segment conteneur et décroche ainsi le meilleur port a conteneurs en

Algérie®®,
1.3.1 L’organismed’accueil :

1.3.1.1 Direction Générale (DG):
A satéte ledirecteur général qui gere I’ entreprise, ale pouvoir de décision, administre
I’ entreprise, assigne des directives pour les différents structures et fait laliaison entre les

directions de |’ entreprise.
e Cédluled’Audit et Contrdle de Gestion :
Assure le suivi et |’ audit des procédures et la veille réglementaire.
e CdluleSecurité:

Assure la securité de la marchandise, du parc a conteneurs et la propreté de

I’ entreprise et de son environnement.
o CédluleQHSE:

Assure lamise en ceuvre et suivi du plan QHSE de I’ entreprise.

1.3.1.2 Direction des Ressources Humaines et Moyens (DRHM) :
e ServiceRH:

Mettre en ceuvre des systémes de gestion intégré a la stratégie de I’ entreprise et qui
traduise une adéguation entre les impératifs économiques et les attentes du personnel.
Pour celala véritable importance de cette structure réside dans larecherche de
meilleur potentiel, le conserveé on lui offrant les meilleurs conditions (salaire, climat de

travail et environnement) et de le développer avec des formations.
e Serviceachats et projets généraux:

Chargé des achats et de |a gestion des stocks de I’ entreprise.

¥ www.portdebejaia.dz

40



Chapitre 2 : gestion des conteneurs a risque

1.3.1.3 Direction des Opérations (DO):

Assure la planification des escales, de parc a conteneurs et la planification des ressources ;
équipes et équipements. Elle prend en charge | es opérations de manutentions, comme la
réception des navires porte conteneurs et leurs chargement et déchargement, comme elle suit
les opérations de I’ acconage tel que : le suivi des livraisons, dépotages, mise a disposition des
conteneurs vides, traitement des conteneurs frigorifiques, et la sécurité au sein de terminal.

o Département des opérations:
e Service Acconage:

Assure la gestion des opérations aux niveaux du terminal.

e Service Manutention :

Assure la gestion des opérations aux niveaux des navires.

e Service Ressources:

Assure une meilleure affectation des égquipements et ressources.

e Servicelogistique:

Assure le suivi des moyens logistiques ains que la prestation logistique globale.

1.3.1.4 Direction Marketing (DM):

Veille alamarque de I’ entreprise en se préoccupant en permanence d’ entretenir des
relations avec les clients. Elle vise afaire connaitre ses missions, ses programmes, ses
orientations et ses performances aupres de ses clients. Elle amene son environnement externe
a prendre conscience de I’importance des démarches qu’ elle entreprend dans le

développement et I'amélioration de la qualité des services.
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Service Marketing :

Assure la promotion de I'image de marque de |'entreprise et lamise en oeuvre du plan
d'action.

Service commercial :
Suit lafacturation, la gestion de portefeuille client et |e recouvrement
Serviceinformatique:

Assure le bon fonctionnement du CTM S, la maintenance du parc informatique de

I’ entreprise et |e développement de nouvelles applications aux différentes structures.

1.3.1.5 Direction desFinances et de Comptabilité (DFC) :

Procéde al’ enregistrement de toutes |es opérations effectuées par |’ entreprise au cours de

I’année. Elle est constituée de deux services:

Service comptabilité:

Procéde au controle et |’ enregistrement de toutes les factures d’ achat, de prestation et

d’investi ssement.
Servicefinances:

Procéde au reglement de toutes les factures d' un coté et de I’ autre a |’ encai ssement de

toutes les créances de I’ entreprise émis ala banque.

1.3.1.6 Direction Technique (DT):

Assure une maintenance préventive et curative des engins du parc a conteneurs.

Département technique
Service engins:

Assure |’ entretien des véhicules lourds.
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e Serviceportiques:
Assure |’ entretien des portiques et de la grue mobile.
e Service méthodes:

Assure lamise en ceuvre du plan de maintenance des équipements™.
1.3.2 Sescaractéistiques:

e 500ml de qua avec 3 postes aquai specialisés;
e Tirant d eau maximum autorisé: 11,50 m;

¢ Emplacement nouveau quai ;

e Superficieduterminad : 9 hectares;

e Deux zones de dépotage ;

e 500 connections pour conteneurs frigorifiques.
1.3.3 Seséquipements:

e Deux portiques de quai de 40 tonnes de capacité ;

e Sept portiques gerbeurs (6+1) et (5+1) d’ une capacité de 36 tonnes;;
e Dix huit tracteurs remorques de 60 et 32 tonnes;;

e Six reach stackers de 36 tones;

e Deux gruesdequai de 120 tonnes;

e Dix huit chariots éévateurs afourches a 10 tonnes.
1.4  Situation géographique:

Le port de Beaia jouit d'une situation géographique privilege, gréce a son
positionnement au cceur de la méditerranée occidentale et au centre de la cote algérienne qui

présente une originalité et une place du choix sur les routes maritimes.

Sa zone d’influence couvre de larges territoires du centre Est et du Sud, doté d un
grand réseau de distribution comportant un important tissu industriel ou réside 20% de la
population Algérienne.

' Entreprise portuaire de Bgjaia
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Le port de Bgaia dessert un hinterland important et tres vaste, le domaine public
artificiel maritime et portuaire est dédlimité suite a |’ arrété n° 93/1015/DRAG, de monsieur le
Wali de Bgaia ains :

e Au Nord par laroute nationale n° 9
e Au Sud par lesjetées de fermeture et de large sur une longueur de 2,750m.
e AVI'Est parlajetée Est.

e A I'Ouest par lazoneindustrielle de Bgaia. Voir I'annexe 1.

L’ hinterland direct du port de Bejaia, et qui S éend sur un rayon de 250 Km, compte plus de
12 millions d’ habitants, répartis sur 10 wilaya. C'est la zone la plus dense en matiére de branches

d’ activités économiques, tant industrielles que commerciales.

L’ hinterland segmenté en trois zones principales, la zone de I’ Algérois, la zone des
Hauts plateaux et la zone de la SOUMMAM, compte plusieurs zones industrielles et zones
d’activité dont les plus importantes sont : les zones de Rouiba, Réghaia et Corso dans le
segment de I’ Algérois, les zones industrielles de Setif, EI- Eulma, M’ sila et Borj Bou Arrérid
dans le segment des hauts plateaux et les zones industrielles d’ Akbou, d'EL Kseur, et de
Bejaia dans le segment de la SOUMMAM®.

141 Lesdifférentesjetées: il y en aquatrejetées

o JetéeEst:

- longueur 650ml ;

- Profondeur entre O et 16 m.
o Jetéesud:

- longueur 450ml ;

- profondeur entre 10 et 13m.
e Jetéedularge:

- longueur 1500 ml

- profondeur entre 6 et 10 m.
o Jetéedefermeture:

- longueur 800ml ;

- profondeur entre O et 6 m. voir |’annexe 3.

%% www.portdebejaia.dz
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1.4.2 Lesouvragesd’ accostages: quai

e Quai Nord : 192ml ;

e Quai central : 98 ml (postes) ;

e Quai Nord Ouest : 278 ml (poste 9,10 et 11) ;
e Quai delaCasbah : 257 ml (poste 12 et 13) ;

e Quai delapasse: 146 ml (poste 14) ;

e Quai Sud Ouest : 230 ml (poste 15 et 16) ;

e Quai delagare: 530 ml (poste 17,18, et 19) ;

e Nouveau quai : 750ml (poste 21, 22, 23, et 24) ;
e Grandejetéedu large: 8 ml (poste 26).

A titre exemple : nouveau poste gazier et huile poste 26, Voir |’ annexe 2
1.4.3Lesbassinsdu port :
Le port est composeé de trois bassins :

e Bassin del’avant port : sa superficie est 75 hectares et ses profondeurs varient entre
10 ,5m et 13,5m, disposant d’installations spécialisées, I’ avant port est destiné a traiter
les navires pétroliers.

e Bassin du vieux port : sa superficie est de 26 hectares et ses profondeurs de qual
varient entre 6 et 18 m.

e Bassin del'arriére port : sa superficie et de 55 hectares, et ses profondeurs varient
entre 10,5 et 12m.

144 Lemouillage:

La rade de Bejaia offre d’ excellentes potentiaités en matiere de protection avec des
profondeurs alant de 10m a plus de 20. Abrité de tous les vents sauf du Nord Est al’Est .La
zone du mouillage est située a1’ est du chemin d’ acces pour les pétroliers.
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Section 2 : présentation des procédures de chargement et d’embar quement

dela marchandise containerisée ;

Il s'agit de I’ ensemble des formalités a accomplir au niveau des différents maillons de
la chaine portuaire en vue de la sortie de |’ enceinte portuaire des marchandises débarquées au
Port.

21 L es opérations de « pré-conteneurisation » :

Une fois que le chargeur a choisi ou accepté d’ envoyer sa marchandise par conteneur,
trois points doivent étre étudiés par les parties au contrat : la fourniture du conteneur, son

remplissage et la prise en charge par |e transporteur.
2.1.1 Lafournituredu conteneur

L es statistiques montrent que 50% des conteneurs appartiennent aux armateurs et 50%
aux loueurs. Il convient donc de distinguer la fourniture du conteneur par le transporteur de
celle par un tiers.

2.1.2 Letransporteur loueur :

La location d'un conteneur par le transporteur consiste a mettre a disposition un
conteneur moyennant un prix et avec obligation de restitution de celui qui loue.

2.1.3 Fournituredu conteneur par untiers:
On distingue deux cas :
- soit I’ expéditeur loue de son coté un conteneur qu’il va confier au transporteur.

- soit le transporteur loue un conteneur qu’il va mettre a la disposition de
I’ expéditeur qui a contracté avec lui.

Dans la premiére situation, le contrat de location est entierement autonome du contrat

de transport.

Dans le deuxieme cas, un « lien de fait » existe entre le contrat de location et
I’ opération de transport car le transporteur met a la disposition de I’ expéditeur un conteneur

gu’il alui-méme loué.
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Une fois le conteneur fourni, I’on procede a son remplissage qu’ on désigne dans le
jargon du transport d empotage qui peut étre fait par chargeur, le transporteur ou un tiers
désigné par |’ expéditeur.

2.1.4 L’empotage du conteneur :

L’empotage est défini comme I’ opération consistant & remplir le conteneur et a
I"arrimer. On parle de calage pour ne pas confondre avec I’ arrimage du conteneur lui-méme a

bord du navire.

Selon le type d’ expédition, on distingue le conteneur FWL (Fully Loaded Weight and
capacity) ou FCL (Full Container Loaded) du conteneur LCL (Less than Container Load). Le
FWL ou FCL signifie que le conteneur est plein en volume et en poids tandis qu’ un conteneur
est LCL lorsgu’il recoit des lots de marchandises qui seuls n’'arriveraient pas a le remplir et
qui font I’ objet d’ un groupage pour étre économiquement rentables.

L’ empotage est souvent |’ affaire de I’ expéditeur. En effet, rares sont lescas ou c’'est le
transporteur qui S'en charge. De ce fait, un empotage défectueux représente donc une clause
exonératoire de responsabilité pour le transporteur a moins que sa responsabilité ne soit
retenue pour faute personnelle ou en partage avec un autre intervenant. De méme que
I"arrimage défectueux des marchandises a I'intérieur d'un conteneur lorsgu’'il n'a pas été

réalisé par le transporteur peut donner lieu a exonération de ce dernier.

La premiere responsabilité, en cas de dommages subis a la marchandise pendant
I*empotage incombe donc a celui qui a pris en charge I’ opération en occurrence |’ expéditeur

dans bien des cas.

Dans cette opération d’ empotage, il arrive que |’ expéditeur désigne un intermeédiaire
gui est souvent une entreprise spécialisée, une société de manutention portuaire, une
entreprise de déménagement ou éventuellement un vendeur. Dans ces cas, la responsabilité de
I’ opération incombe a ces tiers, responsabilité pouvant étre partagée avec |’ expéditeur ou un

autre intervenant. Cette opération terminée, le conteneur est prét a étre remis au transporteur.
2.2 Lapriseen chargedu conteneur par letransporteur :

La prise en charge du conteneur fait naitre des obligations a la charge du transporteur :

il doit vérifier le contenu des conteneurs et procéder a un pointage par rapport a la liste de

47



Chapitre 2 : gestion des conteneurs a risque

chargement, il doit en outre contrler le numéro du plomb du conteneur sous peine de

négligence et doit par ailleurs assurer I’ embarquement de tous les conteneurs pris en charge.

Cest le moment de I’établissement du connaissement et des autres documents
douaniers. Le chargeur doit déclarer au transporteur les marchandises contenues dans le
conteneur en sachant que ce dernier n'a pas assisté a |I’empotage et que dans la plupart des

cas, le conteneur |ui est remis plombé.

Ces obligations, observées séverement par les tribunaux, donnent toute leur

importance aux réserves faites par le transporteur au connaissement.

La pratique des réserves n'est pas propre au transport en conteneur cependant la
particul arité pour ce mode de conditionnement est I'impossibilité technique de vérifier chague
conteneur que le transporteur recoit & moins de supprimer les avantages attendus de I’ emploi

du conteneur.

Comme |'absence de réserve fait peser sur le transporteur une présomption de
conformité entre la qualité, la quantité, la nature des marchandises embarquées et celles
prévues au connaissement, il est primordia pour la responsabilité du transporteur en cas de

dommages causés aux marchandises al’ arrivée que les réserves soit valables.

Pour pallier les abus perpétrés par le transporteur en portant systématiquement des
réserves de style sur le connaissement, les tribunaux exigent des réserves motivées et sont
severes sur ce point. Ains, la clause « said to contain » apposée systématiquement sur
presque tous les connaissements sont dans la plupart des cas annulées par les tribunaux

comme manquant de motivation
Ces opérations préecedent le chargement du conteneur a bord du navire.
2.3  Opérationsdechargement :

Les marchandises doivent étre solidaires entre elles et solidaire du conteneur aucun

vide ne devant permettre un libre déplacement horizontal .

En dehors du plancher qui supporte le poids du chargement, tous les efforts doivent
d exercer sur les éléments se structure et le moins possible sur le milieu des parois, les portes
méritant souvent une protection particuliere (répartition des efforts).
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Les marchandises doivent arrimées de facon a faire clé c'est-a-dire calée I’une par
I"autre, les vides éventuels éant comblés, les emballages non rigide doivent étre et
relativement fragiles ne doivent pas étre en contact de métereaux de calage ou d autre colis

pouvant les avariés
2 .3.1 Acceptation du conteneur :

Tout destinataire qui décharge un conteneur a le devoir de le nettoyer. Tout expéditeur
devant charger des marchandises dans un conteneur doit, a la réception de celui-ci de
I’ examiner avec soin, ayant accepté le conteneur, il est présumé de I’avoir regu dans un état
satisfaisant, et propre au transport de marchandises. Un conteneur endommagé ou mal nettoye

présente des dangers gravement, il ne doit pas étre utilisé.
A- controéle extérieur :
On veérifiera: Les piéces de coin = aucune fissure tolérée
Les éléments de structure = doivent étre rectilignes
Le plancher, toit, parois = en bon état
Les portes = les manceuvrer
Lesjoints = étanchéité
L es anciennes étiquettes.= doivent étre retirées
B- controle extérieur :
On vérifiera: LePlancher = bons états sans dépassements de clous
Lapropretéinterne, |’ étanchéité = visualiser par I’ intérieur
Les points d’'arrimage = en bon état
2.3.2 Lamiseen conteneur :

La question essentielle qui se rattache a cette opération est sans doute celle relative au

chargement en pontée.

Le chargement en pontée pose le probleme délicat de la sécurité et de la protection de

la marchandise. Le débat est particulierement fondé sagissant de marchandises en
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conventionnel cependant leur fondement est actuellement tempéré avec la généralisation des
conteneurs et leur acheminement a bord de navire porte-conteneurs. Néanmoins, la pratique
montre que |'accord du chargeur est toujours requis pour le transport en pontée. Soit
expressément c'est a dire apposé sur le connaissement soit implicitement pour tous transports
a bord de navire porte-conteneurs pour lequel « le consentement du chargeur est supposé
donné en cas de chargement en conteneur a bord de navires munis d’installations appropriées

pour ce type de transport. »**

La convention de Bruxelles du 25 aolt 1924 exclut de son champ d application « la
cargaison qui, par le contrat de transport, est déclarée comme mise sur le pont et en fait, est
ains transportée » (art .1 ¢). Le chargement en pontée n’ est considéré comme régulier que si

le transporteur obtient |” autorisation préalable du chargeur.

La loi du 18 juin 1966 prévoit quant a elle dans I'article 22 précité trois cas ou le
chargement en pontée est régulier : dans le cas d’'un petit cabotage, lorsque des dispositions
réglementaires I'imposent au transporteur et lorsgue le transporteur a obtenu le consentement

du chargeur.
233 L’arrimage:

L’arrimage du conteneur a bord du navire releve entierement de la responsabilité du
transporteur car c'est le capitaine du navire qui doit assurer la bonne exécution de cette

opération et juger de lasolidité de I’ arrimage en fonction des conditions météorol ogiques.

L’ enjeu de larégularité du chargement en pontée et de |’ arrimage correct releve du fait
gue ces deux conditions réunies exonerent généralement le transporteur de sa responsabilité

en cas de dommages subisa la marchandise pendant le voyage maritime.
2.34 Lesobligationsdu transporteur maritime pendant le voyage maritime::

Le transporteur est tenu de « faire voyager les marchandises aux conditions indiquées
dans le connaissement.» La question reste de savoir la répartition de la responsabilité entre le

chargeur et le transporteur maritime.

! Article 22 al.2 delaloi du 18 juin 1966 modifiée par laloi n°79-1103 du 21 décembre 1979.
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Comme tout transporteur maritime, celui qui fait une expédition en navire porte-
conteneurs est tout aussi bien tenu de mettre son navire en bon éat de navigabilité que de «
soigner » | e transport.

En ce qui concerne les obligations propres a la conteneurisation, nous ne pouvons
dresser un inventaire exhaustif des cas de responsabilité du transporteur puisqu’il n'y a pas de
solutions précises pour un cas précis. |l existe néanmoins des solutions connues relevées par

lajurisprudence:
- L’ application stricte de la responsabilité du transporteur maritime ;

- L’irresponsabilité du transporteur maritime pour les avaries dus a I’inadaptation des
conditions de transport ala nature des marchandises et aux dispositions de celui-ci mais que le

chargeur alibrement acceptées et choisies;

- La responsabilité du transporteur maritime qui ne rapporte pas la preuve d’ une faute
du chargeur notamment dans le conditionnement ou le calage des marchandises a I’ intérieur

du conteneur ;

- Enfin, la responsabilité du transporteur maritime qui, lors de la prise en charge du

conteneur, ne vérifie pas la conformité du numeéro de plombs.

Le transporteur doit par ailleurs s assurer de la sécurité de la marchandise et des
conteneurs. Pour cela, il doit assurer la securité des engins. |l doit aussi exercer une
surveillance des conteneurs comme il le ferait sur des marchandises non conteneurisées. Par
ailleurs, il doit prendre les précautions nécessaires pour éviter les vols des marchandises dans
les conteneurs ou les conteneurs eux-mémes. A cet effet, le transporteur est tenu d’'une
obligation particuliere, celle d’ apposer sur les conteneurs fermés des plombs numérotés et de

garantir que le conteneur reste scellé jusgu’ a destination.
24  LesOperationsd embarquement :

A I’ exception du document de base (connaissement pour les opérations al’importation
et bulletin d’ embarquement a |’ exportation) et a quel ques différences prés (en ce qui concerne
les différents droits et taxes a acquitter), les formalités a accomplir sont similaires a celles
relatives aux opérations d’enlévement et impliquent la quas totalité des intervenants

portuaires.
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Aussi, convient-il de retracer de maniere synthétique les diverses formalités a

accomplir au niveau de chacun des intervenants :

e |'usager portuaire ou I’ explorateur de la marchandise : recours aux services des différents
intervenants portuaires pour |’ accomplissement des formalités d’ usage par |’ entremise du
transitaire ou commissionnaire agréé en douane.

e Le transitaire ou commissionnaire agrée en douane : accomplissement des formalités
d’ usage au niveau des autres intervenants portuaires pour le compte de |’ exportateur de la
marchandise.

e Le consignataire du navire ou I'agent maritime : paiement du fret et délivrance du
bulletin d’ embarquement.

e Le Bureau de douanes port : déclaration en douane et opération de dédouanement de la
marchandise

e LePort: acquittement de la redevance d embarquement.

e Lesmanutentionnaires : acquittement des frais de manutention.

e Les sociétés de relevage : rémunération des opérations de chargement de marchandises
effectuées par les tdcherons manutentionnaires.

e Les transports : transfert physique de la marchandise et acquittement de divers droits

d’ entrée accompagné d’ une fiche d' acces au Port.
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Section 3 : Lesopérations de déchargement du conteneur :
3.1 Manutention du conteneur :
3.1.1 Fourches:

Interdit pour les 40’ vides /pleins

e

Les40’ ne sont pas équipés de passages de fourches.
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3.1.2 Spreader top lifting :

Levage par les 4 piéces du coin supérieur

! i
T

3.1.3 Spreader frontal :

e Levage par les 2 piéces de coins inférieures latérales

+ retenu par les 2 piéces de coins supérieures du méme coté

Interdit pour les 40’ pleins
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e Levage par 2 piéces de coins supérieures latérales

+ Appui sur les montants d'angle

Interdit pour les 40" pleins et 20 pleins.

—

e Levage par 2 pieces de coins supérieures latérales

+ Appui sur le longeron inférieur.

Interdit pour les 40" pleins et 20" pleins

R
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En aucun cas, I'effort de |'effet d'amortissement ne doit sexercer sur laparoi latérale du
conteneur.
3.14 Elingues:

e Levage par lapartie supérieure
Interdit pour les40' pleinset 20" pleins

e Levage par lapartieinférieure

OUI pour les 40" vides/pleins et 20" vides/pleins
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3.2 Lesétapesdedéchargement :

L’article 382 de la convention de Bruxelles du 25 ao(t 1924 dtipule que « le
transporteur a |’ obligation de procéder de fagon appropriée et soigneuse au déchargement de

lamarchandise, sous peine d’ engager sa responsabilité. »

Cet article oblige le transporteur a veiller par exemple au retranchement des
conteneurs n’ ayant pas de groupe frigorifique autonome une fois déchargés.

Laloi du 18 juin 1966 stipule quant a elle en son article 27 que « le transporteur est
responsable du déchargement, jusgu’ alalivraison de la marchandise ».

La particularité de cette étape est la prise de réserve ala livraison puisque les avaries
qui peuvent se produire a I'intérieur d'un conteneur sont rarement apparentes lors du

déchargement.

Devant étre formulées dans les 3 jours suivant la date de livraison du conteneur,
I” absence, I’ insuffisance de motivation ou la tardiveté des réserves fait naitre une présomption
de livraison conforme au bénéfice du transporteur.

Les marchandises vont étre débarquées suivant une opération inverse de I’ empotage et
du chargement. Les conteneurs vont étre dépotés et dégroupés le cas échéant et les
marchandises vont étre remises aux destinataires respectifs. La boucle est bouclée quand il
nN'y a pas dincidents ni de réclamations mais dans la plupart des cas, le contentieux du

conteneur nait apres le débarquement.

3.3 Les différentsrisques:
3.3.1 Arrimagedes conteneursabord du navire:

Nous expliquons les méthodes de manutentions réglementaires, avec les fourches, les
spreaders, les levages a partir des élingues et le gerbage car les conteneurs doivent étre gerbés
de telle fagon que les pieces de coins reposent les unes sur les autres. Et en aucun cas un 20'
ne doit étre gerbé sur un 40'. Retenons que lors de toute manutention d'un vide, les portes
doivent étre impérativement correctement fermées, poignées de crémone dans leurs logements
et loguets en place. Ces regles simples ont pour but :

e departiciper alarigidité du cadre et donc d'éviter les déformations.
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e déviter les avaries aux portes telles que crémones pliées, poignées tordues, joints

coupés voire arrachés. Voir I’ annexe 4.

e Autresrisques:

- Utiliser le navire comme une arme.

- Utiliser e navire pour perpétrer un attentat.

- Couler le navire pour perturber |'infrastructure.

- Attaguer le navire pour provoquer des pertes en vie humaines;;

- Dissimuler des terroristes sous l'identité des marins;

- Utiliser la cargaison pour y placer clandestinement des personnes et/ou des armes;;

- Utiliser la cargaison pour transporter des armes conventionnelles nucléaires, chimiques ou

biologiques;

- Utiliser les recettes des transports maritimes pour financer des activités terroristes.

3.3.2 Lecontentieux du conteneur :

Les problémes juridiques que pose le conteneur se rapportent en généra a deux
catégories de dommages : d'une part, les avaries ou pertes causées aux marchandises

contenues dans e conteneur et d' autre part, le contentieux relatif au conteneur lui-méme.

Les problémes juridiques relatifs a la marchandise empotée Comme les marchandises
transportées dans d’ autres types d’ emballage, |es marchandises en conteneur peuvent souffrir

d’ avaries, de manquants ou de retard.
3.3.3 Responsabilitéen casderetard :

Malgre la « banalisation » du probleme de retard, laloi du 18 juin 1966 n’integre pas
dans son champ d’ application le retard dans I’ exécution du transport maritime. La Convention
de Bruxelles non plus ne précise pas le retard mais ne I’ exclut pas de son champ d’ application
en tant que dommages concernant les marchandises (art.485). Il a falu les regles de
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Hambourg pour donner une définition du retard. L’ art. 5-2 de ladite convention définit qu’ «il
y a retard a la livraison lorsque les marchandises n'ont pas été livrées au port de
déchargement prévu par le contrat de transport par mer, dans le délai expressément convenu
ou, a défaut d'un tel accord, dansle délai qu’il serait raisonnable d’ exiger d’ un transporteur

diligent compte tenu de circonstances de fait.»

Quand le retard est donc établi, il faut indemniser celui qui en a souffert et rechercher
le montant de la réparation. Comment évaluer le retard et par son montant? La question est
difficile a cerner. Le retard est établi en référence au délai stipulé dans le contrat. Comme le
transport maritime est toujours une expédition qui se caractérise par sa durée, la notion de
retard est assez floue dans les textes. Concernant e montant du retard, une premiére référence
serait I’ art.388 de la Convention de Bruxelles qui prévoit que le transporteur maritime ne peut
stipuler ni une clause de « non responsabilité » ni une clause « fixant la limite de la

réparation» a un montant « inférieur a celui de la convention de Bruxelles ».

Par ailleurs, plus concrétement, le montant du retard peut étre fonction des frais
engages en vain par |’expéditeur a cause du retard (frais de douane, de manutention et de

triage en relation avec les retards).
3.34 Encasdavarieset manquants:

Comme dans le transport de marchandise en conventionnel, la responsabilité du
transporteur est présumée « s la marchandise transportée est avariée ou comporte des

manquants (...) sauf S'il prouve qu’il bénéficie o un des dix-sept cas qui I’ exonére »*

La particularité du transport par conteneur est le fait que ces derniers voyagent
toujours fermés et plombés. Cela parait offrir une plus grande sécurité par rapport aux
emballages traditionnels et pourtant nombreuses « boites » arrivent a destination le plomb

intact et pourtant pillées.

Le transporteur est exonéré de ses responsabilités pour les dommages subis aux
marchandises remis dans un conteneur ayant gardé son plomb d’ origine intact a destination

(autres que ceux dus a une chute, un choc pendant le transport ou une manutention brutale).

Dans les autres situations, le transporteur doit faire une réserve pour faire tomber la

présomption de réception conforme, s'il sait ou Sil a des raisons de soupconner que les

2 Art. 4 de la convention de Bruxelles.
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marchandises ne correspondent pas aux indications fournies par le chargeur ou s'il ne pouvait

pas contréler ces indications. Ces réserves doivent également étre motivées.
3.3.5 Lesproblemesjuridiquesrelatifsau conteneur lui-méme:

Par rapport aux emballages ordinaires, les dommages portés au conteneur méritent un
traitement particulier du fait du colt onéreux du ce type d conditionnement et de son
utilisation durable. Le conteneur neuf colte environ 2500 euros aujourd’ hui et que sa durée de

vienormaleest de5 a6 ans, voire 10 ans avec un entretien régulier.
Le conteneur peut faire|’ objet d’avarie ou d’ immobilisation par |” utilisateur.
3.3.6 Responsabilitéen casd’avaries:

Pour cause de chocs ou de chute ou de manutention brutale, le conteneur en tant
gu’ engin peut subir des dommages. Dans ce cas, une distinction est a faire entre le dommage

cause par lefait d' un tiers et celui causé par le fait du transporteur.

Le dommage causé par le fait d’'un tiers (entrepreneur de manutention, outillage du
port) est souvent indemnisé par |'assureur qui se retourne aprés aupres de |’auteur du
dommage. Par contre, les dommages dus au fait du transporteur relévent de sa responsabilité
autant que les dommages qui relévent de la marchandise.

3.3.7 Responsabilité en casd’immobilisation :

Une trop longue immobilisation d’ un conteneur peut colter cher a son propriétaire. Si
ne restitue pas le conteneur dans les délais de retour prévu, le propriétaire peut demander des

dommages - intéréts.

Ces problémes relévent des problémes juridiques récurrents du transport en conteneur
qui ont été présents dans les débats sur le conteneur depuis toujours. Actuellement, il est a
noter de constater que le conteneur se retrouve au centre d’ un probleme particulier qui est la
slreté du transport maritime.

3.3.8 Lacontamination des marchandises:
Contamination par des matiéres résiduelles ou odeurs provenant d'une expédition

antérieure :
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Alcool transporté dans une citerne ayant contenu du vin et insuffisamment nettoyée ;
Cacao contaminé par une odeur proche de celle du gasoil imputée au traitement
antifongique des conteneurs ;

Beurre contaminé par lafumée d'un incendie déclarée abord du navire ;

Lait contaminé par du mazout aors gue le double fond du navire a été percé en raison
d'une manutention brutale;

Aluminium d'une citerne ayant contaminé du sucre chargé trop chaud ;
Contamination entre marchandises incompatibles chargées dans |le méme moyen de
transport ;

Charger dans un méme conteneur ou cale des fruits dégageant de I'éthyléne avec des
fruits réagissant ace gaz ;

Charger du bois a coté de textiles qui vont en absorber I'humidité éventuelle.

Un incendie, ou une explosion dont |'origine peut étre :

L'éincelle ou I'incendie causés par la friction, la combustion spontanée, la chaleur
extérieure et/ou des réactions chimiques ;

Les dommages causés par des émanations de fumeée qui alterent ou dénaturent la
marchandise ;

L'incendie du moyen de transport.

Lagestion desrisques:

Le non respect des limites du poids en charge génere des risques d accidents et

cependant des conséquences humaines et matériels et donc il faut respecter la valeur

spécifigue indiquée sur la plague CSC convention internationale de 1972 sur la sécurité du

conteneur.

La charge totale d’un conteneur ne doit jamais excéder le Maximum Gross Weight

(MGW).

MGW = Tare + Payload

Cest adire:

Avec : Tare = poids du conteneur vide

Payload = poids de la marchandise
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e La pose des scelles Les conteneurs doivent étre scellés dés qu'ils se trouvent a
I’ extérieur d’un dépbt privé ( c’est adire plein ou vide sur un terminal, plein ou vide a
bord d'un navire, plein ou vide sur un chassis, plein ou vide sur un wagon) voir
I"annexe 5et 6 .

e Aprés avoir appliqué le scellé de telle sorte qu'il soit verrouillé, I'opérateur doit
S assurer en tirant fort dessus que ce dernier ne s ouvre pas. Cela confirmera que le
scellé est fermé et verrouillé dés la fermeture du conteneur.

e La securité de la marchandise : les marchandises sensibles ou a forte valeur gjoutée,
peuvent apres accord de la ligne, nécessiter la pose de scellés dits « de sécurité » ayant
pour but de dissuader I’ effraction du conteneur. Pour Delmas Conteneurs par exemple
utilise en ce sens un systéme appelé « BARLOCK » sa description est comme suit :

Figure N°5: Verrouillage par crochet.

Un deuxiéme crochet de verrouillage mobile
(dix positions) en face externe

Un crochet de verrouillage fixe
(supplémentaire) en face interne

Un crochet de verrouillage mobile (dix
positions) sur face interne

Source : www.logistiqueconseil.org/transport._maritime.

e Marchandise dangereuse: Chaque marchandise dangereuse devra faire part d'une
déclaration spécifique aupres de la compagnie maritime.

e Leconteneur lui aussi devrafaire I’ objet d'un marquage spécifique. Ces marques sont
a retirer apres chagque export de marchandise dangereuse. Nous rappelons qu’ aucun
résidu quel qu'il soit ne doit subsister dans le conteneur aprés le dépotage de ce
dernier. En effet, le personnel ayant en charge la maintenance et le nettoyage des
conteneurs pourrait s’ en trouver affecté.

e Lecharbon en boisil peut polluer tout le contenu du conteneur et sa remise en bonne

état peut étre couteuse, Conteneur de charbon de bois mal éteint d’ ou propagation de
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la chaleur et incendie des conteneurs adjacents de la "bay" du navire, donc il faut
charger le charbon de bois en poche plutét qu’ en vrac.

e Les marchandises corrosives en f{t peuvent en cas de probléme causer des dommages
importants aux personnes et occasionner des dégats aux conteneurs. Souvent, les
planchers sont a remplacer. Les f(ts doivent étre parfaitement étanches (les avaries
relevées sont dues au coulage), doivent étre parfaitement arrimés de maniére a éviter
le coulage par écrasement des fts.et les planchers des conteneurs ainsi que le bas des

parois intérieures doivent étre protégés al’ aide de baches polyéthylene.

On aatitre exemple dans le cas de cartons | égers, de flts en plastique, de bouteilles ou
de barils devant étre empotés sur toute la hauteur du conteneur, il peut étre nécessaire de
placer un plancher a mi-hauteur de maniére a ce que les marchandises se trouvant en position
basse n'aient pas a souffrir de dommages dus a la compression ou al’ écoulement :

Figure N°6 : Exemple des barils a mi-hauteur dansun conteneur.

} e .r—"' B —— .r--_H :—"‘"‘"Hr
= i i . |
% — 1 1

Source : www.logistiqueconseil.org

Lorsgue des sacs, des cartons ou des caisses n‘occupent pas tout |'espace intérieur du
conteneur, il est nécessaire de caler avec du bois ou des balons a air comme le montre la

figure7.
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Figure N°7 : Calage par bois.
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Source : www.|ogistiqueconseil.org

3.5 Evolution du trafic conteneurs:

Le trafic conteneur a enregistré durant I’ exercice de 2015 une hausse de 5,67, soit prés
de 7884 PVE au débarquement et 5460 EPV al’ embarquement.

Le tonnage des marchandises containerisées a aussi augmenté de 3,2 pour totaliser plus de
deux millions de tonnes. Le volume a export par contre a baissé de 7 a cause du recul du

volume du sucre containerisé.
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Figure N°8 : Evolution du trafic du conteneur (2006-2015)

L0000 153607
258000 1 248766
el 151246 126858 35423

100000 75968 el

S0

2006 2007 20408 2009 2010 2011 2012 FIiLE 2014 s

—tp—Mombre d"EVPF/ Number of TEU

Source : Entreprise portuaire de Bgjaia (rapport annuel et statistiques 2015).

Nous remarquons dans ce graphe que de 2006 jusgu'a 2013 le nombre d’'équivaant vingt
pieds a atteint un plafond de 254602 conteneurs en suite il a pris du recul en 2014 ou il a

baissé a 235422 conteneurs.
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Tableau N°2 : Débarguement et embar quement des conteneurs

Débarguement /unl ouaded Embarquement/ loaded

Pays/conteries

Vide Pleins | Tonnage |Vide Plein Tonnage

EPV /empty | EPV/full | net/net EPV /empty | EPV/ full | net/net

TEU TEU tonnage TEU TEU tonnage
Espagne / 49762 | 686 555,35|41718 6944 241914
Belgique / 865 7115,91 | 955 / /
France / 14 666 |166 368,87 |3395 511 17 852
Italie / 2095 |14836,72 |2073 150 6874
Malte / 55502 | 651 351, 47 | 65 317 4739 24 3562
Turquie / 63 620 12 / /
Total / 122 953 |1526 848 |1 14370 12344 510 202

Source : Entreprise portuaire de Bejaia (rapport annuel et statistiques 2015)

En 2015 99,9% des conteneurs traités par le port sont en prévenance des pays de

I’union européenne et en exclusivité malte, I’ Espagne et la France. Le fret conteneurisé en

prévenance de malte a représenté a lui seul plus de 45% du trafic des conteneurs débarqués,

I”Espagne vient en second rang avec 40%, suivi de la France avec 12%.
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Conclusion :

Les entreprises de manutention et les établissements portuaires qui sont naturellement
les acteurs clés dans les mutations des transports maritimes sont contraints a sadapter aux
nouvelles donnes car |'avénement du conteneur a entrainé des mutations dans le transport
maritime en développant et en renforcant |'importance relative des lignes régulieres,

permettant ainsi un abai ssement du colt du transport et favorisant le transport multimodal.

De tout ce qu'on a vu on a conclu que tout les risques qui peuvent étre subis lors de la
réalisation des opérations de chargement et déchargement doivent étre gérées par une
meilleures sécurité pour la marchandises, qui est considéré comme un moteur prépondérant

dans |le développement économique.
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Conclusion générale

Le conditionnement des marchandises en conteneurs assure une meilleure protection
contre la casse, la perte et le vol. Par ailleurs, I’ efficacité des opérations de chargement et
déchargement des navires a été grandement accru, permettant des réductions importantes de
couts d’ exploitation. Cette standardisation des conteneurs a permis d’ accélérer le transfert de

la marchandise d’ un mode de transport a un autre.

Aujourd hui encore, les opérations de transfert d’un mode de transport a I’autre

demeurent I’ éément clef d’ un systéme de transport performant.

les marchandises mises en conteneur au point extréme de départ du voyage assure,
dans les magasins de |'expéditeur, ou livrées au point extréme de départ sans dépotage au
cours du transport bénéficient d'un avantage certain dans la mesure ou elles sont transportées
a bord de navire porte-conteneurs appropriés. Pour de telles marchandises, la conteneurisation

aincontestablement diminué les risques a charge des assureurs.

par contre, les marchandises de groupage, c'est-a-dire celles qui font I'objet d'une mise
en conteneur, puis d'un dépotage en cours de voyage en un lieu de transit intermédiaire
(centres de groupage et de dégroupage), continuent a étre exposées a des risques importants
que la conteneurisation n'a non seulement pas réduits, mais peut-étre méme aggraves.
L’ assureur et assurés doivent savoir tenir compte face a ces risques qu'ils couvrent ou font

COUVTir.

En conclusion, la qualité du transport et par conséquent la bonne arrivée de la

marchandise dépendent :

de I'éendue de la prestation choisie pour le transport en conteneur, qui devra étre en rapport
avec la nature du chargement et les possibilités de pré et post-acheminement, groupage,

dégroupage, €tc. ;
du choix du conteneur, qui devra étre adapté aux exigences de la marchandise et du voyage ;
du contrdle de bon état du conteneur ;

delaqualité del'arrimage et du saisissage de la marchandise dans |le conteneur.
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Il est a noter que I'essentiel du trafic mondial se fait par voie maritime et que ce ci
nécessite une vigilance et une surveillance de tres pres tant en amont qu'en aval. Il faut
Sassurer que toutes les mesures sont prisent lors du transport d'approche et méme une fois que
le conteneur est chargé a bord du navire car Sils ne sont pas bien calésils peuvent basculer et
on assiste al'échouement.

Nous dirons qu'au Port de Bgaia, |a manutention maritime des conteneurs est |'une des
activités portuaires qui sest beaucoup améliorée gréce a une gestion efficace et rigoureuse. De
méme |'équipement utilisé pour la manutention des conteneurs a été revu avec l'achat des
Stackers et de deux grues mobiles permettant d'opérer tous les navires porte-conteneurs et de
réduire le temps d'accostage.
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Annexe l: L hinterland du port de Bejaia




Annexe 2 : Nouveau poste gazier et huile poste 26.

Annexe 3: Lesdifférentesjetées et quai.




Annexe 4 : Image de conteneur mal arriméen calearriéred'un navire.

Annexe6 : Lescellé pour lesconteneursvides
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Annexe 9: Taille standard des conteneurs
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Annexe 10 : types et dimension des conteneurs

'
Standard 20
Longusur Lergeur aut Largeur de  Wautsurds Charge
Mikewe  imenedre meneore  pame S sif Masimen
1904 Fer | F | oriae 7E  1172¢h  4916Llbs |,¢Loga7|.g:7
5,800 m 2.350m 2390m 2342m 2280m | 332Cum | 2230Kgs ] 71770 Kgs
.
Standard 40
35" ak 710" e pal 2390 Ch £160Lbs  50040Lbs

12036m  2350m  2392m | 2M0m | 2280m  67.7Cum 3700 Kgs | 26.780 Kgs

Upgraded 20'
Longuew  Lamgess  Hedtwur  Laruurds  Hautaurds
etk Amdmr e waste useme  CRR T Ul
s e 7100 76 76" 1150Cn  5069Lbs  61995Lbs
5900m | 28Mm | 2393m | 2288m | 2260m  3263Cum Z300Kgs 28,180 Kgs
High Cube 40'
s e | ww ¥ §5 | 260Ch  87WLlds 39450Lbs
T Reefer 20'
12006m | 2380m | 2697m | 2%8m  288m | 7e3cum  3970Kgs | 26.510Kgs
Longueur  Largeur Mautewr  Lameurde  Hauteur de T GCrarge
Intecteure intériaure inerteurs a porte lngerts Cxpwets Tan Macimuly
e Ty oy e 7T 100Ch  7.040ibs 45760Lbs
s425m | 2275m | 2200m  2258m  2216m  283Cum  3.200Kgs 20800Kgs
B
Reefer 40
e re rr 3 7O LMOCh  10780Lbs S6278Lbs

Ctamam | 227om | 2197m | 2282m  2158m  STECum  4.M00Kgs 28360Kgs
Reefer 40" High Cube

3 e L 76 o LM4CN  9.900LLs 57,561 Lbs
Hssrm‘ 22%¢m | 2500m | 2284m  2440m | 66.6Cum | 4500Kgs | 25.080 Kgs

Open Top 20' (Upgraded also available)

T e S Cherse
Ditoeus  imameue  enews  Wpens  mapems SR Twe QIR
19 rr e 78" T 1.138 CRt 5.280Lbs  47.620Lbs
588 m | 231 m 23%m ‘ 2286m | 2184 m nn Cu.m_ 2.400 Kgs | 21,600 Kgs
"
Open Top 40
35 78 e 78 rae 2350CR | B490LDS  SB710Lbs

120mm  2350m i:l-_u_rvg _2MIm | 2I74m_ 455Cum | 3.850Kgs | 26.630 Kgs

Flat Rack 20’
Longuiur Largeur Hodteur  LMGeurde Lameurde o, forr o
InMRsurs  ienere  imafewe I sote in pama Maria
_l_l'i T N 7:_!"_‘ e - . ! - 5,578 Lbs u_mun
5620 m ! 2200m 2233m 1 . . | - 1 2530 Kgs I 21470 Kgs
Flat Rack 40’
o LAl L - - 4 12081Lbs 85800 Lbs
12.080 m 2438 m 2103 m - . - 5480 Kgs = 39.000 Kgs
Flat Rack Collapsible 20'
b R i e i T TG S i
187 6" ry T4 - ~77; - 1} 6.061Lbs 61.117 Lbs
5618 m 2206m | 2253m i e | = 2750Kgs 27,730 Kgs
Flat Rack Collapsible 40’ (Stak Bed)
3’7': i 6' 107 Lt - - . 12787 Lbs 85800Lbs
12,080 m 2.126m | 1MIm - S 3 % 5.800 Kgs 711900&
Platform 20’
ook i el L
19" 1" T T T4 - - - 6,061Lbs 52896 Lbs
6058 m 2438m 22m . . - 2750 Kgs  24.000 Kgs
Platform 40’
40° 00" 00" &5 ! . J - ! - ! 12783 Lbs ! 86.387Lbs
1248 m 240 m . 1;25_!_“_ ‘ = s . 1 - ! 5.800 Kgs | 36.200 Kgs
Chassis 33’ Tri-Axle
e 1 gharae F
dis E Mesimike Chassis 23,5’
| 10.900Lbs 44,500 Lbs* Lengueu Tare s
it i SR B ool o ool
Lunghe2za massima 15,60 m 4.950Kgs  20.185 Kg.**
OVERALL EXTENDED 23' 6 P 35.500 Lbs
L P Y o
Chassis 40’ Gooseneck OVERALL EXTENDED 27 2' 38.400 Lbs
QVERALL EXTENDED 41 3 6.500bs 44,500 Lbs* Lunghezza massima 7.20 m. p—— 16.100 Kg.
Lunghezza massima 16.60 m 2950 Kgs  20.185 Kg.** Lunghezza massima 830 m.. 17.820 Kg.

Important: Les spécifications mentionnées ci-dessous sont données a titre indicatif. Il existe plusieurs différences
entre les séries opérationnelles et celles commandées. Il appartient au client de faire transporter le conteneur sur un
camion qui répond & ses spécifications.



Annexe: Exemplede M SC

INCOTERMS

a Chambre de Commerce Internationale a publié

pour la 1ére fois en 1936. une série de régles inter-

nationales pour I'interprétation des clauses le plus
souvent utilisées dans le Commerce International, connues
sous le nom d’Incoterms.
Ces Incoterms ont été complétés ou modifiés & plusieurs
reprises, la derniére révision datant de 1990 pour permettre
une adaptation aux échanges de données informatiques
(EDI) et aux changements intervenus dans les techniques de
ransport : transport en conteneurs. transport multimodal,
transport RO-RO (Roll-on/Roll-off
Les Incoterms déterminent les obligations réciproques du
vendeur et de I'acheteur dans le cadre du contrat de vente
international. Ils visent & uniformiser les termes commer-
ciaux les plus utilisés dans le commerce international en
définissant par un terme unique, interprétable d’une fagon
identique de par le monde, une relation donnée entre un
client et un fournisseur.
En dépit de leur acceptation umverselle. les Incoterms sont
souvent mal compris ou mal utilisés. Ainsi, ils ne s’appli-
quent pas au contrat de transport, mais précisent les termes
du contrat commercial. Une nouvelle révision a été appli-
quée & compter du ler janvier 2000 et appelée “Incoterms
20007, brochure 560, et compte 13 Incoterms. Ces 13
Incoterms sont groupés en 4 catégories:

[YTY Y

Les incoterms en E: Incoterm au dépari
EXWORKS

Les incoterms en F : L'incoterm de transport. Transpori
principal non payé
FCA :Fr 'Arrier
FAS: Free Alongside Shij
FOB _: Free On Board

Les incoterms en C : L'incoterm de transport. Transport
principal payé

CER : Cost

and Freight

Insurance and Freight

re Paid To

age and Insurance Paid To
Les incoterms en D : Incoterm a l'arrivée
Delivered At Frontier

S Ex Ship

DEQ : Delivered Ex Quat

DDU : Delivered Duty Unpaid
Delivered Duty Paid

En fonction du terme de vente précisé dans le contrat com-
mercial, chacune des parties signataires connait exacte-
ment la répartition: des colts,

des risques

et des obligations respectives

des contractants.

an



MSC Aniello New

CIF - Cost Insurance & Freight

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I'incoterm CFR. mais il doit également contracter une assu-
rance maritime pour le compte de l'acheteur contre les
risques de dommages et perles pouvant survenir durant le
transport. Le vendeur doit donc contracter Iassurance et
payer la prime d’assurance.

L'acheteur doit noter que sous I'incoterm CIF. le vendeur
doit contracter une assurance ; mais celle ¢i sera minimale.
Sous I'incoterm CIF le vendeur doit aussi dédouaner les
biens 4 1'export. Par contre, cet incoterm peut seulement
étre utilisé pour des expéditions maritimes ou fluviales.
Lorsque le bastingage du navire na aucun role déterminant
comme pour le navire roulier (RO/RO) ou le trafic en
conteneur, I'incoterm CIP sera le plus approprié.

CPT - Carriage Paid To

Signifie que le vendeur paye le fret pour le transport des
biens jusqu‘au port de destination. Le risque de pertes ou de
dommages, ainsi que tous les colits additionnels occasion-
nés par des événements ayant eu lieu aprés la remise des
marchandises au transporteur, marque le point de wansfert.
Une fois les marchandises passées sous la responsabilité du
transporteur, le risque sera donc transféré du vendeur
a 'acheteur.

Dans l'incoterm CPT. le vendeur doit dédouaner les mar-
chandises & I'export. Cet incoterm peut étre utilisé dans tout
maode de transport. méme multimodal.

CIP - Carriage & Insurance Paid To

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I"incoterm CPT, mais il doit de plus souscrire un contrat
d'assurance pour le compte de I'acheteur en cas de risques
ou de dommages pouvant survenir a la marchandise durant
le transport. Le vendeur contracte |'assurance et paye la
prime d’assurance.

L acheteur doit noter que sous 'incoterm CIP, le vendeur
est juste tenu de SOUSCTire une assurance pour une couver-
ture minimale. De plus, sous I'incoterm CIP le vendeur doit
dédouaner les marchandises & I'export. Cet incoterm peut
étre utilisé pour tout mode de transport méme multimodal.

MSCA

DAF - Delivered At Frontier

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises lorsqu’ils ont été dédouanés i I'export,
rendus au licu de destination ou & la frontiére dénommeée,
mais avant la frontiére voisine.

Le terme frontidre peut étre utilisé pour toute frontiere
incluant celle du pays d’exportation. Pour cela. il est indis-
pensable de définir précisément le point et le lieu de la
frontiére, en le dénommant clairement dans I'incoterm.

Cet incoterm est principalement utilisé dans le cadre de
transport par fer ou par route. mais il peut aussi étre utilisé
pour tout mode de transport.

DES - Delivered Ex Ship

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises & I'acheteur aprés qu’ils aient été rendus
disponibles, ¢'est a dite lorsque les marchandises sont enco-
re sur le navire, au port de destination mais sans avoir été
dédouanées & I'import.

Le vendeur doit supporter les risques et les coiits jusqu’au
port de destination.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé pour le transport
maritime ou fluvial.

DEQ - Delivered Ex Quay

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises A 1*acheteur, une fois qu'elles ont été ren-
dues disponibles c’est & dire & quai, au port de destination
dénommé. et dédouanées a I'import. Le vendeur supporte
tous les risques et colts incluant les droits, les taxes et tous
les cofits liés & la livraison des marchandises.

Cet incoterm ne doit pas étre utilisé, si le vendeur n’est pas
capable d'obtenir directement ou indirectement une licence
d'importation.

Si les parties souhaitent que 1'acheteur dédouane les biens
i I'import et acquitte les droits de douane, les termes
« non dédouané » doivent éwe employés au lieu de
« dédouané ».

Si les parties souhaitent exclure certaines obligations du
vendeur, telles que celles relatives a I'importation des biens
(comme la TVA). cela doit étre clairement stipulé dans 1'in-
coterm en ajoutant des mots tel que « délivré ex quai. TVA
non acquittée » (nomination du port de destination).

Cet incoterm est seulement utilisé pour le transport mariti-
me ou fluvial.

DDU - Delivered Duty Unpaid
Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer

les marchandises, lorsqu'elles ont été mis a disposition au
lieu mentionné du pays d’origine.
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CIF - Cost Insurance & Freight

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I'incoterm CFR. mais il doit également contracter une assu-
rance maritime pour le compte de l'acheteur contre les
risques de dommages et perles pouvant survenir durant le
transport. Le vendeur doit donc contracter Iassurance et
payer la prime d’assurance.

L'acheteur doit noter que sous I'incoterm CIF. le vendeur
doit contracter une assurance ; mais celle ¢i sera minimale.
Sous I'incoterm CIF le vendeur doit aussi dédouaner les
biens 4 1'export. Par contre, cet incoterm peut seulement
étre utilisé pour des expéditions maritimes ou fluviales.
Lorsque le bastingage du navire na aucun role déterminant
comme pour le navire roulier (RO/RO) ou le trafic en
conteneur, I'incoterm CIP sera le plus approprié.

CPT - Carriage Paid To

Signifie que le vendeur paye le fret pour le transport des
biens jusqu‘au port de destination. Le risque de pertes ou de
dommages, ainsi que tous les colits additionnels occasion-
nés par des événements ayant eu lieu aprés la remise des
marchandises au transporteur, marque le point de wansfert.
Une fois les marchandises passées sous la responsabilité du
transporteur, le risque sera donc transféré du vendeur
a 'acheteur.

Dans l'incoterm CPT. le vendeur doit dédouaner les mar-
chandises & I'export. Cet incoterm peut étre utilisé dans tout
maode de transport. méme multimodal.

CIP - Carriage & Insurance Paid To

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I"incoterm CPT, mais il doit de plus souscrire un contrat
d'assurance pour le compte de I'acheteur en cas de risques
ou de dommages pouvant survenir a la marchandise durant
le transport. Le vendeur contracte |'assurance et paye la
prime d’assurance.

L acheteur doit noter que sous 'incoterm CIP, le vendeur
est juste tenu de SOUSCTire une assurance pour une couver-
ture minimale. De plus, sous I'incoterm CIP le vendeur doit
dédouaner les marchandises & I'export. Cet incoterm peut
étre utilisé pour tout mode de transport méme multimodal.

MSCA

DAF - Delivered At Frontier

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises lorsqu’ils ont été dédouanés i I'export,
rendus au licu de destination ou & la frontiére dénommeée,
mais avant la frontiére voisine.

Le terme frontidre peut étre utilisé pour toute frontiere
incluant celle du pays d’exportation. Pour cela. il est indis-
pensable de définir précisément le point et le lieu de la
frontiére, en le dénommant clairement dans I'incoterm.

Cet incoterm est principalement utilisé dans le cadre de
transport par fer ou par route. mais il peut aussi étre utilisé
pour tout mode de transport.

DES - Delivered Ex Ship

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises & I'acheteur aprés qu’ils aient été rendus
disponibles, ¢'est a dite lorsque les marchandises sont enco-
re sur le navire, au port de destination mais sans avoir été
dédouanées & I'import.

Le vendeur doit supporter les risques et les coiits jusqu’au
port de destination.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé pour le transport
maritime ou fluvial.

DEQ - Delivered Ex Quay

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises A 1*acheteur, une fois qu'elles ont été ren-
dues disponibles c’est & dire & quai, au port de destination
dénommé. et dédouanées a I'import. Le vendeur supporte
tous les risques et colts incluant les droits, les taxes et tous
les cofits liés & la livraison des marchandises.

Cet incoterm ne doit pas étre utilisé, si le vendeur n’est pas
capable d'obtenir directement ou indirectement une licence
d'importation.

Si les parties souhaitent que 1'acheteur dédouane les biens
i I'import et acquitte les droits de douane, les termes
« non dédouané » doivent éwe employés au lieu de
« dédouané ».

Si les parties souhaitent exclure certaines obligations du
vendeur, telles que celles relatives a I'importation des biens
(comme la TVA). cela doit étre clairement stipulé dans 1'in-
coterm en ajoutant des mots tel que « délivré ex quai. TVA
non acquittée » (nomination du port de destination).

Cet incoterm est seulement utilisé pour le transport mariti-
me ou fluvial.

DDU - Delivered Duty Unpaid
Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer

les marchandises, lorsqu'elles ont été mis a disposition au
lieu mentionné du pays d’origine.
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EXWORKS

Signifie que le vendeur remplit son obligation de mettre
I'expédition a disposition de 1'acheteur dans ses locaux
(usine, magasin...)

De plus, il n"a pas & s’occuper du chargement des biens sur
le véhicule fourni par 1'acheteur, ou de dédouaner les biens
a l'export, & moins que cela ait été prévu au préalable.

L'acheteur doit supporter tous les colits depuis la prise en
charge des biens dans les locaux du vendeur jusqu’a desti-
nation.

Dans ce terme de vente. les obligations du vendeur sont
minimales. Ce terme de vente ne doit pas étre utilisé, si l"a-
cheteur n’a pas les moyens d’effectuer I'ensemble des for-
malités export.

FCA - Free Carrier

Signifie que le vendeur remplit son obligation d’effectuer la
douane export avant de la remettre a un transporteur dési-
gné par 1"acheteur & un endroit prédéterminé. Si aucun point
de transfert n’a é1é déterminé au préalable. le vendeur pour-
ra choisir I'endroit ol il transmettra les biens au transpor-
teur. Conformément aux usages, on peut demander I assis-
tance du vendeur, pour qu’il contacte un transporteur (que
ce soit par air ou par fer). Le vendeur agira ainsi aux risques
et dépends de I'acheteur.

Cet incoterm peut étre utilisé pour n’importe quel mode de
ransport.

FAS - Free Alongside Ship

Signifie que le vendeur remplit son obligation de mettre les
biens & disposition le long du bateau sur le quai ou sur le
chaland dans le port nommé au préalable.

A partir de ce moment. I'acheteur supporte tous les risques
de pertes et de dommages pouvant survenir.

L'incoterm FAS exige de l'acheteur qu’il dédouane

MSCA 31

les marchandises & 1'export. Cet incoterm ne doit pas étre
utilisé par I'acheteur s’il n’est pas & méme d’effectuer I'en-
semble des formalités export.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé pour le transport
maritime ou fluvial.

FOB - Free On Board

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les biens ayant passé le bastingage du navire au port pré-
alablement déterminé.

Cela signifie que I'acheteur supporte tous les coiits et
risques de pertes et dommages pouvant survenir aux biens
a partir de ce point de transfert.

L'incoterm FOB, implique que le vendeur effectue les for-
malités douane a I'export.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé dans le transport
maritime et fluvial.

Lorsque le bastingage ne joue aucun role pratique dans le
cas de navire roulier (RO/RO) ou de conteneur, I'incoterm
FCA est le plus approprié.

CFR - Cost & Freight

Signifie que le vendeur doit payer le montant de tous les
colts relatifs a 1'acheminement des marchandises jusqu’au
port de destination.

Mais dés que les biens ont passé le bastingage au port
d’expédition, le risque de dommages et de pertes est trans-
féré du vendeur a |'acheteur. Ainsi, si des cofits addition-
nels surviennent une fois & bord du navire, ces derniers
devront étre payés par I'acheteur.

L’incoterm CFR exige du vendeur qu'il effectue les for-
malités douaniéres a I’export.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé pour des expédi-
tions maritimes ou fluviales. Quand le bastingage du navi-
re ne joue pas de role déterminant dans les cas de navire
roulier (RO/RO). ou d’envois par conteneurs, 1'incoterm
CPT est le plus approprié.



MSC Aniello New

CIF - Cost Insurance & Freight

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I'incoterm CFR. mais il doit également contracter une assu-
rance maritime pour le compte de l'acheteur contre les
risques de dommages et perles pouvant survenir durant le
transport. Le vendeur doit donc contracter Iassurance et
payer la prime d’assurance.

L'acheteur doit noter que sous I'incoterm CIF. le vendeur
doit contracter une assurance ; mais celle ¢i sera minimale.
Sous I'incoterm CIF le vendeur doit aussi dédouaner les
biens 4 1'export. Par contre, cet incoterm peut seulement
étre utilisé pour des expéditions maritimes ou fluviales.
Lorsque le bastingage du navire na aucun role déterminant
comme pour le navire roulier (RO/RO) ou le trafic en
conteneur, I'incoterm CIP sera le plus approprié.

CPT - Carriage Paid To

Signifie que le vendeur paye le fret pour le transport des
biens jusqu‘au port de destination. Le risque de pertes ou de
dommages, ainsi que tous les colits additionnels occasion-
nés par des événements ayant eu lieu aprés la remise des
marchandises au transporteur, marque le point de wansfert.
Une fois les marchandises passées sous la responsabilité du
transporteur, le risque sera donc transféré du vendeur
a 'acheteur.

Dans l'incoterm CPT. le vendeur doit dédouaner les mar-
chandises & I'export. Cet incoterm peut étre utilisé dans tout
maode de transport. méme multimodal.

CIP - Carriage & Insurance Paid To

Signifie que le vendeur a les mémes obligations que sous
I"incoterm CPT, mais il doit de plus souscrire un contrat
d'assurance pour le compte de I'acheteur en cas de risques
ou de dommages pouvant survenir a la marchandise durant
le transport. Le vendeur contracte |'assurance et paye la
prime d’assurance.

L acheteur doit noter que sous 'incoterm CIP, le vendeur
est juste tenu de SOUSCTire une assurance pour une couver-
ture minimale. De plus, sous I'incoterm CIP le vendeur doit
dédouaner les marchandises & I'export. Cet incoterm peut
étre utilisé pour tout mode de transport méme multimodal.

MSCA

DAF - Delivered At Frontier

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises lorsqu’ils ont été dédouanés i I'export,
rendus au licu de destination ou & la frontiére dénommeée,
mais avant la frontiére voisine.

Le terme frontidre peut étre utilisé pour toute frontiere
incluant celle du pays d’exportation. Pour cela. il est indis-
pensable de définir précisément le point et le lieu de la
frontiére, en le dénommant clairement dans I'incoterm.

Cet incoterm est principalement utilisé dans le cadre de
transport par fer ou par route. mais il peut aussi étre utilisé
pour tout mode de transport.

DES - Delivered Ex Ship

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises & I'acheteur aprés qu’ils aient été rendus
disponibles, ¢'est a dite lorsque les marchandises sont enco-
re sur le navire, au port de destination mais sans avoir été
dédouanées & I'import.

Le vendeur doit supporter les risques et les coiits jusqu’au
port de destination.

Cet incoterm peut seulement étre utilisé pour le transport
maritime ou fluvial.

DEQ - Delivered Ex Quay

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises A 1*acheteur, une fois qu'elles ont été ren-
dues disponibles c’est & dire & quai, au port de destination
dénommé. et dédouanées a I'import. Le vendeur supporte
tous les risques et colts incluant les droits, les taxes et tous
les cofits liés & la livraison des marchandises.

Cet incoterm ne doit pas étre utilisé, si le vendeur n’est pas
capable d'obtenir directement ou indirectement une licence
d'importation.

Si les parties souhaitent que 1'acheteur dédouane les biens
i I'import et acquitte les droits de douane, les termes
« non dédouané » doivent éwe employés au lieu de
« dédouané ».

Si les parties souhaitent exclure certaines obligations du
vendeur, telles que celles relatives a I'importation des biens
(comme la TVA). cela doit étre clairement stipulé dans 1'in-
coterm en ajoutant des mots tel que « délivré ex quai. TVA
non acquittée » (nomination du port de destination).

Cet incoterm est seulement utilisé pour le transport mariti-
me ou fluvial.

DDU - Delivered Duty Unpaid
Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer

les marchandises, lorsqu'elles ont été mis a disposition au
lieu mentionné du pays d’origine.
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Le vendeur doit supporter les risques et les colits relatifs &
I"acheminement des biens a destination (cela exclut le paie-
ment des droits et taxes. ainsi que tout autre frais officiel
devant étre acquitté suite & I'importation), ainsi que les

risques et les colits liés au dédouanement,

Si les parties souhaitent que le vendeur se charge des for-
malités douaniéres, ainsi que des coits et des risques en
résultant, ceci doit étre clairement spécifié dans 1'incoterm.

Si les parties souhaitent inclure dans I'incoterm certaines
obligations du vendeur relatives aux cofits liés & 'importa-
tion des biens (tel que la TVA), ceci doit étre clairement
spécifié dans l'incoterm en ajoutant des mots « délivré
droits non acquittées, TVA payée (nomination du lieu de
livraison).

Cet incoterm peut étre utilisé pour tout mode de transport.

MSC Al amine

DDP - Delivered Duty Paid

Signifie que le vendeur remplit son obligation de délivrer
les marchandises dés qu’ils sont disponibles au lieu prédé-
terminé du pays d'importation. Le vendeur supporte tous
les risques et les coiits incluant les droits et taxes, ainsi que
des autres frais jusqu’au lieu de livraison, une fois les mar-
chandises dédouanés a I'import.

Si les parties souhaitent exclure certaines obligations du
vendeur tel que des colts liés & 1'importation des marchan-
dises (tel que la TVA), ceci doit étre clairement stipulé «
délivré droits et taxes acquiltés, TVA acquittée » (destina-
tion finale mentionnée).

MSC Flaminia

MSC Frederica
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Dans cette éude nous avons viseé pour but les différentes étapes de chargement |,
déchargement de la marchandises conteneurisées et les contraintes liées a ce type de transport
,€t pour faire cela nous avons opté pour I’ entreprise portuaire de Bejaia qui on nous a épaulé
amieux comprendre ses différentes opérations et y remédier aux risgues qui puissent touchés

lamarchandises et bien menée |’ expédition de cette derniére .

Nous avons jugeé que toute bonne exécution de ces opérations se fait par :
Vérification de la qualité de |a prestation de chargement et de déchargement ;
Le choix du conteneur ;

Laqualité del’arrimage et | e saisissage de la marchandise.
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In this study we aimed to aim the different stages of loading, unloading of
containerized cargo and constraints related to this type of transportation, and to do that we
opted for the Begjaia port company that was backed us better understand its different
operations and remedy the risks that can hit the goods and well conducted the expedition of
the latter.

We felt that good execution of these operations is done by:

Checking the quality of the provision of loading and unloading;
The choice of the container;

The quality of stowage and lashing of the goods.



