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Introduction générale

Depuis I'apparition de 'homme sur terre, ce derme cesse d’exploiter les ressources
existantes dans son environnement. L’homme amibwavert qu’il pouvait faire flotter des
radeaux, des embarcations qui lui permettent déadéppar vois d’eau pour satisfaire ses

besoins.

Avec l'ouverture qui a pris fin a l'autarcie, il gvait une évolution économique et
industrielle due a un développement des échanga®ma@tionaux entre les nations, dans le but

de procéder les produits et services nécessaitedgdéveloppement de leur économie.

Ce développement des échanges est apparu a partialchissement des barrieres
douanieres tarifaires et non tarifaires, un dévatopent important des moyens de transport,

en particulier, le transport maritime et une conence entre les nations qui a été apparu.

Le transport maritime des marchandises est le ndedgansport le plus économique,
car il est le moins colteux et reste le plus @ipgur le transport des produits tres difficiles,
lourds & acheminer et volumineux. Ce mode de tahsst considéré, également, comme
moteur de la croissance économique des échangamdtibnaux et le développement de
commerce international, mais il reste toujours ménaar de nombreux risques. Par ailleurs,
les marchandises expédiées hors d’un territoiré gue soit sa nature, son emballage et sa
destination sont exposés a des risques duranbiesyes par voie maritime, en particulier, les
marchandises dangereuses qui sont a l'origine deegr catastrophes dans les zones
portuaires et en milieu marin, dont leurs risquesvent étre dues a une influence fautive, ou
I'absence de formation des équipages et manuteraias . A cet effet, la nécessité de la
gestion de ses risques est plus guindispensable e lutter contre les diverses

conséguences qui peuvent survenir soit au coursudgport, soit au niveau de port.

Nous allons tenter a travers notre cas pratiquepdder une réponse a la question
principale suivante : comment gérer les différentques de transport maritime des

marchandises dangereuses au sein de 'EPB ?
De cette question principale découlent d’autrestijoies secondaires a savoir :

- Quels sont les principaux aspects réglementdedasansport maritime des marchandises en

Algérie ?

-Quels sont les risques de transport maritime desmandises en Algérie ?
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- Comment elles sont classées les marchandisegedarses dans le port de Bejaia et

comment elles sont gérer ces différentes risques ?
Ainsi, dans le cadre de ce travail, nous avonsgeépes hypothéses suivantes :

-le risque incendie est le risque majeur au niveauwcentre de transite des marchandises
dangereuses de port de Bejaia, ce risque estdesplwrenu et il cause des atteintes aux agents
au niveau de ce centre.
- Le centre de transit des marchandises dangerespsrt de Bejaia est I'unique centre au
niveau national, il est doté des moyens et ingtala pour la réception des marchandises
dangereuses.
- L'utilisation de l'eau en quantités abondante$ parmi les premieres instructions
principales en cas d’'un accident, ce dernier perdigiiéger la réaction des marchandises et

aussi pour diminuer les conséquences négativestdecident.

Pour apporter des réponses a linterrogation patépour vérifier les hypothéses
formulées, nous avons procédé par une rechercliegrdphique (ouvrages, théses, articles,
revues et sites web ...) pour le cas théoriquaynedtage pratique au niveau de 'EPB qui est
développé sur la base des informations diversésatéés.

De ce fait, notre travail se compose de quatr@itfes .Dans le premier chapitre nous
allons traiter des généralités sur le transportitmes a travers son évolution de transport
maritime, ses différentes caractéristiques, orgdiniss et ses différentes conventions. Dans le
deuxieme chapitre, nous allons étudier les differéntervenants et les contrats de transport
maritime. Dans le troisieme chapitre, nous allonsrder les principaux risques de transport
maritime des marchandises, leurs impacts et laogede ces derniers. Dans le quatrieme et le
dernier chapitre, nous allons étudier un cas pratigur la gestion des risques des

marchandises dangereuses au sein de 'EPB.



Chapitre |

Généralité sur le transport maritime



Chapitre | : Généralités sur le tramspmaritime

Introduction

L’activité plus ancienne que la plus part des autn®@des de transports, le transport
maritime présente tous les caractéres d’une industoderne, d'une part, il consiste a
déplacer des marchandises par voie de la mer,rd’@airt, il joue un réle indispensable

dans le commerce international.

Dans ce chapitre, nous présenterons, dans la peersiction, I'évolution de
transport maritime, les différentes caractéristgqael’'organisation de transport maritime,
enfin, dans la deuxiéeme section, nous aborderossctaventions et les organismes

internationaux de transport maritime.
Section 01 : Evolution, caractéristiques et organéion de transport maritime

Le transport maritime est le moyen de transpornteéns colteux et le plus adapté
aux marchandises et produits lourds et volumin@a&ns cette section, nous présenterons
les différentes étapes qui marquent I'évolutiortrdasport maritime, leurs caractéristiques

ainsi que leur organisation.
1.1. L’évolution du transport maritime

« L’évolution des Transports Maritimes» est la atioin brutale des modes de
transport par mer qui s’est opérée a partir duemnitiu XXe siecle et qui a affecté tous les
domaines liés a la navigation elle méme: révolutexhnologique, révolution financiere,
révolution commerciale, mais, également, révolutg@ographique, cette époque voyant

une refonte totale des itinéraires de trafic.
1.1.1. Apercu historique sur le transport maritime

Le transport maritime est passé par plusieurs gtape
1.1.11. L’émergence progressive de la vapeur

Au plan international, les conditions du transpodritime se modifient de facon
substantielle du fait de I'apparition d’importaniegovations (au milieu du XIXe siecle).
Dans la construction navale, le fer (puis I'acieg) substitue progressivement au bois
permettant d’accroitre les capacités des navirasmhchine a vapeur produit un travail

mécanique en utilisant la vapeur d'eau chaufféesfuenvoyée sous pression a I'extrémité
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d’un cylindre ou elle pousse un piston. Ce deraigraine alors un mécanisme type volant.

La machine & vapeur permet donc de réduire les @liés temps de trajet sont réduits.
1.1.1.2.La création des canaux

L'invention des canaux développés de 1880 a If&trhet de gagner un temps
considérable. Les canaux sont des voies navigablestruites par I’'homme pour servir de
raccourci aux navires, parmi ces canaux le candPaleama ouvert en 1914 est le plus
connu, celui-ci est congu par Lesseps. Situé enriggone centrale, il relie I'océan Pacifique
a lI'océan Atlantique. Ce dernier permettant dengagn temps considérable, neuf heures
contre plusieurs semaines, donc ce qui expliqugaade utilisation par les cargos. Au vu
de la quantité de bateaux empruntant ce canal x-@esont obligés de réserver leur
passage un an avant, prouvant ainsi son succésariad de panama est devenu l'un des
carrefours mondiaux majeurs du transbordementcisation génére un trafic intense et

un essor des zones de logistiques qui sont lesipailes sources de revends.

1.1.1.3.Nationalisation de canal du suez

L’ingénieur Linant de Bellefonds montre la posii®ide tracer un canal a travers
l'isthme de Suez (bande désertique et plate). Laist-Simoniens créent une société
d’études pour le percement de cette voie maritimee.projet se heurte dans un premier
temps a I'hostilité des Egyptiens jusqu'a linsasibn de Said Pacha comme vice-roi
d’Egypte en 1854. Les disciples du comte de SambB envoient alors un émissaire,
Ferdinand de Lesseps, qui avait été diplomate eiptEglans les années 1830, se liant
alors d’amitié avec Said. Lesseps reprend le tlackinan, obtient I'accord de Said pour
le percement, puis I'exclusivité des travaux et aaecession pour 99 ans au profit de la

Compagnie universelle du canal maritime de Suezq)L8

Ferdinand de Lesseps parcourt I'Europe pour lelesr fonds privés. Les travaux
commencent en avril 1859. La Grande-Bretagne mareepeur ruiner l'entreprise,
craignant de perdre le controle de la route degdntes Anglais ont mis en place et

contrélent I'Overland Roadui relie Alexandrie et Suez par caravanes. llssiégent a

! Bertrand Blancheton(2009), « science économique » Dunod , paris, p56 .
2 .
Ibid.p54.
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bloquer les travaux pendant trois ans (1863-186&)médiation de Napoléon Il permet

une reprise... Le canal est inauguré par 'impératfiagénie le 27 novembre 1869
1.1.1.4.L'invention des conteneurs

Le conteneur maritime, appelé aussi containemg@eanglais), a été créé en 1956 par
I’Américain Malcolm Mac Lean, en 1953, ce derniend compte que les autoroutes
reliant les différents ports de la cbte ouest, soompletement saturées et a l'idée
d’embarquer directement les remorques des camionsles bateaux. Il vend alors son
entreprise de transport routier et investit dang petite compagnie maritime pour
transporter les remorques. Rapidement, il se ramdpte que I'espace utilisé est trop
important. De la, l'idée lui vient de retirer leb&ssis et de n'embarquer que la partie

supérieure de la remorque, soit la « boite » efeam Le container est né.

En moins d’'une dizaine d’années, le systéeme duacuet se répand a travers le
monde car il permet, en plus de I'optimisation ‘@space a bord des navires, un gain de
temps incroyable aux opérations de manutentiomaetl alors en place une normalisation
internationale des containers. Dés 1961, appardi$$80, vingt pied (6m) et quarante
pied, (12m) comme dimensions standard des congainer

Le développement du conteneur est eétroitement liécelui des échanges

internationaux par voie maritime, particulieremees produits manufacturés.
En effet, ses avantages sont nombreux :
v Meilleure protection de la marchandise (avarieodt v

v Possibilités de liaisons de porte a porte sansuragde charge de la marchandise

proprement dite.
v Rapidité de manutention et de transbordement.
v Economies sur les emballages, le stockage, ...

v Possibilités d'identification et de suivi logistet

? Bertrand Blancheton(2009), op-cite, p56.
* Conférence européenne des ministeres des transports (2005), « La sGreté du transport intermodal
de conteneurs », édition OCDE, paris, p19.
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1.1.1.5.La naissance des portes conteneurs

La société américaine Mac Lean, basée a Honahdugure, en 1956, d’apres une
expérience réussie de I'Armée américaine, un nauvegstéme de transport de
marchandises le transport en «containers», c’esliréle transport des marchandises ni en
vrac, ni sous forme emballée selon la nature ttille de I'objet (céréales en sacs, liquides
en barils, machines en caisses de tailles variaiteg, mais pré-conditionnées dans des
«containers» ou «conteneurs», sortes de «cadrewHiquies, fermés, de taille standard.
Cette disposition deviendra trés rapidement unemadnternationale, le container standard
étant un EVP «Equivalent Vingt Pieds». Ces contajriiabord embarqués sur des cargos
classiques modifiés, obligeront rapidement I'armetmaaritime a concevoir des navires
spécialement affectés a cette tache, les «portemears» qui embarquérent en

infrastructure, puis en superstructure des ségadtainers empilés en «slots».

Les avantages du port- conteneur vis a vis duocsogt notoires: les rotations sont
plus rapides, non pas tant en mer méme, mais $sutams les opérations a quai; en effet, le
déchargement est nettement facilité par la staigtdion de 'emballage et il faut compter
un ordre de grandeur de quinze heure de chargemnedé déchargement pour un porte-
conteneur alors qu’un cargo classique demandaiimareutention de trois a quatre jours,
ce qui entraine un gain de productivité apprécijgide la simplification de la manutention
des dépenses en personnel et en police d'assuraigs lourdes. Par la disparition des
vols a quai, trés fréquents autrefois surtout la dans les marchandises disposées en
petits ensembles dans un assez grand désordreaméwextrémement rares en raison de la

fermeture des containers et de leur masse.
1.1.2. La flotte maritime internationale

Les projections relatives a la croissance du PIBuetommerce de marchandises
annoncent une reprise potentielle mais fragile @mroerce maritime. En février 2014, le
niveau de confiance exprimé par les interviewésitsit a 6,5 sur une échelle de 1 a 10,
contre 6,1 en novembre 2013. C’est le niveau les @glevé depuis que I'enquéte a été
lancée en mai 2008.

Selon les prévisions, le volume du trafic maritimendial devrait s’accroitre de 4,2

% en 2014, sous l'effet dynamisant de la forte agmn des échanges des cing principaux

> Art André Louchet (2009), OP-CITE, p2.
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vracs secs, en particulier du minerai de fer etltarbon, ainsi que de la reprise du trafic
conteneurisé et des expéditions de GNL. L'urbaimisatontinue de la Chine et les prix
internationaux compétitifs du minerai de fer expéqt cette prévision de croissance des
échanges des principaux vracs secs. Ceci étammedifins observateurs ont également fait
remarquer que la période de forte expansion deen@els de produits de base entre 2003 et
2008 est révolue et ne reviendra pas de siltd aritime Executive, 2014).

Les perspectives de I'économie, du commerce etralsport maritime dans le
monde semblent s’améliorer bien que des risquededeadation persistent. Ceux-ci sont
liés, en particulier, a la fragilité de la reprises pays développés, aux difficultés
rencontrées par la croissance dans les grands emergents et a des tensions
géopolitiques qui pourraient s’aggraver.

Ces risques pourraient dévier 'économie mondiaelal voie d'une croissance
positive. Parallelement, il existe des signes eragmants, dont le renforcement de la
reprise économique des pays développeés, les engatepris par le €0 en février 2014
de prendre des mesures pour stimuler la croissarwaliale, les gains qui pourraient
résulter des accords et initiatives de plus en pambreux dans le domaine du commerce,
I'approfondissement des relations commerciales’iavastissement Sudbud, I'essor du
commerce horizontal, la demande croissante de oanstion, en particulier en Asie de
I'Ouest et en Afrique, et I'expansion potentiellesdexportations de minéraux et de
ressource$

1.1.3. Le trafic maritime en Algérie

L’Algérie dispose d'une facade maritime de 1 20Qorkietres, 95 % de son
commerce extérieur emprunte la voie maritime etiiipe est son principal partenaire,
notamment la France avec 25 % du total des impomgit Le trafic maritime se
caractérise aux exportations par la dominante gdsbarbures. lls représentent 95 % du
total du trafic de 80 millions de tonnes en 2@(Lb transite par les trois ports pétroliers :
Arzew, Skikda et Bejaia mais avec les projets dmise en service des gazoducs (Med
gaz) vers I'Espagne et vers ['ltalie, la voie éstre du gaz concurrencera la voie
maritime. Les importations représentent 20 milliolestonnes en 2014, elles concernent

les vracs alimentaires, des produits industrielsdet produits manufacturés dont la

® CNUCED, (2014), étude sur le transport maritime, p22.
7 http://www.djazairess.com/fr/liberte/117282, consulté le 02/05/2015
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flambée du prix du pétrole a stimulé les importaioCe trafic transite par les trois
principaux ports d’Alger, d’Oran et d’Annaba.

Le trafic maritime algérien se caractérise par @séduilibre entre les importations
(20 millions de tonnes) et les exportations (80iamk de tonnes). Par la dominante des
hydrocarbures aux exportations, I'Algérie est ulyspmono-exportateur avec toutes les
conséquences que cela peut engendrer sur lesdwditansport maritime sur les lignes a
destination de ce pays. L'Algérie a investi unigeetdans les ports pétroliers qui sont en

adéquation avec la nature du trafic.

1.1.3.1. Les obstacles de I'économie maritime algénne

L’économie maritime de I'Algérie dépend de la pemiance de la chaine de
transport maritime, mais le systéme portuaire &géest un frein réel pour le pays. Le
mangue d’investissement dans le secteur a laisggoles a la traine. Ce retard apparait a
travers la situation de la conteneurisation. Sarx test faible qui est de 25%%La
desserte de I’'Algérie est dominée par le traficaldiers.

Dans ce sens, I'Algérie ne profite pas de la m&ssibn des flux proposés par les
grandes compagnies maritimes (Maersk, MSC, CMA-CGEB. retard en matiere de
conteneurisation est di au manque d’équipement eolasnportiques a conteneurs. Il y a
aussi des problemes d’encombrement ou les nawjesraent dans les ports algériens au-
dela des normes requises cing jours dans le pAigel' et les armateurs répercutent ce
retard sur le taux de fret par le biais d’une tdgecongestioh Les chaines de transport en
direction de I'Algérie demeurent fractionnées : thfficultés du transport terrestre des
marchandises, lorsqu’elles sont arrivées dans des plgériens représentent le principal
obstacle au transport porte-a-porte entre les cgmes. Par ailleurs, I'Algérie est une
grande importatrice de céréales.

Le port d’Alger, le principal port du pays, estskeul a posséder un terminal céréalier
important (30 000 tonnes). Cette contrainte comtidimposer aux navires céréaliers des
temps d’attente au-dela des normes requises (ldedde séjour a quai des navires
céréaliers est de 16 jours) et oblige les armemimnésourir au conditionnement en sacs,

au détriment du plus économique, le vrac.

®Mohamed chérif fatma Zohra, (2014), « L’économie maritime algérienne et euro-méditerranéen ».
N°484, pp54-61.
 Ibid.
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La compagnie maritime algérienne, la CNAN (Compagmitionale algérienne de
navigation), est présente sur ces lignes, maisasbere un taux de couverture tres faible.
Elle n'a pas les moyens d’affronter la concurredes armements européens qui sont
intéressés par le marché d’'importation algérieaseFaux difficultés générales que connait
le secteur portuaire algérien, I'Etat a décidéébir en proposant une réforme du modéle
de gestion portuaire afin d’encourager les investiss privés nationaux et étrangers a
investir dans les ports. Il opte pour une privaiitsades activités portuaires commerciales
(décret des 16 et 17 avril 2006). Ce décret prégqisela privatisation touche I'ensemble
des ports algériens et que les ports pétrolierszd, de Skikda et de Bejaia seront
concédés a la Société nationale pétroliére la Saotdf

1.1.3.2.Le développement des ports algériens

Fondée a linitiative du président francais le 18llgt 2008, I'Union pour la
Méditerranée (UPM) rassemble des Etats riveraintaddéditerranée et I'ensemble des
états.

L’'UPM veut construire la facade maritime sud deMaditerranée, insuffler une
nouvelle dynamique dans le secteur des transpaigorcer celle qui existe dans le
domaine de I'énergie et lutter contre la pollutiur le plan des transports, 'UPM compte
soutenir la réalisation du corridor multimodal sarmaghrébin. Le projet de construction
de l'autoroute maghrébine pourrait promouvoir lebailges. Cette autoroute sera d’'une
longueur de 6 850 kilo- metres, elle s’étend dedkeobiott & Tobrouk a I'extréme est de la
Libye. Elle va des servir cinquante-cing villes mkupopulation de cinquante millions
d’habitants, vingt-deux aéroports internationawes principaux ports et les terminaux
ferroviaires. C’est un premier pas vers l'intégratrégionale sud, sur le segment maritime.
L’'UPM plaide pour le développement et la constiutti’autoroutes maritimes de fagon a
relier les différents ports de la Méditerranéessuaer une meilleure fluidité du trafic.

La commission pourra identifier des projets d’'aotihes de la mer et prévoit la
possibilité d'un soutien financier pour leur déygdement.

L’Algérie demeure retardataire, pourtant elle geeune position centrale au sein du
Maghreb. A I'heure des autoroutes maritimes, I'Algéonsciente des faiblesses de ses
ports, a adopté une politiqgue d’investissementeshbdernisation des ports qui s'étale
jusqu’en 2015. La priorité a été accordée au paédgdr. Il a été doté d’'un portique et on

envisage la construction d’'un nouveau terminal @texeeurs d’'une capacité de 500 000

% Mohamed chérif fatma zohra, op-cite, pp58-62.
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EVP. Il nous semble que c’est une occasion pouliétan partenariat ou introduire un
acteur privé pour gérer ce nouveau terminal. Evident cela sous-entend la mise en
place de concession du terminal. Dans le cas algéles relations de partenariat doivent
se faire par des actions décentralisées, menéedegaacteurs maritimes européens en
relation directe avec leurs partenaires algérieestte approche plus souple donne déja de
bons résultats. Par exemple, la compagnie frangaisgeve dans la desserte des ports
algériens. Elle offre un transport multimodal atpatu port de Marseille a destination du
port sec de Rouiba (banlieue d’Alger) en passantlggort d’Alger pour la premiere
phase et elle envisage d’élargir son offre au gerBejaia a destination d’un nouveau port
sec de Bordj Bou Arreridj a Sétif. La compagnienfraise intervient par le biais de Rail
Link qui est une de ses filiales, qui agit commecammissionnaire. Elle propose des
services logistiques a ses clients algériens. tEdhaille en coopération avec la SNTF (la
Société nationale de transport ferroviaire algém@@ret joindre I'Algérie depuis Anvers ou
le Havre par Marseille par des lignes de trainsmeta améliore le temps de transit : 6
jours pour la livraison d’un conteneur d’Anvers Eéy au lieu de 15 jours par l'itinéraire
classique, c’est-a-dire par transbordement en Mgéditée. Par ailleurs, la compagnie
ceuvre pour offrir un service maritime de qualiteatination de I'’Afrique du Nord.

Elle a inauguré en 2007 une nouvelle ligne hebdiaina « North Africa Express »
sur la ligne asiatiqgue. Un service rapide reliewbai a Alger en 21 jours. Afin de
dynamiser les échanges commerciaux, le port de éMlarstient a sceller ses liens
économiques avec I'Algérie pour laquelle il demeuree plateforme d’échanges
incontournable avec les pays d’Europe et d’Asie.piEsente plusieurs avantages
concurrentiels, son offre maritime conséquente &@Ekcescales mensuelles, ses futurs
terminaux a conteneurs, sa mobilisation pour le etippement des trafics de
marchandises sur remorques, un secteur qui ineépasticulierement I'Algérie puisqu’il a
progressé de 10 % en 2007.

Ces exemples montrent qu’il peut y avoir des coltabons fructueuses entre les
partenaires des deux rives et qui devraient s'élaegr domaine de gestion et
d’aménagement portuaire, a la formation des caooesiaires algériens, par la signature
de conventions de partenariat entre deux ports ep@mple entre celui d’Alger et
Marseille. Cette forme de coopération nous patat prédible que celle créditée par les
politiques. On a I'exemple de 'UMA (Union du Magir Arabe) auxquels les acteurs

n‘'ont pas adhéré parce guelle a été decidée pasotemet. La coopération Euro-
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méditerranéen a I'heure de 'UPM est plus concdetes le domaine de I'énergie que dans
celui des transports.

1.2. Les caractéristiques et I'organisation du transportmaritime

Dans ce point, nous allons étudier les différentagactéristiques de transport
maritimes et l'organisation de ce dernier, ou omstidgue deux grands systemes
d’exploitation : celui du tramping et celui de Igrie réguliére forte dissemblables sur les

plans économiques, juridiques, techniques et caciaie.

1.2.1. Les caractéristiques de transport maritime
On distingue quatre grandes tendantes :

1.2.1.1. Le gigantisme

La taille des navires s’est considérablementuscdepuis vingt ans .Ce phénomeéne
a affecté toutes les catégories de navire a I'ekerdps pétroliers, navires de plus de
550.000Tpl (Tonne port en lourd) en 1969. A laéligince de la jauge qui fait référence au
volume, le port en lourd indique le poids maximalump navire peut charger.

1.2.1.2. La spécialisation

Des que le trafic d’'un produit déterminé atteintvatume suffisant, peut justifier la
construction de navire spécialement concu poutrsmsport.

Les pétroliers, qui représentaient 35,4% du tonmgka flotte mondiale, furent les
premiers classés parmi les navires spécialisésxifite depuis 1960 un grand nombre
spécialisé : minéraliers et vraquiers (33%du toenagndiaux), port- conteneurs (6,7%)

méthaniers, transporteurs de produits chimiques...etc

1.2.1.3. La polyvalence

En réaction a la trop grande spécialisation desremvun mouvement vers des
navires a double ou triple spécialisation c’est am@overs les années 60 a 70 donnant
naissance a des transporteurs mixtes comme les-\gétuiers ou les pétro-minéraliers
(7p100) de la flotte mondiale qui peuvent trouvaramploi sur les différents marchés

(pétrole et vrac, sec) et réaliser des voyagesgdtilaires pour réduire les codts.

1 Michel Koulouris , (1973), «relation maritime internationales »édition efremer, France, pp118-
120.
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1.2.1.4. La conteneurisation

Un conteneur est une boite rectangulaire de la méioa universelle : la clé de sa
standardisation .Les conteneurs « dry » sec de 20 pied (d’'une longueur de 6a 12
metres) sont les plus utilisés, ils servant ausjart des marchandises, dite seches
conditionnées en caisse cartons, palettes...etc.

Le transport maritime conteneurisé est né a trawersentrepreneur américain,
Malcom Mac Lean, qui en 1956 adapte un navire pgoamsporter les remorques de
camions par voie maritime. En 1956 Mac Lean a reNew York a Houston avec
cinquante huit remorques a son bord. L'expérieceekevant positive, Mac Lean franchit
véritablement le pas en dissociant « la caissentecant les marchandises du chéssis de la
remorqgue le « container » était né. Un an plus tdat Lean fait transformer les cargos en
navires spécialement congus pour le transporedésites et donne a sa société le nom
approprié de « Sean-Land (mer terre) »et le pregvecept exporté en Europe en avril
1966.

1.2.2. L’organisation du transport maritime
En matiére d’organisation de transport maritimed@tingue deux grands systéemes
d’exploitation celui de tramping et celui de lignmégulieres.

1.2.2.1. Le tramping

Le tramping est une navigation vagabonde mise spodition par un fréteur,
armateur, moyennant rémunération, d’'une capadtdérahsport pour accomplir un ou
plusieurs voyages de vrac solide ou d’autres madibas .l consisté a proposer a
I'affretement un navire dans le cadre de contratg@hsport ou chartes parties.

Dans la pratique, pour les affretements a countdele rapprochement de I'offre et
de la demande de transport maritime se fait patefmédiaire des bourses de fret et de
courtiers maritimes. Les courtiers se transmetjeotidiennement les offres des armateurs
et des affréteurs, dans un marché totalement libi@mateur diffuse par télex ses
ouverturesla liste des navires disponibles avec leurs catiatities (date de construction,
port en lourd, consommation, nombre de panneauxati), leur date et leur lieu de
disponibilité. L'affréteur transmet ses besoinstdmsport en précisant la nature de la
marchandise, la quantité, les ports de provenarncedeedestination, leurs cadences
respectives de chargement et de déchargementates douhaitées d’enlevement de la

cargaison, la répartition des frais de manutengatre le chargeur et I'armateur, et la
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rémunération offerte. Si la proposition intéressemateur, le courtier négocie, ils vont
travailler le navire, puis le fixéf
1.2.2.2. Les lignes régulieres

Une ligne maritime est une liaison entre un ensendlel ports souvent répartis sur
des facades maritimes différentes, selon des legrairéétablis et réguliéres et des tarifs
publics.

Le navire affecté a une ligne dessert des escakm un itinéraire préétabli .lI
charge et décharge un grand nombre de produits @ni semi-finis appartenant a une
multitude de chargeurs dans le démarchage impligoer I'entreprise de transport
maritime la mise en place des réseaux commerciatendus. Depuis la fin du XIXe
siecle, les armateurs assurant des services régaesont regroupés par ligne, au sein de
conférences maritimes. Chaque conférence déteresnédroits de trafic de ses membres,
organise la rotation de navire et surtout fixe ti@sfs qui sont les baremes de prix de
transport que ses adhérents s’engagent a respécter.

Section 02 : Les conventions et les organismes imtationaux de transport maritime
Nous proposons dans cette deuxieme section uneenpafisn des différentes
conventions qui régissent le transport maritime les principaux organismes

internationaux.

2.1. Les conventions internationales

Les différentes modes de transports (maritiméeagmultimodal.....etc.) donnérent
lieu & une multitude de conventions international@gvrant 'ensemble des surfaces des
transports et leur importance, la sécurité, leditations et leur place dans le commerce
international.

Le transport maritime régit les différentes coniamg internationales et protocoles

qui sont résumées comme suite :

2.1.1. La convention de Bruxelles de 1924
La «convention internationale pour l'unificatior adertains regles en matiére de
connaissement » signé a Bruxelles le 25 ao(t 1®2# ratifiée par soixante dix huit Etats.

Dans sa version de 1924, cette derniere édicteragie simple : « les dispositions de la

2 Marie-Madeline Damien. (2001), « Transport et logistique », édition Dunod, France, p425.
B Marie-Madeline Damien, ( 2001), p291.
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présente convention s’'appliquent a tout connaissen@éé dans un Etat contractant ».
Toutefois, la convention assimile au connaissenautt document similaire formant titre

pour le transport de marchandises par mer, dorie cenvention ne s’applique qu’aux
transports maritimes sous connaissement, excleantdntrats d’affretements, elle exclut
aussi de son champ d’application les transportpastée (sur le pont du navire), et les

transports des animaux vivants.

2.1.2. Les regles de Hambourg

La convention de Hambourg (régles de Hambourgligée sous I'égide de I'ONU
en 1978, aura attendu pres de quatorze ans a\&re datifiée, le 1ler Novembre 1992, par
seulement vingt Etats, qui ne sont dailleurs pas plus représentatifs des grandes
puissances maritimes. Cependant, les regles gwehlgporte mérite un examen attentif
puisqu’elles ont pour effet d’accroitre la respdmki@ du transporteur maritime a
plusieurs égards™

- La responsabilité du transporteur est établiem®t a port »

- La faute ou la négligence sont présumés en aasde, de perte, ou de retard, a
moins que le transporteur ne prouve qu'il ait fuisméme ou par l'intermédiaire de ses
préposés ou mandataires, toutes les mesures raldearpouvant étre exigées pour éviter
I'événement de ses conséquences. C'est dans le raépm¢ qu’un grand nombre de
causes d’exonération de la responsabilité du taahse sont pas reprises et, en particulier,
la faute nautique.

- Les animaux vivants et les marchandises en pdntitamment les conteneurs) ne
sont pas exclus du champ d’application de la comwer{contrairement aux regles de la
Haye).

- Le retard est établi dés que le délai conventractuellement (ou a défaut un délai
raisonnable) est dépassé. Les marchandises s@itlémes comme perdus, soixante jours
apres I'expiration des délais.

- Les délais accordés pour faire des réserves saqidee jours pour les dommages
non apparents (trois seulement dans la conventeorBrdixelles) et de soixante jours
consécutifs a compter de livraison pour les retards

La prescription des actions est de deux ans.

" Denis Chevalier, FrangoisDuphil.(2009), « Transporter a linternational »,édition Foucher,

Vanves,p139.
> Jean- Patrick Marcs. (2011), « Risques et assurances transport et logistique »,édition I'argus,
France, p102.
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Le champ d’application de la convention de Hambpurglgré le faible nombre de
pays l'ayant ratifiée, est relativement vaste .Gégles sont applicables dans les

situations suivantes :

- Lorsque le document prévoit I'application des regle Hambourg

- Lorsque le port de départ ou le port d’'arrivéesdsie dans un pays signataire;

- Le contenu de la convention d’Hambourg est donad®aap plus en faveur des
chargeurs que la convention de Bruxelles et cewxdgent de plus en plus souvent

I'application.

2.1.3. Les regles de Rotterdam

Ces regles sont signées le 23 septembre 2008, \aflent les contrats relatifs au
transport de marchandises entierement ou partielenmaritime. Cette convention
rééquilibre les rapports entre chargeurs et tratsmps et modernise leurs relations en
introduisant la reconnaissance des documents @hégtres.

Elles concernent non seulement le transport megjtimais aussi le pré -opérations
et post- opérations par voie terrestre en incllesmtterminaux a conteneurs, et les zones
portuaires. Le chargeur doit retenir a sa faveuguieoncerne :

-La faute nautique ne peut plus étre systématiqgnemeoquée
-Les limites d’'indemnisation sont rehaussées a BTS par colis et 3 DTS par kg

-Le délai de prescription porté & 2dfis.

2.1.4. La convention de Marpol

La Convention internationale pour la prévention ldepollution par les navires
(MARPOL) élaboré par 'OMI suite & l'accident senue au Torrey Canyon 1967, elle
vise a couvrir 'ensemble des pollutions suscegtiiétre engendrées par les navires et
leurs cargaisons. Elle divisés en six annexesaudannexe est consacres a un type biens
précis de pollution, commencant par le premier aengortant sur les regles relatives a la
prévention de la pollution par les hydrocarburde deuxieme annexe portant sur les
regles relatives a la prévention de la pollutiorr pgs substances liquides nocives
transportées en vrac ,le troisieme annexe portarles regles relatives a la prévention de
la pollution par les substances nuisibles tranggsrpar mer en colis, le quatriéeme annexe

portant sur les régles relatives a la préventiolagmllution par les eaux usées des navires,

'® Jean- Patrick Marcs. (2011) op-cité, p 104.
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le cinquiéme annexe portant sur les regles relativia prévention de la pollution par les
ordures des navires, le dernier annexe portanesuegles relatives a la prévention de la
pollution de I'atmosphére par les navires. Ellelagtrincipale convention internationale

traitant de la prévention de la pollution du miliarin, car elle comprend des regles
visant a prévenir et a réduire au minimum la paht que les causes soient liées a

I'exploitation ou & des accidents.

2.1.5. La convention SOLAS

Elle désigne la convention internationale suralavegarde de la vie humaine en mer
(Safety Of Life A t Sea) et fait référence, par sigle anglais, au traité international
adopté le 01 novembre 1974 et entré en vigueus lm& 1980. Cette convention dans ces
formes successives est considérée comme la plugrtampe concernant la sécurité, la
sureté des navires marchands. La premiére vers&é adoptée en 1914, en réponse a la
catastrophe du Titanic 1912, la deuxieme en 1328plsiéme en 1948 et la quatriéme en
1960.

L’objectif principal de cette convention est de @fiér un certain nombre de normes
standards relatives a la construction, I'équipaigkegploitation des navires, compatible
avec leur sécurité. Elle comprend des articlesndssfent les procédures générales, la
procédure d’amendement, suivi d’'une annexe divisdoeize chapitres contient des regles
et des codes citons dans I'exemple le code IMDGceorant la réglementation de
transport maritime de marchandises dangereusesles) & code ISM concernant la
gestion de la sécurité des opérations des naWresde HSC concernant la sécurité pour

les navires & grandes vitesses.. . ®tc.

2.1.6. La convention STCW

La Convention internationale sur les normes den&bion des gens de mer, de
délivrance des brevets et de veille, ensemble umex@ (en anglais Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkegpfor Seafarers, STCW) faite a
Londres le 7 juillet 1978, sous I'égide de I'Orgsation maritime internationale (OMI), est
entrée en vigueur le 28 avril 1984 et a été puldi¢dournal officiepar décret n° 84-387
du 11 mai 1984.

Y Michel Girin et Emina Mamaca (2010), pollution chimiques et accidentelles du transport maritime,
édition Quae, France, p25.26.

18 http://www.imo.org/ /Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-
1974.aspx, consulté le 09/03/2016

16



Chapitre | : Généralités sur le tramspmaritime

L’objectif de la Convention STCW est d'améliorerseuvegarde de la vie humaine
en mer et la protection du milieu marin en établgsdes normes internationales de

qualification des gens de mer.

La Convention STCW, telle que complétée par le cBAEW, a connu plusieurs
séries d’amendements, parmi lesquelles les deus phportantes en 1995 puis,
derniérement en 2010. Les amendements de 1998 a@nkention ont pris pleinement en
compte le phénomeéne d'internationalisation crotesdes équipages. En établissant des
normes communes et en instituant une procédureedenmaissance des brevets, la
Convention STCW facilite la mobilité des officiees des équipages entre des navires
battant pavillon de différents pays. Le 25 juirl@ples Etats parties réunis a Manille ont
adopté de nouveaux amendements qui actualisemieXanet le code STCW. Les
changements introduits sont majeurs et portent nsaiuement sur les trois sujets

suivants
- la réduction des facteurs de risques humains.
- la modernisation et 'adaptation de la réglemiémtaaux nouvelles technologies.

- le renforcement de I'efficacité de I'administaati

2.2. Les organismes du transport maritime
Deux principales organisations interviennent areau international dans le secteur
maritime : le CMI (Comité maritime internationalf €OMI (Organisation Maritime

Internationale)
2.2.1. OMI

L’OMI a été créé par une convention de 'ONU adopatGeneéve, le 17 mars 1948,
sa premiere rencontre a eu lieu en janvier 1958.Eimpte présentement 157 Etats
membres en 2007. C’est une organisation intemnaligodont I'une des principales taches
est d'élaborer des dispositions relatives a largécen mer. Cette organisation a adopté
une quarantaine de conventions et de protocolpiigtde 800 recueils de régles, codes et

recommandations.

19 Article, André Blavec, Janvier (2004), La formation aux métiers de la mer, La Revue Maritime N°
467, ppl-2.
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Tous ces textes ont exclusivement trait a la $#&coraritime, a la prévention de la
pollution et a d'autres questions connexes. Lecjah travail technique de I'OMI est
effectué par un certain nombre de comités et de-somités, notamment le Comité de la
sécurité maritime, le Comité de la protection ddieui marin (CPMM) et le Comité

juridique®
2.2.2.CMI

Le comité maritime international est une orgaimsat internationale non
gouvernementale ayant pour objectif de contribuarmaformisation et I'harmonisation de
la différente législation au niveau mondiale. En qualité de dépositaire des Régles
d'York et d'Anvers, le comité maritime internatib(@Ml) procéde périodiquement a leur
révision pour tenir compte des évolutions éconoesqet juridiques, ainsi que des
impératifs commerciaux auxquels les acteurs du cercenmaritime sont confrontés. Son
site permet de consulter une liste des associanatisnales qui en sont membres, ses
regles de procédure, une liste des ratificationscamventions applicables a son domaine

d'activité, une base de données de la jurisprudappiicable a ces conventions, &tc.
Conclusion

Le transport maritime est un mode de transporteandl est considéré comme le
moyen le plus important dans le développement dearges internationaux, en fonction
de sa qualité, rapidité et sécurité, mais sa @dadis exige l'intervention de certain acteurs
majeurs, car l'activité portuaire et maritime exigxistence de plusieurs intervenants et
techniques qui ont un réle indispensable pour migéser le transport maritime des

marchandises a travers le respect des contratgégjasent ce mode de transport.

%% Marie madeleine Damien op_cité, p324.
2L Art Albert Liar Carlo Vanden Bosch, le comité maritime international, |'université du Michigan,
14/09/2011, p86.
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Introduction

Le transport d’'une marchandise par la voie maritinéeessite I'intervention de
nombreux acteurs spécialisés dans une tache préicig@ vont s’employer a rendre un
service pour le compte du chargeur. L’organisatiartransport d’'une marchandise par la
voie maritime se caractérise par une trés grandmplexité liée au nombre
d’intermédiaires mobilisés dans la chaine de trarigparitime
Dans ce chapitre, nous présenterons, dans la peesgetion, les principaux intervenants
dans la chaine de transport maritime, et leurdebrtiques, et, dans la deuxieme section,

nous aborderons le contrat de transport maritime.
Section 01: Les intervenants et les techniques de transport méme

Dans cette section, nous présenterons les difeiatervenants qui sont considérés
comme les acteurs principaux dans la chaine degoahmaritime suivi d’'une présentation

des difféerentes techniques de ce dernier.
1.1. Les intervenants dans la chaine de transport anitime

Le transport maritime nécessite des intervenan&ifiggues qui ont comme mission
principale d’établir une liaison entre les transpors (offre) et les chargeurs (demande).

Ces intermédiaires, appelés auxiliaires ont destiimms tres variees et liées.

1.1.1. Armateur
Selon I'art 572 de code de transport maritimearfiateur est toute personne physique ou
morale qui assure I'exploitation d’'un navire en smwm soit a titre de propriétaire du

navire, soit a titre affréteur de navire.

L’activité de I'armateur est le transport maritimies marchandises ou des passagers, dans
les ports ou il n’est pas installé directementntiateur est en liaison directe avec un agent
maritime consignataire, qui défend ses intérétagét en son nom, aupres de toutes les

professions.

Il est en relation avec les autres professionsgitaires et commissionnaires de transport,
entrepreneurs de manutention, courtiers d’assuramesssureurs, autorité portuaire... etc.)

et les administrations (douane... €tc.)

! ’art. 572 de code maritime algérien, p59
? Marie-Madeleine Damien, op-cité, p30

19



Chapitrell : Lesintervenants et les contrats de transport maritime

1.1.2. Agent maritime (consignataire)

Le consignataire du navire, ou agent maritime eshandataire salarié de I'armateur dans
un port ou cet armateur n'a ni représentant nissate. Le CMA, dans son art.609 définit

le consignataire du navire, comme toute personiysigie ou morale qui en vertu d’un

mandat de I'armateur ou du capitaine, s’engage mwy@ une rémunération a effectuer
pour les besoins et le compte du navire et de €ditppn des opérations que le capitaine
n'accomplit pas lui-méme ainsi que d’autres opératihabituellement attachées au séjour
d’'un navire dans un port. Il a tout pouvoir pougoéer les contrats de transport, coter,
recruter et encaisser éventuellement les frets téamett signer les connaissements
correspondants, assurer la logistique des contemeéumegocier éventuellement tout contrat

relatif aux opérations annexes.

Le rbéle du consignataire du navire est trés vagialbl prépare, d’'une part, I'escale du
navire au port, et, d'autre part, il accomplit pteicompte de I'armateur un certain nombre
d’opérations commerciales : les opérations de témeet de livraison des marchandises
au lieu et place du capitaine, la conduite adnraise du navire auprés des autorités

locales®

1.1.3. Le courtier maritime

Le courtier maritime est un intermédiaire effectubaffrétement de navire et qui fait
escale dans les poftsll traduit et présente & la douane les documeets mhvires
étrangers, d’ou sa qualification de conducteurc&nde différends, ces courtiers sont seuls
reconnus aptes a traduire les documents et adatité devant un tribunal. Toute vente

publique d’'un navire passe par eux.
1.1.4. Commissionnaire de transport

C’est un auxiliaire de transport, il peut étre ymersonne physique ou morale. Il est
mandaté par les chargeurs, pour le compte destjuelganise la chaine de transport des

marchandises soit & l'intérieur d’'un Etat, soit'éhelle internationale. Il remplit trois

* ’art.635 de code maritime algérien, p36.
* Jean Belotti, (2015), « transport international de marchandises », édition Vuibert, 5eme édition,
France, p277.
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fonctions économiques fondamentales : « collectefreie manutention, entreposage et

autres occupations comme celle de courtier jurgstdiance maritime ».

Le commissionnaire de transport est I'organisatirla chaine multimodale. Il a une
obligation de résultat. Mais il dispose d'une tethberté quant au choix des moyens de
transport.

Selon Marie-Madeleine Damien le commissionnaire ttensport organise, sous sa
responsabilité et en son nom propre, un transgorharchandises selon les modes de son
choix, il est I'architecte du transport et est msgable de la chaine de transport.

1.1.5. Le transitaire

C’est un mandataire qui, lors du transport d’'ureahandise, veille a ce que celle-ci soit

envoyée du lieu de destination selon les condititngente. Son role est essentfel :

- Il doit d’abord identifier & I'intention de sonodneur d’ordre toutes les possibilités
existantes et en faire une étude comparative, congutu des critéres principaux : prix

durée du voyage, fiabilité...

- Il se charge de I'acheminement de marchandiseg &brganisation de déroulement de

transport.

- Il s’loccupe de I'établissement des documentsral@sport requis et du respect de toutes
les prescriptions en matiére de douane, respeoéinede réglementation a 'importation et

a I'exportation.

- Il veille a l'application stricte des formalité®nsulaires et il s’loccupe de I'assurance de

I'entreposage.

- Il regle également le fret au transporteur pampte de son donneur et tous les frais y

afférant.

- Il finance le transport et contrble 'ensembéeld chaine de transport.

> Marie-Madeleine Damien, op-cité, p18, p139, p107.
®Jean-Patrick Margap-cité, p118.
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1.1.6. Le chargeur

Le chargeur peut étre le propriétaire de la mardisenou le commissionnaire ou le
transitaire qui a est lié par un contrat de trartspeec I'armateur d’un navire représentée
par un connaissement. Selon l'article 738 du codatime, « dans le contrat de transport

par mer, le chargeur s’engage a payer remunéragipalée fret ».
Le chargeur est confronté & des obligations quiil tespecter qui sont :

- Il doit se présenter a la date et lui convenu @aohtrat.
- L’envoi de la marchandise doit étre emballé en aonité et il doit présenter les
guantités convenues.

- Il doit faire une déclaration pour la marchandise.
1.1.7. La douane

C’est un service administratif chargé de contrédsrimportations et les exportations de
produits les plus divers qui entrent ou qui sortan territoire national. Ils sont habilités a
lever des taxes et droits et & appliquer les Batives aux échanges internationdux.

1.1.8. Le réceptionnaire

La réception est I'acte par lequel le destinatdes marchandises prend possession de ces
dernieres au moment de leur livraison par le faseur ou un tiers désigné (transporteur).
Elle est faite par un réceptionnaire. La remisdadenarchandise par le transporteur est
effectuée dans tous les cas contre signature patidet réceptionnaire d’'un bon de
livraison. Le réceptionnaire a pour obligation deifier la conformité de la marchandise
livrée au moment de la livraison avant de signebda de livraison. Toute anomalie
concernant la livraison (avarie, produit manquaart mapport au bon de livraison, colis
endommagé.) Dois étre impérativement indiquéeesboh de livraison, accompagné de la

signature du contrdleur.

” Art 738 du code maritime.
¥ Marie-Madeleine Damien, op — cité, p175.
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1.1.9. Le Manutentionnaire (ou acconier) ou Docker

C'est la personne chargée de lI'ensemble des op@satde chargement et
déchargement des navires marchands dans les goctsmmerce. Il est également chargé
de toutes les opérations de manutention en vueodiagje sous hangars et sur terre-plein
avant le chargement et aprés le déchargement,span®abilité n'est engagé qu’envers
celui qui a requis ses services et qui, seul, pegager une action contre lui, bénéficie de
cas exceptés (incendie, gréve, faute de chargetr.).e¢ bénéficie d’'une limitation lIégale
fixe par décret et ne pouvant étre dépassé quesgaction d’une déclaration de valéur.

1.2. Les techniques de transport maritime

Les techniques de transport maritime ont beaucaafué dans le but de la recherche
d’'une productivité, cette évolution s’est faite faugmentation de la taille des navires et
parmi les types des navires, on distingue les eavspécialisés et les navires non

spécialisés.
1.2.1. Les navires spécialisés

lIs sont destinés au transport d’'un type particule marchandise et parmi par des

différents navires, on distingue le¥:

4 port conteneurs

C’est un navire spécialement concu pour transpafésy conteneurs, apparu dans les
années 1970, il est considéré comme le principalam® transport maritime en raison de
sa puissance et rapidité, leur capacité ne cesagmienter en raison de développement

des échanges commerciaux entre les différentsreoris.

v Navire Pétrolier

Il s’agit d'un navire qui transporte de pétrole du gaz, la forme de navire peut étre
différente selon la matiére transportée naviredogeessentiellement les pétroliers et les
transporteurs de gaz liquide. Selon la taille, st eeparti en quatre catégories (mini-
bunkers, handysize, panamax, capesize), leur tailegmenté de 60 % depuis 1960 pour

pouvoir transporter des marchandises variéeseetdapté a différentes routes

? Jean Belotti. [2015], op-cité, p278.
% Denis chevalier, Francois Duphil, op-cité, pp142-145.
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v Vraquier
Un vraquier est un navire de charge destiné aispiat de marchandises solides en

vrac (minéraliers, céréaliers...)

v Polyvalents Conventionnel
ce sont des navires qui peuvent transporter deteceurs et des marchandises en

emballages, sacs, caisses.

v Roulier RORO

C’est un navire spécialement concu pour le trarisge veéhicules des engins
roulants (poids lourds, voitures), mais aussi @@BOrques spéciales, leur capacité se
mesure en tonnes, mais aussi en longueur de ro(fiegesporter de marchandises par
camion embarquant a bord d’'un camion). Le navitdieo se caractérise par des rampes,

des decks pour séparer le niveau de chargement.

v Navire ROPAX

Il s’agit d'un nouveau type de navire qui peutrges a la fois de conteneur et de
véhicule roulant ainsi que des passager ce dgpeavire est connus sur le short sea
connu pour le voyage de courte durée.
Grimal di lines utilise ce type de navire sur @nk Italie Maroc via Barcelone.
v Frigorifique (Reefer)
Le réfrigéré, ou un navire frigorifique, constrpibur transporter des produits périssables
sous température dirigée comme les fruits, (ExerBpleane 11°), la viande, ils incluent
plusieurs systémes de réfrigération, ils sont souragpides et de taille assez modeste.
1.2.2. Les navires non spécialisés
lIs sont notamment composés par les hydrocarbyrétro(e et produits pétroliers),

produits chimiques et alimentaires (vins, huiles..)
4 Les navires-citernes

lls sont des navires-citernes servant a transplarteétrole ainsi que ses produits divers, il
en existe en différentes tailles (les tankerssigser pétroliers ou supertankers).
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v Les méthaniers
lls sont des navires-transporteur de gaz natugeide dans des citernes, ils transportent le
gaz refroidi a 160°, ils sont livrés dans des uwnipdrtuaires spécialisées dites (port

méthanier).

v Les chimiquiers
Il s’agit d’'un navire qui peut transporter une gtarvariété de produits chimiques grace a

son nombreux citerne et systéme de tuyautage.

Section 02 : Les contrats de transport maritime

Lors d’acheminement des marchandises par voietimard’un port a un autre, un
contrat de transport de marchandises se forme éatehargeur (ou expéditeur), et
'armateur (ou transporteur). Ce contrat est maliéd par un document appelé

connaissement.

2.1 : Le contrat de transport
Dans le secteur de transport maritime, on distinguecipalement deux types de
contrats : le contrat de transport et le contrafftBtement.

2.1.1. Définition de contrat de transport
« Par le contrat de transport de marchandisesnpar, le transporteur s’engage a
acheminer une marchandise déterminée d’un portautre port et le chargeur a payer

la rémunération appelée fret'»

2.1.2. Les parties du contrat de transport
Il existe trois intervenants qui sont :

- Le chargeur, qui peut étre I'expéditeur lui-méma, mandataire (transitaire ou
commissionnaire de transport), le destinataire de marchandise ou son
représentant.

- Le transporteur, c'est-a-dire I'armateur, qui géhéralement représenté par son

agent.

" Art. 738 du CMA p41.
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- Le destinataire, qui s’engage a prendre possedsiten marchandise et a la payer
2.1.3. Les obligations des parties de contrat trapsrt

Dans le cadre de contrat d’achat/vente internati@®es marchandises, les incoterms

déterminent les obligations réciprogues du vendede I'acheteur
v Définition des incoterms

Les «Incoterms » sont une abréviation anglo-saxode I'expression « International
Commercial TERMS » qui signifie « termes du comradrnternational ». Les incoterms
ont été mis au point par la Chambre de Commeragrationale (CCI) en 1936 et font
I'objet de révisions régulieres. La derniere veamnsgst entrée en vigueur le ler janvier
2011. Les Incoterms visent a fournir une sérieadges internationale pour l'interprétation
des termes commerciaux les plus utilisés en comamextérieur. lls définissent avec
précision les obligations du vendeur et de l'admetdans le cadre d'une vente

internationale®?

v Les choix des incoterms

Les 11 Incoterms 2010 sont répartis en deux caggyoomme suite
A : Incoterm du transport par mer et par vois navigables intérieurs
Dans cette catégorie, on distingue quatre incoterms

> L'incoterm FAS

Il signifié Free Alonge Side Ship « franco la loegdu navire au port d’embarquement
convenu... »Le vendeur doit placer la marchandise la longealira ou dans les alléeges
(barges, péniches). Il doit, comme pour le FOB pdé@der la marchandise a I'export.

L’acheteur a le choix du navire et supporte le fmedritime et risque de perte, de
dommages que peut courir la marchandise lorsqaidssmarchandises sont la longue du
navire. Il doit dédouaner la marchandise avantaie/pir I'exporter. Le transfert du risque
et des frais se fait au moment ou la marchandiskvese |la longue du navire dans le port

d’embarguement.

12 Jean Belotti, op — cité, p94.
" Ibid, p95-100.
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> L'incoterm FOB

lIs signifié Free On Board « Franco-bord ai Pogndbarquement convenu.. ». Le vendeur
remplit son obligation de livraison quand la maratiae est placée a bord du navire au
port d’embarquement désigné par I'acheteur. lladgt frais de transport jusqu’au port
d’embarquement, ainsi que les frais de chargentesftertue les formalités d’exportation,

acquitte les frais, droits et taxes liés a ces &tés. Il doit dédouaner la marchandise a

I'exportation.

Aux termes des regles 2010, la notion de passagéasdéingage qui matérialisait
jusqu’alors le transfert de risque a disparu. D@sis, le transfert de risques et de frais

s’opére quand la marchandise a été livrée sunligena

L’acheteur a le choix du navire et supporte le fmalritime. Le transfert des frais et des

risques se place au passage du bastingage du aay@t d’embarquement.
L’incoterm CFR

lIs signifié Cost and Freight « colt et fret autp® destination convenu... ke vendeur

effectue le chargement des marchandises sur leengwill a choisi. Il procéde, également,
au dédouanement a I'exportation. Il assume airssifrieis de transport jusqu’au port de
destination et les frais de chargement. Il effeenn, les formalités d’export et paie les

droits et taxes liés.

Le transfert du risque et des frais se fait donmmoe en FOB, lorsque les marchandises

ont passé le bastingage du navire au port d’embarqnt.
> L’'incoterm CIF

Il signifié Costs, Insurance and Freight « Colsuaance, fret au port de destination.. ».
Les mémes conditions s’appliquent qu’en CFR, ers filbligation pour le vendeur de
souscrire une assurance contre le risque de pertdeodommages aux marchandises

pendant leur voyage maritime.

Le transfert du risque et des frais se fait donmmoe en FOB ou en CFR, lorsque les

marchandises ont passé le bastingage du navire.
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B. Incoterms utilisables pour tout mode de transpar
Dans cette catégorie, on distingue sept incoteumsant :
> L’incoterm EXW

Il signifie Ex Works namedplace «a l'usine au lieonvenu ». Dans ce cas, le
vendeur a pour seule obligation de mettre la maidisa a la disposition de I'acheteur
dans les locaux propres du vendeur ou dans un diguent désigné. Il n'est pas
responsable du dédouanement a I'exportation nihdugement de la marchandise sur les
véhicules mis a disposition par I'acheteur. L’'aeletest responsable du chargement de la

marchandise et de son transport jusqu’a sa destirfatale.

Le transfert du risque se faisant au moment de ise na disposition de la
marchandise a I'acheteur, ce dernier supporte doume les risques et frais inhérents au
transport de la marchandise du départ, ou il emisa gpssession, jusqu’a son lieu de

destination.

Les formalités et les frais d’exportation et d’innf@ion, ainsi que les droits et taxes
liés a ces deux opérations sont également a lgeltsr I'acheteur. Cet incoterm n’est pas
approprié pour le commerce international, car iré@ond pas aux exigences de fiscalité,

de sureté et sécurité.
> L'incoterm FCA

Il Signifie Free Carrier « franco-transporteur keu convenu.. ».Le vendeur
délivre la marchandise au transporteur désignéyd par I'acheteur, a un point convenu,
les formalités et frais d’exportation, ainsi que troits et taxes lié et qui sont a la charge

du vendeur.

L’acheteur choisit le transporteur et le transpoiticipal est a sa charge. |l effectue

les formalités a I'import et acquitte les droitdates liés.

Le transfert du risque et des frais se fait au emnou le transporteur prend en

charge la marchandise.
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> L’incoterm CPT

Il Signifie Carriage paid To... named point of deation « port payé jusqu’au lieu
de destination convenu... ». Le vendeur choisit édporteur et paie le fret pour le
transport jusqu’a destination.

Cependant, le transfert des différents risquear{@s, perte, augmentation des colts
de transport,etc.) se fait lorsque la marchandsseesmise au premier transporteur. Ainsi,
les frais d’assurance et a la charge de I'acheteur.

Les conditions concernant le chargement, le déemaent et le dédouanement sont
identiques au FCA.
> L’incoterm CIP

Il signifie « port et assurance payée jusqu’awnpdie destination connu... » Le
vendeur, en plus des mémes conditions qu'en CPTohdigation de souscrire une
assurance contre le risque de perte ou de dommegesnarchandises pendant leur

transport.

> L’incoterm DDP

Il signifie Delivered Duty Paid « rendu droit adt@ au lieu de destination
convenu... »A l'inverse du terme EXW a l'usine, ce terme désigdiobligation maximum
du vendeur. Le vendeur fait tout, y compris le dé&d@ment a I'import et le paiement des
droits et taxes exigibles.

Le transfert des frais et risques se fait a laaison chez I'acheteur, lorsque les
marchandises sont prétes pour le déchargemerdgwaddi destination convenu.

De ce fait, le déchargement incombe en fraissgfugs a I'acheteur. En principe,
c’est lui qui endosse les frais de déchargemenif sa le contrat stipule que ce
déchargement est a la charge du vendeur. Parafletetftacheteur n’a aucune obligation
de prendre en charge les couts d’inspection, tagdes le vendeur paie les frais des
inspections avant expédition exigés par les adéwridu pays d’exportation ou

d’'importation.

> L’incoterm DAT

Il signifie Delivered At Terminal «rendu au tamal de destination convenu » il
remplace le terme DEQOutre le transport principal, le vendeur organisepae le
déchargement de la marchandise au point de destinet son acheminement jusqu’au

terminal convenu.
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Il a rempli son obligation dés lors que les manthises, une fois déchargées du
moyen de transport, sont mises a disposition adéteur au terminal désigné dans le port
ou au lieu de destination convenu.

Il assume tous les risques lies a I'achemineme® wharchandises et a leur
déchargement au terminal du port ou au lieu ddragg&in convenu, le terme « terminal »
comprend tout type de lieu (terminal aérien, maeti routier entrepét, etc.).

Le transfert de risque est effectif lorsque lachandise a été mise a la disposition
de lI'acheteur qui effectue les formalités d’imptida et acquitte les droits et taxes liées a

I'importation.

> L’incoterm DAP

Il signifie Delivered At place « rendue au lieu diestination convenu ». Ce terme
remplace les termes DAF, DES et DDU.

Au méme titre que le DAT, le vendeur a rempli sdoligation dées lors que les
marchandises sont mises a disposition de I'achsi&ule moyen de transport d’approche,
prét pour le déchargement au lieu de destinationeru.

Il a la charge de tous les risques liés a 'achemient des marchandises jusqu’au
lieu de destination.

2.1.4 Le connaissement maritime (bill of lading)

Le contrat de transport se concrétise a traversatumaissement qui est aussi, en
transport maritime, un titre représentatif de lachandise. Par ce document, le capitaine
reconnait gu'’il a recu des marchandises a bordidtgiengage a les remettre en bon état
au lieu de destination « sauf périls ou accidentmer »* Ce document est obligatoire, il
constitue pour le chargeur un recu de la marchandita décrit (poids, volume, nombre
de colis, conditionnement) porte des réservescassaires.

Le capitaine ou I'agent maritime remet le conrenssnt en charge du recu du bord,
c’est-a-dire du bon d’embarquement ou « billet det p, I'original ou « connaissement-
chef » en 3 ou 4 volets reste la propriété du aapt; des exemplaires sont donnés en
récépissé au chargeur. Le connaissement est égalems preuve de contrat de transport
et il en reproduit les clauses, il renvoie le cleargaux conditions de la charte-partie qui

régit I'affrétement, c’est un titre de propriétéuettitre cambiaire. Aprés reconnaissance du

* Marie-Madeleine Damien, op — cité, p115.
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destinataire acquitte le connaissement, le corgraisst est accompli le réceptionnaire

obtient un bon de livraison qu’il remet au magasimjui lui livre la marchandise.

A. Les fonctions du connaissement
C’est le seul document de transport qui ait urperionction :
- preuve de la prise en charge de la marchandisere
- preuve du contrat de transport
- C’est un titre représentatif de la marchandiseest émis sous forme négociable, sa
transmission transfere la possession de la marg@d®qgd'il représente.
B. Les formes de connaissement
Le connaissement peut prendre toutes sortes dee$pren fonction de plusieurs

criteres détaillés ci-apres :

. La transmission

Le connaissement émis a personne dénommé ou ndn{steaight consigned),
seule cette personne peut prendre en charge ldhamatise a I'arrivée. Le document n’est
donc pas négociable, la mention « a I'ordre deib &ce rayée, et le document doit étre
stipulé non négociable.

Le connaissement émie a ordre (To ordre), de iteilfalevient transmissible par
endossement, on peut ainsi indiquer comme un riécegiire (consignée), une banque ou
un transitaire qui ne cédera le document, par esgshosnt, qu’en échange de sécurités de
paiement. Cette formule est tres utilisée dansédicdocumentaire, pour aussi 'émettre a
I'ordre du chargeur qui peut dans ce cas vendneal@handise et endosser le document en
cours de voyage.

Le connaissement émis au porteur (to ordre, blmdorsed) est endossé par le
chargeur sans mention de destinataire, le docuonente alors par simple tradition, et la
marchandise est remise a l'arrivée au porteur di@-ce Cette formule peu présenter

guelgues dangers.

. La mise a bord

Le connaissement embarqué, en bord (shipped al) htieste alors la mise a bord
effective de la marchandise, a la date d’émissiodatument, il prouve donc | (expédition
réelle de la marchandise, et c’est en généralrfadau’exige I'acheteur dans le cadre d’'un

crédit documentaire.
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Le connaissement « recu pour embarquement » yextdor shipment] n’atteste
gue de la prise en charge par la compagnie, qui pedifier le navire et la date
d’embarquement prévus. L'expédition n'est pas abdrgie comme réalisée, dans le cas
d’'une vente FOB, tant que le document n’a pas, téeiement, été surchargé « on board »
par la compagnie avec apposition d’une nouvelle.d@test, cependant, la seule forme
sous laquelle le document peut étre émis par lgpagmie en cas de prise en charge des

marchandises dans un terminal intérieur.

. Les réserves

L’absence de réserves constitue une présomptiopleide prise en charge de
marchandises en bon état apparent le transporigregt, éventuellement, en apporter la
preuve contraire.

Selon les protocoles la loi frangaise et la cotie@ Hambourg, cette absence de
réserves constitue une présomption simple a I'édardhargeur, mais une preuve absolue
a I'égard des tiers porteurs de bonne foi.

Des lettres de garantie sont parfois demandéeshargeurs en échange de la levée
des réserves, celles-ci n’ont d’effet qu’entrerésmsporteur et le chargeur, et ne limitent en
aucun cas les possibilités de recours des poreirsonne foi du document. Si elles
servent a dissimuler un défaut de la marchandeselettres constituent une faute lourde du
transporteur, et n’ont alors plus d’effet mémeassis du chargeur.

En effet le connaissement surchargé ou clause dancbu dirty], comporte des
réserves de la compagnie qui portent soit sur tar@aou la quantité des marchandises
chargées, soit sur I'état de celles-ci. Ces résemeonerent le transporteur de sa
responsabilité dans la mesure ou la contestatioie gar le domaine pour lequel elles ont

été émised®

2.2. Le contrat d’affretement
Ce type de contrat est utilisé dans le transparitime pour réaliser les opérations
de transit des marchandises ou de personnes darile des échanges internationaux

entre nations.

> Denis chevalier, Frangois Duphil, op — cité, pp152.153.
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2.2.1. Définition du contrat d’'affretement

L’affretement maritime est un louage de tout outipad’'un navire en vue de son
exploitation dans le milieu marin, ce type de canhtfait intervenir un fréteur et un
affréteur. Le fréteur est celui qui fournit le n&vigénéralement le propriétaire, c’est — a-
dire I'armateur. Si celui qui fournit le navire esh affréteur, il s’agit alors de sous-
affretement. L’affretement d’'un navire n’est, gé@alément, envisagé que pour des
expéditions importantes ou pour desservir un pont de tirant d’eau est trop faible pour

recevoir un navire de ligné.

2.2.2. Les parties de contrat d’affretement

Dans le contrat d’affrétement il intervient deuxtjgs qui sont *’

A. L’affréteur

Locataire d’'un navire est appelé dans les chaeses charter. Il est le locataire

partiel ou total d’'un navire. Il peut s’agit d’'useciété appartenant a un groupe de sociétés.
B. Fréteur

C’est lapersonne physique ou morale qui fournit un navirgug en contrepartie,
et dans le cadre d'un contrat défini, percoit é&.fr

2.2.3. Les type de contrats d’affretement

Il existe trois types d'affretements : l'affretemecoque nue, l'affrétement au
voyage et I'affrétement & tenips

A. L'affretement a temps

Dans l'affretement a temps, le navire est louét tarmé pendant une durée
déterminée ou selon un taux journalier. Dans ce leaféteur assure complétement la
gestion nautique [équipage, approvisionnement, rasesa, frais d’escale, conduite de
navire] et maintient le navire en état de navigihilet l'affréteur assure la gestion
commerciale, c’est-a-dire, pendant une périoderagteée et dans les limites fixées dans le
contrat, et il peut donner un ordre fréteur de eedsles ports de son choix.

!¢ Jean Belotti, op — cité, p280.
' Marie-Madeleine Damien, op — cité, pp16-127.
'8 Denis chevalier, Frangois Duphil, op — cité, p165.
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En ce qui concerne les responsabilités, le frégeliobligation de maintenir le
navire en bon état, par contre, pour I'affréteurg&stion commerciale lui appartenant,
c’est-a-dire il support tout les frais inhérentieaploitation du navire, il donne des ordres
au commandant du navire en ce qui concerne le chenti la gestion commerciale, il doit
restituer le navire dans les conditions et délaévys dans le contrat, il doit payer le fret

d’avance et par mensualités .

De ce fait, la charte-partie d'un affrétementeenps doit énoncée les éléments
d’individualisation des navires [nom, port d'attechmationalité, tonnage], le nom de

fréteur et de I'affréteur, et le taux de fret.
B. L'affretement au voyage

Dans l'affretement au voyage, le fréteur met, eat tou partie, un navire avec
équipage a la disposition de [laffréteur pour un plusieurs voyages déterminés

[cargaison, destination, délais, etc.]

Le fréteur reste naitre de la gestion tant querserniale, c’est celui qui exécute le
voyage et il doit présenter le navire en état degadilité a la date et au lieu convenu dans
la charte-partie, et faire toutes diligences quiah@ent de lui pour accomplir les voyages

prévus a la charte-partie .

L'affréteur n'a aucun pouvoir sur le navire, méigeut utiliser la capacité louée de
différentes facons : transporter sa propre mardsandous-fréter le navire, conclure lui-
méme des contrats de transport, mais l'affréteilr:dmayer au fréteur la totalité de son
fret, charger et décharger des marchandises dardelais [staries] alloués dans charte —
partie, payer en cas dépassement des stariespptesient qualifié de « surestaries » et
bénéficier d'une compensation de la part de frépewr le temps gagné sur les opérations

de chargement et déchargement.

La charte-partie d'un affrétement au voyage doioneerles éléments
d’individualisation des navires [nom, port d'attechmationalité, tonnage], le nom de
fréteur et de I'affréteur, I'importance et la naude la cargaison, les lieux de chargement
et de déchargement, le temps prévus pour les apésate chargement et déchargement, et

le taux de fret.
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C. L’affretement coque nue

Le fréteur s’engage a mettre a la disposition’aféréteur, contre paiement d’'un
loyer, un navire pour une période définie, sanseanemt, ni équipement, ni équipage, ou

équipage incomplet. L'affréteur a la gestion naugi@t commerciale du navire.

L’affréteur, quant a lui, s’engage au paiemenndayer, a I'exploitation du navire
conforme a sa vocation normale, a restituer lereaen fin de contrat, dans I'état de prix
en charge, sauf usure normale, a remettre, enéncahtrat, les mémes matériels et
eéquipements de bord qui existaient au moment gesa en charge, a entretenir le navire,
réparer les navires, a supporter toutes les fraigptbitation et les primes d’assurances,
garantir le fréteur contre tous recours des tieissgnt la conséquence d’'une mauvaise

exploitation du navire .

L’affretement coque nue peut étre apprécié commenstrument de crédit,
I'affréteur ayant besoin de crédit fait construieenavire au nom de I'établissement de
crédit bailleur de fonds qui lui affretera le navicoque nue, moyen de dérogation aux
regles de pavillon, le procédé consiste a accgrd®risoirement au navire le pavillon de
I'affréteur, tout en laissant inscrit sur le reggstle propriété des navires tenu a jour dans le
pays de fréteur, une solution pour I'exportatei@xdortateur ayant un flux important de
marchandises a expédier et il a la solution deés@sser a armer et gérer complétement le
navire tout en veillant & son maintien en état gabvilité, s’il n’est pas lui-méme armateur,
I'exportateur affréteur n’ayant pas la capacitétigaue au sens large de terme, il est rare

gu’il retienne cette solution .
Conclusion

Le transport maritime des marchandises occupeariede plus en plus importante
dans les échanges entre les pays, il contribugcadlération des relations commerciales a
partir des contrats qui organisent ce dernier, @t ran jeu un tres grand nombre de
participants qui interviennent dans le but de lalisation de bon déroulement de ses
opérations en temps réel dans un systeme extrénmecoerplexe, il fait appel a des
technigues et technologies de plus en plus perfolesa mais dans un environnement
international fortement concurrentiel, il est primhi@l d’anticiper tous les risques pouvant

survenir avant, pendant et apres le transport.
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Introduction

Dans les opérations effectuées par voie maritihestiprimordial d’anticiper tous les
problemes pouvant survenir au cours de transparimaitrise de ces risques genéres par le
transport est devenue un atout et la démarchentdifib@tion des vulnérabilités demande
de considérer non seulement les dommages causésiensxeux-mémes, mais aussi les
dommages causés aux intervenants dans le tran§mons ce contexte, I'assurance est
apparue comme un systeme contractuel permettarttesiiniser, avec I'intermédiation des

professionnels I'assuré en cas de réalisation sihistre.

Dans ce présent chapitre nous présentons dan®rfaigre section, les principaux
risques de transport maritime des marchandises eétpactes et, enfin on, termine avec la
deuxiéme section ou nous expliquons la gestiorridgaes liés au transport maritime des

marchandises.

Section 01 : les principaux risques de transport m#ime des marchandises et leurs
impacts.

Dans cette section, nous arborerons les difféeraatpies et avaries de transport

maritime et leurs impacts.

1.1. les principaux risques de transport maritime
Parmi les risques de transport maritime on spel@8 risques ordinaires (avaries
communes et particulieres), et les risques exceptides.

1.1.1. Lesrisques ordinaires (avaries particuliéres)

Les risques ordinaires ou avaries particulicoed s dommages et pertes matériels,
ainsi que les pertes de poids ou de quantités sphiela marchandise assurée en cours de
transport. Selon le mode de transport, les av@eesent survenir soit au niveau de port

Soit au cours de transport.

1.1.1.1. Au port
Parmi les risques qui peuvent survenir au niveapodeon distingue :

A. Lesrisques liés a la nature de la marchandise
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Les avaries se produisent lors des accélératibpdédaglérations rapides pendant les
opérations de hissée, de rivage ou descente aafmnt des opérations de chargement ou
déchargement, mais ce peut étre aussi les erraursmihes telles que les fausses
manceuvres ou défaillances des appareiles de méouatehde levage (chariots élévateurs,

grues, portiques).

Pendant les opérations de transit, les opératonsassez brutales. Il n’est pas rare
de constater des marchandises poussées ou trainéssl lorsque les équipements de
manutention sont insuffisants ou inadaptés ou queetsonnel chargé de ces opérations
n'est pas suffisamment qualifié. Pendant les ot d’entreposage, les experts
remarquent que le poids trop important de colipalettes empilés les un et les autres ou

des colis lourds écrasent sur des colis legeragilds.

Les avaries les plus fréquents concernent soiiélgassement de la hauteur de
gerbage des conteneurs, I'écrasement des marcharpiis le dépassement de poids qui a
pour origine soit des déclarations erronées dansuted’économiser sur le fret ou la

surcharge des palettes qui conduit & leur affaissenoir la cassé.
B. L'incendie ou I'explosion

Les incendies constituent le genre d'accident umajgui survient le plus
frequemment, dont les causes sont les plus divessesxigent des méthodes et une
technique d’intervention adaptées aux conditionsuat contraintes de chaque événement.
les incendies peuvent se développer de maniéreoplusoins rapide selon les causes, la
nature des matieres et des biens, I'équipementectimcendie (automates/sprinklers), les
conditions météorologiques l'information et lidtive de la population ainsi que la

rapidité et I'efficacité de I'organisation et desyens de lutte contre le féu.

! Jean-Patrick Marg (2011), « Risques et assurances transport et logistique », édition I'argus, France,
p48.

Michel Girine et Emina Mamaca (2007), « Pollutions chimiques accidentelles de transport maritime »,
édition Quae, France, p122.
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C. Le risque de contamination et la casse des mar@hdises

Le risque de contamination des marchandises eseab mésestimé par les acteurs
de la chaine de transport et logistique, les donemadus a la manutention peuvent
provenir de différentes origines telles des masi¢gsiduelles ou odeurs d’'une expédition
antérieures, un mauvais nettoyage des contenaets, ntarchandises incompatibles
chargées dans la méme cale le méme conteneur,rpeangendre des réactions chimiques
entre les marchandises. En ce qui concerne la aissenarchandises, en dépit de la
conteneurisation et de la palettisation, la cassster un risque important pour les
marchandises transporter par vois maritime.

Tableau N° 1 :les risques liés a la nature de la marchandise

Le tableau suivant représente les différentes naadibes transportées par voie maritime

qui peuvent étre engendreées les risques citonsssods.

Les marchandises transportées Les risques

Vracs solides

- Céréales en vrac - Déplacement (effet de caiquiglé).

- soufre - inflammable, danger d’explosion pendant |les
opérations de chargement et le déchargement

- copeaux de tournage - Echauffement spontanéssiisgraisseux.

-Blocs moteurs - graisseux et lourds.

Vracs liquides

-Pétrole brut - inflammable, explosif, émanation deaz
toxique.

- Naphte -inflammable, explosif, gaz toxique,
contamination.

- Huiles (propres ou végétales) - Contaminations&urchauffe.

- Mélasses -contamination, viscosité et densitéégle

- Latex -corrosion des métaux non ferreux et de la cuve,
solidifie quand il est exposé a l'air.

- Charbon - échauffement spontané, émanation zle ga

Source: Jean Patrick Marcq (2011), op- cité, p59.

? Jean-Patrick Marq (2011), op-cité, p38.
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1.1.1.2. Au cours de transport

Le transport maritime des marchandises est peotoées par des événements qui peuvent
apparaitre au cours de transport tels que :

A. Les risques liés a la fortune de mer

Une fortune de mer est un accident survenant atsajun voyage en mer et dd a
des circonstances liées a I'état de la mer. Eligodre tous les événements inattendus dans

la mertelle que les catastrophes naturelles, le nauftagmllision, échouement... etc.
B. Le risque piraterie, vol et détournement des mathandises

Ces risques se matérialisent le plus souvent par efifractions de cartons,

d’emballages, et le vol de tout ou partie des mardises qui y sont contenues.

La Convention de Montego Baje 1982 sur le Droit de la Mer, qui reprend les
termes de la Convention de Geneve de 1958 suruéeHder, dispose en son article 101
d’'une définition de la piraterie, entendue comm@ut acte illicite de violence ou de
détention ou toute dépravation commise par I'éqyepau des passagers d'un navire,
agissant a des fins privées, et dirigées contreauire, ou contre des personnes ou des

biens a leur bord, en haute mer ou dans un ligelaeant de la juridiction d’aucun Etat ».

Le Bureau Maritime InternationéB.M.1.) défini la piraterie « tout acte d’abordage
contre un navire avec lintention de commettre wh @u tout autre crime et avec la
capacité d'utiliser la force pour I'accomplissemelet I'acte » est contestée par nombre
d’Etats, car elle inclut les vols dans les ports, mont, il est vrai, qu’un rapport lointain

avec la piraterié.

L’OMI retient, principalement, trois types dels@

*Institut D’étude International de Montréal, « la piraterie maritime », Bulletin N° 72, décembre 2004, p1.

> Jean-Patrick Marq (2011), op-cité, p50.
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- Le vol a main armée mineur< vol simple », opportuniste, souvent effectuésda
un port ou au préjudice d'un petit bateau de pécbite technique représente la moitié des

actes de piraterie effectivement commis.

- Le vol et agression a main armée de degrénmédiaire: il s’agit de pillage ou de
vol, accompagné d’actes de violence. C’est aussi farme de piraterie susceptible de

perturber la navigation maritime, notamment lorsiguipage est enfermé et neutralisé.

- Le détournement criminel aggravé: c'est la pinat des vrais descendants, le
déroulement d’'un détournemeast immuable. Premierement, capturer un navire avec
toutes les techniques d’abordages classiques aumalicité de I'équipage. Ensuite, il faut

le maquiller et I'enregistrer sous une autre idéntandis que sa cargaison est détournée.

C. Catastrophes naturelles
Le risque catastrophe naturelle est un phénoméneehairect, violent, soudain et

important qui ne pouvait pas avoir été prévu, upident inévitable dont les effets
n'‘auraient pas pu étre évités, car sont des risqye®eralement indépendants de
I'intervention humaine. Les phénomeénes naturelsv@eiuétre de nature atmosphérique
(froid, chaleur, orages violents, tempétes, rayorer@ solaire, avalanches...) ou
géologique (séismes, activités volcaniques, indadst mouvements de terrain, raz de
marée...) qui peuvent surviennent lors de voyage duirem ou endommagent les
marchandises et causées des dégats sur la vierrefmai

> L’échouement du navire

L’échouement est I'immobilisation accidentelle d’navire dans un endroit ou le
navire ne dispose plus assez de profondeur d’assisocoque pour naviguer a cause soit
par le défaut de préparation du voyage, l'informmathautique erronée ou pas a jour, la
mauvaise gestion des ressources passerelle eedaiggn commerciale de chargeur qui
conduit a ce type de sinistre qui engendre la pddenavire, la vie humaine et la

pollution’ .

6 Pref-prevention-des-risques@eure.gouv.fr consulté le 15/05/2016.

7 Art, N° 059 (2014), « séquences des effets du transport maritime », canada, pp5-7.
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» Le naufrage
Le naufrage peut étre défini comme la perte totalepartielle d’'un navire par
accident, suite d'un acte spécifique et violentagaie a main armée, piraterie), de
circonstances imprévues (tempéte exceptionnellédn ddéfaut de diagnostic sur
I'évolution d’'une situation dangereuse (absencedégsion fondée du commandement,
ingérence des affréteurs dans la gestion nautigis® en place du navire sur des trafics
pour lequel il n’est pas concu). Le naufrage d’amire engendre également des obstacles
et/ou dangers pour la navigation, perte du nadeela marchandise et de vies humaines,
pollution.
» Collision
Les collisions entre les navires et les organisatgstiques, de facon directe avec la
coque ou les pales d’hélice, peuvent causer desues et la mort, en particulier, chez les
grands cétacés a fanons. Les collisions sont stilslsspde se produire d’avantage la ou ils
existent des concentrations d’espéces dans le tetrifgspace ainsi qu’'une concentration
du trafic maritime ; la probabilité qu’'une collisiavec un navire soit mortelle augmente
en fonction de la vitesse du navire.
1.1.2. Les avaries communes
Dans le transport maritime, les avaries commudésignent les atteintes qui

concernent le navire et sa cargaison.
1.1.2.1. Définition de I'avarie commune

«Les avaries communes soonstituées par les dommages, pertes et dépenses
extraordinaires exposées pour le salut communesispnt des intéréts engagés dans une

expédition maritime $
1.1.2.2. Les conditions de I'avarie commune

Pour classer comme avarie commune l'existence altaines conditions est

nécessaire, parmi les conditions on distingue :

® Art 5133-3 du code des transports.
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»  Le sacrifice

Les sacrifices et les dépenses doivent avoir é&ti&lds par le capitaine et uniquement
par lui. De ce fait, une avarie commune est enets sIn sacrifice consenti et résultant
d’'une décision volontaire, ce qui exclut tant lat@dortuite assumée par celui qu’il a subi
que la perte fautive incombant a celui qu’il a @&@uSi la décision du capitaine n’est pas
volontaire et déterminée par la faute de l'une gdedies engagées dans I'expédition,
I'avarie commune sera qualifiée.
»  Le salut commun

Le terme « salut » signifie un inéluctable danderse perdre, le salut commun et
pressant évoque donc une situation critique dangelke la perte de I'expédition maritime
est immanente, justifiant dés lors des mesuresptrceelles’
»  Le classement en avarie commune

A l'arrive de navire au port, un expert est nonutigpacheur établit une dispache en
s’appuyant sur un grand nombre de documents (lgorapde mer, les rapports d’expertise
du corps du navire et de la cargaison, le planhdegement, les factures des dépenses...
etc.). Le dispacheur, au moyen de tous ces docsnudhriffrés, établit des admissions
d’avarie commune au profit du navire endommagéedactargaison sacrifiée. La somme
de ces deux admissions constitue la masse adiveasse passive étant le total de tout ce
qui en risque dans I'aventure commutfe.

1.1.3. Les risques exceptionnels

Il s’agit principalement des risques de guerreleiou étrangére déclarés ou non, de
mines et tous engins de guerre, de capture, pusgetention par tous gouvernements ou
autorités quelconques, d’émeutes, mouvements pogajlagreves, lock-out, actes de

sabotage ou de terrorisme.
1.1.3.1. Les risques de guerre, greves, émeutestdgsme et mouvements populaires

Ces risques non ordinaires, d’'une extréme gratitBune extréme violence, sont des

risques directement liés a la survenance d'un itaariiné civil ou étranger ainsi qu’aux

° Arnaud Montas (2012), « droit maritime », édition Vuibert, France, p131.
% penis chevalier, Frangois Duphil (2009), « Transporter a I'internationale », édition Foucher, Vanves, p96.
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risques de mines et tous engins de guerre, la regples émeutes, les mouvements
populaires, les actes de sabotage ou de terrodsnescore des risques technologiques. A
cause de ces risques, les marchandises en transise trouver bloquées dans un port et
sur un quai, ou détruites dans des endroits tregrgs du point de départ ou de

destination. Parmi les différents facteurs d’aggtiemn de ces risques sont :

. Premier facteur c’est le moyen de transport, uetgoou cible d’attentats quelque
Soit sa nature (navire, camion...) qui peut étresé® comme une arme, pour perpétrer un
attentat ou pour bloquer une infrastructure.

. Deuxieme facteur c’est les personnes a traverselewistes qui peuvent organiser
des attaques pour provoquer des pertes en viesitesnau dissimuler des terroristes dans
I'équipage.

. Troisieme facteur c’est la marchandise qui pewiseér cacher des clandestins des

armes, ou est étre utilisée comme arme.
1.2. L'impact des risques de transport maritime de marchandises

Les risques de la navigation maritimes sont vafoédlision, incendie, échouage,
déroutement, relache forcée, avarie commune...)desseres ont des effets négatifs soit

sur la vie humaine, soit sur I'environnement oulesamarchandises elles-mémes.
1.2.1. L'impact sur 'environnement

On peut considérer que «limpact sur Ienvironeet» comporte trois

composantes:

- Les écosystemes naturels subissent des agresgiopsrtent atteinte a I'environnement
tel que les polluants, le bruit ou les espéces @xeg Chaque tonne de marchandises
transportées accroit le nombre de facteurs d’agressi milieu naturel.

- La somme totale des agressions subies par l@mvament dépend de la quantité de

marchandises et de la distance sur laquelle ethes Bansportées, multipliée par les

' André-Pascal (1997), « Les incidences sur I'environnement du transport de marchandises », édition
Cedex, France, PP 7-13.
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facteurs d’agression par tonne. La deuxieme conmpesaes facteurs d’agression
comprend la configuration spatiale des biens tranép, y compris le mode de transport

utilisé.

- La nature du milieu récepteur détermine les mcmbs sur I'environnement de
'ensemble des facteurs d’agression. Les spé@ficdlu milieu ambiant telles que les
caractéristiques physiques de I'écosysteme, laitdeths population humaine touchée et le
fait de savoir si I'écosystéme récepteur passe poumilieu sensible ou abritant des
especes en voie de disparition détermineront aisd’'fmpact physique de I'agression et la
volonté de payer pour s’en protéger.

1.2.1.1. Pollution maritime

Le transport maritime représente une menace peavifonnement a la fois sur les
voies d’eau intérieures et sur 'océan. Les navii@s concus pour se déplacer dans I'eau
en toute sécurité lorsqu’ils sont chargés d’'ungaiaon. Lorsqu’ils naviguent a vide, ils
remplissent leurs citernes avec de I'eau servamestede maniere a abaisser leur ligne de
flottaison et a les stabiliser lorsqu’ils traversépncéan. Avant d’entrer au port ou ils
doivent embarquer une nouvelle cargaison, ils émaiclieau de lest dont le poids sera
remplacé par le fret.

L’eau rejetée est généralement une matiere seupl@luée par les hydrocarbures et
eventuellement par d’autres déchets présents @ansallasts. Son évacuation représente
par conséquent une source de pollution de I'eau.

Ces rejets d’eaux souillées d’hydrocarbures, méffectués a des centaines de
kilometres de la cbte, polluent les plages etitemdux, tuant des oiseaux et contaminant
les infrastructures touristiques.

1.2.2. Les impacts sur la vie humaine

Les morts et blessés suite a une explosion etiomaendie ainsi que les victimes,

d’'un nuage toxique constituent I'impact sur I'homieeplus évident et le mieux connu
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certains accidents maritimes. Derriére ces effetmédiats, autres formes d’atteinte a la

santé humaine sont de plus en plus souvent évoddées

v' Pour les opérateurs du nettoyage, des irritatiena gpeau, des muqueuses, des yeux,
des ecchymoses, des cancers provoqués par le tantr le produit déversé ou une
inhalation de ses vapeurs des voies respirata@gjuisant a des génes permanentes et
entrainant des incapacités de travail plus ou nlounsles.

v Pour l'équipage et le personnel portuaire, un cpegchologique consécutif a
I'accident, entrainant des pertes de motivatioms, déprimes chroniques et des difficultés
professionnelles.

« Citons dans I'exemple les différents accidents timagis suivants :

- Torrey Canyon(1967, Angleterre) : échouement du navire, déveese¢nde 119 000
tonnes de pétrole brut, premiére pollution majedégive de nappes en mer atteignant les
cOtes francaises, usage de dispersants plus taxgueele pétrole lui-méme, naissance des
politiques de prévention et de lutte contre leséaamoires.

- Amoco Cadiz (1978, France) : avarie de barree&ment de 227 000 tonnes de pétrole
brut, la plus importante marée noire prés des c8&km de codtes polluées, proces sur 14
ans, indemnisation : 191 millions d’Euros.

- Exxon Valdez(1989, Alaska): échouement, déversement de 37t600es sur un
chargement de 180 000 tonnes de pétrole brut, BT00e cbotes touchées, c’est la marée
noire la plus chére avec une facture qui s’éléphua de 3,8 milliards d’Euros.

- Erika (1999, France) cassure d’'un navire en ahargnsport de 31 000 tonnes de fuel
lourd, déversement de 20 000 tonnes, nouvelle @gmih de I'Accord de Bonn,

allégement de I'épave (11 000 tonnes) gisant pam2@e fonds?

2 Michel Girine et Emina Mamaca,(2007), « Pollutions chimiques accidentelles de transport maritime, op-
cité, p 128.

 Michel marchand (2002), “les pollutions maritimes accidentelles », édition cedex, France, p6.

45



Chapitrelll : La gestion desrisgues de transport maritime des marchandises

1.2.3. L'impact sur I'’économie
Un accident ou un risque maritime peut pertutiéeonomie de toute une région. A

savoir, de nombreuses activités quotidiennes dds,podustries, services, loisirs, etc. En
cas d'un accident I'ampleur des conséquences édgnesl se mesurera au degré
d’interaction entre les activités terrestres eimler. La totalité des ports qu'ils soient de
commerce, a passagers, de péche, de plaisancditairesi peuvent subir un blocage de
leurs activités du fait d’'un accident. Méme si hewires ne sont pas directement pollués,
ils devront rester au port, a moins de participezaiement aux opérations de lutte en mer.

La pollution entravera également leurs activitésle plan d’eau (péche, plaisance,
activités nautiques, etc.).

A plus long terme, la pollution nuira & limage derritoire et entrainera
probablement une baisse de la fréquentation taguiestpendant une durée plus ou moins
longue en fonction de la gravité de la pollutioretson traitement médiatique, et ce, dans
un périmetre allant bien au-dela de la zone effentent polluée.

Les accidents maritimes risquent également d&itéfintégrité ou le bon
fonctionnement de certaines installations a tesitages en zone littorale portuaire. Toutes
les installations disposant de prises d’eau de peerent ainsi étre perturbées. Pour les
activités touristiques (thalassothérapie), de s@datre de rééducation), ou de recherche,

les conséquences seront dommageables, mais parelzses-*
Section 02 : La gestion des risques de transport mame.

Tout au long de leur acheminement, fearchandises peuvent se trouver exposees a
divers risques tels que la perte, le vol, la détation ou encore I'avarie. Pour couvrir ces
marchandises durant leur transport, les compagiiessurances proposent l'assurance
maritimequi permet de limiter les pertes du transporteucasnde dommages causes aux

marchandises avant leur arrivée a destination.

2.1. L'essor de I'assurance maritime
Des I'Antiquité, les peuples qui pratiquaient Eemerce maritime ont cherché les

moyens de se procurer la sécurité indispensatdara entreprises. Ce sont les périls de la

1 Sophie Bahé (2013), “le risque de pollution maritime”, édition Feder, France, p17.
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mer qui ont révélé aux hommes la nécessité d'usestaace mutuelle, fondement du
principe de I'assurance.

Il s’agissait en fait d’'une convention aux termtss laquelle, en cas de perte par
fortune de mer, 'emprunteur était dispensé du mrdgement de la somme prétée sur le
navire ou lacargaison, a charge de verser au préteur, en shasrdstitution du principal,
un intérét « extraordinaire » également appeléitpsifl’expédition, bien entendu, arrivait
a bonne fin.

A partir du XIVe siécle, 'assurance est véribknt née a linitiative des
négociants florentins, génois et flamands. Alorgpaagissent les premiers contrats
d’assurance par lesquels un «assureur » S’engaggErseun « assuré », moyennant le
paiement d’'une prime ou cotisation, a I'indemnidepréjudice que subissent ses biens par
suite de la réalisation d’'un risque de mer. Au gat, une ordonnance du roi Ferdinand
1% institue dans la deuxiéme moitié du XIVe siéclee lassurance mutuelle obligatoire
pour les propriétaires de navire de plus de 506dsnLa plus ancienne police d’assurance
maritime connue porte la date du 22 avril 1329.e Edist conservée aux archives
diplomatiques de Florence.

Au XVlle siecle, la Iégislation sur les assuranoearitimes s’enrichit de multiples
codes et ordonnances et tout particulierementlg@rekonnance sur la marine » rédigée en
1681 a l'initiative de Colbert.

Pendant deux siecles, I'assurance maritime estird@mmpar des assureurs prives,
mais au XVlle siecle, le discrédit porté sur lapmoation par de nombreuses déconfitures
et I'apparition des compagnies d’assurances vagonaer le déclin.

Au XIXe siecle, le domaine de I'assurance mastig'®est étendu aux autres formes
de transports qui se développaient : transporigaflx, terrestres et ferroviaires, puis, au

XXe siécle, aux transports aériens et a I'actisjtatiale™

2.2. Définition de I'assurance maritime

L’assurance maritime est le contrat par lequelsliasur s’engage a indemniser I'assuré

selon les modalités et dans la mesure qui y estgge *°

!> Jean-Patrick Marcq (2011, op-cité, p140.
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- des pertes liées aux opérations maritimes ouwgéxations analogues, notamment celles
résultant d’un péril terrestre ou maritime lié & opérations si elles sont prévues soit par le
contrat soit par les usages du commerce, des pgEréssa la construction, a la réparation

ou au lancement des navires.

Le contrat d’assurance maritime est constaté paipotice. Avant I'établissement de
la police, la preuve de I'engagement des parties @tee établie par tout autre document
écrit, notamment la note de couverture.

Le contrat d’assurance doit comporter :

- la date et lieu de souscription, les noms ett@siciles des parties contractantes, le cas
échéant, avec lindication que le souscripteur gmgitir le compte d'un bénéficiaire

déterminé ou pour le compte de qui appartiendrah&se ou l'intérét assuré, les risques
assurés et les risques exclus, le lieu des risdmatyrée des risques garantis, la somme
assurée, le montant de la prime d’assurance, lse&la ordre ou au porteur, si elle a été

convenue et les signatures des parties contrastante

2.3. Les intervenants dans le marché d’assurance mi@me
Pour gérer I'opération de I'assurance d’'une mandfficace, certains acteurs sont
obligatoirement nécessaires pour collaborer poaliser la bonne gestion des différents

risques de transport maritime des marchandisemiRas intervenants on distingue :

» L’assureur
L’assureur correspond a la personne physique aalenaupres de laquelle ils ont
souscrit un contrat d’assurance, et qui est chadgeées indemniser au moment de la
survenance d’un sinistre contre lequel ils étademsurés. L'assureur répond des dommages
matériels causés aux objets assurés par toutenéod®& mer ou par un événement de force
majeuré’.

> L'assuré

'® Ordonnance N° 95 /07 du janvier 1995 relatives aux assurances.
7 Art N° 12, d’Ordonnance N° 95 /07 du janvier 1995 relatives aux assurances, p9.

48



Chapitrelll : La gestion desrisgues de transport maritime des marchandises

L’assuré est une personne dont la vie, les aatele biens sont garantis par un
contrat d’assurance contre les différents risquesyennant le versement d’'une certaine
somme (prime ou cotisation). L’assuré est obligé :

- De payer la prime ou la cotisation d’assuranceguoques convenues.
- De répondre loyalement et avec précision a tolgesquestions consignées dans le
formulaire de déclaration du risque par lequelstasur l'interroge, lors de la conclusion
du contrat, sur les circonstances qui sont de eauui faire apprécier les risques qu'il
prend en charg¥.

» Le courtier d’assurances

C’est un intermédiaire qui met en relation soerdli(I'assuré) et un assureur de son
choix (compagnie d’assurance, mutuelle, organisengrévoyance).

Mandataire de I'assuré a pour réle de mettre eparpoute personne physique ou morale
désirant s’assurer avec une société d'assurancesuerde la couverture d’'un ou de
plusieurs risques, cette activité consiste a ptéseproposer ou aider a conclure des
contrats d’assurance ou de réassurance ou a redibggres travaux preparatoires a leur

conclusion®®

» L’agent général d’'assurance
C’est une personne physique qui représente umdugieurs sociétés d’assurance, en
vertu d’'un contrat de nomination portant son agrénea cette qualité. L’agent général, en
sa qualité de mandataire, met, d’'une part, a lpodison du public sa compétence
technique, en vue de la recherche et de la sotiscridu contrat d’assurance pour le
compte de son mandant et, d’autre part, a la digposde la ou des sociétés qu'il
représente, ses services personnels et ceux amtagyénérale, pour les contrats dont la

gestion lui est confié®.

8 Art N° 07, code des assurances, p11.
2 Art N° 511, code des assurances, p49.
2% Art N° 253 de Ordonnance N° 95 /07 du janvier 1995 relatives aux assurances, p48.
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» L’expert en sinistre

L’expert en sinistreest la personne physique qui, en assurance de dgesn
enquéte sur un sinistre, en estime les dommagea aggocie le reglement. Il est le maitre
d’ceuvre du processus complet de reglement d'unsteini Dans le cadre de ses
responsabilités, I'expert en sinistre peut égalénééne appelé a mandater un fournisseur
ou un spécialiste pour exécuter une fonction dégdudes activités qui lui sont exclusives,
tout en demeurant responsable de I'exécution de-cid*
2.4. Les types d’assurance

Parmi les types d’assuranagmaritime nous citons l'assurance sur corps et
I'assurance, I'assurance sur marchandises traréssoet I'assurance responsabifité.
2.4.1. L’'assurance sur corps

L’assurance sur corps garantit les pertes et doresnagatériels atteignant le bateau
et ses dépendances assurées et résultant de tidenés de navigation ou événements de
force majeure sauf exclusions formelles et limitges/ues au contrat d’assurance.

L’assureur ne garantit pas les pertes et les dorasiagsque le bateau entreprend le
voyage dans un état le rendant impropre a la nwigau insuffisamment armé ou équipé.
De méme, il ne garantit pas les pertes et dommagesécutifs & I'usure normale du
bateau ou a sa vétusté

L’assureur répond de la contribution des biensiréssa l'avarie commune. De
méme, lorsque les marchandises a bord appartietmaes a I'assuré, I'assureur garantit
les pertes qui auraient constitué une avarie corersules marchandises avaient appartenu
a un tiers.
2.4.2. L’assurance des marchandises transportées

L’assurance garantit les pertes et dommages rast@ausés aux marchandises par
tous accidents de navigation ou événements de foageure sauf exclusions formelles et
limitées prévues au contrat d’assurance.

L’'assureur ne répond pas du dommage ou de la penrtel’expéditeur ou le
destinataire, en tant que tel, a causé par fateationnelle ou inexcusable. Il ne répond

pas du dommage conseécutif au vice propre de lahaadise, résultant de sa détérioration

L Art N° 53 de code de commerce, p22.

22 Art N° 145 de code d’assurance, p25.
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interne, de son dépérissement, de son coulage, s de I'absence ou du défaut
d’emballage, de la freinte de route ou du fait iegyeurs. Toutefois, I'assureur garantit le
dommage consécutif au retard lorsque le voyageaastmalement retardé par un

événement dont il réporfd.

2.4.3. L'assurance de responsabilité

L’assurance de responsabilité du propriétairealura a pour objet la réparation des
dommages tant matériels que corporels causés arsx gar le navire ou a la suite de
I'exploitation de celui-ci.

Quel gue soit le nombre d’événements survenusgmend durée de I'assurance de
responsabilité, la somme souscrite par chaque eagsoonstitue, par événement, la limite

de son engagement.

2.5. Les modes d’assurance
Parmi les modes de l'assurance on distingue langar& AP Sauf et la garantie tous

risques?*

2.5.1. La garantie « FAP Sauf... »
Ces garanties, exclusivement, couvrent les dommegesrtes matériels ainsi que
les pertes de poids ou de quantité, causés awhamalises, a savoir :
- Naufrage, chavirement, ou échouement d( ou deblagcation de transport.
- Abordage ou heurt du navire ou de I'embarcatientransport contre un corps fixe,
mobile, ou flottant y compris les glaces.
- Chute du colis assuré lui-méme pendant les dpésamaritimes d’embarquement, de
débarquement, ou de transbordement.
- écroulement des batiments, de ports, de tunmetSamutres ouvrages d’art.
- Ruptures de digues ou de canalisation.
- Inondations, débordements de fleuves ou de ggjaébacle de glaces, raz de marée.

- Eruption volcanique, tremblement de terre, foudreendie ou explosion.

2 Art N° 1174-4 de code d’assurance, p26.
*Denis chevalier, Frangois Duphil, op-cité, p98.
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En « FAP — Sauf », le sinistre est présumé nonexpulassurée doit établis la preuve de la
survenance de l'un des événements énumérer etisétablien de causalité entre le
dommage et I'événement.

2.5.2. La garantie « Tous risques »

La garantie « Tous risques » renverse la charda gesuve qui pese sur l'assuré et
couvre tous les dommages et pertes matériels @irgsies pertes de poids ou de quantité
subies par les marchandises neuves a la suite :

- d’événements majeurs par tout moyen de transpodessif.

- D’événements frappant exclusivement la marchangiwuille, casse, perte...) survenant
également au cours de transport proprement dit.

- D’événements ou d’accidents survenant au counma®utention, séjours a quais ou en
entrepoOt, accessoires au transport garanti.

De ce fait, il relevera deux limitations :

- La premiére relative au vol et a la disparitioBymyant certaines conditions de mise en
ceuvre pour moraliser ou prévenir le risque. Aites, manquants ne sont garantis que Si
des traces d'effraction ont été constatées.la digpan’est couverte que sur présentation
d’un certificat de non livraison émanant du tramggar ou d’'une autorité portuaire.

- La deuxieme relative aux marchandises chargégmetée : elles sont automatiquement
couvertes si elles sont chargées sur des navirasminstallations appropriées.

Contrairement a la garantie « FAP-Sauf », la gaanTous risques » présume le
sinistre couvert, c’est a I'assureur d’apportgori@uve contraire.

2.6. Les différentes polices d’assurance

Parmi les types de polices, on distingue la pdige/oyage, la police d’abondement
et alimente?”.

2.6.1. La police au voyage

Cette police couvre des marchandises pour un tlajerminé et convient donc pour
les expéditions occasionnelles. Dans ce cas la haadise, sa valeur, le moyen de
transport, les points de départ et de destinagons connus, le risque est bien délimité. Le

contrat est souscrit pour la durée du voyage, ¢ettee de contrat est plus demandée par

% Jean-Patrick Marq, [2011], op-cité, p161.
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les entreprises en période de crise, mais elleesgaplus onéreuse, car les compagnies
fixent des primes assez élevées.
2.6.2. La police d’abondement

C’est un sort d’accord-cadre entre l'assureur etHargeur par lequel I'assureur
donne sa garantie sans connaitre a I'avance le dgpmarchandise, la destination, ni le
moyen de transport. La police d’abonnement concemes les expéditions de I'assuré de
facon automatique tant pour son compte que pogptepte de qu’il appartiendra, sans
déclaration préalable.

2.6.3. La police a alimenter

Cette police convient surtout pour I'exécution darohés spécifiques comportant
des expéditions échelonnées sur une période imdiéise. L'assuré fait garantis ses
expéditions au fur et a mesure de ses besoins gemubun carnet d’aliment. I'assuré
souscrit cette police ou il indique la valeur tetales marchandises et le nombre
d’expéditions prévues. Avant chaque envoi, il infer I'assureur de la nature, de la
composition et de la valeur de I'expédition. Le ttanhest souscrit pour la durée prévue aux
conditions particuliéres.

Conclusion

Le transport maritime de marchandises est ungitctiécessaire au développement
économique d’'un territoire.

C’est un moyen de transport adapté aux matieoesigreuses transportées sur de
longues distances par de gros navires, il offreademtages de sécurité et de sureté et de
moindre codt, mais ses effets et conséquencesm@a® négligeables et s’évaluent sur les
champs des différents risques qui peut surveniragbcours de transport soit au niveau de
port tel que les impactes sur I'environnement, lawie humaine et sur I'économie d’un
pays. Pour réponde aux risques de transport maritiassurance a été apparu comme une
solution majeure pour la sécurité, soit de moyertrdesport, soit la marchandise elle-

méme.
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Chapitre VI : la gestion des risques des marcha®s dangereuses au niveau de 'EPB.

Introduction

L’environnement économique réglementaire techriqlegy et concurrentiel en
matiere de qualité de service et de productivitéeasprofonde mutation dans le monde.
Ces contraintes ont imposé une modification proéordhns le fonctionnement de

I'entreprise.

Dans toute organisation soucieuse, de mettre ere@a fonction économique, ses
responsables sont amenés a consacrer une attpritivégiée a I'analyse et au traitement

des informations.

Dans ce quatrieme chapitre, nous allons présedtene maniére générale
I'entreprise portuaire de Bejaia , dans laquellesnavons eu I'opportunité de réaliser notre
stage pratique plus exactement dans la directipitat@erie, ou nous avons pu comprendre
comment se déroule I'import et I'export des manthises dangereuses et son évolution
par rapport a ses risques et les précautionsmmurx gérer les relations avec les clients et
pour bien maitriser les parametres de gestionageigthentation de volume d’activité de

L’entreprise .
Section 01: Présentation et évolution de trafic dé'entreprise portuaire de Bejaia

Le port de Bejaia joue un rble trés important dasgransactions internationales vu
sa place et sa position géographique. Il est class&ieme port algérieren termes

d’activité commerciale.

Dans cette section nous présenterons le port deaBe I'évolution de son trafic des

marchandises.
1.1. Présentation de port de Bejaia

Le port est un point du rivage de la mer, améragguipé pour recevoir, abriter des

navires et assurer toutes les opérations de coremadtimes, de péche et de plaisance.

L’Algérie contient dix ports commerciaux, dontdert de Bejaia occupe une place trés
importante. Il est 'un des ports les plus perfontsaen termes de qualité de service,

productivités, services et sécurifés.

! Document interne a I’'EPB, 2015.
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Jouissant d’'une bais des plus abrités, il perrastéthanges commerciaux rapides a
des colts trés avantageux, il est réputé mixtelrdoarbures et marchandises générales, le
ménagement moderne des superstructures, le déeetmmp des infrastructures,
I'utilisation des moyennes manutentions et de tegles adaptées a I'évolution de la
technologie des navires et, enfin, les outils d&tige modernes lui ont permis d’évoluer,

depuis le début des années 1990, pour étre, athourdans le contexte algériefi :

e Le premier port du bassin méditerranéen avoir cét#fie 1ISO 9002 pour I'ensemble
de ses activités depuis octobre 2000 et renouvié2008. En 2009, il a renouvelé avec
succes la certification de son systeme algériemaeagement intégré (SMI), comme il a
décroché le prestigieux algérien de la qualité danseptieme édition en 2009 qui a été
décernée la promotion industrielle. ISO 9001, 110011, OHSAS 18001.

* Le deuxiéme port algérien, a la fin 2007, danspam des marchandises générales

apres le port d’Alger.

* Le troisieme port pétrolier en Algérie.

* L'unique port algérien a avoir mis en exploitatiom centre de transit des marchandises

dangereuses (CTMD) dotés d’installation conformesx anormes standards

internationales.

* Le premier port algérien a avoir développé le trdfes conteneurs frigorifiques.

* Le premier port algérien a avoir développé un ndtkistriel en procédant a I'attraction

d’'industries génératrices de valeur ajoutée.

* Le premier port algérien a avoir mis en place weaé informatique local.

* Le premier port algérien a avoir une comptabilitélgtique pour une meilleure maitrise

des codts.

Le port de Bejaia situé sur la cote algériennlerg de la baie de Bejaia, il a été crée
en 1982 par le décret ministériel numéro 33 dudut 4982. Il a été sous la tutelle des
ministres du transport jusqu’au moi de février 198fus le statut entreprise publique
economique autonome (EPE), suite a la restructurale I'office national des ports (ONP)
et de la société nationale de manutention SONAM®iague 'activité remorquage qui a
été attribuée auparavant a la compagnie algérieANCNElle a une latitude nord de 36,

45,24 et une longitude de 05, 05,50, et il réjolliine situation géographique privilégiée.

> Document interne a 'EPB.2015

55



Chapitre VI : la gestion des risques des marcha®s dangereuses au niveau de 'EPB.

En effet, il dessert une vaste région, s’entendanplus de cing willaya dans un rayon de
2000km et couvrant plus de 20% de la populatiogragné.

Sa situation géographique offre beaucoup de contésoéxceptionnelles, car il se
trouve a une distance proche de I'aéroport de deghiine gare ferroviaire qui se trouve
sur le méme site que le port et d’eux gares maegince qui offre entre autre facilités en

matiére de transfert de marchandises de toutesesatars I'autre destination.
L’EPB est structuré en huit directions opératidlaseet fonctionnelles (voire annexe 01).

A. Direction fonctionnelles integre les directions suant :
« Direction du management intégrée et du marketing (@M
« Direction des finances et de comptabilité (DFC)
« Direction des ressources humaines (DRH)
B. Direction opérationnelle integre les directions swiantes :
« Direction capitainerie (DC)
* Direction remorquage (DR)
« Direction manutention et acconage (DMA)
* Direction domaine et développement(DDD)
* Direction logistique(DL)

v Présentation de la direction de la capitainerie DC

C’est au sein de cette direction que on na exeote® stage pratique. Cette direction
représente une structure tres importante, caroelbeipe une place primordiale & 'EPB,
comme le stipule la loi n°98-05 du 25 juin 1998;tant une notification du code maritime
algérien (CMA), la capitainerie incarne 'autorfiértuaire a l'intérieur du domaine public

portuaire.
Cette direction est subdivisée en deux départements
. Le département police et sécurité

Il a comme principale mission I'application deglegments généraux en vigueur, dans
les limites du port. Ce département est subdivisgora tour en trois service : service
sécurité terrestre, services sécurité maritimesnéih service sureté interne. Ces service

sont chargés de I'application de la réglementat@ionale et internationale notamment en

* Document interne a 'EPB.2015
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ce qui concerne le transit des marchandises damggedans le port et le pilotage des
navires, I'élaboration de la mise en ceuvre de®mifits plans de prévisions, prévention,
défense, alerte et sureté du complexe portuaieaiffdr le placement et I'affectation des

matériaux, des Shifts et des postes a quais et aaleres par la conférence de placement

des navires et leur contrdle , la sécurité de \@gadion et la gestion du trafic maritime.
. Le département aide a la navigation

Ce département est chargé principalement de lalatignh des mouvements des
navires et leurs prises en charge. Il regroupgiletes, les chefs de bordée, les lamaneurs
et le service manutention. Ce département a possiaom I'entretien et la maintenance du
parc naval, de fournir des prestations divers awiras notamment le pilotage, 'amarrage

et le remorquage.
1.1.1. Activités de port de Bejaia

L’entreprise portuaire de Bejaia est chargée algdstion de I'exploitation et du
développement du port dans le cadre du plan delafgeament économique et social, et
dans le but de promouvoir les échange extérieupalys en favorisant le transit des
marchandises et des personnes et ceci dans lesiaasites plus favorable, de qualités, de

sécurités, au moindre colt et dans les meillewnisiél
1.1.1.1. Domaines et développement

Cette activité a pour tache, 'amodiation et lawatde terre pleins, hangar, bureaux,
immeubles, installations et terrains a usage imgisbu commercial, enlevement des
déchets des navires et assainissement des postes, dPesage des marchandises (pont

bascule), Avitaillement des navires en eau potable.

1.1.1.2. Manutention et Acconage

Elle est chargée de prévoir, organiser, coordoehepntrbler 'ensemble des actions
de manutention et d’acconage liées a I'exploitationport. Elle abrite les départements

suivants :
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a) Manutention

Elle comprend les opérations d’embarquement, idlage, de désarrimage et de
débarquement de marchandises, ainsi que les mpérale mise et de reprise des

marchandises sous hangar, sur terre plein et nmegasi

La manutention est assurée par un personnel fatems le domaine. Elle est
opérationnelle de jour comme de nuit, répartie eaxdshifts (période de travail d’'une
équipe) de 6h a 19h avec un troisieme shift op@ragl qui s’'étale entre 19h et 01h du

matin. Pour cas exceptionnels, ce dernier peudlsiéusqu’a 7h du matin

b) Acconageelle a les différentes taches suivantes :
» Pour les marchandises

Elle pour mission la réception des marchandises,trbnsfert vers les aires
d’entreposage des marchandises, la préservatida garde des marchandises sur terre

plein ou hangar, le marquage des lots de marcbaséi la livraison aux clients.

> Pour le service

Elle a pour prescription de rassemblé toutesnEgmations relatives a I'évaluation
du traitement des navires a quai et I'estimationleleg temps de sortie ainsi que la
disponibilité des terres pleins, et hangars.

» Pour le stockage

Elle pour tache la participation lors de la Coaf@e de placement des navires (CPN)
aux deécisions d’entrée des navires et recueilsr demmandes des clients (équipes et

engins) pour le traitement de leurs navires.
1.1.1.3. Le remorquage

Cette activité a pour mission le remorquage paduat hauturier, L’'assistance-
sauvetage des navires et engins en péril, La totale remorqueurs, l'avitaillement et le
transport de matériels, La protection de I'enviement et la lutte contre les incendies.
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1.1.1.4. Aide a la navigation

Elle est chargée de la sécurité portuaire, ain@ de la bonne régulation des
mouvements des navires, et la garantie de sauvegasiouvrages portuaires. Elle assure

eégalement les fonctions suivantes :
» Pilotage

Elle est chargée dl mise a disposition d'un pilote pour assister guider le
commandant du navire dans les manceuvres d’entrée,sadtie. Cette activité

s’accompagne généralement de pilotins, de canaks etmorqueurs.
» Amarrage

Cette appellation englobe I'amarrage et le désage d'un navire. L'amarrage
consiste a attacher et fixer le navire a quai urie &ccosté pour le sécuriser. Cette

opération se fait a I'aide d’'un cordage spécifiguenavire.
» Accostage

Le port met a la disposition de ces clients desisgdaccostage en fonction des

caractéristiques techniques du navire a recevoir.
1.2 .Evolution du trafic de marchandise au sein deEPB (voir annexe 02).

Le trafic transitant par le port de Bejaia espties en plus important, donc nous allons
présenter I'évolution de trafic des marchandisestées par le port de Bejaia entre
2014/2015.

1.2.1. Trafic marchandises

Le tableau et la figure en dessous représentdralic des marchandises
hydrocarbures et hors hydrocarbures transitéetegaort de bejaia entre I'année 2014 et
2015.

Tableau N°2: Trafic des hydrocarbures et hors hydrocarbures.

Rubriques 2014 2015 Var (%)
Hydrocarbures 9880425 8265001 -16.35
Hors hydrocarbures 11276380 11248013 5.47
Trafic global 21156805 20158443 -4.7

Source :document interna I'EPB, (2015), « rapport annuel et statistiqud$88, p20.
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Figure N°1 : établit & partir du tableau N°2.
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Source :document interna I'EPB, (2015), « rapport annuel et statistiqus88, p20.

Selon le tableau, le trafic global des marchamsdisensitées en 2015 a baissé de
4,7% par rapport a 2014. Le trafic hors hydrocaebua augmenté de 5,47%. Le volume
affiche une baisse de I'ordre de 4,2%. La croissates marchandises, hors hydrocarbures,
a eété générée par l'augmentation de I'importatian abrtains produits suivi d’une
augmentation de la demande et aussi la bonne gedtiport dans la réception de ces
marchandises en toute sécurité et slreté. Les tadinares ont par contre baissé de -16.35
% ,une baisse qui a été engendrée par la chuteodts @u pétrole sur le marché

international.
1.2.2 .Trafic selon mode de conditionnement

Le tableau au dessous indique le trafic de port Bigaia selon le mode

conditionnement en varcs liquide, vracs solide atamandises diverses

Tableau N°3: Trafic selon mode de conditionnement (vrac liqujdeslide et marchandises
divers).

Débarqués Embarqués
Rubriques 2014 2015 Var(%) 2014 2015 Var(%)
Vrac liquides | 1743206 1589810 -8.8 8667757 7178947 -17.2
Vrac solides 5797578 6193293 6.8 48500 111254
129.4

Marchandises| 4233055 4503661 6.4 666709 581478 -12/8
diverses

Total 11773839 12286764 4.4 9382966 7871679 -16.1

Source :Document interne L'EPB
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Selon le tablegunous remarquons durant I'exercice de 2015, lessviigaides ont
atteint un volume total de 8,7 millions de tonne& ane baisse de 17,2% par rapport a
I'exercice précédent. Cette baisse a été le résidtda chute des prix de pétrole. Mais
malgré cette chute le port de Bejaia a enregisteehausse appréciable de 7,8% des vracs
solides en 2015 par rapport & 2014. A l'importtdenage affiche une augmentation de
6,8% et les exportations ont considérablement aotgim@ 29,4%). En totalisant pres de
5,1 millions de tonnes, les marchandises diverseauwgmenté de 3,8%. Cette hausse a été
le résultat de 'augmentation de la demande, cgole de Bejaia est concerné parmi les
premiers ports algériens qui est doté des moyemsstllations pour mieux gérée les
opérations d’importation et exportation des mardises dans les meilleurs délais de

sécurité, codt et temps.
1.2.3 : Trafic conteneurs

Le tableau au dessous figure le trafic de portBegaia selon le traitement de

conteneurs transité entre 'année 2014/2015.

Tableaux N°4 :trafic de conteneurs doucement interne de 'EPB

Rubriques 2014 2015 Var (%)
Nombre EVP 235422 248766 3.3
Tonnage net (tonne) 1973983 2037051 2.1

Source :document interne a 'EPB

Selon se tableaux le trafic conteneurs a enrégidtrrant I'exercice de 2015 une
hausse de 5,67%, soit prés de 7884 EVP au débasque&in5460 EVP (équivalent vingt
pieds) a I'embarquement. Le tonnage des marchandisateneurisées a, lui aussi,
augmenté de 3,2% pour totaliser plus de deux mdlide tonnes.

Cette augmentation destiné essentiellement a alluse amélioration des capacités
de stockage et la structure en matieres de traitedie conteneur en général et aussi la

qualité des services en ce qui concerne le regigsatélais.

Section 02 : La gestion des risques des marchandiselangereuses au hiveau de
CTMD de port de Bejaia.

Dans cette section nous présenterons c’'est guoei marchandise dangereuse
comment le centre de transite des marchandisessdargps de port de Bejaia gere les

risques qui peuvent survenir aux marchandises denges.

61



Chapitre VI : la gestion des risques des marcha®s dangereuses au niveau de 'EPB.

2.1. Présentation de la Marchandise Dangereuse

Une marchandise dangereuse est une matiére ohjeinqui, par ses caractéristiques
physiques ou chimiques « toxicité, réactivité sutpgrésenter des risques pour ’'homme,
les biens ou Il'environnement. Tous les jours, umande variété de marchandises
dangereuses est transportées dans le monde, doajdare partie « 80% » est destiné a
des usages industriels, car ces substances orgrgauve concentration et une agressivité
supérieurs a celle des usages domestiques, Cehandiges peuvent étre transportées en
forme liquide «ex : clore, propane, soude », oussiorme solide « ex : explosifs, ou
gazeuse, ex : butane..... ». Les matieres dangersoseslassées par numéro ONU qui est
un numéro d'identification a quatre chiffres étaplr des experts de 'ONU. Ce numéro
ONU est également appelé « Code Matiére ». |l @&oé clairement affiché sur le véhicule

de transport et sur I'emballage du produit.

Pour le transport des marchandises dangereuses,riégglementé par des conventions

internationales qui sont :

- SOLAS 74 chapitre VII (transport des marchanddsasgereuses).

- MARPOL 73/78 (protection du milieu marin).

- Le code IMDG le code international des marchand{8€0 pages en 5

volumes) y compris 'amendement 25-89 qui traite d&tiéres polluantes (entré
en vigueur le 01.01.93). Ce code est rendu obligaen Algérie par le décrit n°

90-79 de la 27/02/90 portante réglementation MD.

2.1.1.Classification des matieres dangereuses

Les marchandises dangereuses sont identifiéesforation de leurs classes
respectives. Le code IMDG a établi une classificaties marchandises dangereuses ainsi
un classement des polluent marin destinées a adsdeatification des matieres admises
au transport par voie maritime, les marchandisegeéreuses sont répartis en neuf « 09 »
classes de danger identiques a celle établie paaidres réglementations internationales
(ADR, RID), comme sulit :

Classe 1 :Matieres et objets explosibles

Classe 2 Gaz

Classe 3 :Matiéres liquides inflammables
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Classe 4 :Matieres solides inflammables

Classe 5 :Matieres comburantes et peroxydes organiques
Classe 6 Matiéres toxigues et matiéres infectieuse
Classe 7 Matiéres radioactives

Classe 8 :Matieres corrosives

Classe 9 Matieres et objets dangereux divers

2.1.2. La procédure de la réception des marchandiselangereuses

Afin d’appliquer les procédures de sécurité etsdevies soumises par les normes
internationales dans le domaine de la prise erngehdes matiéres dangereuses, le port de
Bejaia a ratifié au cours de ces 20 derniéres anrdiee nombreuses recommandations
transcrites dans plusieurs procédures internegieesli

Avant I'obtention de I'accord du service conced®l’'autorité portuaire, les clients

doivent :

- Déposer une lettre d’engagement destinée au pant dembarquement, stipulant que
le client doit fournir les moyens nécessaires @alégiation en sous-palan de la marchandise
dangereuse dés I'accostage du navire. (voire ard@xe
- Des Jlarrivée du navire transportant la dite manchse, le transitaire
(commissionnaire en douane) fourni une déclaratdim que le service étudie la
recevabilité de celle-ci. (voire annexe 04).
- Le service fourni au transitaire, dans le cas decdaformité du contenu de la
déclaration, un permis d'admission, exclusivemeotirples marchandises des classes
admises au Centre de transit des Marchandises Bausgs. (voire 'annexe 05).
- Des lors, le client est autorisé a entreposer sodyit pour une durée de 8 jours.
- Dans le cas d'un délai dépassé, le service faigpar au transitaire des mises en
demeures, I'invitant a venir régulariser la sitaati

Au niveau du port de Bejaia, le stockage de seshaardises destiné au centre de
transit de marchandises dangereuses (CTMD), dénoaumséi parc a feu, situé a
I'ouest de port arriere port a une distance de @dmquante neuf (159m) du poste

N°20. Il est limité au nord par une zone d’actigitéon couvert, au sud, par la société
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des travaux maritime, a I'est par le nouveau qual’drriere port et a 'ouest par la
route nationale N°12, il existe deux modes de sdgelk : stockage en terre plein et

stockage en hangars.

Les marchandises dangereuses peuvent étre stoekéedérieur des hangars
pour celle qui est en colis ou a I'extérieur surréeplein pour celles qui sont
conteneurisés et cela selon les regles de sépardés différents classes et doivent

étre entreposées séparément.

2.1.3. Marchandises autorisées a transiter par leTMD

Parmi les classes admissibles au CTMD de portejleb on distingue : la classe 3,

classe4, la sous classe de la classe 5et 6, le@ast la classe9 qui sont :

La classe 3 : liquide inflammable
La classe 4 : solide inflammable, subdivisée eis sous-classes :

- Sous-classe 4.1 : solides inflammables, y compssnatiéres auto-
réactives et les matieres explosibles désensiedlisélides.

- Sous-classe 4.2 : matieres sujettes a I'inflammagfmontanée.

- Sous-classe 4.3 : matiéres qui, au contact de,|@&gagent des gaz

inflammable.

La classe 5.1 : matieres comburantes

La classe 6.1 : matieres toxiques

La classe 8 : matiéres corrosives

La classe 9 : matieres et objets dangereux divers

Il ya lieu de signaler que les marchandises ddasse 2 ne sont autorisées a transiter
par le CTMD uniqguement qu’apres I'obtention d’'uregabation du directeur ne dépassant
pas les 48 h, et ce, quen ce qui concerne la clagsse 2.2, gaz non toxique
ininflammable. Pour les autres classes (1; 2.2; ®.2 et 7) ne sont débarquées qu’en
sous-palan c’est-a -dire elles ne sont pas autais€TMD, elles sont débarquées dans le
navire puis destinées directement pour son clieart @es marchandises sont tres

dangereuses et le centre de transit des marchands®ereuses ne dispose plus des
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techniques et installations performantes pour gé@srisques de ces dernieres en cas de

réalisation.

Le transport des marchandises a l'intérieur denaoe public portuaire ne peut-étre

fait qu’avec I'escorte du véhicule de sécurité.
2.1.4. La séparation entre classes

Les marchandises classées comme dangereusks¢p@ode Maritime International
des Marchandises Dangereuses » (OMI), doivent étiteeposées suivant la table de
ségrégation présentée dans celui-ci (voire anné®je Qette séparation réponde a une
obligation de sécurité de haut niveau. Les difftsematieres des diverses classes, en cas
d’interactions, conduisent a des réactions risqu@esduisant des incidents graves

engendrant des pertes matériels et humaines.

Au sein du centre, seules guelques classes s&sgrnies, de ce fait, la table peut-étre

ajustée et donc réduit au stricte nécessaire.

- Classe 2.2 : ne doit étre mise pres des classe$.3.e

- Classe 3 : doit étre séparé de la 2.1 ; 4.2 etaeburants 5.1.

- Classe 4 : doit étre séparé des mémes classea gue |

- Classe 5.1 : doit étre séparé de tout ce qui #ammable, classe 2.1; 3; 4.2 ;4.3 et
des corrosifs.

- Classe 6.1 : ne doit étre mise pres de la 4 eflla 5

- Classe 8 : loin des inflammables et séparé della 5.

- Classe 9: ne présente aucune interdiction pa#dreulde séparation avec d’autres

classes, mais reste indépendante a la caractaastigproduit.

2.1.5. Les moyens mis en place par 'EPB pour la gon des risques des

marchandises dangereuses.

L’EPB a mis en place des mesures et des dispogidiis faire face aux risques des

MD qui sont :

- La mis en place d’'un réseau anti- n'incendie alexpieux et des bouchons.
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- La mise en place d’'un périmétre de sécurité aadéchargement du navire transportant
les hydrocarbures, et un panneau de d’indicatimer@iction de toute source de chaleur ou
d’étincelle et acceés interdit)

- Des couloires de sécurité pour permettre un acagisle d'une ambulance et/ou d’un
camion anti incendie en cas d’intervention au niveéa terminal a conteneur et du parc a
feu.

- Le nettoyage des quais a la fin des opératiomaatautention.

- La mis en place d’'un plan de circulation danspet (matérialisation des voies de
circulation, parking zones...).

- La mis en place d’'un centre anti pollution poaiidte contre la pollution marine par les
hydrocarbures.

- Le convoyage des marchandises dangereuses Ideuddéplacement dans I'enceinte
portuaire.

- L’exigence des tenues de sécurité spécialeslfotarvention sur les feux provenant des
produits dangereux.

- Réseau anti-incendie, baches a d’eau, camiorrar@ndie, extincteurs mobiles. Chaque
hangar est équipé par des détecteurs de fuméaiawwstéme d’arrosage automatique.

- Des caniveaux indépendants pour récupérer ledupisodangereux en cas de fuite ou

déversement sur les terres pleines.
2.1.6.Les risques identifiés au CTMD

Les marchandises dangereuses transitées par lelgpdjaia sont soumises ades risques
multiples et parmis ses risques on distingue :

-risque d’ intoxication des personnes suite adtién chimiques des produits dangeureux
- risque de brulure (contact avec des produitsosds...)

-risque de fuites des produits danjeureux dansdegeneurs et peut entrer en contacte

avec d’autres produits engendrant un danger d’skpa, d’intoxication et d’incendie.
-risque de la polution d’air par les fuites des gadaque.

-risque de la polution d’eaux de mer par le dévesgrdes produits dangereux
-risque d’incendie engendré par les sources deewghalbriquets, cigarettes, lompes,

foudre...
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2.1.7. Evolution de trafic des marchandises dangemses au sein de I'EPB entre
2014/2015.

Les marchandises dangereuses traitées par le CEMD présenté dans le tableau suivant
entre 'année 2014 et 2015.

Tableaux N°5: Situation périodique des marchandises dangereupes classe de I'année
2014/2015

Classe Désignation Tonnage 2014 Tonnage 2015

2 Gaz 540 116,69 566 690,26

3 Matiere liquides 5299309.42 7 617 702,17
inflammables

4 Matieres solides 759180.6 82620,02
inflammables

51 matiéres comburantes 443165.61 1 335 322,86

6.1 matieres toxiques 2851476.62 1179 908,48

8 matieres corrosives 11668765.72 11 984 364,77

9 matieres diverses 8294882.85 11 345 182,76

Total général en kg 29 856 897,51 34 112 794,34

Total général en tonne 29856.897 34112,80

Source: document interne a I'EPB.

Le tonnage des marchandises dangereuses transééés CTMD a augmenté de
12,48% en 2015 par rapport a 2014, soit 4255,9®deelus

Nous remarquons que les classes 3,5.1, 9 et soplus fréquemment entreposées par
apport au autre classes au li y avais une légenantation durant I'année 2015 par a pour
a l'année 2014 au centre.

Cette augmentation est le résultat de l'augmiematiet ['accroissement de la
demande des entreprises industrielles nationailesi, gue les offres accorder le port de
Bejaia en matiere de traitement de ces marchandaesles meilleures délais de sécurite,

colt et temps I'ensemble des navires et marchandise

* Figure N° 2 :les marchandises transportées en conteneur etien co
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MD en colis
9%

\' B MD conteneurisée

MD m MD en colis
conteneurisée
91%

Source: document interne a I'EPB.

La figure suivant reprisent les marchandises daugess transporté par le port de bejaia au

on na constaté que ces marchandises sont emtmtldanss les conteneurs au en colis.

Selon la figure nous remarquons que plus de 91%odoage de marchandises
traitées en conteneurs et seulement 9% en coligs Monstatons que le port utilise les
conteneurs car ils sont les plus adapter a to@stges marchandises dangereuses, les plus
sécurisées sar ils protegent les marchandisesataghmtions durant le transport (casse,
perte, vols...) et surtout les couts de transportpateneurs sont moins important.

2.1.8. Evolution des accidents /incidents année1202015 au sein de I'EPB.

Les statistiques des accidents et incidents premdc@mpte uniquement les
événements de sécurité survenus dans l'enceint@odu et relevés par la Direction
Capitainerie au cours des années 2014 et 2015, edesprésentes le tableau et la figure

suivante :

Tableau N° 6 :Les statistiques des accidents et incidents 2015/2

Nombres d’accident /incident /moig Nombre d’acnoidiacidents
2014 2015
janvier 20 12
Février 11 10
Mars 16 12
Avril 11 14
Mai 20 18
Juin 13 09
Juillet 06 09
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Ao(t 18 05
Septembre 20 11
Octobre 18 5
Novembre 12 20
Décembre 09 18
Totale 174 142

Source: document interne 'EPB.

Figure N°3 : nombre d’accidents / incendies enregistrées @0td/2015.

25
20
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JAN | FEV |MAR | AVR | MAI [JUIN | JUIL AOUT|SEPT | OCT | NOV | DEC
M2014| 20 | 11 | 16 | 11 | 20 | 13 6 18 | 20 | 18 | 12 9
M2015| 12 | 10 | 12 | 14 | 18 9 9 5 11 5 20 | 18

Source :établi a partir le tableau N°6.

Selon le tableau et la figure nous remarquonsleummbre des accidents/incidents
ont diminués de 32 accidents de différence en 2@tSapport au 2014.Cette diminution
est le résultat de la bonne gestion des risquesugsi les techniques et installations
utilisées par le port pour mieux réduire les effeégatives de ces incidents soit sur
employés, soit sur la marchandise elle-méme d'@otee études on na conclu que |l
y'avait pas vraiment des accident graves qui cadessdégats soit au travailleurs soit au

centre.

Pour ce la nous avons choisi d’étudier deux tygpegervention de marchandises
différentes la classe « 3 » et la classe « 8 »,ceardeux marchandises sont les plus
transitées par le port répondant a la demande wkespeises industrielles, et aussi ces
marchandises caractérises par un niveau de risques important ,qui peut étre gérer par
le centre a travers les moyens mise a la dispasites agents travailleurs au niveau de

centre .
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2.2. La gestion des incidents (risques) au niveale CTMD de I'entreprise portuaire
de bejaia.

Dans notre travail, on a proposé deux cas derdiffés marchandises importées par le
port de Bejaia stocké au niveau centre de trarestrdarchandises dangereuses (parc a
feu). Qui est doté de certaine instruction pouruxigérer touts les risques imprévu. Le
premier cas concerne la classe trois pour lesdapuinflammables, et le deuxiéme cas

c’est la classe huit pour la matiére corrosive.
2.2.1. La gestion des risques des marchandises de&lasse 3(liquide inflammables)

Tout d’abord, on va commencer par le premier cas@mant la classe trois (liquides
inflammables), apres la réception de cette mardeandes premiéres instructions qui
doivent étre appliquées sont :

- Porter des vétements de protection appropriés appareil respiratoire autonome.
- Eviter toutes sources dinflammation (par exempfmmes nuer, ampoules
électriqgues non protégées, outils a main électsginettements).
- Arréter la fuite, si possible.
- Le déversement peut donner lieu a un dégagemergrirs inflammables.
- Les vétements souillés doivent étre lavés aveteda puis retirés.

En cas d'un déversement, cette marchandises isitt en colis ou bien en
conteneur, et stocké sur terre plein ou dans legdra, les employeurs doivent suivre les
mesures d’'urgences nécessaires cité dans la cendgyrsécurité de cette marchandise

(voire annexe Q7).

> celles qui sont stockées sur terre plein
* En colis (petit déversement)Jes travailleurs doiveraver avec I'eau en quantités
abondantes en jetant I'eau de lavage par-dessds &tone pas diriger d’eau en jets pleins
directement sur le déversement et a se tenir artf@es effluents et surtout nettoyer la
zone a fond.

. En conteneur ( gros déversement )es travailleurs doivent maintenir la
passerelle et les locaux d’habitation contre le Mamer avec I'eau en quantités abondantes
en jetant 'eau de lavage par-dessus bord, et selipger d’eau en jets pleins directement

sur le déversement et a se tenir a I'écart desesfts et surtout nettoyer la zone a fond.
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> Celles qui sont stockées dans les hangars

. En colis (petit déversement) :

Les travailleurs doivent ferméoutes les possibles d’inflammation se trouvantsdan
I'espace et aussi avoir I'aérer suffisamment, ne pEnétrer dans I'espace sans porter un
appareil respiratoire autonome, controler 'atma@sphavant d’entrer (toxicité et risque
d’explosion), laisser les vapeurs s’évaporer, sg tel’écart, laissé un bien aérer d’espace,
arroser d’eau pulvérisée l'effluent se trouvant déa cale pour éviter que les vapeurs
inflammables ne s’enflamment, laver et rassemhieioad de la cale, assécher et évacuer

par-dessus bord .
. En conteneur (gros déversement)

Les travailleurs doivent maintenir la passerelides locaux d’habitation contre le
vent, protéger les locaux de I'équipage et d’haioitacontre les vapeurs corrosives, ne pas
pénétrer dans I'espace, se tenir a I' écart et dderades AVIS d’experts par radio. Une

fois que les experts ont évalué les risques, déament les mesures qui s'imposent :

Aérer suffisamment, ne pas pénétrer dans I'espacg porter un appareil respiratoire
autonome, contréler 'atmosphére avant d’entiexi¢ité et risque d’explosion), laisser les

vapeurs s’évaporer, se tenir a I'écart.

Si un dispositif de ventilation est utilisé, onveht veiller en particulier a empécher les
vapeurs ou fumées toxiques de pénétrer dans less zmtupées du navire, par exemple,
locaux d’habitation, chambres des machines, locdeidravail. Bien aérer I'espace et
arroser d’eau pulvérisée, l'effluent se trouvanmisifiespace pour éviter que les vapeurs
inflammables ne n’enflamment, laver et rassemblefomd de la cale, arroser d’eau en

guantités abondantes, assécher et évacuer parsdessi

En cas d’incendie, les cargaisons contenues desmgiternes qui sont exposées a la
chaleur risquent d’exploser soudainement en caxelidie ou aprés un incendie du fait
d’'une explosion de vapeurs en expansion au-dessadiguide en ébullition.

Maintenir les citernes refroidies avec de I'eawgeantités abondantes.
Combattre l'incendie en se tenant a I'abri, d’aussi que possible, les flammes peuvent
étre invisibles.

> Cargaison en feu sur terre plein

* En colis,il s'agit d’arroser d’eau pulvérisée avec le plus de lanossiple
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» Conteneur refroidir les engins de transport en train de dar(@t les cargaisons

adjacentes exposées a l'incendie avec de I'eawamntitgés abondantes.

> Cargaison en feu dans les hangars
Il s’agit d’arréter toute ventilation et fermer |ésoutilles et utiliser le dispositif fixe
d’extinction de l'incendie de I'espace a cargaisem,|’absence d’'un tel dispositif, il faut

arroser d’eau pulvérisé en guantités abondantes.

> Cargaison exposée au feu
Il s’agit ici, si possible d’enlever ou jeter arfeer les colis susceptibles d’étre menaceés
par I'incendie, sinon ,maintenir les colis refraigiendant plusieurs heures avec de I'eau.

2.2.2. La gestion des risques des marchandiseslaelasse 8 (matiere corrosive)

Dans ce point, on va aborder le deuxieme cas coactla classe huit (matieres
corrosives solides), apres I'admission des mauisas au niveau de CTMD soit déposées
dans les hangars ou sur terre-plein, certainsuictsdns majeures doivent étre suivie par les

agents cité dans la consigne de sécurité deroettehandise (voire annexe 08).

Au premier lieu, il faut porter des vétements detgrtion appropriés et un appareil

respiratoire autonome.

Il faut éviter tout contact, méme si le cas, d@rta I'écart des influents et des vapeurs qui
se dégagent, car une inhalation méme de courte digr&apeurs en petites quantités peut

entrainer des difficultés respiratoires.

Eviter 'arrosage de la matiére avec de I'eaurtggjue de provoquer une réaction violente
et un dégagement de vapeurs toxiques, les vétermemiltes devraient étre lavés avec de

I'eau puis retirés.
» celles qui sont stockées sur terre-plein en conteumrs

Les agentsloivent maintenir la passerelle et les locaux dtadion contre le vent, il
faut protéger les locaux de I'équipage et d’halmitatcontre les vapeurs corrosives ou
toxiques en arrosant d’eau pulvérisée pour repoussevapeurs, laver avec de I'eau en
guantités abondantes en jetant I'eau de levagelgssus bord et ne pas diriger d’eau en
jets pleine directement sur le déversement ,apfastinettoyer la zone a fond.
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. celles qui sont stockées dans les hangars

les agentgloivent maintenir la passerelle et les locaux dtiasibn contre le vent, il
faut protéger les locaux de I'équipage et d’halmitatcontre les vapeurs corrosives ou
toxiques en arrosant d’eau pulvérisée pour repoussevapeurs, ne pas pénétrer dans
I'espace sans porter un appareil respiratoire aumen , se tenir a I'écart et demander des
avis d’experts par radio. Une fois que les expentsévalué les risques, il faut prendre les
mesures qui s’imposent ,controler I'atmosphere tvdentrer (toxicité et risque
d’explosion ) ,s’il n'est pas possible de la coterpil faut pas entrer, laisser les vapeurs
s'évaporer ,recueillir la matiere déverser ,évaqaerrdessus bord, laver et rassembler les
résidus au fond de la cale ,arroser d’eau en gaardbondantes ,assécher et évacuer par-

dessus bord.

En cas d’incendie, les cargaisons exposeées risgiexploser ou leur emballage risque de
se rompre donc il faut prendre la consigne dergéc(voire annexe N°8) pour cette
marchandise pour combattre I'incendie a travessristructions montré par cette derniére,

en tenant a I'abri, d’aussi loin que possible.

» Cargaison en feu sur terre-plein
* En colis et conteneur :il faut arroser d’eau pulvérisée avec le plus de lance
possible.
> Cargaison en feu dans les hangars
Il s’agir d’arréter toute ventilation et fermeslécoutilles, utiliser les dispositifs fixes
d’extinction de l'incendie de lI'espace a cargaisin en I'absence d'un tel dispositif,
arroser d’eau pulvérisée en quantités abondantes.
» Cargaison exposées au feu
Il s’agit de jeter a la mer les colis suscepshdéetre menacés par I'incendie, sinon, il

faut maintenir la cargaison refroidie en arrosaead.
Conclusion

Le port de Bejaia, considéré parmi les plus gratddratégiques ports de I'Algérie, il
joue un réle important dans I'accélération des Bgha commerciaux internationaux, vu
son emplacement stratégigue et son expériencdamagement des conteneurs.

Pour satisfaire les besoins de ses clients, le palispose d'un équipement

performant, des installations bien entretenu ebmédpnt aux normes internationales, des
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terminaux pour le chargement et le déchargemetlun des besoins et les marchandises
transitant par le port. Ce port dispose égalementrdoyens adéquats pour le levage, la
manutention, le déplacement et le stockage deshawadtses transités par ce dernier et,
parmi les diverseistallations, le port de Bejaia a mis en serviee (CTMD)qui est

I'unique centre de ce fait bénéficiant de toutesreesures de sécurité et de gardiennage
dans le but de bien comprendre les procéduresveesem cas de dommage causé par les

marchandises dangereuses déposés dans ce centre.
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- condlusion générale

Le transport maritime est un pilier du commercernmational et 'un des principaux
moteurs de la mondialisation, 80% des échangematienaux sont transportées par mer, il
permet le transit des marchandises en grandesitfisagt en toute sécurité et a moindre co(t
et temps, il est le mode de transport le plus adquiur 'acheminement des marchandises en

particulier les marchandises dangereuses.

Le transport maritime nécessite I'intervention denbreux acteurs spécialisés dans une
tache précise, et des moyens spéciaux et techniquesnettre en place I'efficacité en termes
de colt et la satisfaction des clients. Il estedginté par des conventions et contrats pour

mieux gérer les opérations de commerce extérieur.

Malgré tous les avantages qu’accorde ce modestié teujours menacé par des risques
multiples qui peuvent touchés, soit le moyen despart, I'environnement et les bien et la vie
humaine. A cet effet, I'assurance maritime a étgaape pour mieux gérer les risques de
transport maritime des marchandises et indemnéseahsporteur en cas de réalisation d’'un

sinistre soit au port ou au cours de transport.

A travers notre stage pratique qu'on a effectuénaau au port de Bejaia, on a
constaté que les marchandises dangereuses ont uléples risques, qui causent des
accidents et incendies énormes, et malgré ce® qautl de Bejaia est le seul et unique port en
Algérie qui est doté d'un centre de transite deschandises dangereuses pour gérer les
marchandises et pour satisfaire la demande de lmggscmais ce dernier n’accepte plus
certaines marchandises telles que (classe 1/26/8/2/),puisque ces marchandises
comportent des risques important qui ne peuvesntp@ gérer par ce centre , car ce dernier

ne disposes plus des installations et techniquesgerer les risques qui peuvent apparaitre.

Nous avons pu comprendre aussi la procédure dgiteates marchandises dangereuses
par le port qui est subdivisée en deux étapeselast sous palan qui est I'évacuation
immédiate des marchandises dangereuses du podroant également les marchandises non
autorisées au centre ,et I'autre a l'arrivé descimamdises concernant celles qui sont admises
au CTMD, et comment s’effectue I'organisation etclassement de ces marchandises au
niveau de centre pour mieux les gérer en casalsaon d’un sinistre, ou incendie car on a
constaté que le risque incendie est le risque s pdurvenu au niveau de CTMD et on a
constaté que parmi les initiations principalesiséies par les agents dans le cas d’'incendie

c’est de jeter de I'eau en quantités abondantes .
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Enfin, a travers ce stage on a pu profonde notn@aissance sur le transport maritime
des marchandises en particulier les marchandisegedauses et on a constaté que le port de
Bejaia, malgré ces avantages accorder mais iljaumudes insuffisances en ce qui concerne
les équipements portuaires, les installations etem® efficaces ........ etc.se qui présente des
inconveénients pour ce dernier et freine son déyogent.
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Annexe N°2 : Evolution du trafic de marchandisesain de 'EPB

Traficimport/export

Produit

Produits Agricoles/Denrées

alimentaires

2014
7084053

Débarqués

2015
7597722

Var%

Embarqués

2015
404837

Blée 1061829 1144366 1.77

Autres céréales 2185076 2577427 17.96

Fruits et Ilégumes 6678 3942 -40.97

Matieres textiles 7177 6846 4.61

Bois 647154 659655 1.93

Sucre 1593908 1551915 -2.63 427625 397624 -7.02
Lait 61881 60726 -1.87

Vins et alcools 30289 28144 -7.08

Nourriture pour animaux 874751 985162 12.62

Oléagineux 520112 501702 -3.54 10709 2026 -81.08
Autres 94939 77585 -18.28 6597 5187 -21.37
Produit pétroliers 1223130 1088108 -11.04 8657295 7176893 -17.10
Pétrole brut 8657295 7176893 -17.10
Butane - propane 89470 92211 3.06

Hydrocarbures raffinés 1133660 995897 -12.15

Minerai et produits Métallurgiques| 1015210 929933 -8.40

Métaux ferreux 999976 916953 -8.30

Métaux non ferreux 15234 12980 -14.80

Minéraux et matériaux de 1047582 1125260 741

construction

Ciment 853505 922925 8.13

Autres 194077 202335 4.26

Produits chimiques 325021 388425 19.51
Marchandises diverse 1028004 1099923 7.00 280740 289949 3
Total 11773839 12286764 4.36 9382966 7871679 -16.1

Source : document interne 'EPB



Annexe N°3 : La lettre d’engagement

Lo

Transport Produit Chimique Et Dangereux Lettre d’Engagement

Numéro d’ordre réceptionnaire :
Raison sociale :

Adresse :

Nom de Personne a contacté :
Téléphone :

Nature du contrat :

Position tarifaire :

Nature du produit :

Classe : Code UN': IMDG :
Poids brute : Poids net :

Nature de ’emballage :
Nombre de colis :

Nature de ’emballage :
Port d’embarquement :
Port de débarquement :
Coordonnées des fournisseurs :

ARTICLE I: Nous nous engageons a exiger de notre fournisseur chargeur de nous adresser
un télex confirmant le chargement réel de nos présents produits avant la sortie du navire du
port d’embarquement.

Toutefois, et sans engagement de sa part le consignataire nous confirmera le chargement
effectif de nos produits.

ARTICLE II: En cas de non retrait suivant les conditions précisées a l’article 2 de la
présente lettre d’engagement. Nous vous engageons a supporter intégralement les frais
d’attente, d’immobilisation du navire, de transfert, d’entreposage et de tout autre dommage ou

préjudice tel que le manque a gagner, Nous nous interdisons par ailleurs, toute réclamation en
la matiere .

ARTICLE III : En cas de défaillance répétée de notre part, ........ se réserve le droit de
suspendre tout chargement de ce genre de produits destinés & notre organisme.

LE RECEPTIONNAIRE CONSIGNATAIRE LA CAPITAINERIE



Annexe N°4 : Une déclaration de la marchandise eiage

g ligpheans i ]

mﬁdmom\,om Béjaia Port Autority
ENTHE?&ISE DECLARATION DE MARCHANDISES DANGEREUSES
ggﬂggﬂﬁ DC.IMP.119 Permis d’admission N°: Etablile

1 - Demandeur : (Nom /Qualité /Société /Organisme) 2 - Consignataire : (Nom /Qualité /Société /Organisme)

Adresse : Adresse :

T i JFaX i Tél oo Fax:

4 - Destinataire : (Nom /Qualité /Société /Organisme) 3 - Transitaire : (Nom /Qualité /Société /Organisme)

Adresse :

Adresse :
Tél o A Tél i JFaX
5 < NOM QU NAVITE Tt cee e cve e e e ereiee e e DAYE prévue dentrée au Port o /o Poste :N°.....
6 - N° d'identification du (des) Conteneurs/ Véhicules : | 7~ Type de Conteneurs: ___ 20"/ 40’

8 — Masse brute total ( y compris tare en KG ) :

Renseignements complémentaires : Dans certains cas, des renseignements spéciaux / Certificats sont exigés, se reporter au Code IMDG,
introduction Générale § 9.7.1/9.7.2.

(Réservé pour texte instructions ou autres renseignements)

CETTE PARTIE DOIT ETRE REMPLIE AVEC PRECISION

Page Etiquetts
. s iquette -
Matiére ou objet" Classe® | N° ONU code " Groupe 3 PO"‘.“".‘ ,P oint Q‘(t:'»‘(tésé de risque N"Ficheda | " Tabie
DG d’embaliage’ | Marins' d'éclair® ) Sécurite” Gsmy’

" Désignation officielle de transport en lettre capitale (I
appeNation industrielle/commerciale seule ne suffit pas).
21 @ cas échéant, la division / classe de risque de FOMI.
3 fndiquer fe groupe et te type d’embaliage.

4 5i la matiére ou I'objet est un polluant marin, indiquer par fa lettre : £, PP ou » (voir section 23 du Code IMDG).
S indiquer te point d'éclaire minimal, si < & 61°c ¢f. (en creuset fermé uniquement).

© indiquer fa masse brute et nette totale (en KG).

? Si nécessaire.

DECLARATION :

Quantité nette par embatlage intérieur :

Nous Demandeur sus-désignés déclarons que le contenue de ce chargement est décrit ci-dessus de fagon compléte et exacte par les appeliations
techniques exactes (désignation officielles de transport) et qu'il est convenablement classé, emballé, marqué, muni d'étiquettes/d'étiquettes-placards et tous
égards bien conditionné pour étre transporté conformément aux réglementations internationales et nationales applicables.

L’EPB, peut en cas de besoins, nous exigés tout certificat ou autorisation spéciale, lorsque la réglementation internationale ou nationale en fait mention.

ENGAGEMENT :

Nous, soussignés demandeur sus-désigés, nous nous engagent par fa présente, a procéder & 'enlévement des Marchandises Dangereuses susciter du
Centre de Transit des Marchandises Dangereuses, dans un délai ne dépassant pas (08) huit jours a compter de la date d’entrée au CTMD.

Visa du Transitaire de la marchandise. Visa du Demandeur de la marchandise. Visa du Consignataire du navire

Page 1/1 [.© 2005 Entreprise Portuaire de Béjaia. |




Annexe N°5 : Un permis d’admission

Nizng el s
m Edition N° :03 Béjaia Port Autority
PERMIS D'ADMISSION DE MARCHANDISES DANGEREUSES
B
i : Date : 08/ 06/ 2014
DE BEJAIA DC.IMP.20 Permis d'admission N°: 14303 / 14 HZt?ré? 6

Navire: ANTWERP
Provenance:
E.T.A: 08.06.2014
Poste a quai N°:

N ESCALE

CONSIGNATAIRE : MAERSK

TRANSITAIRE : BOUDEBZA

DEMANDEUR : BOUDEBZA (SARL IPP INDUSTRY PLASTIC)

N° D’identification Du (Des) Conteneurs/ Véhicule

MRKU 662445.6
MSKU 386423.9
PONU 093268.5
PONU 053661.6
PONU 016183.9
MRKU 806089.0
MRKU 923221.1
MSKU 725509.8
MRKU 677166.8
MSKU 282171.5
MRKU 708847.1
MRKU 950928.7

Type De Conteneur X 20°/ 40’

Masse brute total (y compris tare en KG :

205200

Apres étude du dossier les produits dangereux sui

vant sont autorises a transiter par le CTMD dans un délai de 08 jours.

o " Observations
IMatiére ou objet’ Classe | N° ONU gé:‘ﬁng Quaptite d’Er?ttreée d’eng?/teement . \(/reénstirgl‘la:s)
POLYSTYRENE EXPANSE |9  |2211 |FASI | 204000 SURTP

IMPORTANT :

1. Le présent Permis d’Admission n’exclut pas la responsabilité du demandeur qui doit fournir en cas de besoins, tout complément
d’informations sur les marchandises, pour que leur séjour au CTMD se déroule dans de meilleures conditions de sécurité.

2. Le demandeur s’engage a s‘acquitter des frais de convoyage et de gardiennage inhérents au transit des marchandises dangereuses
objets du présent permis d’admission, conformément au cahier des tarifs de 'EPB.

3. L’EPB peut a tout moment requérir les services d’un expert pour compléter les informations, aux frais du demandeur.

4. Si les délais d’enlévement sont dépassés, 'EPB se réserve le droit de prendre toute mesure de sécurité, de conservations et
d’inhibition jugée utile aux frais, risque et péril du demandeur.

Lu et approuvé

Le demandeur

Visa du Chef de Service Sécurité Terrestre

[ © 2006 Entreprise Portuaire de Bejaia. |




Annexe N°6 : Tableau de séparation des mati@éaegereuses

Tableau de séparation des matiéres

Le tableau ci-aprés indique les dispositions générales applicables a la séparation entre elles des diverses classes
de marchandises dangereuses.

Les propriétés des matiéres ou objets pouvant varier considérablement au d'une méme classe, il convient de
convient dans chaque cas liste des marchandises dangereuses pour s’informer des dispositions particulieres
visant la séparation des matiéres car, en cas de conflit, ces dispositions priment sur les dispositions générales.

Il convient également de tenir compte d’une étiquette de risque subsidiaire pour la séparation des matieres.

Clase

- -

A
.2
5

- -
o W

1.4

21

22

23

4.1

4.2

43

5.1

5.2

6.1

6.2

Matieres et objets
explosibles

*

Matiéres et objets
explosibles

a~

N

SN

N

Matieres et objets
explosibles

Gaz inflammables

N

Gaz non toxiques,
ininflammables

N

Gaz toxiques

N

N

Liquides inflammables

AN DN |

AN DN |

N X | X [X| N

=X | X [X]| =

N X | X [X]| =

x

XX | X [~ N

N[N

=X | X [X| N

N X | X M N

N

XX | X [X]| X

WIN| N |

XX | X [=| N

XX | X [X]| X | X

Solides inflammables, y
compris les matiéres
auto réactives et les
matieres explosibles
désensibilisées solides

41

Matiéres sujettes a
l'inflammation
spontanée

42

Matiéres qui, au
contact de l'eau,
dégagent des gaz
inflammables

4.3

Matiéres comburantes
(agents)

51

Peroxydes organiques

5.2

Matiéres toxiques

Matiéres infectieuses

6.2

Matiéres redioactives

Matiéres corrosives

= (N[BXIN] N

BN RPN N

Matieres et objets
dangereux divers

NUIENINIENISIFNEES

XOININ[(AN(A

X OIN[N|AXIN] N

x

X[ X=X X

X [X[|=[NXN X

X [X[Nw|X|N N

x

X =N [w[=(N N

X =N XIN] N

X N[ W= X

XOIN[N|w =X N

X X[X[=|X]|=| =

X |wlw|X[=]|w| w

X OIN[X|w XN =~

X XN XN N

XXX [X|X|X] X

Les chiffres et les symboles correspondent aux expressions ci-apres, qui sont définies dans le présent

chapitre :

1 « Loin de »

2 « Séparé de »
3 « Séparé par un compartiment ou une cale complet de »
4 « Séparé longitudinalement par un compartiment ou une cale intermédiaire complet de »

X — Les dispositions relatives a la séparation des matiéres figurent, le cas échéant, dans la liste des
marchandises dangereuses.




Annexe N°7 : la consigne de sécurité de la marasaradasse « 3 »

(TR
S

ENTREPRISE

Edition N° :00

Béjaia Port Autority

PRETUAIRE

uE BEspla | DCIMP.18

CONSIGNES DE SECURITE POUR
MARCHANDISES DANGEREUSES

NCM DU NAVIRE : MSC RONIT Poste N° : NQ Date prévue d’entrée : /04 /2016
Emballage
Matiére ou objet Classe N°ONU Quanti té (Kg)
Type Nb
MEDU 223319.6
ENCRES 03 1210 01 18581
@ INSTRUCTIONS SPECIALES :

- Ne pas utiliser de 'eau en jet plein.

- Eviter toutes sources de chaleurs.

® EQUIPEMENT DE SECURITE A PREVOIR :

- Gants et Bottes de protection.
- Jet diffuseur

- L’appareil respiratoire autonome.

® CONSIGNES D’'URGENCE :
— &
_ 2
Porter les Gants. les Bottes de protection et I'appareil respiratoire autonome [
@ MESURES D’'URGENCE :
Utiliser beaucoup d’eau en jet diffusé d'aussi loin que possible ¢
Collecter si possible la matiére déversée avec du sable et disposer dans un lieu sre. 2
_ &2

& :En cas d'incendie

% . En cas de déversement

6% En cas d'incendie ou de déversement

® ‘EMPLOIS DES AGENTS EXTINCTEURS :
Types Agents EAU MOUSSE C02 PRODUITS SEC
- Jet diffusée Jet plein Synthétique Normale BC ABC
Utiliser | o]

Visa du Chef de Service Sécurité Terrestre.

Date: 21/04 /2016

Dossier d’admission N° : 16247 / 2016

Entreprise Portuaire de Béjaia




Annexe N°8 : la consigne de sécurité de la mardsaralasse « 8 »

ENTREPRISE

EditionN°:OO Béjaia Port Autority

PORTUAIRE
ue BeJaps | DC-IMP-18

CONSIGNES DE SECURITE POUR
MARCHANDISES DANGEREUSES

NOM DU NAVIRE : MSC RONIT Poste N° : NQ Date prévue d’entrée : /04 /2016
Emballage
Matiére ou objet Classe N°ONU Quantité (Kg)
Type Nb
SOUDE 8 1823 03 73800

o INSTRUCTIONS SPECIALES :
- Ne pas utiliser de I'eau en jet plein.
- Cause des bralures a la peau, des yeux et des membranes muqueuses.

® EQUIPEMENT DE SECURITE A PREVOIR :

-Vétements de protection (comprenant les bottes, la combinaison, la paire de gants et la coiffure).

- L'appareil respiratoire autonome.

- Jet diffuseur.

- Matériaux absorbants inertes ( sable ).

[©} CONSIGNES D’'URGENCE :

Porter les vétements de protection et 'appareil respiratoire autonome &2
@ MESURES D’'URGENCE :

Utiliser beaucoup d'eau en jet diffusé d'aussi loin que possible &
Collecter si possible la matiere déversée avec un absorbant et laver avec beaucoup d'eau. £
— ()

¢ :En cas d'incendie % : En cas de déversement & % En cas d'incendie ou de déversement
EMPLOIS DES AGENTS EXTINCTEURS :
6]
Types Agents EAU MOUSSE Cc0o2 PRODUITS SEC
i 6 i oti BC ABC
Utiliser Jet dgusee Jet plein Synthétique Normale

Visa du Chef de Service Sécurité Terrestre

Date : 21/ 04/ 2016

Dossier d’admission N° :16244 / 2016

Entreprise Portuaire de Béjaia
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La gestion des risques transport maritime des mactiises en Algérie
Cas pratique : les marchandises dangereuses auanivee 'EPB

Résumé

Le transport maritime, par ses possibilités de ifieg8on du transport de
marchandises, facilité la croissance des écharmes ld monde. C’est un mode de transport
qui est adapté a la fois pour 'acheminement dehzardises en grande masse et en sécurité.

Malgré les avantages que dispose ce mode, mass dxposé a de nombreux risques
qui peuvent survenir par le transite des marchasdien particulieres, les marchandises
dangereuses qui comprennent plus de risque etnfui borigine de graves perturbations, ce
gui nécessite des réglementations de gestion effipaur mieux gérer les effets négatifs des
risques et avaries sur les gens, sur I'environnéetesur les marchandises elles-mémes.

Le port de Bejaia est parmi les premiers ports dgére, il est doter des
infrastructures, techniques et installations penoites permettant le transport des
marchandises, d’ailleurs c’est le seul port en Agggui composer d’'un centre de transit des
marchandises dangereuses pour satisfaire la derdasddients malgré leurs haut risque.
Mots clés
Transport maritime, risque, gestion des risques ha@rchandises dangereuses, CTMD
Abstract

The sea transport, by its possibilities of basifara of the transportation of goods,
facilitated the growth of exchanges in the wortdsithe mode of transport which is adapted
at the same time for the carriage of goods in agsrand with safety (security).

In spite of the advantages arrange this mode,thatdisplayed (exposed) numerous
risks which can arise by transit of goods ,in pevandividuals dangerous goods which
include more risk and which have at origin of grak&urbances , what requires regulations
of effective management to manage better the negatfects of risks and damage on people,
the environment and on the goods themselves.

The port of Bejaia is one of the first ports in At@, he is developing their
infrastructure, technical and performance facsitier the transport of goods, and moreover it
is the only port in Algeria which consists of a darous goods transit center to meet customer
demand despite their high risk.

Keywords
Sea transport, risk, risk management, dangerous, gobviD.
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