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Introduction générale

Introduction générale

Le transport maritime de marchandises est une ptincetrés ancienne. Il remonterait
aux activités des armateurs phéniciens, qui assurée transport de marchandises en
méditerranée sur leurs propres navires. A I'ép@®@@J ans av. J.-C.), les bateaux étaient
tout simplement des radeaux faits de morceaux wedssemblés, qui servent, avant tout,

a se déplacer et & transporter des marchandises sourtes distances

Au fil du temps, la construction navale s’est amré@é grace aux techniques et aux

évolutions technologiques.

L'utilisation de la vapeur comme force motrice 'etrploi du fer dans la construction

navale, sont a l'origine des pratiques maritimdaeltes.

Le commerce international s’est développé rapidémeetre tous les continents du
monde. Les échanges mondiaux ont augmenté de plpkig, en termes de valeur et de
volume, notamment, grace a I'ouverture du cangbudez en 1869 puis celui du panama
en 1914.En revanche, le transport maritime de naadises est devenu indispensable a

I’économie mondiale, en raison de sa sureté, sactigpet sa fiabilité.

Sous l'effet de la mondialisation, le trafic de otandises n’a pas cessé de progresser.
Cela a engendré un ensemble d’entreprises spéeigligmvec une gamme compléte de
services se rapportant aux activités maritimes c(vi@morquage ou transport par

conteneurs).

En raison de l'accroissement accru des marchanthisesportées, les ports ont subi
des réformes initiées par les Etats pour renfdesinfrastructures, en vue de répondre
plus efficacement aux attentes, et d’améliorerdéda de la marchandise parallelement a
I'évolution de I'’économie mondiale et du trafic daarchandises.

Le trafic maritime international a poursuivi saiseance stimulée, surtout, par la forte

croissance des secteurs du trafic conteneurisé.

En effet, 'explosion des échanges internationaexprbduits manufacturés dans les
cinquante derniéres années n’'a été possible qee pae le transport maritime a connu
lui aussi, durant cette période, une révolutionltecde la conteneurisation. D’'un format

standardisé, ces « boites » ont connu un essarréulyg révolutionnant a la fois le mode

! Louchet André, la révolution des transports maesmrole de I'histoire ou révolution techniquejvensité de
Paris, 2009, disponible sur : http://archivesdigie.cndp.fr/actes/actes_2009/louchet/articld,htonsulté le :
24/01/2016.
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de transport et toute la chaine logistique depaiiBlirnisseur jusqu’au client final. La
généralisation du conteneur a permis des gains rddugtivité considérables par
'augmentation de la taille des navires, I'accéiéra des opérations de chargement et
déchargement et la suppression de la plupart dasteraions. La marchandise, une fois
empotée en conteneur, ne subit plus d’autres matnas jusqu’a son destinataire final,

ce qui fait qu’il Ny aura plus de ruptures de gear

La progression remarquable dans le secteur dupwanmaritime, qui s’est réalisée
avec le temps, a poussé les entreprises expoemteicimportatrices de marchandises a
recourir a ce mode de transport en raison de gmmuiisilité, son colt, sa sécurité et ses

courts délais.

Avec la montée, de plus en plus, poussée des éehaleg trafics de marchandises
n'ont cessé de progresser et le volume des prodstsportés a considérablement
augmenté. Ce mode de transport couvre I'essengielndatieres premieres (pétrole et
produits pétroliers, charbon, minerai de fer, d&®aphosphates...etc). Il couvre
également le transport de produits préalablememditionnés appelés « la marchandise
diverse » ou «divers » se présentant sous formeadens, caisses, palettes...etc. Le
transport maritime s’impose, alors, comme une gwiupour le transport durable, qui
dispose d’'une capacité d’acheminement des grandastites de marchandises sur de
longues distances et de délais de mise a disposidbles et rapides.

Les entreprises spécialisées dans le transportimarde marchandises ont toujours
pour ambition de rester en contact avec tous Igeiitateurs et exportateurs de différents
produits, quelles que soient leurs zones géographjgtout en veillant au bon
déroulement de l'opération de transportation. Clestir cela qu’une réglementation
s’avere nécessaire pour gérer ces differentes tiqesa afin de geérer les conflits qui

peuvent s’y manifester.

Le développement et I'organisation du transportitinag par conteneurs, nécessitent

de nouveaux aménagements qui devront répondrerai$sance du trafic conteneurisé.

Dans un environnement concurrentiel concentréxiréene, les pays ont tendance a
renforcer la position de la conteneurisation dansd échanges, en mettant en place un
nombre de réformes dans la gestion portuaire. denwi en jeu la place de la

conteneurisation dans le commerce internationastGians ce contexte que s’inscrit la
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problématique de ce présent mémoire. Ainsi, noosslessayer de porter une réponse a

la question centrale suivante :

% Quelle est la place du transport maritime par conteeurs dans les échanges
de I'Algérie avec I'extérieur et qu’en est-il de laplace du port de Bejaia dans
cette dynamique commerciale ?

De cette question découlent les questions sec@sdsulivantes :
v" Quelle est la situation du transport maritime garteneurs en Algérie ?
v" Quelles sont les mesures prises par les autoritésigres de Bejaia pour
renforcer le trafic conteneurisé ?
En vue de porter des éléments de réponses a léiauesntrale, nous suggérons les
hypothéses suivantes qui encadrent notre travail :

v Le secteur maritime algérien accuse un retard déredble en matiére de transport
par conteneurisation.

v' Le port de Bejaia est I'un des ports les plus permts en Algérie en matiere
d’échanges commerciaux conteneuriseés.

Pour mener a bien cette étude, nous avons suivdanmearche méthodologique a la
fois théorique et empirique. La premiére repose wsu recherche bibliographique a
travers la consultation d’ouvrages, des articlesedees et des sites web, pour recueillir
linformation nécessaire a I'encadrement théorigqle notre travail. Tandis que la
seconde (démarche empirique), consiste en un dépéad sur le terrain, au niveau du
terminal a conteneur de Bejaia (Bejaia MediteranBarmminal) pour une période d’un
mois, en vue de suivre et comprendre le processudadconteneurisation, et la
manipulation des conteneurs au sein du terminal.

Ce présent travail est constitué de quatre chapiDans le premier chapitre, nous
avons essayeé de cerner I'évolution permanente ahsport maritime, a travers son
historique ainsi que les différents organismesoetventions internationales du transport
maritime. Le deuxieme chapitre est consacré ad&tde I'environnement international
du transport maritime, ses acteurs et ses intemngénsi que les differents documents et
contrats qui lui sont appropriés. Dans le troisiezhapitre, nous avons mis I'accent sur
les risques et la gestion des risques liés awtdafimarchandises, ainsi que la situation du
transport maritime en Algérie. Le quatrieme chapést consacré a une étude de cas au
niveau du terminal a conteneurs de BMT (Bejaia Mmdnean Terminal), en vue de

comprendre les modes de traitement des conteneuniseau de la wilaya de Bejaia.
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Chapitre 1 Organisation internationale du transport maritime

Chapitre N° 1

Organisation internationale du transport maritime

Introduction

L’activité de transport est en constante évolutiepuis I'existence de 'lhomme sur terre.
L’homme n’a cessé d’exploiter les terres et lessnpaur réduire la distance et les inégalités

des richesses entre les différentes régions dareie.

Le commerce maritime s’avere donc comme une solytmur échanger les biens et les
richesses, puisque c’est un moyen trées adéquat fouransport de tous types de
marchandises sur de longues distances. L’activiétime est donc une activité trés ancienne
et remonte a une époque lointaine, et qui a poursans cesse son évolution, grace aux

progres techniques et technologiques congus pambhe.

L’activité des transports est un facteur clé degp¥e et de développement économique.
Depuis la mondialisation, les échanges commercigintensifient et les commercgants
empruntaient de plus en plus les voies maritimes plus que tous autres modes de transport.
Cette immense utilisation des voies maritimes aspéules constructeurs navals et les
spécialistes opérants dans ce domaine a trouvesaigions adéquates au transport de tous
types de marchandises. De cette volonté née ctsshboétalliques qu’'on appels désormais le
conteneur, qui est considéré comme étant une rigmoldans le domaine des transports, vu sa

multitude d’'usages et son adaptation a tous typesafrchandises.

La naissance des conteneurs a donné une autre siimeau transport maritime de
marchandises. L'usage de ces boites métalliquesilitd les échanges commerciaux, surtout
avec le conditionnement de ces conteneurs pourndgpoaux spécificités de chaque

marchandise transportée.

La régulation du transport maritime de marchandisesiée notamment comme une

obligation pour reglementer cette activité.

Les organisations et les conventions internati@nafgcifiques au transport maritime ont
€galement eu naissance et qui ont pour but la pberrde cette évolution et la mise en ceuvre

des regles et des lois applicables dans tous i&s pa
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Dans ce premier chapitre, nous allons évoquer damspremiére section, I'évolution du
transport maritime par conteneurs, ainsi que lgamsmes et conventions internationales du
transport maritime ; et dans une deuxieme sectionya mettre I'accent sur le contrat du
transport maritime, les documents d’accompagnemansi que les différents acteurs du

transport maritime.
l. Historique et évolution du transport maritime

La «révolution des transports maritimes » peu¢ @éfinie comme étant la mutation
brutale des modes de transport par mer qui s’&s€ep partir du milieu du X>iécle et qui
a affecté tous les domaines liés a la navigatioévolution technologique, révolution
financiére, révolution commerciale, mais égalent@mévolution géographique. Cette époque
a vu également la refonte totale des itinérairesafie et un remodelage des ports. Il ne s’agit
donc pas d’'un progres continu des procédés depmange marchandises ou de passagers par
mer tels qu’ont pu les connaitre les siecles pe&usd mais bien d’'une remise en cause totale

des modalités de transport
1.L’émergence progressive de la vapeur

Au plan international, les conditions du transpararitime se modifient de facon
substantielledu fait de I'apparition d'importantes innovatiorai(milieu du XIXe siécle).
Dans la constructiomavale, le fer (puis I'acier) se substitue progkesaent au bois
permettant d’accroitre lesapacités des navires. En matiére de propulsiorvatseur
installée sur les bateaux évince lentement la vgue bénéficie elle aussi d’avancées

techniqued
2. La création des canaux

Le trafic maritime était extrémement long. La v@esde navigation dépendait
beaucoup de la force du vent, les routes maritimeaient pas optimisées et les armateurs
étaient obligés de faire d’énormes détours, notamynp@ur passer de 'océan atlantique a

I'océan pacifique.

2 Louchet André, la révolution des transports maes : rdle de I'histoire ou révolution techniquajversité de
Paris, 2009, disponible sur : http://archivesdigdie.cndp.fr/actes/actes_2009/louchet/articld,htonsulté le :
16/02/2016.

® Blancheton Bertrand, maxi fiche de science écogaeiDunod, paris, 2009, p56.
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La lenteur de ce mode de transport a été pendagtdmps extrémement couteuse ;
'invention des canaux, qui sont des voies navigglale circulation des eaux construites

par ’'homme, constituait des solutions pour remediee probleme.
2.1.Le canal de Panama

Le canal de panama est un canal qui relie I'océmmtaque a I'océan pacifique. Le
canal est concu par la compagnie de « Ferdinantledseps », qui a commencé ses
travaux en 1881, mais c’était les Américains quengient la releve aprés le déces de
« Ferdinand de Lesseps » en 1894. Le canal esvéa@ame1914, depuis son ouverture le
nombre de navires qui empruntaient ce canal n'aéceé&ugmenter, grace a sa courte

durée de traversée qui atteint de huit a dix hesgtm les navires.

Face a la nécessitée de s’adapter a I'essor cehtilwutransport maritime, le panama
s’est lancé dans des travaux de I'élargissementademie d’eau en 2007. L'opération
consistait a ajouter deux exclues plus voluminewadies de fluidifier et d’augmenter le
trafic. L’ouverture d’'une nouvelle voie de trangé@rmet au canal de revoir a la hausse, les
dimensions des navires qui peuvent recueilliriregiaéviter sa saturation. Le canal pourra

désormais accueillir des navires trois fois plussgtl4 000 conteneufs)
2.2. Le canal de Suez

Le canal de Suez est également I'un des ceuvrea dentpagnie de « Ferdinand de
Lesseps », qui a construit entre 1859 et 1869 tlagaux de construction commencent en

1854 et le canal est inauguré le 17 novembre 1869

Le canal représente un raccourci entre I'’Asie EBulbpe, permettant le passage de
navires a fort tonnage (jusqu’a 400 000 tonnes)alel révolutionne le transport maritime
international. Il évite aux bateaux de passer ga€Chp (cap de Bonne-Espérance), il réduit
la distance de 41 % entre Londres et Bombay etngeedre de nouveaux flux

commerciaux.

Le canal de Suez fait également I'objet d'un éksgiment décidé par I'Etat Egyptien.
Le canal devrait désormais recueillir plus de 9fdax par jours en 2023 contre 49 par

* Le Roux Louis, mise en eau de la derniére éclusecahal de panama, juin 2015, http://www.la-
croix.com/Actualite/Monde/Mise-en-eau-de-la-deraiecluse-du-canal-de-Panama-2015-06-26-1328188,
consulté le : 20/0 :2/2016.

*Damien Marie-Madeleine, transport et logistiquenbd, paris, janvier 2001, p71.
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jours actuellement. Cet élargissement devrait pttrenka réduction de temps de traversée
de 20 & 11 heurds

Historiquement, les deux années 1956 et 1967 matde® véritables événements qui

ont affecté profondément I'évolution du transpodritime.

L’année 1956 a vu la nationalisation du canal dezSai I'interruption brutale du trafic
pétrolier vers les pays européens ; 'année 19G6Tumrala seconde rupture avec la guerre
des Six Jours et la fermeture du cagal semblait & I'époque définitive. Pour remédier a
cette situation qui a causé des modifications exmepelles dans les relations
commerciales du monde en interrompant la routdevgassant entre I'Afrique et I'Asie et
qui court-circuitait les grandes voies maritimesurgles, il a fallu remettre en cause les
anciennes pratigues. On voit ainsi apparaitre degeas de plus grande capacité dont on
distingue deux types : ceux qui vont jusqu’a 300 @ihnes et les plus grands qui peuvent
monter jusqu’a 750 000 tonnes, la méme date carnesggalement a la naissance des

premiers porte-conteneurs avec la société Mac addonolulu qui invente le contenéur
3. L’'invention des conteneurs

Le transport maritime a connu plusieurs révolutipaosir s’adapter au fil du temps a
I'évolution des échanges. La conteneurisation’eseldes révolutions les plus marquantes

du transport maritime.

L’exploitation mondiale de ce mode de conditionnetrtel que nous le voyons de nos
jours, ne date que de 1956, ou un entrepreneuratsport routier américain appelé
« Malcolm Mac Lean » a eu l'idée de transporterreesorques sans leurs chassis sur un
navire. Pour éviter les réglementations différentes dessHors du transport nord-sud des
Etats-Unis, le transporteur décide de passer paelainvente le conteneur et acquiert une
compagnie maritime. Mac Lean a créé plus tard, 980, la société d’armement « Sealand
corporation » qui a été rachetée par le danois er$ka», actuel leader mondial du

transport maritime par conteneurs devant I'ltalasSet MSC et le frangais CMA-CGM.

® Brigand Maxime, les chiffres clés des travaux chuveau canal de suez, aout 20Hsponible sur :
http://www.lefigaro.fr/feconomie/le-scan-eco/dessohnifres/2015/08/06/29006-20150806 ARTFIG00004-les-
chiffres-cles-des-travaux-du-nouveau-canal-de-gpingz.consulté le : 26/02/2016.

’ Louchet André, la révolution des transports maesmrole de I'histoire ou révolution techniqueivensité de
Paris, 2009, disponible sur : http://archivesdigie.cndp.fr/actes/actes_2009/louchet/articld,htonsulté le :
16/02/2016.
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A partir des années 60, la conteneurisation matgugrand succés et commence a
s’imposer, grace a sa simplicité, son caractérdimaodial et sa bonne garantie contre les
risques de vols et d’avaries. En 1961, les contsnent fait 'objet d’'une standardisation
mondiale, avec des dimensions de 20 a 40 piedsd@oteneur de 20 pieds est égal a
« six » metres de longueur, 2.32 metres de large@r37 metres de hauteur, tandis qu’un
conteneur de 40 pieds est égal a douze metrendadaor, 2.32 métres de largeur et 2.37
meétres de hauteur) fixés par &0

Depuis linvention des conteneurs et ces derniarst ftoujours I'objet d’une
modification et d’'une évolution continue, pour rédoe aux spécificités des marchandises
gue I'on souhaite transporter. Hors les contenelassiques ou standards, qui sont utilisés
pour les marchandises qui ne nécessitent pas dwafitioas spéciales, on trouve une

gamme de conteneurs tres variée, dont on citeuleards :
+ Le dry high cube

Le conteneur « high cube » est différent du conterdassique, par rapport a sa
capacité qui se mesure en metres cubes, ou lesneams classiques a 40 pieds ont une
capacité de 67 falors que le conteneur « high cube » a une ca@pdeit76 M est cela

pour contenir les marchandises tres volumineuses.
+ Les conteneurs « open top =toit ouvert » ou « opeside =ouverture latérale »

Il s’agit des conteneurs de 20 a 40 pieds, quiapfrticularité de ne pas avoir du toit
ou qui ont une ouverture latérale. lls sont adaptegransport de marchandises fragiles et

volumineuses comme le bois, le contre-plaqué... etc.
+ Les conteneurs-citernes

Les conteneurs-citernes prennent la forme d’'uregrat adaptés au transport des liquides.
+ Les conteneurs frigorifiques

Conteneur équipé d'un dispositif de réfrigératiande chauffages, permettent de
transporter les marchandises fragiles et périssalpi®duits surgelés ou nécessitant une

température constante).

® POULLAIN Marc, Le container, une révolution dans teansport international, disponible sur:
http://www.containerinfo.net/le_container.htm, colté le : 17/02/2016.
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4+ Les conteneurs ventilés

Conteneurs équipés de surface de ventilation riktupe se trouve sur leurs c6tés. lls sont
utilisés pour le transport des marchandises organ{gignons, pomme de terre... etc.),
mais également pour le transport des marchandaegedeuses, car il permet I'évacuation

des gaz toxiques.

Le succeés révolutionnaire des conteneurs a mispésialistes dans la construction
navale devant un nouveau défi, qui consiste a ngrstdes navires qui peuvent
transporter un grand nombre de conteneurs, c’epl’'tin assiste a la naissance d’un type

de navires appelé les porte-conteneurs.
4. Naissance des portes-conteneurs

A Torigine, les premiers conteneurs étaient tramfs par des cargos traditionnels,
puis pour répondre a I'augmentation de ce typeralect des navires spécialisés, appelés

les porte-conteneurs, ont vu le jour deés la finalasees 60.

Les navires-porte-conteneurs ont des écoutilledestcales spécialement aménagées
pour recevoir des conteneurs. De puissants moyemsvdge, soit sur le navire soit dans
les ports, en assurent la manutention facilitédesibatiments les plus modernes par une

structure en squelette qui permet d’en chargeenesmbles

Les porte-conteneurs géants, dits « post-panamagui,chargent de 8000 EVP
(équivalent vingt pieds) a 15 000 EVP, sont paliicament adaptés, non pas au trafic de

lignes (allers-retours entre deux cotes), maissanxices tours du montfe

Pour répondre a I'évolution des échanges sur dedgeadistances, la taille des navires
a considérablement augmenté conduisant les pagsdater d’infrastructures portuaires
adaptées. Le trafic de navires-porte-conteneunsgananté de 71 % et la taille moyenne
des bateaux a augmenté de 55 % entre 1997 et'2006

° Bauchet Pierre, le transport maritime, Econonpeais, 1992, p72.
10 Chevalier Denis, Duphil Francois, transporteriritérnational, 8édition, Foucher, France, 2009, p144.

M vallouis Philipe, les transports maritimes de rhardises en méditerranée : perspective 2025, késrsalu
plan bleu, France, mai 2010, p07.
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En janvier 2014 ; la flotte mondiale comptait 49@6rte-conteneurs, capables de

transporter simultanément 17.3 millions de conten&yP~.
5. Les différents types de navires de commerce

L’intensification des échanges internationaux et deversité des marchandises
transportées ont donné une dimension plus largdlatte mondiale, qui comporte de plus
en plus des types de navires différents, qui répondux exigences des marchandises

transportées.

Hors les porte-conteneurs, il existe d’autres syge navires de commerce qui se

subdivisent en deux groupes, comme suit :
5.1.Les navires spécialisés

Les navires spécialisés sont réservés au trangpiart type particulier de

marchandises bien précis. Parmi les navires dg&saon peut citer :
a) Les vraquiers

Les navires-vraquiers sont destinés au transpartntirchandises en vrac (minerais,
liquide, céréales... etc.). Les vraquiers se subelitien sous-groupes suivants :

> Les minéraliers : qui sont spécialisés dans le transport des mingrais
» Les cimentiers :spécialisés dans le transport des ciments ;
» Céréaliers :réservés au transport des céréales ;

b) Les navires pétroliers

Les navires pétroliers sont des navires capablesratesporter du pétrole ou des
produits pétroliers raffinés. Les pétroliers oné wapacité de 50 000 a 300 000 tonnes. Les
pétroliers géants se différencient selon leurdailles VLCC (very large crude carriers)
entre 150 000 et 300 000 tpl (tonne port lourdestULCC (ultra large crude Carrier) de
plus de 300 000 tpl.

Il est noté que le premier choc pétrolier a misdintype de navires pétroliers ULCC.
La catégorie la plus représentée est actuellemehé e 300 000 tonnes, ce qui
correspond a 2 millions de barils.

12 Barjonet Claude, le monde mise en boite ou [Ilistodu conteneur, septembre 2014,

http://www.lesechos.fr/04/09/2014/lesechos.fr/02ZD8¥34253 _|le-monde-mis-en-boite-ou-I-histoire-du-
conteneur.htm, consulté le : 19/02/2016.
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C) Les navires gaziers

Les navires gaziers sont spécialisés dans le wangfe gaz. Il était en effet
indispensable de maitriser le transport d’un cortiblesdélicat, a faible densité, hautement
inflammable et au coefficient de dilatation exceptiellement élevé. Les recherches en la
matiere étaient longues et laborieuses pour desnsiévidentes, il était nécessaire de
réduire le volume de gaz dans des proportions dérables afin que son transport
devienne possible par voie maritime. Le premierhader du monde, le « méthane
Pioneer », avait assuré la liaison entre I'Algér@ncaise et I'Angleterre en 1959, en

livrant du gaz d’Algérie a la métropole londoniertfie

d) Navires spéciaux

Il en existe de toute sorte : car-ferries, navagscialisés dans les transports de charges
lourdes ou encombrantes, telles que les grumesidgles pipe-lines... eté
5.2. Les navires non spécialisés

Les navires non spécialisésnt des navires destinés a transporter toute derte
marchandises. lls sont classés selon leur mode ateutention principale. A c6té des
portes-conteneurs qui sont considérées comme aantavires non spécialisés on trouve

d’autres types qui sont les suivants :
a) Les navires roll on — roll off (Ro-Ro)

Les navires-roll on-roll off sont appelés aussi hewires rouliers. Ces navires sont
destinés au transport de matériel roulier commedésires, camions... etc. Ills permettent
de faire entrer et ressortir des vehicules. llsi@sd ainsi le prolongement des réseaux
terrestres. Certains de ces navires sont mixtégesportent passagers et véhicules. lls
sont appelés « Ropax ».

b) Les cargos conventionnels

Les cargos conventionnels disposent a bord de [maomes moyens de manutention

(bigues, grues, palans). Les marchandises sonjésma bord grace a des panneaux de

13 Louchet André, la révolution des transports maes : role de I'histoire ou révolution techniqueijversité
de Paris, 2009, disponible sur : http://archivgssti-die.cndp.fr/actes/actes _2009/louchet/artitte,hconsulté
le : 16/02/2016.

14 Chevalier. D, Duphil. F. (2009), op cit, p142
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cale coulissants. Ces navires classiques perderd peu de leur importance a cause de la
préférence des conteneurs par la plupart des extpors>.

6. Evolution du trafic maritime de 2004 jusqu’a 2014

L'Unctad, la conférence des Nations Unies sur le commerde @éveloppement, a
publié un rapport sur I'activité du transport mang en 2015. Un secteur qui se porte bien
avec une hausse de 2,5 % en 2014, durant la mémée,des 89 464 navires qui forment
la flotte mondiale a fait transiter quelque 9,8lianitls de tonnes de marchandises a travers

les mer&’,

La figure ci-dessous représente I'évolution du caroa maritime en million de tonnes
depuis 2005 jusqu’a 2014.

Figure N° 1 : Evolution du commerce maritime en million de tomraepuis 2005

jusqu’a 2014.
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Source : Monnier Pierre, les chiffres du commerce maritimendiale en 2015, octobre 2015, disponible
sur : http://www.usinenouvelle.com/article/infoghég-les-chiffres-du-commerce-maritime-mondial-en-
2015.N358340, consulté le : 21/02/2016.

> Chevalier. D, Duphil. F. (2009), op cit, p142

*Monnier Pierre, les chiffres du commerce maritimendial en 2015, octobre 2015, disponible sur:
http://www.usinenouvelle.com/article/infographieehiffres-du-commerce-maritime-mondial-en-
2015.N358340, consulté le : 21/02/2016.
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La figure ci-dessus représente I'évolution du ¢raffiaritime de marchandises, dont on
observe une évolution continue des échanges de sarte de marchandises par voie
maritime jusqu’a la fin de I'an 2008 ou I'on pe@tssentir une leégere diminution du trafic
maritime de marchandises et cela est du principai¢m la crise des subprimes qui a
caractérisé cette période, et qui a touché toge®tonomies du monde surtout les pays
développer. Dés la fin de I'année 2009, les échmmgemarchandises par voie maritime

reprennent leurs évolutions.

Le transport de marchandises conteneurisées pamvaiitime a vu une évolution sans
précédent, cette évolution a causé une intensditaies échanges de tous types de

marchandises, et elle a causé également une nadiifigorofonde de la flotte mondiale.

Vu le développement du transport par mer, et 8tmprimordial dans la transportation
des marchandises en tres grandes quantités etn@ima@out par rapport aux autres modes
de transport (terrestre, ferroviaire, aérien),dags ont reglementer se secteur, en mettant
en ceuvre des organismes spécialisés dans la gestiarmpromulgation des lois et regles
qui doivent étre applicable dans tous les paysi @ue la mise en place d’'un nombre de

conventions maritimes a caractere international.

Cette deuxieme section traitera d’'une maniere dgolbdes organismes et les

conventions internationales du transport maritime.
Il. Les organismes et les conventions internationas du transport maritime

Avant d’évoquer les organismes qui régissent lasfrart maritime, il est nécessaire de

définir le droit maritime qui est au sens largeamsemble de regles juridiques relatives a la

navigation maritime, au transport des voyageatrdesmarchandises par mér

Apres la Seconde Guerre mondiale, les grandesgmnaies s'accordent a élaborer un droit

maritime qui doit régir complétement le transpodritime (marchandise et de personnes), i

concerne principalement :

v Le travail des équipages et des dockers.
v La sécurité maritime et la prévision.

v’ La lutte contre la pollution maritime.
v

L’'indemnisation des victimes de catastrophe maatim

' Guillen Raymond, Vincent Jean, Lexique des termgdifjues, 18édition, Paris, Dalloz, 2003, p229

13
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v' L’exploitation des océans (pécherie).

v' La gestion des contentieux maritime.

Les organismes régissant le transport maritimet, fantie de I'Organisation des Nations
Unies (ONU). Ces organismes ont édicté des réformes sur Ispoanmaritime, tels que
'amélioration de la gestion des services portiga{réorganisation de la manutention) et le
développement des infrastructures portuaires, skiendes ports et aussi des réformes

environnementaux et sociaux (les navires sont @ssuf un régime d’'inspection).

Parmi ces organismes, nous évoquerons |'organisaigritime internationale (OMI) et le

comité maritime international (CMI) ainsi que lesmgentions maritimes.
1. Les organismes internationaux

Parmi les principaux organes qui régissent le frarismaritime, nous évoquerons deux

institutions spécialisées des Nations Unies.
1.1.Organisation maritime internationale (OMI)

Cette convention a été adoptée, lors d’'une condérariernationale en 1948, qui est entrée
en vigueur en 1958. Son nom d'origine était I'oligation maritime (OM), mais il a été

changé en 1982 a organisation maritime internateof@MI).

La premiere tache de l'organisation maritime inationale (OMI) a été d’adopter une
nouvelle version de la convention internationalarda sauvegarde de la vie humaine en mer.

Le plus important de tous les traités relatifs adeurité maritime ekt:
La facilitation du trafic maritime international.

v Les lignes de charge et le transport de marchamdeegereuses.
v' L'organisation maritime internationale (OMC) a Bt une série de mesures
destinées a prévenir les accidents de pétroliate atinimiser leurs conséquences.

L’organisation maritime internationale (OMC) a ai® la menace environnementale
causeée par le nettoyage de citerne a cargaisoatd#eoet de I'élimination des déchets. Cette

organisation a pour mission de mettre en place :

v' Une collaboration entre les Etats membres autola déglementation maritime.

¥ Organisation Maritime Internationale (OMI), la revu"Navigation", volume 50, N°197, janvier

2002,disponible : sur:www.afcan.org/dossiers_nagletation/omi.html, consulté le :24/02/2016.
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v Définir et adopter des normes de sécurité danerathe de transport maritime.

v" Prévoir les pollutions du milieu marin causées [esr navires et les installations

portuaires.

v' Encourager I'abondons des mesures discriminatibde® restrictions appliquées par

les gouvernements.

v' Examiner les questions relatives aux pratiquesydéds.

v' Permettent I'échange de renseignements entre goements et d'élaborer des

conventions et des accordes.
1.2. Comité maritime international (CMI)

Ce comité a pour objectif de contribuer a l'unifisation et a I'harmonisation des
différentes législations maritimes au niveau molndik procéde périodiquement a leur
révision pour tenir compte des évolutions juridisjeé économiques.

Le CMI a été officiellement créé en 1897. C’est mnganisation, sans but lucratif, établie
a Anvers (Belgique). Le CMI tient une conférenagt fes trois et quatre ans.

La 40 conférence du CMI a été tenue du 14 au 19 sepee@di? et a réuni prés de 400
délégués représentant plus de 50 Etats. Les suajetsdés lors de la conférence
comprenaiert :

v La révision des régles de 2004 les Yorks et d’Asver

v Les ventes juridiques de navires.

v Les régles de Rotterdam.

2. Conventions internationales de transport maritine

De nombreuses conventions ont été élaborées ades#&@MI| et dans les domaines variés
et chague convention fixe un cadre juridique propren mode de transport. Parmi, ces
conventions les plus importantes dans le trangparitime on peut citer cing conventions :
2.1. Convention Bruxelles du 25 aout 1924

Cette convention est entrée en vigueur le 2 juill%lle s’applique a tous les
connaissements émis dans un Etat, et ne tient eompte nationalité du navire ni de
nationalité des parties.

Cette convention est indiquée dans le sens desfgonsabilité dont obligation faite au

transporteur maritime, d’assurer la navigabiliténdwrire-transporteur avec diligence.

1 Organisation maritime internationale (OMI), 2014, ispbnible sur :

www.lavoisier.fr/livre/transports/convention-soldsscriptif 3175151, consulté le : 13/01/2016.
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Le transporteur assume la responsabilité de laassamg du port de départ jusqu'a
destination, sauf s’il prouve que les dommages ext pertes proviennent d'un cas
d’exonération. Parmi ces exonérations, la congantie Bruxelles a énuméré une liste dont
nous citons quelques-uriés

v" L'incendie, a moins qu'il ne soit causé par le taitpar la faute du transporteur.

Les périls, dangers ou accidents de la mer.
Les actes de Dieu cas de force majeure.
Les faits de guerre et les insuffisances ou impédes de marques.

Le sauvetage ou tentative de sauvetage de vies bieds en mer.

AN N NN

Les greves ou arréts de travail et faute du chargeu

Dans le cas ou le transporteur prouve que le doranesf causé par un vise caché
échappant a sa vigilance raisonnable ou a unefismute d’emballage, la responsabilité

incombe au chargeur ou au propriétaire.

La convention de Bruxelles, dans certains de ciedem, stipule que le transporteur est
responsable du chargement de la manutention, dartie et du déchargement. Aussi il est

tenu avant tout voyage d’exercer une diligenceoraiable pour :

v' Mettre le navire en état de navigabilité.

v' Armer, équiper et approvisionner le navire.

v' Mettre en meilleur état les cales, chambres frogte®utes les autres parties ou les

marchandises seront chargées.
2.2. Convention de Hambourg (régle de Hambourg)

La convention de Hambourg est rédigée sous I'édal€Organisation des Nations Unies
(ONU) en 1978 et ratifiée en 1992 par 20 Etats. @emiers ne sont pas les plus
représentatifs des grandes puissances maritimes.

Ces regles ont pour effet d’accroitre la resporig@lziu transport maritime. Le contenu de
la convention est donc beaucoup plus en faveuclo@geurs que la convention de Bruxelles.

Ces regles tiennent compte des nouvelles catégalgesnarchandises transportées,
technologies et méthodes de chargement, ainsi gsepdrtes découlant des retards de

livraisons.

2 Marcq Jean-Patrik, risques et assurances transplagistique, 2édition. France, 2011, p101.
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Néanmoins, aucune des grandes puissances n’a isoaskrrégles de Hambourg et
actuellement, les régles de Hambourg s’'appliquenne trés petite partie du commerce
internationad”.

A lorigine, certains ont espéré que les régles HEmbourg permettent d’atteindre
'uniformité dans la responsabilité relative auxgaasons, mais le manque de soutien de la
part de communauté internationale a fait en sautellgs ne sont plus considérées comme
une solution de remplacement viable des reglea #&ye-Visby.

Parmi les articles de la convention qui sont au lmende 27, nous allons énumérer en
particulier, la responsabilité du transporteur itepians l'article 4. Il est stipulé que la
responsabilité du transport de marchandises conarage sa réception des connaissements et
ce jusqu’au déchargement de la marchandise awlpatéstination. Le transporteur est réputé
responsable des pertes ou des dommages subisspaaiehandises ainsi que du retard a la
livraison.

Ceci a été énuméré par l'article 5 : la respongéhilu transporteur est exonérée lorsque
'avarie est commune, lorsque la perte, le domnmagde retard résulte des mesures prises
pour sauver des vies ou de mesures raisonnables.

Concernant les produits dangereux, le transpodeiiréétre informé par le chargeur du
caractére dangereux pour gu'ils puissent étre amuiéar et ce aprés I'aval du transporteur.

Selon le paragraphe 2 de l'article 13 de la conganta marchandise dangereuse peut étre
débarquée, détruite selon ce qu’exigent les citemicgs sans indemnisation.

Par ailleurs, Tlarticle 15 indique tous les renseigients que doit contenir un
connaissement et parmi les mentions obligatoirasedicument :

v" Nom du transporteur et le nom du navire.

v" Nom de destinataire de la marchandise et le noohadegeur

v' Le port d'embarquement et de débarquement et |aiomefret payée ou payable a

destination.

v Destination de la marchandise, nature, poids, neangombre de colis.

*’CONVENTION DES NATIONS UNIES SUR LE TRANSPORT DE NRCHANDISES PAR MER, 1978
(REGLES DE HAMBOURG), disponible sur: http://undtarg/fr/PublicationsLibrary/aconf89d13_fr.pdf,
consulté le : 24/02/2016.

22 Convention des Nations Unies sur le transport de marchandises par mer, régles de Hambourg, 1994, p10.
disponiblesur :http://unctad.org/fr/PublicationsLibrary/aconf89d #8pdf, consulté le : 25/02/2016.
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v Le nombre d'exemplaires originaux plus le nombre cnnaissements non

négociables ; en général 3+3.

v Le lieu et date d’émission du connaissement.

v La signature du transporteur ou d’'une personneagi€n son nom.

2.3. Conventions Rotterdam

Le manque évident de cohésion et les critiquesuete entre les conventions de Bruxelles
et modifiées et celle de Hambourg ont amené abigktion des régles de Rotterdam, pour
assurer un retour a I'unité du droit de transpatitime. Les regles de Rotterdam integrent la
notion tres moderne qui suppose un transport maottah et consacrent, entre autres, le
recours au titre de transport électronique pouégrdr les avancés technologiques et
commerciale qu’a connu le transport maritime derddveloppement de la conteneurisation.
2.4. Convention SOLAS (Safety of Life at Sea)

Cette convention a trait a la sécurité maritimec’est la plus importante convention
internationale pour la sauvegarde de la vie humammer.

Cette convention couvre une large gamme de mesurgae d’améliorer la sécurité de la
navigation. La premiéere version de la conventionL8® a été adoptée en 1914 suite au
naufrage du Titanic ou il a été recensé plus dé® 186rt$3. Par la suite, 4 nouvelles versions
de cette convention ont été élaborées. La versituebe a été adoptée en 1974 et entrée en
vigueur en 1980.

Le but de la SOLAS est de déterminer des nornaslatd pour garantir la sécurité et la
sureté des navires marchands et de leur équipagen@mes doivent étre dictées par les
gouvernements des navires.

La convention SOLAS contient douze chapitres ;detenu du premier chapitre concerne
I'étude des différents navires et la liste des doents prouvant que le navire est aux normes.
Parmi les autres chapitres, on peut énumérer cgisugyent :

v' Exigence de se doter d’équipements de sauvetagalatbl que les radeaux, les gilets

de sauvetage.

v' Prévisions a prendre pour garantir la sécurité alire en cas d’incendie a bord et

séparation du navire en plusieurs parties a I'da&leloisons thermiques.

% 'Organisation maritime internationale, conventiSB®LAS, édition récapitulative de 2014, disponibie :
www.lavoisier.fr/livre/transports/convention-soldsscriptif 3175151, consulté le : 15/01/2016.
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v' Se doter de différents appareils de communicatidmo@ visant a augmenter les

chances de survies apres un naufrage, et avoiyrsténse de détresse et de sécurité.

Il a été recommandé de prendre les précautionsdergansport de marchandises, en
conteneurs ou en vrac pour le transport de marebesrdangereuses sous forme solide ou en
vrac. On y trouve les reglements concernant laraépa des marchandises régulées suivant

I'incidence que cela peut causer.

2.5. Conventions MARPOL

L’organisation maritime internationale a élaboré wonvention pour la prévention de la
pollution par les navires (dite convention MARPQA7B/1978), qui couvre I'ensemble des
pollutions susceptibles d'étre causées depuisdesas et leur cargaison. La convention est
divisée en six annexes chacune traite un typeqriéris de pollution.

En raison des produits chimiques et polluants d&geen mer par les navires, et les
conséquences de ces produits pour le milieu magpwuasé les autorités gouvernementales et
les organisations non gouvernementales a réagirpeendre en charge ce fléau pour d’'une
part, a la sensibilisation de la dangerosité de mreduits, et d’'autre part pour incité les
autorités maritimes a prendre des mesures répesspaur diminuer, le rejet de ses produits
en mer.

Cette organisation de la lutte s’est construitg niveaux complémentaires, qui sdnt

v Le niveau international en pratique les textesar@bdans le Cadre OMI

v' Le niveau européen, avec les textes élaborés palirections générales chargées des

transports et de I'environnement.

v Le niveau des accords pour la protection contreddisitions.

<

Le niveau national avec les textes proprement natig.
v' Le niveau local, avec des textes concernant desszbténéficiant de protections
particulieres.
Cette convention s’applique aux bateaux de towssdimensions qui transportent des
produits chimiques liquides dangereux, en vrac didsstances liquides —nocives autres que

les hydrocarbures, ainsi que les produits inflamegb

24 Girin Michel, Mamaca Emina, pollutions chimiquesigentelles du transport maritime, édition, QU2@1,0,
pl13.
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Elle concerne aussi concerne la pollution par ldst&nces nuisibles transportées en mer
en colis. Ces substances liquides nocives sorgédigien quatre catégofies

v/ Catégorie X: risques graves pour les ressources marines, té saimaine ou les
autres utilisations de la mer justifiant une inietidn de déversement dans
I'environnement marin.

v/ Catégorie Y: risques pour les ressources marines, la santéihenoa les autres
utilisations de la mer justifiant une limitation rsia qualité et la quantité du
déversement dans I'environnement marin.

v/ Catégorie Z: risques mineurs pour les ressources marines,nk& $mmaine ou les
autres utilisations de la mer justifiant des retiths moins rigoureuses a la qualité et
a la quantité du déversement dans I'environnemaninim

Les produits chimiques liquides n’entrant pas déss catégories X, Y ou Z sont

considérés comme ne présentant aucun risque pouessources marines, la santé humaine

ou les autres utilisations de la mer.
Conclusion

La révolution dans le domaine des transports &tajpurs marquante et en particulier le

transport maritime.

L’acheminement des quantités énormes de marchandisede longues distances et a
moindre co(t par rapport aux autres modes de toansa fait du transport maritime le
premier mode de transport par excellence que lsiqomlité des exportateurs et des
importateurs préferent. Plus de 90 % de marchamdiseout type sont acheminées par voie
maritime, ce qui refléte 'importance de ce moddrdasport, surtout avec I'avénement de la
conteneurisation vers la fin des années 50, etaqdbnné naissance a une concurrence
internationale entre les différents acteurs opérdahs le domaine maritime, que ce soit entre

les compagnies maritimes, les ports ou encorestesinales a conteneurs.

La conteneurisation a profondément influenceé lexces opérateurs commerciaux a leur

mode de transport, car depuis l'invention des aues les échanges commerciaux entre les

®Girin Michel, Mamaca Emina, pollutions chimiquesidentelles du transport maritime, édition, Qua&l®
pl13.
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différentes nations se sont considérablement augseet la demande sur le transport

maritime a doublé.

Le transport maritime est régi par des conventieindes organismes internationaux, qui

doivent toujours étre actualisés pour accompageenwdifications constantes.
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Chapitre 2 Les composantes du transport maritime de marchandises

Chapitre N° 2

Les composantes du transport maritime de marchandes

Introduction

La conteneurisation des marchandises constituapsgigours, une révolution du monde
maritime, qui a bouleversé les pratiques traditedles. Ce bouleversement ne reste pas

sans effets sur le contrat du transport lui méme.

Le commerce maritime se caractérise par une cornplades opérations et des
formalités douaniéres a I'import et a I'export. €etomplexité nécessite la mise ceuvre
d’'un nombre de procédures et de formalités a résppar toutes les parties engagées dans
le contrat, pour définir les droits et les resptilgés de chacune des parties et éviter les
malentendus. L’'usage des incoterms a permis unkenrei affectation des droits et des

obligations, vu leur caractére obligatoire dansdetrat a I'échelle internationale.

L’adéquation de tous les incoterms au transporitima et I'existence des incoterms

exclusivement maritimes expliquent I'importancecdemode de transport.

Il est évident que I'organisation et la régulatd® I'environnement maritime jouent un
réle important dans le succeés et la continuité alednteneurisation des marchandises

comme le mode de transport préféré par tous lesatmgés.

Les différents intervenants jouent également ue pilmordial dans le processus du
transport. La combinaison des actions de ces diifér intermédiaires, depuis
I'entreposage des marchandises jusqu'au dépotagecdmteneurs, est également un

facteur clé dans la réussite de la conteneurisation

A travers ce deuxiéme chapitre, nous allons essdgedéfinir dans une premiére
section, les contrats de transport maritime edl#érents documents d’accompagnement
ainsi que les différents auxiliaires du transpoaritime et leurs réles. Dans une deuxieme

section, nous allons décrire les différents incoteet leurs usages.
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l. Les auxiliaires du transport maritime de marchandises

Les opérations de transport de marchandises ntsm@ssintervention de plusieurs
acteurs, pour assurer le bon déroulement de l&égduve de transport. L’ensemble de ces
intervenants travaille en collaboration a Il'aides ddocuments et des contrats, qui
définissent le role et la responsabilité de chat’'entre eux. Or, les contrats de transport
établis entre un acheteur et un vendeur, ils existel'autres documents
d’accompagnement, pour chaque opération effectaédes intermédiaires. Dans cette
section, nous allons énumérer les différents iet@ants dans le processus de transport,
ainsi que les différents contrats et documentsifekau transport maritime.

1. Les intervenants dans le transport maritime de marbhandises

Les intervenants jouent un réle fondamental sumé&ché du transport international,
puisqu’ils assurent les liaisons entre les diffegsrparties du contrat, et viellent au bon
déroulement des opérations liees aux marchandjges;e soit a I'import ou a I'export.

1.1.Le consignataire du navire

Le consignataire est un agent désigné par lI'armateur présenter ses intéréts, avant,
pendant et aprés l'escale de son navire au portcdresignataire remplit toutes les
formalités administratives et s’occupe des besdims navire avant I'arrivée et lors de son
séjour au port, mais aussi, il s'occupe des begteri&quipage (releve, visite médicale...

etc.), et de la gestion de la cargaison. Le comsigre remplit les taches suivarffes

v' La préparation de I'escale du navire (la date d/éer du navire au port) ;

v" Négocier le chargement et le déchargement de lachaadise avec les
manutentionnaires ;

v Superviser les opérations de réception et de §vrade la marchandise ;

v' Répartir les dépenses d’escales entre le tramsitaichargeur et 'armateur ;

v La communication du manifeste en douane.

Le consignataire est réemunéré par des commissiangesfret et des honoraires de

consignation.

% Le dico du commerce international, Consignataire naeire, disponible sur: http://www.glossaire-
international.com/pages/tous-les-termes/consigrath-navire.html, consulté le : 18/03/2016.

.
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Il est & noter qu'une certaine confusion existeree¢ consignataire du navire et
« I'agent maritime », dans la mesure ou le consaremaccomplit les mémes taches que
I'agent maritime, mais que ce dernier se distindgueonsignataire en ce gu'’il possede une

clientele propre.

1.2.Le manutentionnaire (acconier)

Le manutentionnaire est un agent qui s’occupe drdautention des navires, c’est-a-
dire, le chargement et le déchargement d’une cswgai bord d’un navire. L’opération de
manutention nécessite I'emploi d’'une main-d’ceuypetée « les dockers » qui sont des
ouvriers portuaires qui chargent et décharger legres, et de grands équipements
portuaires.

Dans les ports de la méditerranée, le manutentienest désigné aussi sous le nom
d’acconier, car il remplit plusieurs taches, comfaeréception, le gardiennage et la
livraison de la marchandise.
1.3.Le Courtier maritime

Le courtier dans I'activité maritime est un professel qui se charge de rapprocher
deux parties et les aide dans la négociation edri@lusion du contrat. Ce contrat peut étre
un contrat d’achat ou de vente d’'un navire neufeenh armateur et un constructeur de
navires, comme il peut s’agir d'un contrat d’afénétent ou de location d’'un navire entre le
propriétaire du navire et la personne qui possaaedrchandise a transporter.

1.4.Le shipchandler

Le shipchandler est un terme maritime qui désignget personne morale qui s’en
charge d’approvisionner les navires dans les pdds,produits alimentaires et de toutes
autres demandes spécifiques.

1.5. La douane

La douane est un service administratif rattache dirkection du trésor. Elle contrble et

comptabilise le flux des marchandises. La douaheltesgée de la perception des droits et

taxes sur les marchandises, & I'importation

*’CMA-CGM, glossaire du transport maritime, p11, disible sur: http://www.lomag-man.org/glossaire
dico/glossaires-dico-transport-maritime/glossaieg$port-maritime-fr-54553611.pdfaritime, consulté :
20/03/2016.
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1.6. Commissionnaire en douane (transitaire)

Le commissionnaire en douane est une personnequigysul morale dont la profession

consiste a accomplir pour le compte d’une autregrere (physique ou morale), toutes les

formalités douanieres afférentes a I'importatioradiexportation des marchandises.

Le commissionnaire en douane par, le biais de gotachnt, prépare et indique toutes

les données nécessaires sur la déclaration en aiésii que les éléments nécessaires pour

le calcule des droits et taxes afférentes a lamaaidise importée ou exportée.
Le commissionnaire est tenu responsable vis-a@ibadministration des irrégularités
relave dans la déclaration.

1.7. Le chargeur

Le chargeur est considéré comme une personne ousociété qui effectue les

opérations de chargement. En pratique, le char@euwvent I'exportateur) ne procede pas

au chargement, la plupart du travail est du reskoitentreprise de manutention au niveau

du port, mais I'entreprise portuaire n’est pas adr®e comme un chargeur.

Le chargeur (propriétaire ou non de la marchandiserelui qui conclut le contrat de

transport maritime de marchandises avec le trateyporEn cas de faute de ce dernier, le

chargeur peut demander I'annulation du contrat.
Les obligations de chargeur consistefit a

v' Déclarer par écrit tous les éléments permettadedtifier la marchandise ;
Emballer la marchandise afin de lui assurer uneeption normale ;
Etiqueter et marquer les colis ;

Caler et arrimer les marchandises a l'intérieurategeneurs ;

Payer le prix de transport, sous peine de ruptureodtrat ;

AN NEENEEN

Présenter les marchandises dans les conditionssfiz@ntractuellement (lieu, jour,

conditionnement), sous peine de rupture du contrat.
1.8. L'armateur

L’armateur estconsidéré comme toute personne physique ou moral@assede ou

exploite ou arme le navire en le dotant de moyaemsdins et matériels nécessaires, et qui

**Belotti Jean, transport international de marchandisesgidion, Vuibert, 2015, p 60.

.
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doit répondre a la norme de navigabilité. En gdn&eamateur est celui qui exploite le
navire qu’il soit propriétaire ou non. La partienumerciale est gérée séparément de la

partie armement.

Dans les ports ou il n’est pas installé directemiarimateur est représenté par un agent
maritime (consignataire) qui agit en son nom etdprésente au niveau des autorités

portuaires et douaniéres.

Généralement les trois grands armateurs mondiayodeonteneurs sont Maersk Line
et CMA-CGM, MSC.

2. Les contrats et documents du transport maritime denarchandises

Les marchandises transportées d’'un port a un aatresouvent soumises a un certain
nombre de risques de perte, de vole ou d’'avariest pour cela qu'il y'avait une nécessité
de conclure des contrats entre les parties poumidéfs obligations et les responsabilités
de chacune entre eux vis-a-vis l'autre. Un certeambre de documents est également
nécessaire pour gérer toutes les opérations au'sierport, ces contrats et documents sont

les suivants :
2.1. Le connaissement maritime

Le connaissement maritime ou le bill of lading (B&st un document délivré par le
capitaine du navire, qui se présente comme étatrafsporteur. Le capitaine reconnait
gu’il a recu les marchandises a bord et s’engagtesieemettre en bon état au lieu de

destination convenu, conformément aux instructiceggies, moyennant le paiement du
fret®®.

Le connaissement maritime est a la fois un cowkeatransport, un recu ou une preuve

de la remise des marchandises et un titre de gtépte la marchandise.

Le connaissement comporte les conditions génémtiesarticulieres au contrat ; y

figure :

 Les mentions relatives aux parties contractantesm du chargeur et du

transporteur ;

» CMA-CGM, glossaire du transport maritime, p9, disipte sur : http://www.lomag-man.org/glossaire
dico/glossaires-dico-transport-maritime/glossaiem$port-maritime-fr-54553611.pdfaritime, consulté :
21/03/2016.

.
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* La signature des deux parties ;

* Les mentions relatives aux marchandises transportgeids, volume, marques,
nature de la marchandise (elle peut étre une madeadangereuse) ;

* Le montant du fret ;

» date et lieu d’émission ;

* Le nombre d'originaux (en générale, le B/L se pnésesn 3 originaux + mini 3
copies, une pour le capitaine, une pour I'armateufautre pour le chargeur ou le
destinataire) ;

» Les responsabilités de chacune des parties.
Le connaissement maritime comporte plusieurs formoes on distingue les suivant@s

s Connaissement a personne dénommeéeseul le destinataire peut retirer la
marchandise sur présentation du connaissemennarigi

% Connaissement a ordre :le destinataire peut transmettre le B/L apréesoiiav
endossé. Dans le contexte du crédit documentainglus souvent, la marchandise
est consignée a l'ordre de la banque émettricepeui disposer de la marchandise
en cas de défaillance de I'acheteur donneur d’ordre

% A ordre de et endosser en blanc signifie que le B/L est au porteur, donc

transmissible de main en main.

2.2. Le contrat d’'affretement

Le contrat d’affretement est un contrat par lequak personne appelée fréteur
(armateur) s’engage a mettre a disposition un aeair bon état de navigabilité pour une
autre personne contractée qui est I'affréteur.réeetir loue le navire en contrepartie d'une
somme convenue (fret) soit pour le transport pubBoit pour le transport des

marchandises.

Il existe trois types de contrats d'affretemenfélénts par rapport a la répartition entre
les deux contractants (fréteur et l'affréteur) selle pouvoir de gestion du navire,
notamment, la gestion nautique qui correspond aais fd’armement et d’entretien,

salaires de I'équipage, assurance de responsatiVilé et la gestion commerciale qui

%% Belotti Jean (2015), op cit, p 40-41.
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comprend les frais de pilotage et de remorquagesj gue les taxes et les droits d’escale

ou de péage.

% L’affretement coque nue

L’affrétement coque nue est un contrat par leqeefréteur s’engage a présenter et
mettre a la disposition de I'affréteur un navire lon état pour une période déterminée
contre le paiement de la location du navire. Levpaude gestion nautique et commerciale
sera a la charge de l'affréteur. A la fin de laigde d’affrétement, I'affréteur doit restituer
le navire a son propriétaire en bon état et momenvenu. En cas de retard, I'affréteur
sera obligé de payer des surestédties

% L’affretement au voyage

L’affretement au voyagest un contrat par lequel le fréteur s’engage arenét la
disposition de I'affréteur un navire avec équip@ger un voyage. La gestion nautique et

commerciale du navire est conservée pour le fréteur

En cas ou l'affréteur dépasse les délais convesprisrdans le contrat, il doit payer des

surestaries.
s L’affretement a temps

L’affrétement a tempsstun contrat par lequel le fréteur s’engage a présdatnavire
en bon état de navigabilité pour I'affréteur poartamps défini, contre un paiement d’'un
fret. La gestion nautique est assurée par le frgiau contre la gestion commerciale est

assurée par l'affréteur.
2.3. Le manifeste

Le manifeste est un document (déclaration sommajte)reprend I'ensemble des
marchandises embarquées sur le navire selon lesaissements présentés par les

chargeurs ou leurs représentants.

Ce document est signé par le capitaine du naviraotionne I'ensemble des éléments
suivants : I'espéce, le nombre de colis, leurs mesgla nature des marchandises et le port
de chargement. A I'arrivée du navire au port dehdégement, le capitaine doit remettre ce

> Droit Maritimes, les contrats de transport maritimeRessac, 2014, disponible sur:

http://lwww.leressac.com/reglementations/droits-tirags/article/les-contrats-de-transport-maritimagdté
le : 15/03/2016.

.
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manifeste au sien des douanes et a la capitaipene le contrble et le suivi du
déparquement. Il doit remettre aussi le manifestpatotille qui reprend les prévisions de

bord, ainsi que les effets personnels des memlerééqlipage.

Outre le connaissement maritime et le contrat tBéfment, il existe d’autres
documents accessoires qui circulent au sien derl@gmaritime, dans le but de gérer tout
le processus lié a I'embarquement ou au débarquedeeta marchandise au terminal

jusqu’a son destinataire final.

2.4. Les documents accessoires de la gestion admirative

Les documents accessoires sont établis par leéralits intermédiaires au sien du
terminal a conteneurs. Ces documents sont lesrgsiva
2.4.1. Le schedule

Ce document est établi par le consignataire shas® des données qui lui sont fournies
par I'armateur. Ce plan de rotation indique lesedate départ et d’arrivée prévisionnelle
du navire au port d’escafe
2.4.2. La demande de cotation

La demande de cotation est établie par le char@jemportateur) ou son représentant et
transmise a I'agence maritime (représentant denBégur) pour établissements d’un devis.

Cette demande de cotation donne une descriptiailldéttelle que :

» Nature de la marchandise, poids, volume ;

» Nature de I'emballage ;

» Lieu d’embarquement et de débarquement.

2.4.3. La demande de positionnement (Annexe N°3)

La demande de positionnemesdt un document qui est établi par le booking (serv
réservation) de l'agence maritime et adressé ecdiamge (charge des opérations de
chargement, manutention... etc.) Pour la mise podison d’'un ou plusieurs conteneurs

pour un client dans le cadre d’'une opération d’etgion.

% Logistique Conseil, recueil de document essentigli¢ dans le transport maritime, p01 ; dispoeiblr :
http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Transpenaritime/Documents-maritimes.htm,consulté le:
18/03/2016.




Chapitre 2 Les composantes du transport maritime de marchandises

2.4.4. La maquette

La maquette est un formulaire établi par le représd de 'armateur au chargeur pour

faciliter et aider a la description de la marchaadi
2.4.5. Draft

Le draft est un brouillon de connaissement quétbli par 'agent maritime export qui

est soumis a une procédure interne de validatiofepasponsable shipping.
2.4.6. Booking (réservation)

Le Booking est un document qui est établi par Iege maritime (représentant de
I'armateur) pour réserver un espace de chargemem¢ siavire a la demande du chargeur.
Le but de booking est de donner des détails eadbtér le contréle du volume et du poids
des marchandises & embardtier

2.4.7. L'avis d'arrivée

L’avis d’arrivée est un document qui comporte dasseignements sur la date probable
d’arrivée de la marchandise et la date et le lelivdaison prévus. Il est émis par I'agence
maritime et adressé au destinataire de la marcbandi

2.4.8.La facture proformat

La facture proformat est un document émis par lwice facturation de lI'agence
maritime, qui indique le montant du fret de la ni@rmdise et le cout d’une prestation liée a
I'exploitation.

2.4.9. La facture

Avant qu'un bon de livraison de la marchandisa sbabli au propriétaire de la
marchandise, ce dernier doit d’abord s’'acquittertalgs les montants des différentes
prestations (fret, surestaries, locations... etc.).

¥ CMA-CGM, glossaire du transport maritime, p5, disipte sur : http://www.lomag-man.org/glossaire
dico/glossaires-dico-transport-maritime/glossaiegx$port-maritime-fr-54553611. pdf, consulté le :
20/03/2016.
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2.4.10 Container deposit receipt

Le « container deposit receipt » est un documenimglique le montant de la caution a
verser pour la sortie d’'un conteneur plein du pibeest délivré par le service « document

import » au destinataire de la marchantfise
2.4.11. Recu de versement de caution

Le recu de versement de caution est un documelbii pta le service de facturation de
I'agence maritime, et qui atteste le dépdt d’'ungtioa par un client avant la sortie de son

conteneur.
2.4.12. Bon de livraison

Apres le réglement du client de toutes les prestatdues a I'agence maritime, le bon
de livraison sera délivré au client pour I'autoriadivrer sa marchandise aprés avoir payé

la facture de manutention.
2.5. Les documents au service des opérations

Il s’agit des documents établis par le serviceaggations, pour accompagner et vieller

au bon déroulement de certaines opérations sarrkn. Ces documents sont les suivants :
2.5.1. La demande de pilot

La demande de pilot est un document adressé au andant du port, qui valide la

demande et désigne un pilot pour guider le batagquod.
2.5.2. La demande d’ouverture de bureau

La demande d'ouverture de bureau est une demandssséé a la douane pour

I'ouverture des opérations pour un navire donné.
2.5.3. La demande de débarqguement/embarquement

La demande de débarquement/embarquement est adessérvice de traitement des
manifestes imports/exports de la douane, pourcsellile débarquement/embarquement

des marchandises au bateau.

* Logistique Conseil, recueil de document essentigli¢ dans le transport maritime, p04 ; dispoeiblr :
http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Transpenaritime/Documents-maritimes.htm,consulté le:
22/03/2016.
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2.5.4. La demande d’écor

La demande d’écor est adressée a la douane (brité@ctar) pour solliciter le pointage

des marchandises sur le bat8au
2.5.5. La demande de shifting conteneur

La demande de shifting conteneur est adressébréggkede maritime de la douane, pour

effectuer les opérations de manutention d’un cantedans le bateau.
2.5.6. La demande shifting de navire

On emploie aussi le terme changement de posteia@eat une demande adressée a
I'autorité portuaire en cas de besoin pour un mmerdg d’'un poste a quai a un autre, en

vue d’effectuer des opérations de la manutentiéoh{drgement ou chargement).
2.5.7. Le laissé passer de marin

Apres accostage du navire, et pour les besoingelce tels que les soins ou autres
obligations, les marins, pour leur permettre latisoen dehors de I'enceinte portuaire,

doivent avoir un laissé passer viser par les aag(police aux frontieres).
2.5.8. La demande d’escale

C’est un document d’attribution d’'un port a quaikdt par le consignataire du navire et
adressé a la capitainerie du port. La demande alesest accompagnée d’'un bon de
commande de travail et d'une déclaration de matiBarspéciale (dangereuse) ainsi que

le manifeste de la cargaisén
2.5.9. La clearance

La clearance est un document émis pear douane autorisant un navire apres

déchargement de la cargaison a quitter le porsapsa de ses manifestes.

* Logistique Conseil, recueil de document essentigli¢ dans le transport maritime, p04 ; dispoeiblr :
http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Transponaritime/Documents-maritimes.htm,consulté le:
22/03/2016.

* |dem.
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2.6. Les documents des tiers

Les documents des tiers sont établis par des fagstaau service des marchandises,
comme la douane, la direction de la conformitémtesluits (DCP), les services sanitaires,

phytosanitaire et de I'environnement... etc.

Les meétiers qu’'occupe chaque intervenant dans deepsus d’acheminement des
conteneurs influencent directement la qualité ejdantité de la tache traitée. La bonne
exécution des différentes taches assignées awgretits intervenants, et le respect des
conditions édictées dans le contrat, sont nécessgiour lI'accomplissement d'une

opération d’importation ou d’exportation et d’évites contentieux.
II. Les incoterms

Les relations qui se traduisent entre deux padifférentes, qui désirent échanger des
biens, sont souvent source de malentendu et derd@ux. La chambre de commerce
international (CCI) a introduit, en 1936, un enskarde regles, appelées les « incoterms »,
dans le but de minimiser les malentendus et daidddis droits et les responsabilités des

deux parties contractantes. La section suivante@arsacrée aux incoterms.
1. Définition des incoterms

Il s’agit d’'une abréviation anglo-saxonne de I'eegsion « International Commercial
Terms », signifiant «termes du commerce intermali® et traduit en frangais par
« C.L.V. » ou « conditions internationales de ventdls sont publiés la premiére fois en
1936 par la chambre du commerce international (C@dns le but d’harmoniser et

d'unifier les échanges mondiatix

Les incoterms ont fait I'objet de plusieurs amendets et plusieurs modifications
presque chaque 10 ans (en 1967,1976, 1980, 1990, 20 enfin 2010). La version des
incoterms 2010 est la plus actualisée. Les inca@®10 sont entrés en vigueur € 1
janvier 2011. Cette nouvelle version comporte kbierms au lieu de 13 (version 2000),
dont on assiste a la suppression de quatre incstetnia création de deux nouveaux

incoterms comme Ssuit :

8 Becouze Jean-Jacques, ventes a l'export: les teime, mars 2015, disponible sur:

www.becouze.com/lettre/14thcoterms_et_comptabilite.pdf, consulté le : 202036.
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Les incoterms supprimés sont :

DAF (delivered at frontier) : lieu convenu,
DES (delivered ex ship) : port de destination convenu,

DEQ (delivered ex quay)port de destination convenu,

o O O o

DDU (delivered duty unpaid) : lieu de destination canve
Les deux nouveaux incoterms sont :

o DAT (delivered at terminal) : rendu au terminal,

o DAP (delivered at place) : rendu au lieu convenu.

L’adaptation des incoterms a la conteneurisatiai’@semple le plus flagrant avec la
naissance du DAT. Cet incoterm a été spécialenrést mour le transport dont l'unité de

chargement est le contenétrr.
2. Objectifs des incoterms

Dans le cadre d'un contrat international, les iaoos définissent les obligations
réciprogues du vendeur et de I'acheteur au regesdidques, des frais et des documents.
Etre responsable des marchandises sous-entendmexssa logistique, le choix des
transports, les frais engendrés (douanes, assg)ametetous les risques tels que les
détériorations, les pertes ou les vols. En brefijneoterms 201@éfinissent, quand et qui
doit assumer les frais et les risques. lIs reptésemn langage commun a la disposition de
commercant de langue et de pratiques commercidfégetites, auquel se réfere le contrat
de vente pour préciser les points de transferfrdéset des risques et lister les documents
qui sont a fournir par le vendeur a l'acheteur. rLatilisation contribue a réduire les

malentendus et les risques de conflits entre lag garties du contrit
3. Classification des incoterms

Il existe plusieurs classifications des incoterifsspeuvent étre classés en fonction de

famille, de type de vente ou en fonction des mal#esansport :

#$Moise Donald Dailly, logistique et transport intational de marchandises” &dition, L’Harmattan, paris,
2013, p49.

%9 Belotti. J (2015), op cit, p95.
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3.1.La classification par famille

Selon cette classification, les incoterms sontntépan quatre familles comme l'indique le

tableau ci-dessous :

Tableaux N° 1 :La classification des incoterms par famille.

Groupe « E »

Ex Works

Incoterm

minimum pour le vendeur

d’obligation EXW

Groupe « F »

Free ou franco

Le vendeur n'assume ni
risques ni les colts d

transport principal.

Groupe « C »

Cost of carriag, cout au port

Le vendeur assumedéss
du transport principal, mai

pas les risques.

CFR,
sCPT, CIP

CIF,

Groupe « D »

Delivered ou rendu

Le vendeur assume les c
et les risques du transpg

principal.

olts DAT,

rDAP, DDP

Source :Pasco Corine, commerce internationdidition, paris, aout 2007, p61.

3.2 Classification selon le type de vente

La classification selon le type de vente est uassification qui subdivise les incoterms

en deux groupes selon le transfert des frais etridgsies du transport principal, de

I'acheteur au vendeur. On distingue deuxtas

= Vente au départ

Dans le cas d’'une vente au départ, les frais etidgsies du transport principal sont

supportés par I'acheteur (EXW, FOB, FAS, FCA, GIFR, CPT, CIP).

= Vente a l'arrivée

Dans le cas d’'une vente a l'arrivée, les fraisestrisques du transport principal sont
supportés par le vendeur (DDP, DAP, DAT).

** pasco Corine, commerce internation&idition, paris, aout 2007, p62.
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3.3.Classification selon les modes de transport

Les incoterms 2010 sont répartis selon les modesrahsports appropries, dont on
trouve les incoterms adaptés a tous les modesadsport (terrestre, maritime, fluviale,

ferroviaire et aérien), et les incoterms exclusigatrmaritimes.
A. Les incoterms multimodaux

Les incoterms adaptés a tous les modes de trarspurtes suivants :
* Exw «exWorks » : alusine

Exw signifie que I'exportateur (vendeur) met a lapdsition de I'acheteur dans ses
locaux (atelier, entrep6t, usine) la marchandisecawn emballage adéquat répondant au

mode de transport envisageé.

L’obligation est minimale pour I'exportateur, toles frais afferent a I'exportation sont
du ressort de l'acheteur (frais de transport, frds chargement et les frais de
dédouanement) ; par contre, I'obligation du vendestr de mettre a la disposition de

I'acheteur la marchandise, conforme au contrabatdes délais convenus.

Cet incoterm n’est pas approprié pour le commenternational, car il ne répond pas
aux exigences de fiscalité et de sécfité

* FCA« Free Carrier» : franco transporteur

Le vendeur est tenu de mettre la marchandisepdsliton du transporteur désigné par
I'acheteur, le transfert de risque est matérialesé de cette opération, c’est-a-dire, au
moment ou ce transporteur prend en charge la madde les frais d’exportation sont a la

charge de vendeur.

L’acheteur endosse les frais de transport ainsi tpues les frais découlant du

dédouanement a la réception de la marchandise.
e CPT «Carriage Paid To» : port de destination conven

L’exportateur doit mettre la marchandise a la dssjpan du transporteur désigné par ses

soins. Les frais d’acheminement jusqu’'un au portcdargement sont a la charge du

“1 Belotti Jean (2015), op cit, p100.
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vendeur (dédouaner la marchandise a I'export), lesiautres frais découlant a I'arrivée
sont a la charge de 'acheteur.

L’acheteur doit souscrire une assurance pour colesirisques qui peuvent survenir

pendant le transport.
» CIP «Carriage and Insurance Paid to» : Port et Asstance payée jusqu’a

L’Incoterm CIP a les mémes obligations que l'incoteCPT sauf que I'assurance est de
ressort du vendeur qui assumera tous les risgagares ou perte jusqu’au déchargement

de la marchandise au port convenu.
 DAT « delivred At terminal » : Rendu au Terminal

L’Incoterm DAT remplace l'incoterm DEQ en 2010. kendeur est tenu de livrer la
marchandise a l'acheteur au terminal désigné danpolt ou au lieu de destination
convenu. Le vendeur supporte les risques lieschdiminement des marchandises jusqu’au
lieu de destination. C'est le vendeur aussi quiepséy déchargement au point de
destination.

L’acheteur effectue les formalités d’'importation ssicquitte des droits et taxes. Cet

incoterm est déconseillé pour le vendeur.

» DDP «delivered duty paid » : rendu droit acquittésau lieu de destination

convenu

Le terme DDP désigne I'obligation maximale du vand@ l'inverse du terme EXW, a
I'usine, le vendeur s’occupe de tout y compris éel@banement a I'import et le paiement
des droits et taxes exigibles, donc c’est le vendaulivre la marchandise jusqu’au lieu de
destination convenu, en supportant tous les ftdsserisques du transport. Le transfert des
frais et des risques se fait a la livraison chezheteur lorsque les marchandises sont
prétes pour le déchargement au lieu de destinationenu.

En principe, I'acheteur endosse les frais de d@ement, sauf si le contrat stipule que

ce déchargement est a la charge du verfdfeur.
B. Les incoterms exclusivement maritimes

Les incoterms spécifiques au transport maritime son

“2 Belotti Jean (2015), op cit, p 101.
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* FAS «free alongside ship»: franco le long du nae au port du

débarquement convenu

Le terme FAS ; désigne que le vendeur doit plagemarchandise le long du navire,
c’est-a-dire, sur le quai. Le vendeur supportefiais et les risques de 'acheminement de
la marchandise depuis son usine jusqu’au port daquement convenu. Il réalise le
dédouanement export et met la marchandise a lagiigm de I'acheteur sur le quai, au
port d’embarquement convenu. A ce moment, les &tlss risques liés a la manutention
et le transport passent de la charge du vendeeiteade I'acheteur. Ce dernier doit choisir
le navire, supporter le fret maritime ainsi querisgues de perte ou de dommage que peut

courir la marchandise.

* FOB « free on bord » : franco bord au port d’'embarqiement convenu

Dans le cadre d’'un contrat de vente internatiooal dlincoterm utilisé est le FOB, le
vendeur s’engage a livrer la marchandise et laeplae bord du navire au port
d’embarquement désigné par l'acheteur. Tout comares de cas du FAS, le vendeur

achemine la marchandise jusqu’au port et réaliséd®muanement export.

Le transfert des frais et des risques du venddiacheteur se fait au moment ou la
marchandise est placée a bord du navire (danssce’'est le vendeur qui paie aussi les
frais de manutention de la marchandise a bordxHeteur, de son c6té, choisi le navire et
supporte le fret maritime ainsi que les frais atrisques qui peuvent y parvenir jusqu’a

I'arrivée des marchandises a destination fittale

* CFR « cost and freight » : cout et fret au port dalestination convenu

Le CFR est un incoterm qui signifie que le vendaypporte le transport jusqu’au port
d’embarquement. Il prend en charge le dédouaneexgrt, paie les frais et supporte les
risques du chargement du chargement de la cargai®omd du navire. Dans le cas d’'un

CFR, c’est le vendeur qui paie le fret maritime.

L’acheteur supporte donc I'assurance et le trarnispes marchandises du port d’arrivée
jusqu’a son usine. Le transfert des frais et dagugs se fait au moment de placement des
marchandises a bord du navire au port d’'embarquemen

” Cavalier, lexique des incoterms, p 5, disponible r:su

http://www.cavalier.fr/bases/document/pdfl/8/Lexeqdes_incoterms.pdf, consulté le : 04/04/2016.
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» CIF « cost, insurance and freight » : couts, assurnee et fret

Le CIF a les mémes conditions que le CFR, maig @ede vendeur de souscrire une
assurance maritime contre les risques de pertdswaries aux marchandises pendant leur

voyage maritime. Les marchandises voyagent auxesa@t frais de I'acheteur.

4. Les limites des incoterms
v' Les incoterms ne donnent pas des solutions systimata tous les problemes du
transport en cas d’un sinistre.
v L'incoterm ne regle pas le probléeme du transfenpigpriété de la marchandise.
v Dans certains cas, méme si I'exportateur a rempilétes ses obligations
conformément a la régle incoterms, il peut voir sontrat de vente non respecteé et

sa facture non payée.

De plus, la pratique des ports ou de certainefegsmns développe des usages
particuliers qui donneront lieu a des dispositioostractuelles expresses prévalant sur la

définition des  Incoterni$

Les incoterms font preuve d'un outil pertinent, quermet de réduire le degré
d’incertitude. lls permettent un assouplissemerst plmcédures d’exécution des contrats,

tout en définissant le moment du transfert des ades risques.

Conclusion

L’expédition d’'un conteneur doit respecter des erags techniques et juridiques avant
d’entreprendre le voyage maritime, donc I'exécutiioncontrat de transport est nécessaire
et exige, également, I'implication des acteursestidtervenants cités précédemment.

Les parties au contrat ont intérét a ce que la naaudise arrive a destination a temps et
en bon état. Si la marchandise subie un risqueoars @u transport ou lors de son séjour
au port, cela conduit a des conflits et des comeaxtlourds et longs pour les deux parties,
car méme si le contrat défini les obligations dactime d’entre-elles, les variétés et la
complexité des risques et des évenements auxqoels exposées les marchandises
peuvent rendre complexe le transfert des frai®etridques. Les raisons de litiges entre les
parties contractantes sont dues, principalemelitgriorance de ces derniers des regles
applicables dans le contrat, surtout 'usage destémms. De ce fait, la désignation d'un

“4 Ghislaine Legrand, Hubert Martini, la gestion dpgrations import-export, Dunod, Paris, 2008, p16.

.
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expert dans le domaine est nécessaire pour expliguesupport les frais et les risques et

guand, selon I'incoterm utilisé au contrat.

Malgreé la précision des contrats et la détermimaties acteurs qui interviennent dans le
transport, cela n"'empéche pas la survenance darcelitiges. Ces litiges peuvent se situer
a la phase de pré-transport, durant le transpagprement dit, ou a la phase de post

acheminement du conteneur.

Les raisons de litiges sont multiples, car les dag@s peuvent survenir a la
marchandise a tout moment pendant I'exécution durab L'étude des risques et des

assurances du transport maritime feront I'objemalee troisieme chapitre.
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Chapitre N° 3

Le trafic maritime de marchandises

Introduction

La mondialisation et la libéralisation des échangemmerciaux entre les différentes
nations du monde ont fortement favorisé les éctmdgs biens et services, ce qui a augmenté
la complexité des affaires commerciales entrertgsrtateurs et les exportateurs, en matiere
de responsabilités et des risques lies a 'achamené des marchandises. Pour éviter toute
male interprétation en cas de sinistre, la Chardbr€ommerce International & mis en ceuvre,
les incoterms pour définir les obligations entre tieux parties (acheteurs et vendeurs) et
aussi pour définir le moment de transfert de risejude propriété. Ces incoterms ont pour but,

I’harmonisation et la simplification des réglesissgnt le commerce international.

Le transport maritime assure aujourd’hui plus de®@u commerce mondial. Cette
importante place qu'occupe ce mode de transpordestessentiellement, au développement
et la mise a niveau des infrastructures portuaaessi que I'amélioration de la gestion des

services portuaires.

Toutes les opérations de transport maritime de maadises acheminées a travers les
frontiéres sont soumises a des risques diverggtedsles pertes et dommages ainsi que des

retards de livraison, qui ont un impact sur la oanduite de I'opération d’échange.

Pour se prémunir contre les risques qui peuvewnesurau cours de I'expédition maritime
(la multiplication de périls), les entreprises imptrices et exportatrices doivent souscrire

une police d’assurance, pour garantir la fluidieé dchanges.

Dans ce présent chapitre, on va consacrer la prers@&etion a la définition des différents
risques auxquels sont exposeées les marchandisssgalaux modes de sécurisation du trafic
maritime. Dans une deuxieme section, on va metaecént sur la situation du transport
maritime en Algérie, ainsi que les mesures prisgdgs autorités algériennes pour développer

ce secteur.
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l. La sécurisation du trafic maritime de marchandises

Les premiéres formes des assurances apparuestéfa®ssurance maritime, qui se
souscrivait pour garantir la vie des esclaves frarés par mer. L’assurance s’est développée
plus tard pour toucher ainsi les marchandises pi@atses, qui sont soumises a un danger, qui
peut les affecter de facon directe ou indirecte.nliae en place d’'une assurance transport
pour pouvoir garantir une indemnisation, en cadadsurvenance d’un sinistre, est donc

nécessaire.
1. Les risques du transport maritime

Au cours d’un parcours maritime, la liste des resjat des dangers auxquels sont exposeées

les marchandises est longue. Ces risques sonéslaasdeux catégories :
1.1.Les risques exceptionnels

Les risques exceptionnels sont des risques d’utmérag gravité. Il s’agit, principalement,
des risques de guerre civile ou étrangere déctaugeon, de mines et tous engins de guerre,
de piraterie, de capture, d’émeutes, de grévesteltie sabotage ou de terrorisme. A cause de
ces risques, les marchandises vont se trouver &sgdans un port, sur un quai, ou détruites

dans les endroits trés éloignés du port de dépattealestinatiof.
1.2.Les risques ordinaires

Les risques ordinaires sont des risques couramign@ux) qui peuvent intervenir dans
toutes les expéditions de marchandises a l'intenmalt en fonction du mode de transport.

Parmi ces risques ordinaires on distingue diff&@gisatégories telles que :
« Lesrisques liés a la manutention au stockage,rager

Ces risques peuvent intervenir au moment d’utibsaties moyens de manutention (grues,
Pont roulant) en cas d’accélération rapide danspésations de chargement et déchargement

ou par une fausse manceuvre telle que I'écrasemsmhdrchandises.

+ Lesrisques lies a la contamination des marchasidise

4> Association des Diplémés de I'Institut des Asseeande Lyon (ADIAL), les risques exceptionnels négion
de risque de guerre est assimilée, octobre 20%fodible sur http://www.institut-numerique.org/section-2-les-

risques-exceptionnels-la-notion-des-risques-derguetrassimiles-529426a65c¢217, consulté le : 120046.
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Les risques sont des dommages lies au regroupedentdifférentes marchandises
incompatibles dans une méme cale ou dans un mémtenear. Ills peuvent étre dus au
mauvais nettoyage des citernes et aussi a tragersnhtieres résiduelles qui peuvent étre

causeées par les odeurs d’'une expédition préexestiams le méme mode de transport.
+ Lesrisques lies au détournement, la fraude, vol

Les risques de détournement, de vol ou de fraudeygnt intervenir au cours d’'une
expeédition maritime lorsqu’il existe des malfaitewqui s’'introduisent au bord du navire ou
avec l'aide de certains propriétaires pour réalisgération du détournement ou de vol de la

cargaison, I'argent de I'équipage ou autre effetsgnnel&.

Il ya fraude lorsque la marchandise transportéeisesur le manifeste de cargaison est
totalement ou partiellement différentes de cellellegnent manifestée au vu des

connaissements.
+ Les évenements majeurs (I'explosion, I'incendie)

Les risques majeurs font partie des exonérationsesigonsabilité des transporteurs qui
peuvent survenir lors d’'une explosion ou d’'incendie dernier peut provenir des émanations
de fumée, chaleur externe ou réaction chimiquancendie peut atteindre aussi le moyen de

transport par I'échauffement du systéme de freitfage

Lorsque ces risques ordinaires ou exceptionnetgaesent au cours du transport, on les

gualifie soit d’avaries communes, particulieresiavaries-frais :
* Avaries particuliéres

Les avaries particulieres sont des dommages oaspsubis par la marchandise au cours

du transport et qui affecte la marchandise sofia@ds ou en quantités.

Les avaries peuvent résulter soit d’accidents tffgc en particulier, la marchandise
mouillée par 'eau de mer, casses ou pertes deitfudne au désarrimage, odeur par contacte
ou voisinage avec d’autres marchandises, détéoara¢sultant de 'humidité des cales, ou

des vols.

6 Marcq Jean-partrik (2011), op cit, p28.

“’Association des Dipldmés de I'Institut des Assuesnde Lyon (ADIAL), les risques ordinaires ou casa
Novembre 2013, disponible sur http://www.institut-numerique.org/chapitre-2-typgle-des-risques-de-
transport-de-marchandises-risques-ordinaires-gtiis-exceptionnels-529426a65a238, consulté [€0418)16.




Chapitre 3 Le trafic maritime de marchandises

Les avaries particulieres peuvent survenir égalénaan cours de manutention des
conteneurs, chargement a bord, manipulation ens,caléchargement, transbordement,

empotage et dépotage des marchandises.

Tous ces évenements peuvent étre considérés diée@hed avaries particulieres,

lorsqu'ils affectent, en particulier, la marchamdégun seul client, et pas celle des adftes
* Les avaries communes

Selon les régles d’'York et d’Anvers (1890/1950% kvaries communes sont définies
comme suit : il y a acte d’avarie commune quangeelement quand, intentionnellement et
raisonnablement un sacrifice extraordinaire est favarie dommage) ou une dépense
extraordinaire est encourue (avarie frais) pousdeit commun, dans le but de se préserver

d’'un péril des propriétés engagées dans une aeemtaritime commurié

Les avaries communes sont des risques spécifiquearasport maritime qui désignent les
dommages et les pertes qui peuvent s’effectuepars d’une expédition par mer. Ces risques

sont repartis entre le propriétaire du navire gpl@priétaires des marchandises.

L’armateur ou le transporteur désigne un expertanépur d’avarie commune pour
déterminer le montant d’admission d’'avarie au prafu navire endommagé et les
marchandises sacrifiées, selon les documents réeesstels que le manifeste et le

connaissement.
e Auvaries-frais et dépenses diverses

Les dommages que subie la machine ou tout autreriglat peuvent avoir pour
conséquences d’obliger I'exportateur a faire reveeite machine a son usine, pour la réparer
ou la reconditionner, d’ou les frais de retourreimise en état et de réexpédition sont souvent
élevés, et c’est ce qu'on appel les frais diverteswavaries-frais.

“8 Bellotti J. (2015), op cit, p57.

““Chevalier. D, Duphil. F (2009), p95.
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2. Les assurances du transport maritime
L’'assurance de transport maritime est un contratl@guel une personne dénommée
'assureur s’engage a indemniser une autre persqunest I'assuré contre les pertes et les

dommages subis par le navire, la marchandise toatéspou autre objet mobilf8r

L’assurance permet de se couvrir contre tous sggieis qui peuvent toucher la cargaison
au cours d'une expédition maritime tels que lesdpits agro alimentaires, matiéres
premieres, produits finis et les produits dangeregui sont transportés du port

d’embarquement jusqu’au port de destination.

Toute entreprise exportatrice ou importatrice dugitriser les différents types de garanties

et des polices d’'assurance. Il existe cing typegadanties d’assurance réparties comme sulit :
2.1.La garantie « tout risque »

La garantie tout risque couvre I'ensemble des Bsgwau moment de la remise de la

marchandise au transporteur. Elle s’applique aussiansport terrestre.

Cette garantie couvre les avaries communes, leseavaarticulieres et les risques de vol,
de perte, de non-livraison ou de dommage au caursamsport ou de débarquement. Dans
cette garantie, le terme « tout risque » ne sigmpas que tous les risques sont couverts, car

certains risques sont exclus de cette garantie.
2.2.La garantie FAP (Franc d’avarie particuliére)

L’avarie commune est couverte par une garantiesqipelle frans d’avaries particuliéres
(FAP).Cette derniére a été stipulée dans les inost@ar CIF (codt, assurance et fret) comme

obligation pour le vendeur d’assurer la marchandise
2.3.La garantie FAP SAUF... (Franc d’avaries particuleres sauf événements énumeéreés)

La garantieFAP SAUF est une garantie qui couvre les avaries communpargculieres
subies par les marchandises, a la suite de 'unédésements énumeéres apres le « sauf ».
Donc a linverse de la garantie «tous risquesa»gdrantieFAP SAUF correspond a une
assurance restreinte, limitée a I'assurance ddasspet dommages subis par la marchandise
par 'un des événements énumérés. Dans les énuomérae I'assuranceAP SAUF, figure

0 Carlot jean-Francois, la place de lassurance dinsgestion des risques, 2014, disponible :sur
http://www.jurisques.com/cass5.htm, consulté 16/02/2016.
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d’abord en premier lieu, les grands événementstimas, puis viennent les événements

terrestres.

La garantie FAP SAUF s’étende de magasin en magesst-a-dire, pendant le cours de

son déplacement depuis le point de départ jusdi¢adinal de destinatiot.
3. Les polices d’assurance en transport maritime

La police est un document écrit constituant la peematérielle du contrat d’assurance
passé entre I'assureur et I'assuré, et qui prdes@bligations générales et particulieres de

I'assurance en cas de survenance du siffistre
Les polices d’assurance existantes sont les s@gant
3.1.Police d’assurance au voyage

La police d’assurance au voyage est utilisée géamaemt par les entreprises exportatrices
qui réalisent un petit nombre d’expédition (expédis occasionnelles) dans I'année et dans le
but de se couvrir contre les risques multiples mppuvent affecter la marchandise au cours
d’acheminement. Ces entreprises doivent contactdvodd les courtiers maritimes pour

trouver les conditions adéquates adaptées pouryage.

Les primes seront obligatoirement ressorties ee@ayet les sinistres réglés dans les

mémes devises étrangéres indiquées dans I'ordssutanc®.
3.1.La police « tiers chargeurs »

La police « tiers chargeurs » consiste a configmleérations d’assurance a des personnes
tierces, chargées également d’effectuer le trahs@ette police est donc établie soit au nom
du transporteur, des transitaires ou des commisaims. Elle est intéressante pour les petites
et moyennes entreprises (PME), qui trouvent pratige confier & leurs prestataires de
services l'assurance transport en méme temps gs’'déur confient le transport et le

dédouanement.
3.2.La police d’alimenter (a éteindre)

La police d’alimenter est un contrat d'assuraneblépar une entreprise exportatrice pour

exécuter un contrat d’'une valeur importante. Cetrabrd’assurance doit couvrir plusieurs

*IChevalier. D, Duphil. F (2009), op cit, p98.

2 Kossi Ambert, Francis Thoo, le réglement contentides avaries de la phase de transport maritirite, L
Verlag Minster, Allemagne, 2003, p195.

%3 Marcq Jean-partrik (2011), op cit, p216.




Chapitre 3 Le trafic maritime de marchandises

expéditions de méme nature, dont le montant dedectmandise est connu. Cependant, les
dates d'expédition et les moyens de transport n& pas connus. Ces données sont
communiquées par I'expéditeur a I'assureur en amaexa police lors de chaque expédition.

Dans la police d’alimenter deux notions sont wé#is a savoir :
< Le plein

Lors d’'une expédition maritime, la compagnie d'aasage autorise une valeur maximale

de marchandise dans le but de prévenir et deftaieeau risque.

Dans le cas ou le montant autorisé dépasse le, plegst nécessaire de prévenir la

compagnie pour qu’elle puisse prendre des disposithécessaires (réassurance).

En cas de dépassement du montant déclaré, I'askitrde signaler a la compagnie
d’assurance. Sinon, ce dernier ne prend en chamngel® remboursement de la valeur

maximale qui a été mentionnée en cas de sinistre.
+ Lafranchise

La franchise permet a lI'assuré de bénéficier dauxtd’assurance plus faible, les petits

sinistres, en dessous d’une somme fixée, n'étans alas rembourses
3.3.La police d’abonnement

Egalement nommée « flottante », la police d’aborer@nast devenue d’'un usage fréquent,
et bien adapté aux grandes entreprises qui expoetequi importent fréquemment des
marchandises diverses. Cette police est tres peaitisouple. Elle permet des gains de temps
et d’économie de frais, car comme son nom lindjglze police d’abonnement couvre
automatiquement, a I'exportation et a I'importatigendant une année compléte, toutes les

opérations faites par le méme expéditeur.

Dans ce type de contrats, les primes sont payées & transport effectif, sous forme
d’'une régulation mensuelle, trimestrielle, voiremeéannuelle. La notion de « plein » et de

« franchise » est également utilisée dans cettegpdl

> Belotti. J (2015), op cit, p 61.
% |dem
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3.4.Police de chiffre d’affaires

Apres I'étude des flux de marchandises, I'assuégnet une police couvrant I'ensemble
des expéditions pour une durée d'un an recondectigenouvelable). Une prime
prévisionnelle est percue a la date d’effet dediéce, une régularisation est effectuée en fin

d’exercice par I'application d’un taux sur le chiffd’affaires de I'assuré
4. Les exclusions de I'assurance transport
Quelque soit le type de contrat, de nombreux risquesesclus de I'assurance comme :

v Le vice propre de la marchandise ;

v Le défaut, l'insuffisance, ou l'inadaptation dentiballage ;

v Le chargement défectueux des marchandises a iéntéle caisses ou des conteneurs.
v La faute inexcusable de I'assuré, dans le cas est iprouvé que ce dernier savait que

sa faute conduirait a un préjudice.

N.B : Les risques de guerres, de terrorisme et de gaueexclus de la garantie de base sauf

conventions spéciales.

La couverture des risques liés au transport maeitilm marchandises est nécessaire pour
pouvoir acheminer les marchandises a temps et emtad. Le recours aux assurances et aux
modes de couverture permet de réduire le degréadt@ de risque ainsi que les frais qui lui

incombent.
Il. Le transport maritime en Algérie

L’Algérie est un pays qui dépend fortement du comumeextérieur, ce qui fait que ces
opérateurs empreints souvent la voie maritime @miteminer les produits. Les quantités
énormes de marchandises transportées via la m@oeanance ou a destination de I'Algérie
nécessitent une flotte considérable et des équipmmeortuaires performants, capables
d’absorber I'ensemble des flux commerciaux. A traveette section, nous allons essayer de
mettre I'accent sur la situation du secteur mastiadgérien, la structure des ports et des
terminaux a conteneurs en Algérie et le degré aleddaptation aux besoins et aux exigences

des opérateurs commerciaux.

%% Moise Donald Dailly (2013), op cit, p373.
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1. La situation du transport de marchandises par voianaritime en Algérie

Aprés son indépendance, I'Algérie a mis en placepaditiques protectionnistes dans tous
les domaines, méme en matiére de transport marititneutes les activités maritimes étaient

monopolisées par I'Etat.

Le monopole de I'Etat sur I'activité maritime étaginforcé par la création, en 1963, de la
compagnie nationale algérienne de navigation (CNAf)i assurait jusqu’a la fin des
années 80 une grande partie des prestations liédgm@sport maritime de marchandises.
Depuis, elle est entrée dans une phase de dédause du vieilissement de sa flotte. La
CNAN disposait jusqu’a la fin des années 80, da®dres et n’en subsiste qu’une quinzaine
en 2015’,

Avec le début des années 90, I'Algérie a opté pourerture sur le marché international,
ce qui a engendré de grands flux commerciaux. Issggge d’'une économie planifiée a une
economie de marché n’a fait qu'aggraver la tendarles infrastructures portuaires étant
incapables d’absorber efficacement les flux comimaarc(faible productivité, délais d’attente
trés longs des navires en rade, saturation desn@uxy’®. Cette situation a poussé I'Algérie &
ouvrir ses portes aux compagnies maritimes étrasgpgour investir en Algérie, en vue de
renforcer les infrastructures portuaires et de sterdd’'une flotte considérable, capable

d’absorber les flux commerciaux.

A partir des années 2000, L’Etat algérien a chdésiconfier la gestion des terminaux a
conteneurs a des compagnies étrangeres, dans de liévelopper ses ports qui accusent un
retard considérable. Par ailleurs, 70 % du mar@secdnteneurs est contrélé uniquement par
trois compagnies étrangeres, CMA-CGM (Compagnieitiiae d’Affretement-Compagnie
Générale Maritime), MSC Algérie (Mediterranean Pitig Compagny) et maersk Algétie

*Naili Mohamed, transport, logistique et développemagroalimentaire en Algérie, 2014, disponible :sur
ciheam.org/images/CIHEAM/PDFs/Publications/Medgérr/mediterra_chap19.pdf, consulté le : 05 /05620
%8 Setti M’hammed, Mohamed-Cherif Fatima-Zohra, DetrGésar, les ports algériens dans la mondialisatio

la fin du paradoxe, 2011, disponible sur : httpsediterranee.revues.org/5410, consulté le : 250042

**Tadjine Radhia, Ahmed zaid Malika, capacité logisti et gouvernance des ports algériens, Université
Mouloud Mammeri, Tizi ouzou, pl10, disponible surwww.ummto.dz/IMG/.../R- TADJINE M-
_AHMED_ZAID_-_version_finale_12p, consulté le : 0%/2016.
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En Algérie, 98 % de marchandises importées soniré@ss par des compagnies maritimes
étrangéres et la contribution des compagnies mma#ialgériennes est quasi nulle. Pour
réduire cette dépendance aux compagnies marititreasgéres et renforcer la flotte nationale,
plusieurs réformes ont été faites et autres sontoems. En 2005, le groupe CNAN a été
restructuré dans le cadre d’'une stratégie mise lace ppar la chambre du commerce et
d’industrie d'oracie (CCIO). Ceci a donné naissaaagiatre filiales, CNAN NOUR, CNAN

méditerranéen, CNAN Maghreb, et NASCHO. Les troengéres se consacrent au transport

maritime de marchandises et la derniére & la coasin de bateai%

En 2015, la compagnie nationale algérienne de ativiy (CNAN) déploie d'importants
moyens pour réduire la dépendance de I'Algérie awds des compagnies maritime
étrangéres, en matiere de transport de marchanpésegoie maritime. Cette compagnie a
engagé un ambitieux programme, pour l'acquisitic@ IB navires dans le cadre du
renforcement des échanges commerciaux. Cette @pehai permettra d’accroitre son trafic,
selon ses prospectives, pour lui permettre d’atteimine part de marché de 20 % dés 2016,
avant d’arriver & 35 % dans les années suivantes

En 2015, la flotte nationale est constituée de tikés réparties entre, 8 vraquiers, 4
navires multipurpose, 2 navires RO RO (roll on-aff), appartenant a la CNAN, et un RO

RO (roll on-roll off) et un vraquier appartenantOLIS, une filiale du groupe CEVITAL.
2. Les modes de transport de marchandises les plus ligés en Algérie
v' Sur le réseau national

Le transport terrestre détient le monopole de iVdét avec une part de 55 % pour le
transport de marchandises par route et de 12 %lpdransport ferroviaire de marchandises,
ce qui lui fait un total de 67 %, suivi par le tsport maritime puis par le transport aérien,
avec des parts respectives de 27 % et de 6 %.réAfu2).

““Tadjine Radhia, Ahmed zaid Malika, capacité logisti et gouvernance des ports algériens, Université
Mouloud Mammeri, Tizi ouzou, p7, disponible sur:ww.ummto.dz/IMG/.../R- TADJINE M-
_AHMED_ZAID_-_version_finale_12p, p10, consulté 1@1/05/2016.

®L CNAN groupe SPA, plan de développement CNAN groBp&3/2016, disponible sur : http://www.cnan-
nord.com/liste_news.php, consulté le : 15/05/2016.
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En ce qui concerne le transport maritime de maidisas, la part de CNAN Group est de
0,94 % durant le deuxieme trimestre de I'année 2pidduits hors hydrocarbures), sachant
que cette méme part était de 1,64 % durant le premimestre de la méme anfiée

Figure N° 2: La part des modes de transport de marchandiseglus utilisés sur le réseau
national durant I'année 2014.

® transport routier

® transport maritime
transport aérien

m transport ferroviaire

Source :ministére des transports, bulletin statistique euxieme trimestre 2014.
v' Sur le réseau international
Le transport de marchandises sur le réseau intenaaest dominé par le secteur maritime,

qui détient la plus grande part estimée a 73,1204ndrché comparativement au secteur
aérien qui est de 26,88 %. (Figure N° 3).

%2 Ministére des transports, bulletin statistiquedduxiéme trimestre 2014.

D
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Figure N° 3: La part des modes de transport de marchandiseplussutilisés sur le réseau

international durant I'année 2014.

m aérien international

® cabotage maritime
international

Source :Ministere des transportisulletin statistique du deuxiéme trimestre 2014

3. La structure des ports en Algérie

Les ports algériens se situent dans le nord du, payisjue débouché sur la mer. On
comptait quatre ports de commerce seulement digardnnées 90, et onze dés 2005. Trois
ports mixtes a prédominance pétroliers (Arzew, &kjkBejaia), trois principaux ports
polyfonctionnels (Alger, Oran, Annaba), deux moyébBgen Djen, Mestghanem) et enfin,
trois petits ports (Ghazaouet, Ténes, Dellys).

Construits au temps de la colonisation, les pdgéreens se caractérisent par de faibles
infrastructures et des équipements traditionnels;aéfrent que de faibles tirants d’eau, ainsi
que des espaces d’entreposage réduits et étrgisuvant convenir aux exigences de navires
de générations récentes. De ce fait, ils ne peueertvoir que des navires de petite taille.

Le port d’Alger, le plus grand port de marchandide®rses du pays, ne peut pas recevoir
un 1200 EVP (Equivalent Vingt Pieds) de premiereggétion, a cause des limites imposées
par le linéaire de quai (300 metres maximum) eiré:t d’eau (environ 11,5 meétres). Seul
Djen Djen, qui est une réalisation récente eu égasibn élection comme nouveau hub a
conteneurs, possede un quai de 18 métres de pmforidans I'ensemble, les autres ports,
excepté ceux a hydrocarbures, n'atteignent queedmetres de tirant d’e&l
En 1992, les entreprises portuaires avaient umitstlt société par actions (SPA) qui leur

accorde plus d’autonomie, mais les dysfonctionngsg@midiques et bureaucratiques font

®3Setti M'hammed, Mohamed-Cherif Fatima-Zohra, Duti@ésar, les ports algériens dans la mondialisatian
fin du paradoxe, 2011, p11, disponible sur : bttpediterranee.revues.org/5410, consulté le :22@16.
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apparaitre, sur le terrain, une faiblesse de prbdté portuaire. Cela est di également aux
équipements d’exploitation inadaptés, ce qui exigitp long séjour des navires a quai et les
attentes prolongées en rade.
Les difficultés importantes que rencontrent lestpa@igeériens, ont pour cause, le manque
d’'investissement national et étranger, le souspg&guent en matériel et d’organisation, et le
monopole des entreprises portuaires sur les adivite manutentions, d’acconage et de
remorquage, ou le client n'a aucune alternativeunila qualité du service ni sur les prix des
prestations.
Face aux difficultés générales que connait le seqtertuaire algérien, I'Etat a décidé de
réagir en proposant des réformes du modéle deogeptrtuaire, afin d’encourager les
investisseurs nationaux et étrangers a investis temports. Il opte pour une privatisation des
activités portuaires commerciales (décret de 1&7eavril 2006). Ce décret précise que la
privatisation touche I'ensemble des ports algéffens

3.1. Le trafic total des conteneurs durant le deugime trimestre 2014

Le trafic conteneurs a enregistré une hausse da % ,(Qpar rapport au deuxieme
trimestre 2013, avec 305.965 boites manipuléeseaxiéme trimestre 2014, contre 294.120
boites manipulées en 2013. (Tableau N°2)
Tableau N° 2 :Le trafic total des conteneurs durant f€°rimestre 2013/2014

Indicateurs 2013 2014 Variation (%)
Tonnage conteneurs (100@021 2126 5.23
tonnes)
embarquées 259 267 2.87

1761 1859 5.57
débarquées
Nombres de conteneurs 294 120 305 965 4.03
embarquées 145 822 146 990 0.80
Débarquées 148 298 158 975 7.20

Source :Ministére des transports, bulletin indicateur dedpiction du 2"¢trimestre 2014

% Mohamed-Chérif Fatima- Zohra (docteur en géogeple I'Université de Nantes, maitre de conférerices
'Université de Sénia Oran), I'économie maritimegédienne et Euro méditerranée, novembre 2008, p 60
disponible sur ;
http://ifm.free.fr/htmlpages/pdf/2008/483_5econovi®maritime%20algrienne%20Eurtomed.pdf, consulté le
17/05/2016.
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Le tableau ci-dessus, représente le trafic totalabateneurs qui transitent dans les ports
algériens durant le deuxieme trimestre 2013/20%!.trafic des conteneurs a connu une
augmentation considérable en termes de tonnageotsneurs embarqués qui ont passé de
259000 en deuxiéme trimestre 2013 a 267000 en éeextrimestre 2014 soit une variation
de 2.87%. Le tonnage des conteneurs débarquéentgalaugmenté de 5.57%.

4. Les ports secs en Algérie

L'étouffement des zones portuaires humides desspatyériens fait appel a un
développement des plates-formes logistiques corempdrts secs, pour libérer de I'espace et
soulager les ports.

Les ports secs constituent un dépdt temporairea egtirtuaire, considéré comme un
prolongement naturel des ports maritimes. Ils nevpet étre rattachés qu’a un seul port. Les
ports secs peuvent étre créés, apres accord petalaldirecteur général des douanes, par
I'autorité portuaire ou les consignataires de l@awor:°.

Les ports secs sont destinés aux marchandisesneomigées, importées, destinées a étre
exportées ou réexportés. lls doivent étre aménpges offrir les conditions favorables aux
opérations commerciales et au contréle douanier.

La création des ports secs en Algérie a été dée@dedes pouvoirs publics, a traves un
conseil interministériel en 2009, pour soulagepdet d’Alger qui étouffait. Par la suite, les
ports secs ont été multipliés dans les autres mégilu pays. Aujourd’hui, il existe 15 ports
secs pour le port d’Alger uniguement, alors quedd de Bejaia est doté de trois zones extra-
portuaires, la zone logistique de « TIXTER » sitdéas la Wilaya de Bordj Bou-Arreridj, la
zone extra-portuaire « d’'Ighil Ouberouaksitué a environ 05 km au sud-est du port et la
zone extra-portuaire d’Aboudaou.

Les problemes des ports secs, tel que les coltsbgifs pratiqués par les compagnies
géantes nécessitent une remise en cause. Lesnyestes des ports secs imposent des tarifs
guatre fois plus élevés que ceux appliqués paemdeprises portuaires algériennes, et les
conteneurs traités dans les entreprises portuaitesté multipliés par cing, par les ports secs,

donc les ports perdent énormément d’arfent

% Décision du 22 Rabie Ethani 1432 correspondar®7amars 2011 relatives aux ports secs, Journalieiffile
la république algérienne N° 33 du 12/06/2011, rfi® 2de la loi n° 79-07 du 21 juillet 1979, maéé

et complétée, portant code des douanes, p 19.

®Logistical, salon international du transport et ldelogistique, ports secs, mars 2016, disponible: su
http://www. logistical.dz/?p=2421, consulté le /@=22016.
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Dans le cadre d'un plan de réorganisation de cesces destinés au stockage des
conteneurs, I'administration des douanes a suspkendélivrance des autorisations des ports
secs aux opérateurs de commerce extérieur, laiaig@st entrée en vigueur a la fin du mois
de février 2015. De méme, les autorités gérantesedteur maritime proposent d’aligner les
tarifs des ports publics sur ceux des ports secshagmoniser les tarifs. De plus,
l'investissement dans les ports secs sera résarwpats humides.

Les autorités portuaires, ont pour ambition de bdyeer les ports secs, et les installer a
proximité des ports maritimes au niveau de toudssrégions, dans I'objectif de placer, au
moins, un port sec pour chaque port maritime, ¢ peur des raisons d’efficacité, de

réduction des co(ts et de gestion optimale desuesss’.

5. L’activité des terminaux a conteneurs en Algérie

L’Algérie est un pays mono-exportateur des hydrmgass. La plupart des investissements
nationaux et étrangers étaient congus principalenpeur la modernisation des ports
pétroliers. En revanche, les ports polyfonctionnetginaissent un retard important. La
conteneurisation en Algérie a vu une amélioratiensvie milieu des années 2000, ou le
gouvernement a décidé d’investir dans le domaindéadsonteneurisation et la gestion des
terminaux a conteneurs. De jointes venture ontcétée entre I'Algérie et ses partenaires
étrangers. Le premier partenariat du genre, aiaitdn 2005, entre I'entreprise portuaire de
Bejaia et le Singapourien « portek internationales, créant la jointe venture Bejaia
mediteranean terminal, ou l'activité principaleadedernier est la gestion et I'exploitation du

terminal & conteneurs.

Le succeés de cette expérience du port de Bgdigité les pouvoirs publics a conclure
d’autres accords avec Dubai port world, pour laigesles ports d’Alger et Djen Djen et la

mise en place des terminaux a conteneurs ; le Djpad world et Djen Djen port world.
» Djazair port world

La société est une joint-venture entre DPW (D@t World) et I'entreprise portuaire
d’Alger (EPAL), créée officiellement le 15 févri&@009, avec un capital de 20 millions

d’euros. Elle bénéficie d’'une concession de 30samde terminal a conteneurs. Dubai Port

®Logistical, salon international du transport et ldelogistique, ports secs, mars 2016, disponible: su
http://www. logistical.dz/?p=2421, consulté le /@22016.
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world en assure la gestion et la formation du persb Par ailleurs, six mois aprés la
signature du contrat, des investissements de 9lidnms d’euros ont été prévus, notamment
dans le domaine des équipements et pour la misglase d'un systéme de gestion

informatisé&®.
> Djen Djen port world

En 2009, le groupe DPW, s’est engagé a modernegyolt de Djen Djen pour lui
permettre de recevoir les grands navires de nas/gitnérations contre un portefeuille de 70
millions de dollars pour les droits d’exploitatiale Djen Djen et 150 millions de dollars
d’'investissement en infrastructures et en équipésnértat algérien souhaite faire de Djen

Djen un hub de transbordements internatihal

L’Algérie souffre de I'inadaptation et de retardtenrmes de développement de ses ports et
de ses infrastructures portuaires, qui nécesseer@organisation et une modernisation, pour
se mettre a niveau des autres ports du bassin emadiéen. L'Algérie a déployé depuis le
milieu des années 2000, d’'importants moyens pormgitre le développement de ses ports,
surtout dans le domaine de la conteneurisation, pgand une part, de plus en plus,
importante, vu que la plupart des marchandises@mieneurisées. L’investissement dans ce
domaine tend a donner une nouvelle aire pour léeceurisation en Algérie dans les années a

venir.
Conclusion

La conteneurisation des marchandises a fait dgpiah maritime, le moyen le plus rapide
et le plus sécurisé contre les différents typesistpies de pertes, de vols, ou de ruptures de

charge qui peuvent survenir au cours du voyage.

La sécurisation de ce trafic par rapport aux autredes de transport, a fait que la majorité
des importateurs et des exportateurs utilise oatie pour I'acheminement des grandes

guantités de marchandises sur de longues distances.

Les grands flux de marchandises entrants et serths ports, qui varient chaque année en
fonction des besoins de chaque nation, a met lawit®s portuaires sous l'obligation de

moderniser et d’améliorer la situation des porwrpsupporter ce grand nombre de flux

% Setti M'hammed, Mohamed-Cherif Fatima-Zohra, DetrGésar, les ports algériens dans la mondialisatio
la fin du paradoxe, 2011, disponible sur : httpsetiterranee.revues.org/5410, consulté le ; 250042

% Entreprise portuaire de Jijel (EPJ), le terminatoateneur : un projet d’envergure régionale, redie9,
deuxiéme trimestre 2015, disponible sur : www.djengbort.com, consulté le : 05/05/2016.
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commerciaux. Ces ports sont devenus plus attramtitsinvestisseurs qui souhaitent réaliser
des chiffres d’affaires importants, étant donné geesecteur est rentable et générateur de

gains.

La spécialisation des activités au sein des polst pas un phénomene nouveau pour les
pays deéveloppés, contrairement a I'Algérie, quiadg ses activités sous le monopole
exclusif de I'Etat pendant de longues périodessehgui n’a guére amélioré la situation des

ports dans le pays.

L’Algérie qui a opté pour la privatisation des &ités portuaires vers le milieu des
anneées 2000, est aujourd’hui devant un deéfi deapmt et d’accompagner le développement
du l'activité du transport maritime et des infrastures portuaires pour renforcer sa position
entre les pays de la méditerranée, un objectiin@aiessite beaucoup d’effort, mais qui n’est

pas impossible, si les pouvoirs publics affichem uraie volonté.




Chapitre 4 La procédure de manipulation des conteins au sein de Bejaia mediterranean terminal

Chapitre N°

La procédure de manipulation des conteneurs au seide Bejaia

Mediterranean Terminal

Introduction

L'utilisation du conteneur comme unité de chargécadite pour les types de produits,

méme les produits liquides, nécessite un traiterseétifique.

Au niveau des terminaux a conteneurs, toutes laditons sont mises en place pour la
manipulation des conteneurs. Au moment de l'arrthé@avire en rade, tous les opérateurs et
les services portuaires seront préts pour récamiotes conteneurs, et toutes les mesures

seront prises pour éviter la réalisation d’'inceadie

Les conteneurs passent par plusieurs étapes cons&clavant leur arrivée aux clients
finaux, dont la manutention, le stockage et 'a@g® Toutes ces opérations se réalisent, en
coordonnant les efforts entre tous les acteussaeintervenants dans le processus du transport
(transitaires, consignataires, manutentionnairec.),etiont chacun d’entre eux établit une

tache spécifique.

Pour gu’on puisse comprendre le processus de nlatigpudes conteneurs, qui s’avere
complexe, on a jugé utile de mener une étude dawcas/eau du terminal a conteneur du port
de Bejaia. Dans ce présent chapitre, nous allaésepter dans une premiére section
'organisme d’accueil et ces différents départermeha deuxieme section sera consacrée a
l'analyse du processus de manipulation des contsnau sein de Bejaia Mediteranean
Terminal (BMT), depuis I'accostage du navire a guasqu’a leurs arrivées aux clients

finaux.
l. Présentation de I'organisme d’accueil

BMT - SPA est une jointe venture entre 'Entrepiitsertuaire de Bejaia et Portek Systems
& Equipment. L'EPB est l'autorité portuaire qui géle port de Bejaia. PORTEK Systems
and Equipment, une filiale du Groupe PORTEK, esbpérateur de Terminaux a conteneurs
présent dans plusieurs ports dans le monde etnrégatespécialisé dans les équipements

portuaires.

e




Chapitre 4 La procédure de manipulation des conteins au sein de Bejaia mediterranean terminal

L’activité principale de BMT est la gestion et l@gitation du Terminal & conteneurs. Sa
mission principale est de traiter dans les meidsuconditions de délais, de codts et de
sécurité, 'ensemble des opérations qui ont rapget le conteneur. Pour ce faire, elle s’est
dotée d'équipements performants et de systemesmaf@mues pour le support de la
logistique du conteneur afin d’offrir des serviaks qualité, efficaces et fiables pour assurer

une satisfaction totale des clients.

BMT veille au développement et a la gestion deteominal a conteneurs ou I'intégrité, la

productivité, I'innovation, la courtoisie, et lacsgité sont de rigueur.

BMT est constamment soucieuse des intéréts delisesscavec lesquels elle partage le
souci de performance et de codt. Elle met a laodispn de ses clients des ressources
humaines et des moyens nécessaires pour optimaigeoguctivité et atteindre des niveaux de

performance concurrentielle.

L’autorité portuaire de Bejaia a pour ambition ded du Terminal & Conteneur de BMT
un terminal aux normes internationales pouvantisgaavec les terminaux les mieux gérés

du monde assurant une productivité et une profit@lgarantissant son succes et sa pérennité.
1. Organisation de BMT

Sur le plan organisationnel, BMT est réparti estredirections comme suit :
1.1.Direction générale (DG)

A sa téte un directeur général qui gére l'entreprist qui a le pouvoir de décision,
administre I'entreprise, assigne des directives pesi différentes structures et fait la liaison
entre les directions de I'entreprise. Elle se cosepde :

+ Cellule d’audit et contrble de Gestion

La cellule d’audit et contréle de gestion assureuwi et I'audit des procédures et la veille

réglementaire.
« Cellule Sécurité

La cellule sécurité assure la sécurité de la matiba, du parc a conteneurs et la propreté de

I'entreprise et de son environnement.
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« Cellule QHSE (Qualité, hygiene, sécurité, environmaent)
La cellule QHSE assure la mise en ceuvre et le duiplan QHSE de I'entreprise.

1.2.Direction des Ressources humaines et Moyens (BR)

La direction DRHM est composée de services suivants
« Service RH (ressources humaines)

Le service RH a pour mission de mettre en ceuvresggiemes de gestion intégrée a la
stratégie de l'entreprise. Se systeme de gestamtuitr une adéquation entre les impératifs
economiques et les attentes du personnel. Poyrlaeléritable importance de cette structure
réside dans la recherche de meilleur potentielcdeserver en lui offrant les meilleures
conditions (salaire, climat de travail et enviromemt) et de le développer avec des

formations.
« Service achats et projets généraux

Le service achats et projets généraux est chargéaclwats et de la gestion des stocks de

I'entreprise.
1.3.Direction des Opérations (DO)

La direction des opérations est chargée d’assarg@ldnification des escales, de parc a
conteneurs et la planification des ressources géguet équipements). Elle prend en charge
les opérations de manutentions, comme la récemt&mn navires porte-conteneurs et leurs
chargements et déchargement, comme elle suit Estigns de I'acconage tel que : le suivi
des livraisons, dépotages, mise a disposition deteneurs vides, traitement des conteneurs

frigorifiques, et la sécurité au sein du termidle se décompose en quatre services :
« Service Acconage

Le service acconage assure la gestion des opé&adiomiveau du terminal. Parmi ces

opérations, on peut citer :

v' Transfert des conteneurs vers les zones d’entrgpssa
v" Mise a disposition des conteneurs au service dederaux frontieres ;
v' Mise a disposition des conteneurs vides pour emgpata

v Suivi des restitutions et des mises a quai poorb@quement.
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+ Service Manutention

Le service manutention assure la gestion des apésadu niveau des navires. Ces opérations

sont les suivantes :

v La réception des navires porte-conteneurs ;
v' Chargement et déchargement des conteneurs du navire

v Préparation des conteneurs a embarquer.
« Service Ressources

Le service ressource assure une meilleure affentdes équipements et des ressources.
« Service logistique

Le service logistique assure le suivi des moyegsstiigues ainsi que la prestation logistique

globale.
1.4.Direction marketing (DM)

La direction marketing veille a la marque de I'eprise en se préoccupant en permanence
d’entretenir des relations avec les clients. Ellseva faire connaitre ses missions, ses
programmes, ses orientations et ses performanqa®saule ses clients. Elle améne son
environnement externe a prendre conscience de ditapce des démarches qu'elle
entreprend dans le développement et I'amélioratienla qualité des services. La DM se

subdivise en trois services :
« Service marketing

Le service marketing assure la promotion de I'imdgemarque de I'entreprise et la mise en

ceuvre du plan d’action.
« Service commercial

Le service commercial suit la facturation, la gastile portefeuille client et le recouvrement.
« Service informatique

Le service informatique assure le bon fonctionngntin CTMS (Container Terminal
Management System), la maintenance du parc infagoeat de ['entreprise et le
développement de nouvelles applications aux dift&westructures.
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1.5.Direction des Finances et de Comptabilité (DFC)

La direction DFC procede a l'enregistrement detesules opérations effectuées par

I'entreprise au cours de I'année. Elle est constitde deux services :

« Service comptabilité

Le service comptabilité procede au contrble etrégistrement de toutes les factures d’achat,

de prestation et d’'investissement.

« Service finances

Le service finance procede au réglement de towesfdctures d'un cbté et de l'autre a

'encaissement de toutes les créances de I'enseeprises a la banque.

1.6.Direction technique (DT)

La DT assure une maintenance préventive et curdégesngins du parc a conteneurs. Ces

services sont les suivants :

- Service engins

Le service engin assure I'entretien des véhicaesdks.

« Service portiques

Le service portiques assure I'entretien des poesgt de la grue mobile.

« Service méthodes

Le service méthodes assure la mise en ceuvre dulelaraintenance des équipements.

2. Les capacités du terminal & conteneurs

Le tableau ci-dessous représente les capacitésminal a conteneurs du port de Bejaia

Tableau N° 3 :Les capacités du terminal a conteneurs (BMT)

Capacités
(équivalent vingt pied)

EVH

P superficie

kilomeétres du port)

Quai pour accostage / 60 hectareg
Parc a conteneurs vides 900 EVP 15 200
Parc a conteneurs frigorifiques 500 prises 2800 M

Parc a conteneurs pleins 8300 EVP 78 500
Zone pour empotage/dépotage 600 EVP FB00
Le parc a conteneur 10300 EVP 100 06(
Zone extra portuaire (a trojs 5000 EVP 50 000

Source :document interne de BMT, 2015.
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N.B : le nombre de postes a quai pour accostage estateegavec une profondeur de 12
meétres (tirant d’eau). Deux nouvelles zones extrdbaires seront opérationnels durant la

saison estivale de I'année 2016.
3. Les équipements de BMT

BMT est dotée de grands équipements portuairesssaices pour la manipulation des
conteneurs au sien du terminal, ces équipementsigi@s sont présentés dans le tableau

suivant :

Tableau N° 4 :Les équipements portuaires du terminal a contertauprt de Bejaia

Nombre Tonnage
Portique de quai sur rail (QC) 02 40
Portique gerbeur sur pneus (RTG) 08 36
Remorques portuaires 18 40
Chariot manipulateur de vide 10 10
Grue mobile portuaire 01 100
steackers 09 40
Remorque routiére 24 36
Chariot élévateur 11 25;3;5;10

Source :document interne a BMT, 2015.
4. Evolution du trafic conteneurs de BMT a partir de I'année 2004 jusqu’a 2014

Le volume total des marchandises diverses contmsgegra atteint plus de 1,7 million de
tonnes en 2014, en baisse de 8 % par rapport a 2@1B8ombre de conteneurs a lui aussi
régressé aussi bien a 'import avec moins 4 % besdport avec moins 5 %. La baisse est due
essentiellement a la congestion du terminal sgharéla lenteur des enlévements due aux
procédures. Les délais d’enlevement des conterssusstuent aujourd’hui a hauteur de 21

jours'.

En 2014, 99,25 % des conteneurs traités par le mortenaient des pays de I'Union
européenne et 99,4 % du trafic était a destinali®rces pays et principalement, Malte, la
France et 'Espagne. Le fret conteneurisé en pravesn de la France a représenté, a lui seul,
39 % du trafic des conteneurs débarqués. Quanvabne de conteneurs embarqués pleins, il
a atteint 16 158 EVP (équivalent vingt pieds). Ipggne et Malte ont été les principales

destinations de cette cargaisbn

® Document interne de BMT, 2015.
! Document interne de BMT, 2015.
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Le tableau ci-dessous représente I'évolution diictpar conteneurs réalisé par BMT durant
la période 2004 - 2014.

Tableau N° 5 :Evolution du trafic par conteneurs réalisé par BMT2004 jusqu’a 2014.

2004| 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
EVP | 50.0| 61.6 | 75.2 | 100.0| 116.4| 151.2 | 165.1| 190.1 | 228.7 | 249.0| 237.3
23 |61 |12 |50 |23 |47 |58 |49 |38 |32 |06

Tonn | 343 | 459 | 530| 651 | 748| 947| 1242 1419 1.665 1,895 81,
age

net

(1000

T)

Source :document interne de BMT, 2015.
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BMT a traité du ler janvier au 30 septembre 2015valume de trafic de 186 904

conteneurs EVP (équivalent vingt pieds), soit md@@s% par rapport au volume prévu au

budget (190 946 EVP), et une augmentation de O7a%rapport a la méme période de

I'exercice antérieure (174 973 EVP). Le tonnagerdaschandises conteneurisées a augmenté
de 6 % par rapport a I'exercice précédent, pasdant 448 239,31 tonnes a 1 533 481,79

tonnes. Le tableau en dessous représente lesomasidu trafic des conteneurs entre les deux

années 2014 et 2015 pour les neuf premiers mois.

Tableau N° 6 : Variations du trafic des conteneurs entre les dewnées 2014 et 2015 pour

les neuf premiers mois.

Mois 2014 2015 Variation %
Janvier 180 947,64 187 941,20 4
Février 141 919,80 167 818,00 18
Mars 154 409,26 155 335,00 1
Avril 162 988,20 180 546,88 11
Mai 182 619,20 183 688,64 1
Juin 155 646,19 147 986,40 -5
Juillet 143 032,31 183 589,22 28
Aot 156 066,05 189 974,45 22
Septembre 170 610,65 136 602,00 -20

Source :document interne a BMT, 2015.
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Il. La manipulation des conteneurs, depuis l'accostag#u navire a quai jusqu’a
leur arrivée au client final
L'acheminement d'un conteneur nécessite plusieurenienants dans la chaine
d’approvisionnement a l'international, le premietervenant est I'expéditeur et le second est
la ligne de transport (consignataire, transitdiemtreprise portuaire et I'autorité douaniere).
Ceux-ci interviennent au moment de déclenchemenprdaessus de transport pour mieux
gérer les procédures d’'importation et d’exportation

1. La procédure a I'import

Avant le traitement d’un navire porte conteneudrfaut disposer de plusieurs informations
gui sont nécessaires pour la constitution du «idosgvires », ces informations sont les

suivantes :

v' Date de départ du navire ;
Le nom du navire ;

Date d’arrivée en rade ;
position du navire ;

le nombre et le type de conteneurs a bord ;

DN N N N

la taille des conteneurs.

L’ensemble de ces informations, sont transmise@sdiréction des opérations de BMT, par
un systeme d’information appelé « EDI » (Electromata Interchange) ou, échange de

données informatisées.

Ces informations peuvent étre aussi requises, darse conférence de placement des

navires (CPN) qui aille lieu, chaque matin au nwvek la capitainerie du port de Bejaia.

L’ensemble des opérateurs ; les transitaires,dpgesentants des compagnies maritimes et le

chef du département des opérations de BMT ; conguenit des informations concernant les

navires et les marchandises attendues.

A la demande du client ou de son représentantdfesitaire), ou le consignataire, selon le
contrat de transport, BMT procede a I'accomplissgnde plusieurs prestations.

Le processus suivi se présente comme suit :

v’ le consignataire du navire procede, au premier Aela préparation de I'accostage du
navire par la remise d’'une ETA (estimated time wival) ou la date d’arrivée estimée, au
moins 48 heurs avant son arrivée. Cette ETA peaet @mmuniqué, soit par fax ou par

d’autres moyens.
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v' Des l'arrivée du navire en rade, le consignataiferme les autorités portuaires afin
d’obtenir un poste a quai, et commander les sesvent navire (pilotes, remorquer...). Il
informe également, par le biais d'un avis d'arrivée client ou son représentant (le
transitaire), et lui remet le bon a délivrer corgrésentation du connaissement original et le
paiement des droits et frais exigibles.

1.1.0rganisation des opérations au sien du termina conteneurs

Les opérations des terminaux a conteneurs sonsédisi en trois grandes étapes. La
premiere étape regroupe les opérations liées doxages, remorquages et arrimages du
navire. La seconde étape contient 'ensemble désatpns de manutention, de stockage et
d’acconage. La derniére étape concerne le trardésriconteneurs vers le transport terrestre

pour la livraison.
1.1.1. Les opérations de pilotage, remorquage et d’amarragy

Les services de remorquage et de pilotage intemel@ndes I'arrivée des navires en rade.

L’'opération se déroule ainsi :
v’ Le service de pilotage

La premiére personne & monter a bord du navirke gslote. Etant donné sa connaissance
approfondie du port et de tous les passages dangdeepilote, aide et assure la conduite du
navire au port, en coordonnant les moyens nécessaurec le commandant de bord, pour

I'approche et I'accostage du navire a quai.
v' Le service remorquage

Le remorquage est une opération qui consiste adiré pousser le navire lorsque celui-ci

ne peut pas accoster ou partir seul du port.
v Le service d’'amarrage

L’amarrage est une opération qui consiste a attaeha fixer le navire a quai, une fois
accosté, pour le sécuriser. Cette opération séseeal I'aide d’'un cordage spécifique du

navire.
1.1.2. Les opérations de manutention, stockage et d’accoga

Les opérations sur terrains, y compris la manutentle stockage et I'acconage, sont

supervisées par un chef de terrain avec sont assigppelé le chef pointeur, qui assure le
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suivi de pointage des conteneurs débarqués ou guésarentreposé, enleveé et pesé, et releve

également les avaries et les dommages constatés.

Le service de manutention constitue le dossierraat prépare son plan d’escale ; selon
les informations requises du consignataire powgctlier les opérations de débarquements et
d’embarquements. Le dossier navire comprend l'éiasrivée, qui précise I'ensemble des

informations relatives au navire et aux conten#narssportés.

A l'accostage du navire, on procéde au démarrageadtvités de manutention, c'est-a-

dire, 'opération de débarquement.

Le débarquement des conteneurs se fait sur ladaseplan appelé le « Bay Planing »
(annexe N° 9), concu sur la base des manifesteaéees, et qui définit la position des

conteneurs a l'intérieur des navires.

1.2. Le processus des opérations de manutention, de dtage et d’acconage des

conteneurs

A travers cette analyse, nous allons présenterdeepsus des activités sur le terrain du

terminal a conteneur, dont, la manutention, lekstge et I'acconage.
1.2.1.Le débarquement des conteneurs a bord du navire

Le débarquement des conteneurs est la premiere deape processus, qui consiste en la
prise des conteneurs par la grue de quai (QC)@dpesé sur le camion du transport interne.
A ce moment-Ia, le pointeur saisit le numéro det@oeur dans un transmettre de données, qui
sera transmis au service des opérations, pourngssigne position au conteneur, qui sera

transmis a I'opérateur de la RTG.

Parfois, I'opération de débarquement s’avere coreplrsqu’il s’agit d’'une opération de
shifting conteneurs, ou de shifting de cale.

Le « shifting de cale » est une opération de mamiote indirecte qui s’appelle aussi, le
bord/quai/bord, c’est-a-dire, lorsque les contesaléisirés sont bloqués en dessous des autres
conteneurs de destinations différentes, le manoterdire sera donc obligé d’effectuer le
débarquement des conteneurs, destinés aux auttesgquai et les remettre encore une fois
a bord, aprés avoir débarqué les conteneurs desitdsrs que le shifting conteneurs est une
opération de changement de position des conteregureposes dans le parc a conteneurs.
Lors de changement, I'agent pointeur établit ustelide tous les conteneurs repositionnés.

Cette liste est appelée « la liste de shifting enatirs » (Annexe N° 7).
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L’administration de BMT, en particulier, le sergides opérations travaille avec quatre
shifts, vingt-quatre heurs sur vingt-quatre et $epts sur sept. Cette cadence de travail lui a
permis d’atteindre des chiffres importants dartsdgement des conteneurs.

Le nombre de conteneurs que BMT traite par heue\atre vingt-cing et trente-cing, a la
fin de la journée, le nombre de conteneurs tragigt pnonter jusqu’a cing cents par jour. Ces

nombres ne sont pas loin de ceux traités dansrbesdg terminaux a conteneurs dans le

monde.

La bonne gestion des opérations de manutentiorendéjargement de la productivité des
equipements de manutentions, spécifiquement, lel€Ccamions du transport interne et la
RTG. L'optimisation des mouvements de ces équipésnearmet de gagner du temps et de
réaliser des gains de productivité.

L’ensemble de ces taches est effectué a l'aidesglemes et des logiciels modernes de la
gestion du terminal a conteneurs, qui ont pouratibjd’effectuer les activités en temps réel
et d'assurer une bonne planification du terminati’effrir un niveau élevé de l'efficacité

opérationnelle.
Les systémes utilisés au sien de BMT sont :
v' PDS (Position Determining System)

Le PDS (Position Determining System), autrement ldit Systeme de Détection de
Positionnement, permet de détecter tous les mouusnau conteneur en fournissant la
position des appareils de manutention lorsque letec@ur est manipulé en employant
le GPS (Gestion de Position par Satellite).

v RDS (Radio Data System)

Le systeme RDS englobe tous les éléments de trasiemé de données par radio
frequence (RDS) affectée a la gestion des contsrezufigne et en temps réel. Ce systeme a
pour obijectif, la gestion performante des vastemties d’information associées aux flux de

conteneurs entrants et sortants du terminal.

Le Terminal mobile est utilisée par les employés algérations pour collecter et visualiser
les données concernant la gestion du parc a camen€e Terminal mobile peut étre
portable, mais il peut, aussi, étre monté sur utiqaee ou sur tout autre type d’équipement de

levage.
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L'utilisation de la communication bilatérale sigeifque les utilisateurs mobiles (par
exemple grue, RTG, portigue de levage) ne doivext pe déplacer pour recevoir des
instructions ou transmettre un rapport concernastdpérations. Ills sont donc en mesure

d’effectuer leur travail en temps réel beaucoups jglificacement avec gain de temps.
A. L’entreposage et le stockage des conteneurs dangbec a conteneurs

Les camions du transport interne acheminent leseoenrs vers le parc a conteneur, ou

I'on procede a I'entreposage de ces derniers @dansrie de stockage.

La zone de stockage est constituée de cing bloecsmgs de « A » jusqu'a « E », chaque
bloc est constitué de «slots » allant de « unsgyla « cinquante-cing ». La hauteur de
chaque bloc peut monter de « un » jusqu’a « signtaneurs superposés. Le bloc « E » est
réservé a I'entreposage des conteneurs frigorifig{fegure N° 4).

Les marchandises dangereuses sont stockées dpascispécial appelé le « parc a feu ».

Les conteneurs peuvent étre stockés pendant deisxemnaingt et un jours dans le parc a
conteneurs. Si le client ne se manifeste pas ducatte période pour récupérer ces
marchandises, les conteneurs seront déclarés &rasae, et vont étre vendus aux encheres,

et si les marchandises sont périssables, elleats#gtruites.

Figure N° 4 : schéma représentatif d’'un seul bloc dans le paoméeneur

RIG

Tiers (allant de 1
jlusqu'a 6)

Source :document interne a BMT, 2011.
B. L'opération d’acconage

L’opération d’acconage consiste en I'empotage potige des conteneurs dans la zone de
visite. Une fois le conteneur déposé dans le pesc,opérations suivantes peuvent alors

prendre place :
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v' La visite

Le transitaire a le droit d’ouvrir le conteneurdet dépoter la marchandise pour voir sa
conformité avant d’'effectuer le dédouanement. Gatteration se fait au niveau de la zone de
visite. Pour effectuer les procédures de visitdrdasitaire est censé présenter au service des

opérations, les documents suivants :

- Copie du connaissement qui doit porter une mentidiguant la prestation douaniére
par le transitaire (visite douaniére, prélévemehin déchantillon pour l'analyse.
(Annexe N° 1).

- Le bon a délivrer (BAD) émit par le consignataire teansitaire, lors de I'échange.
Apres le paiement des frais des opérations de gabarent. (Annexe N° 4).

- Bon de commande. (Annexe N° 5)

A la base de ces documents, I'agent de BMT étabiimliste compléte des TC (conteneurs) a

préparer pour le lendemain.

Il existe quatre visites exigibles selon le prodimporté :

= La visite DCP (direction du contréle des produits)

La visite est une procédure tres particuliére g@lgérie, elle a pour but de protéger le
marché national contre certains produits prohibgsawssi pour arréter la marchandise
contrefaite. La visite est dans le but de vérigiela marchandise importée est aux normes des

regles de securité.
= La visite phytosanitaire

La visite phytosanitaire est faite par la directdmcontréle de produits agricoles, attachée
au ministére de I'agriculture et qui est basé darajue port du monde, soit a I'import ou a
'export. Leur réle est de faire un contréle appedétréle phytosanitaire surtout a l'import,
pour éviter I'introduction de produis agricoles aqu@ sont pas aux normes sanitaires pour la
consommation, soit parce qu’ils contiennent de ram@s bactéries ou qui sont traité par des
produits chimiques dangereux ou pour tout autreifngpti rend la consommation de ces

produits agricoles sur le marché local interdite.
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= | a visite vétérinaire

Le contrble vétérinaire contréle aussi le produitreal et de péche comme l'importation
de bétail vivant ou de viande congelée et coupédesuruits de mer ou poissdres animaux
(volailles, chevaux, gibiers...) et produits d’anig animale (viandes, ceufs, lait en poudre,
miel, laine, peaux non traitées...) sont soumis ginré de contréle sanitaire d'importation et
d’exportation qui certifie qu’aucune maladie a déation obligatoire n'a été déclarée dans le

pays exportateur.

» La visite douane
Le contrdle douane est un contrdle habituel qéagele trois fagons :

La premiére facon consiste en un simple contréleuch@ntaire de dossier (facture,
déclaration douane, certificat d’origine....) anport comme a I'export. Deuxiemement, la
douane choisit un tel conteneur pour un controlesganner si au moment du contréle, le
scanner montre des choses qui attirent I'intentedouane exige une ouverture de conteneur
sinon elle le valide, et le conteneur bascule erason bonne en douane. Enfin, si la douane
se doute sur la déclaration et la marchandise deleande donc un contréle physique, c’est-
a-dire, visite douane et ouverture de conteneurr pauifier si les marchandises sont
conformes aux documents déclarés, en matiére dis,pguantité, nature de marchandise, et

sa valeur déclarée.
v’ Lapesée

La pesée est une opération nécessaire pour cannaittonnage des marchandises
empotées dans le conteneur. Pour effectuer ce@mtiqn, le transitaire, doit présenter au

service des opérations de BMT les documents ndoessals que :

- Bon de commande, qui doit étre visé par le seizemercial de recouvrement ;

Une copie du connaissement ;

Bon a délivrer ;

A la base de ces documents I'agent de BMT, cha¥g&d sur le camion pour réaliser

'opération de la pesée.
v' Le dépotage des conteneurs

L’'opération de dépotage consiste a ouvrir le cagueret le vider de son contenu. Cette

opération se réalise lorsque le transitaire demaledéaire visite a ses conteneurs, ou, au

s
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moment de la visite douane qui est obligatoireteCepération nécessite le visa de I'agent de

BMT, sous présentation des documents suivants :

v" Bon de commande ;

v" Bon a délivrer (apuré par la douane) ;

v Lettre de dépotage apurée par la douane (Annex N°
v

Copie de connaissement.

L'agent de BMT, prépare par la suite un documeriedp le « container mouvement
request », document nécessaire pour le dépotagepettre au pointeur affecté a la zone de
dépotage, mais au préalable, I'agent chargé demtig#s commerciales, remettra au chef de
section exploitation, une liste contenant tous desteneurs a préparer pour le lendemain
(selon demandes enregistrées aprés 16 h). Aprégpiehzonfirmation de fin de dépotage,
'agent doit s’assurer que la lettre de dépotagessgnée par le responsable de section pour

cl6turer le dossier.
C. L’opération de livraison

La livraison constitue la derniere opération de precessus. Pour permettre le suivi

rigoureux des livraisons, le transitaire doit retmgetin dossier complet devant contenir :

v' Bon a délivrer ;

v' Mise a quai en triples exemplaires ;

v' Copie de connaissement ;

v' Bon de commande (avec précision de la nature dstgbi@n) visé par le service

commercial (recouvrement).

L’agent chargé des opérations commerciales devaafirmer la conformité du dossier
pour établir le « container delivery order » ehtegistrer sur un fichier électronique consacré
au suivi des livraisons. Avant la sortie du contendu port, un bordereau de sortie appelé
I'« exit pass » (Annexe N° 8), dois étre établi pagent chargé des opérations commerciales.
Sans ce document, le conteneur ne pourra pas @épasontrole a la sortie ou a I'entrée du

port.
2. La procédure a I'export

Les conteneurs sortants de I'enceinte portuairégedb étre restitués pour les réexporter
vers les pays de provenance. La procédure d’expmrtast divisée en quatre étapes comme

suit :

s
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2.1.La restitution des conteneurs

Aprés le déchargement des conteneurs sur le sitBinggortateur (ses magasins), ce
dernier restitue les conteneurs vides au parc tenenrs vide situé dans la zone d’Aboudaou.
Pour permettre un suivi rigoureux des restitutidlagient de BMT responsable doit exiger du
pointeur une liste quotidienne des conteneurstuéstiavec leur position, et s’assurer de

comparer les bons regus avec le nombre total desmeurs figurants sur la liste.

Les frais engendrés apres restitution, notammesfrdis de manutention et de séjour ainsi
gue les frais de mouvements des conteneurs judguiamise a bord du navire pour leur
réexportation, sont a la charge de I'armateur/frartsur si les conteneurs réexportés sont

vides.
2.2.Mise a disposition

Les conteneurs restitués déposés au niveau dugpaanteneurs vides sont mis a la
disposition des exportateurs qui désirent expottexportateur doit désigner une personne
tierce (transitaire), pour le suivi de I'opératidiexportation. Le transitaire doit préparer un
dossier gqu'il doit remettre a I'agent de BMT pougparer les conteneurs et les mettre a

disposition.
Les documents requis pour une mise a dispositioh:so

v' Demande de mise a disposition signée par la douane

v" Bon de commande ;

v Lettre d’empotage (en cas d’empotage a quai), sigaé la douane ;
v

Bon d’embarquement, qui permet d’effectuer 'emb@rgent en toute régularité.
2.3. L’empotage des conteneurs

L’empotage est I'opération consistant a remplirdesteneurs. L'opération de remplissage
peut se faire soit, a I'intérieur du terminal a woreur, soit a I'extérieur dans les magasins de

I'exportateur.
Le cas d’empotage a quai nécessite la présen@d¢®adocuments suivants :

v’ Lettre d’'empotage ;
v' Mise a disposition avec la liste des conteneursidagquer ;

v Le bon de commande.

Le cas d’empotage externe nécessite la présentimdocuments suivants :
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v" Le bon de commande ;

v" Mise a disposition avec la liste des conteneurssvid

Lorsque les conteneurs sont empotés, ils doivesgguapar les opérations de visite et de
pesée, comme a l'import. Le client final doit retreetau service des opérations un bon de

commande.

Apres avoir effectué le contrble douanier, les enatirs seront préts pour I'embarquement
a bord des navires. Le service de manutention gigitihtive pour charger les conteneurs a

bord pour les réexporter.
Conclusion

Bejaia Medetiranean Terminal est 'un des terminauxonteneurs existants en Algérie.
Depuis son ouverture en 2005, le terminal enregtss tonnages de plus en plus grands. Son
partenaire singapourien « PORTEK internationalut,acupe la deuxieme place au niveau
mondial, a pu apporter I'ajout nécessaire, que e en matiere d’équipement portuaire,

d’installations techniques et informatiques et duosr-faire.

Les résultats encourageants que BMT enregistre remdnsa volonté d’atteindre des
chiffres de plus en plus importants, et de prende place parmi les terminaux a conteneurs

du premier rang.

La concurrence internationale entre les différaatminaux a conteneurs, tend a donner
une nouvelle dimension a ce mode de transportnébneer sa position comme le mode de

transport le plus demandé et utilisé.
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Conclusion générale

Conclusion générale

L’évolution des pratiques d’exploitation commereia pratiquement marqué le domaine
du transport maritime qui est un instrument pryigédes échanges internationaux et qui a

connu plusieurs révolutions pour s’adapter autfitemps a I'évolution des échanges.

Dans ce contexte mondial marqué par des échangesnewiaux de plus en plus
croissants, l'invention du conteneur a révolutiofméecteur des transports de marchandises
par voies navigables. Néanmoins, l'adoption de cedende transport nécessite des
investissements lourds et couteux. En ciblant cdarde transport par conteneurisation, le
présent travail est consacré a I'examen de la glacee mode de transport dans les échanges
commerciaux de I'Algérie avec le reste du mondedext moyens logistiques qui lui sont

consacreés.

Le conteneur est I'innovation la plus marquantel’distoire du transport maritime de
marchandises. A cet effet, cette boite métalliquéait I'objet d’'une standardisation par
I'Organisation Internationale de Normalisation ()SOL’'essor du conteneur et la
généralisation de ce dernier, mis en jeu, la plieda conteneurisation dans les échanges
maritimes internationaux. Le succes de la contesativn sera d’autant lieé a sa capacité
d’atteindre une position meilleure par rapport aukres modes de transport, et de renforcer

son usage et son expansion dans le commerce itberaa

La conteneurisation a causé plusieurs modificatoenrss les techniques et I'organisation
du transport maritime, dont on assiste a I'avendrdes navires spécialisés et de nouvelles
structures des ports qui doivent étre équipés diagls de levage spéciaux. Cette révolution
maritime a touché d’autres branches. Elle ne sidipas seulement aux navires ni aux poids
de cargaisons qu’ils peuvent déplacer. Ce ne sost Ips navires conventionnels qui sont
prisés, mais c’est plutbt les navires porte-coniesieLa mise en route de ces navires a

révolutionné la conception et I'adaptation des syge conteneurs a la logistique maritifme

Tous les pays du monde ont tendance a moderniser perts et les équiper de meilleurs
appareils de manutention et de manipulation degepenrs, ainsi que des systemes
informatisés pour permettre une bonne gestion des,pétant donné que ces derniers sont
devenus des plates-formes logistiques, qui peuwent seulement offrir des services de

transport, mais aussi des services liés a la madisa

*’Cossi Hervé Assongba, les contentieux en transparitime de marchandises par conteneurs, thése de
doctorat en droit des transports maritimes, Unitemdu Droit et de la Santé - Lille Il, 2014, disjiole
sur : https://tel.archives-ouvertes.fr/tel-011434@¢ument, consulté le : 29/05/2016.
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Conclusion générale

En Algérie, pendant de longues périodes, l'investizent public dans le secteur maritime
n'a concerné que les ports pétroliers importai&canomie nationale. Le modeéle de gestion
portuaire étatisé adopté par les autorités pubdicu@énalisé les ports a cause de manque

d’investissement.

Les investissements dans le domaine de la conieagan n’ont eu lieu que vers le milieu
des années 2000, ce qui confirme notre hypothdssigule que les ports maritimes algériens
accusent un retard considérable en matiére depwangar conteneurs. Ce retard est di au
manque d’infrastructures et d’équipements de maiiote et au probleme d’encombrement
des espaces de stockages et d’entreposage. Emipescience de l'importance de la
conteneurisation, I'Etat algérien a décidé d’oubsctivité portuaire aux investisseurs priveés,
afin d’améliorer la situation de la conteneurisati@n confiant ces taches aux grands
opérateurs des terminaux a conteneurs dans le mpademoderniser les ports et mettre en

place des terminaux a conteneurs modernes et penibs.

Classé a la deuxieme position au niveau natioraiede le port d’Alger, le port de Bejaia
est le premier port en Algérie a avoir un termia@onteneur dédié uniquement au traitement
des conteneurs. Le port de Bejaia contribue denfafficace dans les échanges commerciaux
de I'Algérie. Il a enregistré des tonnages impdgayui se sont élevés a 20.16 millions de
tonnes durant I'année 2015. Le port de Bejaia stestrit dans une démarche de solution
logistique pour optimiser les opérations du commezgtérieur, en mettant en ceuvre des
zones logistiques extra-portuaires affectées aokage des conteneurs vides, en vue de

désengorger le port humide.
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Résumé

Le transport maritime par conteneurs est devenuewsel, compte tenu du caractére
multimodal du conteneur, ce qui implique I'intertien de plusieurs acteurs. Le transport
maritime est régi par un nombre de conventionsnateonales pour simplifier davantage
le processus de transport, via l'unification etsimplification des regles applicable au
transport de marchandises par mer. Dans le contiextEveloppement soutenu du trafic
conteneurisé, l'exploitation des terminaux a coetea est devenue une activité
performante, en termes de prestation de servide systéme d’organisation et en termes
d’équipements performants permettant d’assurer graade fluidité des marchandises

entre les continents.
Mots clés

Conteneur, porte-conteneurs, conventions intemal&s, empotage, dépotage.

Abstract

The container shipping has become universal, gigemultimodal nature which implies
the involvement of several actors. Maritime tramspe governed by a number of
international conventions to further simplify thrartsport process through the unification
and simplification of the rules for the carriagegobbds by sea. In the context of sustained
growth in container traffic, the operation of canta terminals has become a successful
business in terms of service delivery and systemorgfanization and in terms of

performance equipment to ensure a smoother flogoofls between the continents.

Key words

Container, port-container, international convergiquotting, decating.
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