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Résumé

Dans le cadre de la préparation de mon dipldme asten 2 en droit maritime et des

transports, j'ai réalisé ce mémoire de fin d’études

Les connaissances que jai acquises durant mesesrtiétudes, en tant qu’éléeve
officier de la marine marchande notamment en degraanée, m’ont motivé pour orienter ma
carriere vers le droit maritime. C’est pourquoi ghoisi de travailler sur un sujet qui me tient

a ceeur et qui signifie énormément de choses poutam@ere professionnelle.

J'étais initialement amenée a décrire le port deaBianca, sa structure, et son régime
juridique avant et apres la réforme portuaire, iajjo® I'organisation des activités logistique

au sein de ce port

La deuxieme partie de mon mémoire sera consacreeatiers annexes au transport

maritime et l'interaction entre ces différents raéti

Grace a ce mémoire, jai pu concevoir une visionbgle mais particulierement
juridigue permettant une connaissance et savae-faifficaces pour une meilleur gestion du

port de Casablanca.
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Abstract

As part of the preparation of my master 2 Diplomaviaritime Law and Transport, |

realized that graduation memory.

The knowledge | acquired during my years of stuay,a student officer in the
merchant navy including last year motivated me talg my career to the maritime law.
That's why | chose to work on a subject dear tahegrt and that means a lot of things for my

professional career.

| was initially brought to describe the port of @akanca, its structure, and its legal

system before and after the port reform and tharorgtion of logistics activities in this port

The second part of my presentation will focus ositesses related to marine and

interaction between the various trades

With this record, | was able to develop a globaiom but especially for legal

knowledge and skills for better effective managenoémhe port of Casablanca.
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Introduction générale

La logistique portuaire peut étre définie commeaefansemble des moyens stratégiques
et opérationnels permettant d’optimiser les fondimtermodales dans la chaine portuaire, c’est
aussi une démarche permettant de rendre plus rapiéfficace les différentes opérations d’'un
port. La logistique portuaire se compose d’'une ituale des maillons dont les plus importants

sont : la manutention et I'entreposage.

Cette logistique est la clé de voute des grangs paaritimes- qui sont liés par le
commerce international- et qui partagent des prohtigues communes avec le méme
impératif, celui de demeurer « compétitif », ceeiné d’'une part. D’autre part la mondialisation
impose une adaptation permanente et chaque payssuigire et s’efforcer de trouver les

solutions appropriées, selon sa culture et sonilast

Dans les années 90 du siécle dernier, la globalisadivec ses vastes mouvements de
dérégulation et de libéralisation, a provoqué desmngements dans la structure de I'économie
mondiale. Pour s'adapter a ce nouvel environnemeratqué par des fusions et des
alliances/coopérations des entreprises, etc..., udtmee maritime s'est engagée dans des
stratégies d'innovation, d'amélioration de la pobidité et de baisse des colts, les marchés
s’émancipent par conséquent pour acquérir une dilmerransnationale et mondiale et les ports
ne sont plus ces simples interfaces dans le prosefstransport entre deirterlands' et des

« fore lands?>.

L'industrie portuaire est ainsi amenée a faire faoe nouveaux défis et opportunités de
la globalisation ou les ports sont de plus en plyselés a répondre comme centres de transports

intégrés et plates-formes logistiques, et aussiaie fface a [I'évolution de [lindustrie

! LAROUSSE : Région desservie par un port, une voidgadle.

2 WIKIPEDIA : Un foreland ou avant-pays désigne laneode desserte d'un ensemble de lignes régulierésrbport &
partir d'un port ou d'un aéroport. En géographidésigne plus précisément la zone d'influencestélations économiques
d'un port avec des territoires situés au-dela das.m

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
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(conteneurisation, navires de grandes tailles, elbes/ technologies de communications, etc.)

qui implique des investissements lourds en équipésne

Les ports se transforment par conséquent en dedsntmraux articulés dans un réseau

logistique mondialisé (géographiquement) et stméc(fonctionnellement).

Ainsi, on sort de la vision traditionnelle et restte de ville portuaire ou le port n’est
gu’une simple desserte pour rentrer dans une niewision de podle portuaire ou tout le systeme
urbain a travers sa morphologie, sa structure, aasggnance, son systeme productif, son
systeme éducatif, ses valeurs, et sa culture, .trer&m compétition pour séduire et attirer les

flux, synonymes de richesse, qu’ils soient : finars; physiques ou informationnels.

Toutefois, il n'existe pas un « modele » d’orgati@a portuaire, mais a chaque fois il
convient de s’interroger sur : le rOle de I'Etadt-& centralisateur ou coordonnateur ; la place de
collectivités locales, sont-elles actrices ou sqeces ; le poids des entreprises privées,

partenaires ou leaders et ainsi de suite...

Des réformes (note) voient le jour un peu partaut la planéte afin de trancher ces
questions qui débordent désormais les simples sadttonaux. L'Europe, qui reste pour autant
tres présente tant par ses opérateurs maritimessgude plan de trafics également en
progression, tente d’élaborer des orientations cona® tandis qu’ailleurs notamment en
Afrique parfois ce sont les opérateurs privés guegt directement les terminaux. Un regard sur
l'actualité de ces derniers mois montre que legigoes maritimes et les stratégies portuaires

s’'affltent dans le monde entier.

En Afrique, les ports sont des acteurs extrémenmapbrtants dans les économies
nationales; ils jouent un réle primordial pour faer l'intégration du continent dans le marché
international, puisque 90 % des échanges intemeatio de I'Afrique se font par voie maritime.
Ainsi, I'existence d'un port performant est pluduge nécessité car le continent est de plus en
plus le théatre d’'une compétition sévere entrepsgtenaires occidentaux traditionnels et les
puissantes économies asiatiques, ainsi donc it pa&s épargné des mouvements de réforme

méme si leur ampleur est moindre.

Au Maroc, linauguration du port de Tanger Med d, du Tanger Med 2, est
emblématique. En Tunisie, en Algérie, en Egyptepro@ au Maroc, les Etats adaptent, de fagon
ambitieuse, leurs politiques maritimes de maniéreeadre leurs ports plus compétitifs,

notamment en facilitant les investissements étnangtdes partenariats publics - privé.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
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Ces politiqgues qui constituent avec les réglemamtstjuridiques les atouts essentiels a

promouvoir I'image d’un port et sa capacité a seiles nouveaux mouvements économiques.

Parallelement, le dynamisme créé par la moderoisates systemes portuaires engendre
une redéfinition des infrastructures de dessertgestschémas de transport. Les arriéres pays
s’organisent en développant de nouvelles zonestlqges créatrices d’activités économiques et
d’emplois. Des lors, les villes formalisent, a leaur, des projets propres a soutenir ce regain
d’activité. De ce dynamisme africain témoigne égelet I'implication de grands opérateurs

mondiaux, mais différents projets apparaissent pttaurs et pourraient bien changer la donne.

J'ai choisi le port de Casablanca comme model poon mémoire vu l'attachement
personnel et professionnel que j'ai avec cetteté@ngt I'expérience de terrain que j'ai eu en

effectuant divers stages et en ayant I'occasioinédgienter les responsables du port.

La premiere partie de mon mémoire porte sur unerigi®n détaillée de la structure du

port de Casablanca, son régime juridique, les négigations et aspects légaux de la logistique.

J'ai opté pour une analyse d’état des lieux avemtifférentes implantations et nouvelles
législations qui régissent le port pour mettre eideénce a quel point le port de Casablanca avait

besoin d’'une nouvelle adaptation juridique.
Et ceci comme suit :

A. Etats des lieux, contexte et approches adoptées : cas du port de

Casablanca

J'ai pu constater que limportance stratégiqgue dport est primordiale dans la
croissance de I'économie nationale du fait de aagptle transbordement des marchandises et de
complémentarité des transports maritimes et tee®set sa position stratégique. De surcroit,
cette structure détient un statut actif et pronettelans la région dont il est une composante
motrice du développement régional, c’est le capaltt de Casablanca ; ce maillon économique
doit étre exploité avec une vision optimale prigient son aptitude a répondre aux exigences de
cette fonction de transit.

Pour montrer I'énormité d’insuffisance juridiqueu decteur portuaire Marocain, les
études se sont succédées et leurs constats se srique fois ressemblés. En effet, pour

accompagner les exportateurs marocains dans leguéte de nouveaux marchés, le ministere

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
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de I'équipement et du transport a lancé une étudées services portuaires en vue de définir les

actions a réaliser pour améliorer la compétitidiéd ports marocains.

Dans une étude menée par la Banque Mondiale €3y BDBonclusion était que les tarifs
portuaires sont d’environ 30% supérieurs a ce §8dnt dans les autres ports européens ce qui
fait peser sur le commerce international marocaelon I'étude réalisée par I'Union
Européenne, dans le cadre d’'un accord pour laiocrédiune zone de libre échange en 2010, il
s’est avéré que le Maroc avait besoin d'un plaction ( réformes ) pour encourager la

croissance de son commerce extérieur.

Que ca soit des études internes, ou celles deamgue mondiale ou de I'Union
Européenne, le diagnostic est le méme : chert@rilesle transit, désorganisation, multiplication

des intervenants.

Certes, I'état n'est pas le seul responsable desffisances et faiblesses du systeme
portuaire marocain mais les autres intervenants leat part de responsabilité dans le
dysfonctionnement du systeme portuaire au Marocplds, ces insuffisances ne sont pas

compatibles avec les mutations de notre environnegwnomique.

Ce travail de recherche m’a permis de déceler geslgspects de la défaillance du
systeme portuaire marocain et de décortiquer laenéa oeuvre de quelques lois et
réglementations en relation avec la logistique ysiré qui permet au port de Casablanca de
suivre les lois internationales et d’étre conforaeec les nouvelles exigences juridiques

mondiales.

B. Insuffisances du systéme portuaire au Maroc

Bien que le systeme portuaire marocain ait faisaat qualitatif tres important dans les
années quatre-vingt via la création de I'ODEP enstallation d’infrastructures et de
compétences portuaires ; il présente un certairbn@me faiblesses sur le plan réglementaire et

organisationnel.
a. Insuffisances juridiques et réglementaires

Le cadre juridique et réglementaire dans lequedes@ent les activités portuaires devient

obsolete devant les mutations que connait notre@mement socio-économique.

Ainsi, les insuffisances sont concrétisées par :

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
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» Vide juridique dans la définition des concepts séice de définition juridique

d’un port, du domaine public portuaire ou d’une\aig portuaire.

* Vide juridique dans l'organisation des activitésrtpaires par exemple une
main d’'ceuvre dockers utilisée en commun par legés stevedores sans

appartenance juridique a ces sociétés

» cadre non incitatif ni attractif pour les opérateprives a cause du décalage

entre les textes en vigueur et la réalité du terrai
* Incapacité de I'administration d’assurer un corrdés opérations.

» Absence des critéres pour I'octroi d’autorisatiengui est concrétisée par un
vide juridique dans les modes d’octroi et de cdatdes autorisations et des

concessions.

* Non obligation pour les ports de disposer d’'un pibaaménagement ou de

reglement d’exploitation.

De plus, de nombreux opérateurs operent en l'alesdiautorisation ou de cahier de

charges.

Ces carences sur le plan juridique et réglementaimrainent certainement une
désorganisation du secteur portuaire marocain. oncadre juridique récent doit exister pour
faciliter la fluidité de circulation des marcharels et une meilleure définition des

responsabilités.
b. Insuffisances organisationnelle et opérationnelles

Les reproches adressés a I'organisation portuairéep usagers sont nombreux :

3 Gestion de la main d’ceuvre par une associationA&ST.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
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* Une confusion et un amalgame autour des missionsl'aféce des

exploitations des ports acteur et régulateur dwh@ar

* Une multiplication des intervenants source de dsnflde retards et de
mauvaise allocation des espaces et des ressoercesflbre des intervenants
dans les activités principales et secondaires\@&e800 répartis, notamment
entre les administrations publiques, les intervenguublics et privés, et les

intervenants dans des activités non organisées).

* Une dualit¢ dans la chaine de manutention avedeiiention de deux
opérateurs sur le méme navire. Cette dualité estapport avec d’autres
eléments : -le manque de coordination avec la rapties responsabilités a
bord et a terre qui se traduit par le refus degihé&siun responsable par navire
pour coordonner les opérations a bord, L'incohéedans la manutention
entre le bord et la terre, les complications et pestes de temps dans la
constatation des litiges -Manque de disciplinerdedil de la part des dockers :
manque de dockers qualifies et professionnels, néfisene sans motif
apparent, pannes provogqués par certains dockerscesade corruption
permanente et d’actions occultes.- L'inadaptaties Horaires de travail des
divers opérateurs a ceux des manutentionnairesexistante de normes
précises de manutention : absence du pré triageakn des marchandises
déchargées de fagcon ordonnée, mauvaise affectdtisrmoyens disponibles
aux opérations prévues, absence de plan de chamggrae cale et donc
impossibilité de connaitre a I'avance la prédetitinades marchandises a leur

débarquement.

* Un monopole de fait et de droit dans l'aconage (memtion a terre).La
guestion de ce monopole de est au premier planpd&sccupations des
chargeurs, armateurs et auxiliaires des transposst difficile de mesurer la
gualité des services offerts en I'absence de coecce. De méme, il est
difficile de mesurer cette qualité en regard deffstexigés. Ce monopole
pénalise méme les armateurs, en particulier dadert@ine des conteneurs. |l

est presque impossible pour les armateurs de dentrpleinement
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'acheminement de leurs cargaisons lorsque lesatipés de transbordement
et de manutention au terminal de conteneur leuragmnt. Tous les
intervenants au passage portuaire soutiennent gu@adnopole d'un seul
exploitant a été acceptable pendant une certainedeé mais qu’actuellement
ce monopole doit étre remis en cause et le fonodorent méme de
'organisation revu, pour permettre au port de rgmga mission de port
international apte a promouvoir le commerce extériearocain et intégrer la

globalisation et la zone de libre-échange avecesicc

* Un sureffectif important dans lI'ensemble du secteécessitant des

adaptations des effectifs aux besoins réels.

 La complexité des procédures et de la documentaton commerce
international : une autre défaillance du systemeupoe. En effet, vu le
nombre des intervenants et leurs modalités d’ietgien, il y a une diversité
des documents produits par chaque intervenant guehéape de I'opération
du transport maritime, notamment ceux exigés padtianes dont le role est

déterminant dans le passage de la marchandise partl

Au port de Casablanca, les intervenants utilisest ihémes circuits documentaires

classiques comprenant quatre sortes de documents :

* De prix, de vente et de quantité : factures ;

* De transport : connaissement, manifeste ;

» Attestant l'origine : certificat d’origine ;

» D’inspection, de qualité, d’analyse de marchandisestificat par exemple.

Contrairement a ce que préconise le comité deitiain du transport maritime
international (FAL) qui a pour mission d’'assurersiavi et la coordination de la mise en ceuvre
des mesures destinées a faciliter et accéléraafie maritime international. A ce titre, il est

notamment chargé :

 De mener ou faire mener des études relatives adiitdtion du transport

maritime international ;
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« De proposer un programme national de simplificateinde réduction des
procédures, des formalités et des documents requis'entrée, le séjour au

port et la sortie des navires effectuant des voyagernationaux ;

» De faire des recommandations aux administratioms,caganismes publics et
aux organismes professionnels privés intervenamts da trafic maritime
international sur les pratiques et les méthodesogpiges en vue de faciliter

les opérations d’'importation, d’exportation et dansit.

En outre, le nombre et la longueur des formalitésnimistratives ainsi que le temps
nécessaire a I'examen des dits documents, conjugués I'hétérogénéité des intervenants
rallongent le circuit documentaire. En bref, cenfalisme et la complexité des techniques
utilisées en matiére de transport maritime nuiserefficacité du commerce et du port, d’autant
plus que l'erreur ou le défaut ou le retard dandrdensmission entraine le blocage de la

marchandise dans le pdret génére des surcodits de passage

* L’entretien des portiques, cavaliers et grues s&de plus en plus difficile a
cause de l'absence d'une logistique de soutienuetah renouvellement de
I'outillage portuaire a temps.

* Insuffisance de coordination entre la capitainetie port et les services
administratifs de 'ODEP qui entraine des retardasdles mises a quai, les

appareillages et des risques d’accidents maritimes.

e Systéme d’exploitation entaché par une concurreiédeyale, un clientélisme

source de corruption, manque d’autorité, stevedemedifficultés structurelles.

» Portes du port souvent congestionnées par unetaadtde chariots €lévateurs
gérés par des personnes non officielles et patatiosnement chaotique des
camions qui attendent d’éventuels affréteurs.

4 M.ELKHAYAT : enjeux logistiques et compétitivitéudport de Casablanca N°-1.2_2002

5 REG-MED : la facilitation du transport maritimeeénnational et du passage portuaire en méditerr2D@&e
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e Problemes sociaux successifs, greves sporadiques au sans raisons
professionnelles acceptables; parfois sans préanis démarches de
négociations préalables ; cette situation entraine activité portuaire non

sécurisée avec blocage systématique de la chaihaje.

Comme nombre de ports africains, le port de Casablaconnait un manque de
procédures de manutention, de mauvaises praticqriésvhil, de mauvaises attitudes envers le
travail, un manque d’autorité, de mauvais systedeesommunication, qui n’iront pas sans jouer

sur la productivité de la manutention et les tempsts des navires.

La productivité de I'outil portuaire économique @hkncais passe donc en partie par
I'amélioration et I'adaptation des prestations de/iges de tous ses intervenants, c'est-a-dire par
'amélioration de leur productivité, l'instauratiod’'une parfaite coopération entre eux, la
souplesse et I'adaptation de leurs pratiques ayéiatifs des navires et de la marchandise ;
C’est dire qu’en réalité, ce port s’est trouvé confé a des difficultés dont les effets cumulés ont

entrainé une dégradation de son rendement.

La deuxieme partie de mon mémoire fera I'objet d'wlescription des métiers annexes
au transport maritime qui font partie de la chdogistique portuaire. De ce fait ils vont mettre
'accent tantdt sur l'importance du transport rare, tantét sur le réle de cette communauté

portuaire et la nécessité de collaboration eesallfférents intermédiaires.
1. Importance du transport maritime

Le transport maritime est I'épine dorsale du conu@emternational et donc de
I’économie mondiale. Environ 70% des échanges carcime dans le monde s’effectuent par
navire. Le choix de ce type de transport vient @e@mpétitivité ; c’est un moyen de transport
peu codteux en gros volume qui nécessite peu ditrincture et qui offre une capacité d’emport

pour plusieurs marchandises.

Cette place primordiale occupée par le transporttima lui exige de développer les
moyens utilisés y compris les infrastructures,aféles navires, la qualification des différents
intervenants et surtout la qualité des servicesrtsff On ne peut concevoir ce type de transport
sans faire allusion aux ports, ces derniers reptésg sans erreur possible, le symbole des

échanges intercontinentaux et révélent I'ordre éoogue commercial mondial.

2. La communauté portuaire
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Pour améliorer la rentabilité et la qualité d'unrtpqui dépendent de la rapidité et la
fiabilité des opérations effectuées, les gens du gunt la. Ces derniers constituent ce qu’on
appelle la communauté portuaire. La communautéupive est I'ensemble des acteurs qui

donnent vie a I'espace portuaire.

Le magasine du groupe CMA CGM précise dans sorio@dituméro trente-cing de
printemps de l'année 2008 que « quand un noréiq@nse ‘transport maritime’, il évoque
d’abord capitaines, équipages, personnel de perAlors que, selon les mémes sources, « ce
sont environ cent cinquante métiers qui entrenteeivre pour faire parvenir des marchandises
d’un point A a un point B ».

Si les emplois embarqués semblent bien identifaklles officiers et les marins
subalternes), les professions a terre concerngestalinent par le trafic maritime son tres
variées. Leur nombre et leur spécialisation ontibeap évolué qu’il s’agisse des services liés au

traitement de la marchandise ou des servicesfeetatinavire.
3. Nécessité de collaboration entre les différents iatmédiaires

La gestion portuaire et le transport maritime ootirplongtemps été considérés comme
deux entités distinctes qui interagissent parefmediaire de liens commerciaux. Aujourd'hui,
sous la pression de certains facteurs comme Igemoes des grands expéditeurs, I'augmentation
du volume des échanges commerciaux mondiaux ebl@gelles pratigues en matiére de gestion

des chaines d'approvisionnement, nous assistams fusion progressive de ces deux nofions

Pour l'intégration des modes de transport et laiatioh des temps de transit, il est
devenu indispensable pour les intervenants dugoahsnaritime de travailler de concert et en
accord avec les intervenants de la gestion poeu&ie rapprochement est sans doute I'élément
marquant de I'évolution de la gestion portuairdrahsport maritime au cours des dernieres

année§

Pour atteindre I'objectif tracé, le point sera rsig les clients du port et sur le réle du

capitaine quant a l'exploitation du navire. Apr@srhaniére d’intervention de chaque acteur

5 http://cesr.paysdelaloire.fr/etudes_du_cesr/trarisfelecommunication_et_energiefindex.html

" http://cesr.paysdelaloire.fr/etudes_du_cesr/trarisfelecommunication_et_energiefindex.html
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portuaire sera traitée. Ensuite, la liaison eng® différents intervenants sera montrée. A la fin,
seront présentés la circulation des documentséehdnge de données informatisées avec un
systeme de gestion relative aux places portuaires.

4. Objectif

Le but de ce mémoire est de mettre en lumiére ifé&rehts aspects et réglementations
juridiques de la logistique au port de Casabladeaprésenter les différents métiers annexes au
transport maritime, et principalement les actividés acteurs portuaires. Ce serait donc une sorte
de sensibilisation pour les profanes du domaineitima; une panoplie de choix pour les
navigants qui escomptent décrocher un poste a, teraés aussi une projection des éléves

officiers dans I'environnement de travail, a travdieclaircissement des liens unissant ces
intervenants.
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Partie 1

La logistique portuaire au Maroc :

Structure et aspects juridiques
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Chapitre 1 : La structure portuaire
Section 1 : Le port
Définition

Les ports sont les lieux du début ou/et 'achevendes trajets maritimes, les lieux ou
s’effectuent les opérations d’entreposages deshaadises ainsi que leur transbordements. lls
constituent une plague tournante en ce qui condertrafic d’import/export de I'international
vers le pays et vice versa ; ainsi donc ils occtipaa place importante sur I'échelle économique

nationale et constituent un point de jonction dans$port maritime avec celui terrestre ainsi

gu’un maillon essentiel de la chaine du transpa@titime international.

Jusqu’aux années soixante du 20éme siecle, les maient essentiellement des
interfaces entre le transport terrestre et celuitimage avec toutes les opérations qui pouvaient en
découler. Au fur et a mesure que le volume desr@gdsmaugmentait les ports se développaient
et se modernisaient eux aussi, ce qui nous a am#ier les ports en trois catégories ; ceux de la
premiere génération ou on effectuait des opératamschargement, de déchargement et de
stockage a court terme ; une limitation du changetiVité de la marchandise qui a entravé leur
croissance et a donné lieu a l'apparition d’'unexdeue génération des ports dits ports
industriels, c'est-a-dire des ports qui assuraieutre les services nécessaires pour les
marchandises, mais aussi qui disposaient de zodestriels ou on proposait d’autres services

telle la transformation des marchandises.

De nos jours ce sont les ports de la troisiemergépné qui ont pris la reléve ; ce sont des
ports qui ont été intégré dans le systéme de ptmiuet dans la chaine du transport, ils se
caractérisent par une attitude ouverte et une apprecommerciale totalement orientée vers le
client et se distinguent par un marketing actifuee bonne organisation de la communauté

portuaire.
Les ports admettent plusieurs classifications,rodistingue :

* Une classification selon la construction.

* Une classification selon I'exploitation

* Une classification selon le rayonnement économéyuport.
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La classification selon la construction est étaddihs le but de distinguer entre les ports
en lagune, ceux de front de mer ou cotiers et ¢rwwiaux ou de fond d’estuaire c'est-a-dire
ceux nécessitant un dragage permanant des cheaawaviation.

La classification selon I'exploitation tient compde I'activité principale dans le port en
guestion, en d’autres termes l'activité prédomiaantelles qu’on pourra rencontrer dans le dit

port.

Ceci étant dit, tout en se modernisant, on assistapparition de ports de différents
types ; ceux a fonctions multiples ou toutes legfions sont aussi importantes les unes que les
autres, et ceux spécialisés qui sont généralemitissa proximité des grandes routes

maritimes ; les ports d’éclatement, de transboraéme transit ...etc. sont des ports spécialisés.
1.1 Le port de Casablanca

1.1.1 Introduction

Le port de Casablanca est le principal port du Rog(a I'exception du port TANGER
MED), il est situé par 33° 36,9 de latitude Notd087°36’,4 de longitude Ouest, au cceur de la
capitale économique et desservi par les différeggsaux routiers, ferroviaires et aériens. Il est

abrité par deux digues de protection, longitudirdlEansversale.

Le port est exposé au vent de secteur dominant-Naesst et a la houle de secteur Ouest
a Nord-Ouest. Certaines conditions météorologiquagiculieres peuvent amener l'autorité
portuaire a consigner le port et/ou suspendrepgésations commerciales des batiments.

Le marnage dans le port de Casablanca varie eptfeed 3,90 metres et le tirant d’eau

maximal admissible est de 14m.

1.1.2 Histoire

Le port de Casablanca est construit artificiellemandébut du 20eme siecle, c’était un
simple mouillage de péche, tres mal abrité de lalehoet dangereux en raison de rochers
affleurant de part et d’autre de la darse.

La figure ci-dessous montre une image prise patlgatdu port de Casablanca :
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Figure 1 : Photo satellite du port de Casablanca.

o Quelques repéres historiques

* Une classification selon I'exploitation ;

e 1907 : démarrage des travaux de construction dudeoCasablanca ;

» 1938 : le port avait pris forme (125 ha), avec medes, des terres pleins et des

guais pour l'accostage des navires ;

e 1996 : démarrage du Terminal a Conteneurs « Est » ;

* 2003 : achevement des travaux d’extension de oartal (220 ml de quai et

6,5 ha de terre-plein) ;

e 2004 : le port est déclaré conforme aux normes ISPS
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* Le 05/12/2006 : entrée en vigueur de la réforméuadne ;
« De 2006 a 2009 : réaménagement d’autres terminaokt&neurs et divers ;

JRY4

« En Mars 2009 : entrée en service du 2éme Terminaérgales (Mass
Céreales) ;

e En Juin 2009 : démarrage de l'activité conteneuardilandises Diverses et
Rouliers pour SOMAPORT ;

* Le 16/10/2008 : démarrage des travaux de constructu 3éme Terminal a

conteneur ;

e 2013 : festivités du centenaire du port.

* 2014 : accueil du plus grand paquebot au monde.

197(

Figure 2 : L’évolution du port de Casablanca.
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0 Les caractéristiques du port de Casablanca

Jetée principale Moulay Youssef 2870 m
Contre-digue Moulay Slimane 1150 m

Superficie (sans le %™ terminal & 462 Ha dont 226 Ha de terre-pleins
conteneur)

Capacité d’accueil (sans le 8" terminal & 35 navires a la fois
conteneur)
Nombre des escales Entre 3000 et 3300 dont environ 30%

de porte-conteneurs

Longueurs des quais Environ 8,5 Km
Tirant d’eau 7a 12 m qui atteint -14m au niveau du
3*M™terminal a conteneur

Tableau 1 : Les caractéristiques du port de Casabtea.

Le 3*™terminal &
conteneur

Figure 3 : L'emplacement du troisieme terminal & cateneur.
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1.1.3 Exploitation du trafic
Les concessionnaires du port de Casablanca se eohaot nombre de 7 :

* Marsa Maroc et Somaport pour l'activité contenewsljiers et marchandises

diverses ;

e SOSIPO (Société des Silos Portuaires) et Mass (eéréh Maghreb pour

I'activité céréales ;

* OCP (Le groupe Office Chérifien des PhosphatesMatsa Maroc pour

I'activité Minerais ;
* ONP (I'Office Nationale des Péches) pour 'actiuiig la péche maritime ;

* CBM (Ciment Blanc Maroc) pour le ciment blanc.

TERMINAL ROULIER
TERMINAL PHOSPHATES MARSA MAROC

s oce
SOMAPORT TERMIMAL A CONTENEUR

300.000 EVP MARSA MAROC
700.000 EVP

3%m= TERMINAL A
CONTENEURS 4
MARSA MAROC %

TERMINAL VOITURIER
MARSA MAROC

TERMINAL ROULIER
SOMAPORT
WG, SILOS MASS [
CEREALES

Figure 4 : L’affectation des infrastructures au pott de Casablanca.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
29




Partie 1 La logistique portuaire au Maroc

o L’activité conteneur
Le terminal de Marsa Maroc offre :
* Une superficie dé0 ha,;
e 600 mde quai 212 m;
* 6 portiques de quai ;

« 3000 mlde chemin de fer ;

* Capacité dg00 000 TEU. Figure 5 : Le terminal de Marsa Maroc.

Le terminal SOMAPORT offre :

* Une superficie de 30 ha;
e 700mdequaia-9.2m;
» 3 portiques de quai ;

» 10 Rubber Tired Gantry(RTG) cranes

» Capacité de 300 000 TEU. Figure 6 : Le terminal SOMAPORT.

o L’activité RO-RO

Le terminal Marsa Maroc offre :

* Une superficie de 12 ha ;

» 2 rampes de déchargement d’'une capacité de 100 T.

Figure 7 : Le terminal RO-RO de Marsa Maroc.
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Le terminal SOMAPORT offre :

» Une superficie de 10 ha;

» 1 rampe de déchargement d’une capacité de 100 T.

Figure 8 : Le terminal RO- RO de SOMAPORT.

0 Le Terminal Voiturier de Marsa Maroc

» Espace de stockage vertical pour véhicules en Baniv (RDC+3 étages+

terrasse exploitable) ;
» La superficie au sol est d’environ 20.000 m2 ;
» La superficie couverte est de I'ordre de 75.000; m2

» La capacité nominale de stockage est de 6000 unités

Figure 9 : Le terminal voiturier de Marsa Maroc.
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o L’activité marchandises diverses
Le terminal Marsa Maroc offre :
* Une superficie de 30 ha;
e 1500 m de quai de -9 m a -10m;
» 5 Ha d'aire de stockage;

* Grues de quai de capacité de 6 a25T.

Le terminal SOMAPORT offre :

* Une superficie de 20 ha ;
* 500 mdequai-8m;

» 3 grues mobiles de 100 T.

= -

Figure 11 : Le terminal marchandises de Marsa Maroc

0 L’activité céréales
Le terminal SOSIPO offre :
» Capacité de traitement : 1.5 MT ;
» Capacité de stockage -70 000 T;
e 250 mdequaia-10m;
* 1 Portique de 160 T/H ;

* 2 Portiques de 200 T/H chacun.

Figure 12 : Le terminal SOSIPO.
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Le terminal MASS CEREALES offre :

e Capacité de traitement : 2,5 MT,;
» Capacité de stockage 64000 T;

e 250mdequaialOom;

» 2 portiques de quai de 1200 T/H.

Figure 13 : Le terminal MASS CEREALES.

o L’activité Minerais
Le terminal OCP offre :
* Une superficie de 7 Ha ;
» Capacité de traitement de 10 MT;

e 600 mdequaia-12m;

16/06/2007 0212

* 4 portiques de quai a 650 T/H.

Figure 14 : Le terminal OCP.

Le terminal Marsa Maroc offre :

* Une superficie de 10 Ha;
e Traitement de 2 MT ;
e 700mquaia-10m;

e 2 portiques a bennes de 16 T.

Figure 15 : Le terminal minéralier de Marsa Maroc.
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o L’activité Croisiéres :

L’ANP est chargée de la gestion des quais recdgamtavires de croisiére. Le port recoit
selon I'année, entre 150 et 170 navires de cr@geéur un total de touristes croisiéristes variant
entre 240 000 et 250 000. Il a enregistré 156 escdés paquebots en 2013 avec 241 886
touristes.

Figure 16 : Le terminal passager.

o L’activité Réparation Navale :
L’ANP est chargée de la gestion du chantier nauabtjre :
e Quaide 350m a -6m ;
* Drydock de 145m x 20m ;
* 4 Slipways pour la péche ;

« La fourniture de I'eau, I'électricité et I'air commé.

Figure 17 : Le chantier Naval.
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Trafic Global Vracs Solides

Port de
Casablanca
35%

En tonnage 2012 : 24,5 MT En tonnage 2012 : 14 MT

2013:22.6 MT -8% 2013 :12 MT -15%

Conteneursen EVP

Portde
Casablanca
85%

Casaen 2012:839 729 EVP

2013 : 825 189 EVP-2%

Figure 18 : L'importance du trafic au port de Casabanca.

MASS CEREALES

SOSIPO 8%

4%

MARSA MAROC
43%

SOMAPORT

18%

Figure 19 : La répartition du tonnage du port ce Casablanca par opérateur pour I'année 2013
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1.1.4 Perspectives : Le port de Casablanca a I'haon 2030

La vision stratégique a I'horizon 2030 : « Aujourd’hui, une nouvelle approche du
fonctionnement des services portuaires s'impogégiant la performance et la compétitivité
logistique au coceur méme des programmes d’aménagelesmports. Cette logique, en rupture
avec le passé, a déja démarré avec la mise en adavia réforme portuaire, et doit étre
consacrée de maniere a apporter plus de valeutéajaux opérateurs portuaires et plus de

compétitivité a '’économie marocaine.

Par ailleurs, et compte tenu du processus de régation avancée dans lequel le
Royaume est engagé, les ports se doivent d’accampdg développement intégré et durable
des régions sur le plan économique et social. Eeat, efhaque région devra tirer parti du réle
moteur de I'activité portuaire et du rble structirales grands chantiers lorsque de nouvelles

infrastructures portuaires sont créées.

D’autre part, le Maroc, fort de sa position géotpigpe et encouragé par la réussite de
Tanger Med, a I'ambition de se positionner dansmdeché du transbordement dans le bassin
meéditerranéen et de capter toutes les opportugités’offrent dans la région pour booster son

économie, créer des emplois et améliorer la quaditéie des citoyens®»

Cette vision stratégique pour le développementattige Casablanca vise a :

1.1.4.10ffrir un port moderne

* Améliorer la circulation a I'intérieur et aux alents du port et aménager des

dessertes et des acces ;
* Réduire les nuisances dues au trafic lourd et siosur la ville ;

* Augmenter la capacité du port et améliorer la pectidité des opérations

portuaires.

8 http://www.anp.org.ma/Publications/Documents/®ug#_portuaire/StrategiePortuaire_a_lhorizon_2GH0.p
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1.1.4.2Améliorer la compétitivité du port :

» Reéalisation d’'un 3eme Terminal a Conteneurs d’apacité de 600.000 EVP,
ce qui permettra de porter la capacité globaleatti p 1,6 Millions d’EVP.

Figure 20 : Le troisiéme terminal a conteneurs.

» Développement de [I'activité conteneurs (projet d'déme terminal a
conteneurs de 66 Ha) ;

« Développement de l'activité croisiére (constructédan terminal dédié a cette

activité) ;

» Développement des zones logistiques en dehors etteeiinte portuaire (a
Zenata, a 20 Km au nord-est du port, avec uneliaisoute et rail- dédiée) ;

Figure 21 : Le projet du quatriéme terminal a cont@eurs.
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* Ameénagements visant une réorganisation des actigiténtérieur du port de
Casablanca (transfert de la zone des chantierdsnewes I'Est, migration du

trafic phosphate vers un port minéralier...).

Figure 22 : Le transfert du chaniter naval vers I'Est du port.

1.2 Le régime juridique au port de Casablanca

Le Maroc n'a pas été épargné, avec une tendancivemur de la privatisation de
certaines activités. Certains pays choisissentojsad’autoriser I'appropriation privative des

ouvrages et outillages portuaires dans le cadfa dencession.

1.2.1 Historique

Nous pouvons décrire I'évolution du régime juridéqdu port de Casablanca en quatre

étapes :
» lere étape avant 1963
» 2eme étape de 1963 a 1984
» 3eme étape de 1984 a 2005
* 4eme étape a partir de 2006
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0 La lere étape

 La gestion et I'exploitation des ports étaient adss par des sociétés
francaises de manutention, l'intervention de cesiésés se limitait a la

maintenance des équipements ;

o« L'état a I'époque assure l'acquisition et les gass réparations des
équipements, ainsi que la réalisation des travaas idfrastructures et de
dragage des bassins ;

» L’état accorde des subventions aux sociétés deit@ation en cas de déficit.

* Arrété ministériel du 15 juin 1913 (BO n°37), pamt création du service
d’acconage dans les ports de I'empire chérifien ;

* Dahir du 3 janvier 1916 (BO n°169), portant egigation du contrat relatif a

la concession de I'aconage du Port de Casablanca ;

* Dahir du ler mars 1920, portant création dsenvice obligatoire de pilotage
au port de Casablanca ;

* Dahir du 30 Aout 1914, portant approbation decbncession de port de
Fedala ;

* Arrété ministériel du 16 décembre 1916, régletast le service d’aconage,

le magasinage et d'autres opérations dans les portsud (Mazagan, Safi,
Mogador) ;

* Concession du 27 décembre 1916, relative afa@ntion et au cahier des

charges des ports de Mehdia Kénitra et rabat salé ;

* Arrété ministériel du 17 aout 1921, étendant part d’Agadir les
reglements d’aconage des ports du sud ;
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* Dahir du 23 juillet 1931 portant approbation deconcession du port de
Tanger ;

* Dahir du 3 aout 1932 approuvant le contrat decession du port de Safi a

I'office chérifien des phosphates.

0 La2eme étape

La gestion et I'exploitation des ports du royaunae la RAPC (régie d’aconage du port
de Casablanca), crée par le dahir 1-63-278 du ¥@mbre 1963 (BO n° 2665).

o Arrété n°109-66 du 16 novembre 1965, instituaacdnage libre au port
Mehdia Kénitra ;

» Décret royal du 23 juin 1967, complétant le daliid-63-278 du 12 novembre
1963 ;

» Dabhir du 2 janvier 1974, modifiant et complétanDlahir n°® 1-63-278 du 12
novembre 1963 ;

» Cette étape a été marquée par la multiplicitéintesvenants et par I'absence

d’organe régulateur et coordination ;

* L'intervention de I'état était forte en matierer/estissement pour développer

le secteur et rattraper le retard enregistré duaatit® étape ;

» Durant cette étape aucune amélioration signifieatia été enregistrée, le colt
de passage a été augmenté a cause des attentad@ndes navires et de la
faible cadence de la manutention, ce qui a pénlalisélement les exportations
marocaines a I'époque, comme il a été mis en erepgu le rapport de la
CNUCED.

0 La 3eme étape

* Année 1984, création de I'office d’exploitation qemts par le dahir n® 1-84-
194 du 28 décembre 1984 ;
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* De 1984 a 2003 plus de 30 décret et arrété onuudtidés.

L’objectif escompté de cette réforme vise a doteMiroc d’'une organisation portuaire
structurée afin de lui permettre d’assurer les ggha commerciaux dans les meilleures

conditions d’économie et de sécurité.

Les attributions de I'office, consistent en un enbke de services rendus aussi bien aux

navires qu’aux marchandises, dans la manutentemtréposage et le magasinage.
* La maintenance des terre-pleins, des voiriesteet des réseaux ;
* La construction et la maintenance des magaside®hangars ;
* La maintenance des ouvrages d’accostage ;
* La gestion des gares maritimes et leurs annexes ;

* Les services aux havires : pilotage, remorquiayes certains ports (bien que
cette activité soit exercée simultanément par I'GDmais aussi par des

intervenants privés a Casablanca et Jorf - Lasfar)

* La gestion du domaine public maritime dans l'eénte portuaire a été
confiée a 'ODEP a partir de 1993 ;

* La gestion des capitaineries a été confiee egateia 'ODEP a partir de
1993 ;

* L'extension du champ d’intervention de 'ODEP ‘autres activités relevant
de son activité principale ;

* La prise en charge par d’'autres intervenants l(putu privé) de services

relevant des missions de I'ODEP.
Les conséquences de cette politigue se matériabgeiait par :
* Un redéploiement des activités de 'ODEP ;

* La libéralisation de certaines activités par epdn la manutention du
poisson congelé aux ports d’Agadir et de TanTatéaénfiee a été confiée a

des entreprises du secteur privé ;

* Des opérations de cessions, comme celle matF@lpar la concession d’'un
terminal charbonnier au port de Jorf Lasfar a I'&R, concessionnaire de la

centrale électrique de 'ONE ;
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* Des actions d’associations : en fait, il sS’agérmtreprises mixtes mises en
place entre 'ODEP et des opérateurs privés posguras notamment des
opérations de manutention a bord de navires, &ceafion de filiales
COMAJORF et MANUJORF).

0 La4eme étape : La réforme portuaire de 2008
La partie qui suit, fera I'objet d’'une présentatamla réforme portuaire.

1.2.2 La réforme portuaire

La réforme du secteur portuaire s’inscrit dansaddre d’'une réflexion globale qui tient
compte du nouveau contexte de la mondialisationde$ nouvelles contraintes socio-
économiques, technologiques et environnementaletse @forme, qui a pour objectif principal
'amélioration de la compétitivité globale du semteest basée sur les principaux axes: la
séparation des fonctions, l'introduction de la aonence, et la suppression de la dualité dans

I'exercice de l'activité de manutention.

Je vais pouvoir détailler I'aspect juridique de ladite réforme dans le prochain

chapitre.

1.2.2.1Axes de la réforme portuaire

Pour répondre a l'objectif principal de compétiven tenant compte des contraintes et
exigences économiques et sociales, la réforme dieweportuaire s’articule autour de trois
principes : la séparation des fonctions régalienisjtorité et commerciale, puis I'introduction
de la concurrence entre ports et entre opérataursem du port, et enfin l'unicité de la

manutention pour mettre fin a la rupture de resgbitigd juridique.

1.2.2.1.1 La séparation des fonctions

Dans un souci de clarification des roles et dessionms des différents intervenants, de
recherche de la meilleure synergie entre eux etater les futures entités de la souplesse
nécessaire a une gestion efficace et efficienteglarme du secteur portuaire préconise la

séparation de trois principales fonctions portigire

1.2.2.1.1.1 La fonction régalienne

Le rble régalien au niveau national a la chargd’Elat dévolue a une administration

centrale pour I'ensemble des ports et dont lesiaomnsssont concentrées sur la définition et la
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mise en ceuvre de la politique sectorielle et duecaélglementaire Iégal, la planification et la
réalisation de nouvelles infrastructures portuadtesnfin la gestion et la protection du domaine
public maritime et du littoral.

A cet effet, le renforcement du role régalien detdt est recherché par le regroupement
des services de l'administration au niveau d'uneniatstration centrale forte cohérente et

homogéne pour assurer les missions qui lui incomben

1.2.2.1.1.2 La fonction d’autorité portuaire

Elle incombe a une agence nationale qui assurelieepportuaire, la régulation, ainsi
gue l'octroi et le suivi des concessions et desra#tions d’exercice des activités portuaire. Elle
s’occupe également de la maintenance, développesheistla modernisation des infrastructures

et des superstructures, en plus de la gestion ohaide public portuaire. ('ANP).

1.2.2.1.1.3 La fonction commerciale

L’exercice de la fonction commerciale est dévolanslle cadre de la concurrence, a des
entités privées ou publiques en tant qu'opérateurgprestataires de services sur la base de
procédures (licences, autorisations, concessi@ts.)..et de cahiers de charges a établir par
'organisme d'autorité portuaire. Ces fonctions tpot principalement sur les services aux

navires, les services aux marchandises et lescssraccessoires.

1.2.2.1.2 L’introduction de la concurrence

L’introduction de la concurrence entre ports etsain d'un méme port vient de la
nécessité de, d'une part, mettre fin au monopoléiesxercé par I'ex-ODEP et a I'oligopole
exercé par les sociétés de stevedoring et, d’gatte encourager la participation du secteur privé

dans les activités du secteur.

Ainsi, 'examen des possibilités d’introduction deconcurrence, abordée par catégorie
de trafic, a permis d’identifier les différents fsoqui peuvent supporter, dés a présent, plus d’'un
opérateur et de déterminer les aménagements ehdisns a mener pour étendre cette

concurrence au sein des ports et entre ports.

Ainsi, a titre d’exemple, dans chacun des port€dsablanca et de Nador, le trafic de
divers peut étre traité par deux opérateurs distinDe méme pour les ports de Nador,
Mohammedia, Jorf Lasfer et Agadir le trafic desduwits raffinés peut étre traité par des

opérateurs eventuellement différents.
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Par ailleurs, le projet de construction d’un terahicéréalier existe déja a Jorf Lasfar. Il
viendra donc concurrencer le terminal de Casablaptaassure plus de 70% du trafic des

céréales a destination du Maroc.

En effet, la concurrence au port de Casablanca aéalisée par la constitution d’'un
deuxieme opérateur manutentionnaire (SOMAPORT) réirpdes sociétés de stevedoring qui
opéraient au port de Casablanca. Parallélememtiretd’introduire également la concurrence
dans la manutention du trafic des céréales, uniéimexopérateur (Mass Céréales Maghreb) a
été autorisé pour la réalisation et I'exploitatabon terminal spécialisé au niveau du poste 60
pour le traitement de ce trafic dans un cadre awantiel avec SOSIPO qui opére au niveau des
postes 20-21.

La concurrence a été effective qu’en juillet 200&tait 'année d’entrée en scéne de
Somaport pour la prise en charge de son termimainéeneurs. Mais des Mars 2008 ; il a déja
entameé la gestion du transport TIR et le traitenaentrac. Il s’agit de I'ouverture des activités

portuaires a la concurrence, lequel axe conditidamgialité et la compétitivité des services.

Plus important encore est l'intérét manifesté lgar investisseurs privés. Ainsi
Somaport a investi quelque 700 millions de DH paupréparation des quais et I'acquisition du
matériel de manutention. Et l'autre opérateur deméaMass-céréales-Maroc a engagé un

montant équivalent dans la construction des silasparts de Casablanca et de Jorf Lasfar.

Les périmetres de concession des deux opérateprésantent comme suit :

Conteneurs Terminal EST Ex Méle des Agrumes
Roulier Postes T4 et T5 Nouveau poste T6 a réaliser
Divers Méle de Commerce Terminal Tarik

Tableau 2 : Les deux concessionnaires principaux auort de Casablanca.
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1.2.2.1.3 L'unicité de la manutention

La nouvelle réforme du secteur portuaire met I'atceir la nécessité de I'adoption pour
la manutention portuaire du mode de l'unicité demanutention qui constitue une condition
absolue et incontournable pour I'amélioration dedenpétitivité des ports marocains. Elle va se
traduire par la suppression de la rupture de resgimlité bord/terre ; la maitrise de la chaine de
la manutention par I'optimisation des moyens huma&ihmatériels ; I'introduction de nouvelles
technologies de manutention et enfin le gain deréauctivité et par conséquent la diminution
des délais de séjour des navires et la réductisrcai@s de passage portuaire.

1.2.2.2L es objectifs

Pour réorganiser et harmoniser le secteur portyaive le mettre en conformité avec les
exigences actuelles et futures, la réforme portuaind a améliorer la compétitivité portuaire, a
adapter I'offre des services portuaires a la demahutrafic et doter 'économie marocaine d’un

outil portuaire performant a méme de répondrerabidion du pays.

1.2.2.2.1 Amélioration de la compétitivité du port de Casabta

L'un des objectifs de la réforme est la baisse daspge portuaire a peine de 30%
nécessaire pour 'amélioration de la compétitidés ports. En effet, avec la réforme, un bateau
qui arrive au port a plus de choix (codts, délgisalités) en introduisant la concurrence, en
termes de prestataires, pour débarquer sa cargaieno le choix sera porté sur le port le plus

compétitif par rapport aux autres ports voisins.

Pour bien illustrer les aspects de la compétitidtén port, seule une modélisation
permettrait d’éclairer le probleme pour les décideiinsi, la CNUCED a proposé un modéle
simplifié qui permet de comparer la compétitivitérd port par rapport a un autre pour une
activité déterminée, pour un chargement ou unegoat de marchandises spécifiques
transportées par un ou plusieurs navires déterndindsstination ou en provenance d’'un lieu
précis (CNUCED, 1992).

Ce modele se présente de la maniéere suivante :

Caij = (Rm1Cml1+Rm2Cm2+Rt1Ct1+Rt2Ct2)j 1
(Rm1Cm1+Rm2Cm2+Rt1Ct1+Rt2Ct2) i
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Ca.ij = compétitivité portuaire pour une marchandise « a» utilisant le
port « i » comparé au port « j ».

Cml : cout monétaire pour le navire par tonne ou EVP (Equivalent Vingt
Pieds) de marchandises manutentionnées (tous les frais liés au navire au
port)

Cm2 : cout pour les marchandises par tonne ou EVP (tous les frais liés a la
marchandise)

Ctl : cout de l'immobilisation du navire par tonne ou EVP de
marchandises manutentionnées

Ct2 : cout du facteur temps pour les marchandises par tonne ou EVP
Rm1 : cout du facteur risque pour les navires

Rm2 : cout du facteur risque pour les marchandises

Rtl : risques d’immobilisations du navire

Rt2 :risques d’immobilisations des marchandises

On peut prendre 'exemple du port de Casablancaur pomparer sa compétitivité par

rapport au port de Marseille j pour les conteneurs

- 0,36 = (0,02x90+ 0,07x70+0.2x18+0,18x6.5)j _1
(0,03x80+0,08x100+0,3x21+0,20x7,4)1i

La valeur C est négative, cela veut dire que lé gerCasablanca est moins compétitif

gue le port de Marseille pour la marchandise «awgrs ».

Ainsi, si C est positif, cela veut dire que pournarchandise a le port i est plus
compétitif que le port j. Si C est négatif, celgnsiie que le port i est moins compétitif que le
port j. c’est la variation de la valeur de C qunstitue l'indicateur pour les actions a mener sur
le plan marketing afin de renforcer ou dynamisecdmpétitivité du port i par rapport au port j.
Ce modele peut servir comme instrument de commtioicavis-a-vis des clients réels et
potentiels du port i pour leur montrer combienpkuvent économiser et comment ils peuvent

résoudre leurs probléemes en utilisant le portpoetr quelles raisons.
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1.2.2.2.2 Amélioration de la performance de I'outil portuaire

La performance est une condition déterminante pssurer le développement durable.
En effet, pour arrimer le développement économique pays aux marchés européens et
meéditerranéens, il faut mettre a la disposition dpérateurs eéconomiques et des entreprises
nationales des infrastructures et des équipementsrmants pour I'amélioration de leur propre
compétitivité. Ainsi, par la massification des fluun port dégage des ressources qu’il peut
investir dans du matériel (tres colteux) de marigenet dans I'aménagement de
l'infrastructure portuaire. Les compétences techegget organisationnelles ainsi améliorées, le
port verra son attrait accru auprés des opératécomomiques. La massification des flux

entretient le cercle vertueux de la compétitivité.

1.2.2.2.3 Adapter 'offre des services portuaires aux besothsmarché

Compte tenu de la spécificité des produits trariéporet surtout des contraintes
géographiques, la concurrence des services patuest a caractere oligopolistique. En effet, il
n'existe qu’'un nombre limité de ports aptes a offine aire de transbordement attendu,
particulierement pour les marchandises lourdesosteneurisées. Ce caractéere oligopolistique
serait mieux apprécié a travers l'analyse des chigig différents partenaires, a savoir les

chargeurs, les transporteurs, les autorités poesiat les prestataires de services connexes.

1.2.2.2.3.1 La demande des services portuaires (besoins du mag)

0 Les chargeurs

Le chargeur est le propriétaire de la cargaisom diavire ou d’'une partie de cette
cargaison, représentée par un connaissement. Emer@pncurrentiel, les chargeurs auraient

joué un réle déterminant dans la politique porgi&ir

En fait, le niveau de services escomptés par lasgehrs inclut le prix et la qualité de
service. Or la qualité de service suppose esskemtieht : rapidité, régularité et sécurité. C'est le
cas particulierement des opérateurs travaillans dies secteurs textile et agroalimentaire qui ne
cachent plus leurs exigences quant au rapporttg(mikx. Des exigences qui ont donné des idées
a certains hommes d’affaires et groupes privésptasssant a s'intéresser de plus en plus a

I'activité portuaire.
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S’agissant d’'un acte commercial, les conditionstrd@sport exigent du chargeur la
maitrise de deux atouts essentiels qui influentlesuiprix : pouvoir et savoir négocier. Mais en
réalité, est—il vraiment en position de négociedatc libre de choisir 'armement ainsi que les

ports de chargements et de déchargements ?

Le choix du chargeur se réduit alors a opter pelupart en fonction d’un certain nombre
de facteurs, dont la pondération varie selon lacheardise a transporter. La variation de la
valeur et de la catégorie de marchandises afésaiemément les tarifs portuaires. Il convient de
retenir que I'élasticité des prix est plus granderples marchandises a faible valeur unitaire,

alors que les produits a haute valeur sont plusilsies a la qualité du service.

D’autres facteurs peuvent influer sur le choix thargeur. Il s’agit principalement de la
localisation du port d’embarquement par rapportpant de départ et de destination da la
marchandise. On pourrait ajouter également le tiuftet demandé par les lignes qui desservent
tel port, la vitesse et la stabilité de temps dargbément et de déchargement, ainsi que
limportance des flux de trafic qui attire davargalgs armements maritimes. La qualité de
service ne se limite donc pas aux seules opératienshargement et de déchargement, mais
couvre d’autre aspects tel que 'encombrement dascat hangars, la rapidité et la régularité du
transport et de manutention, la frequence des &sjdie nombre de lignes de desserte, voire
méme les risques de greves, de vols et de traesseiministratives, sécuritaires et douaniéres
(pourtant nécessaires).

La préoccupation essentielle du chargeur est albeffectuer le transport de sa
marchandise de bout en bout, avec le minimum deuregle charge génératrice de retards, de
pertes et de détériorations. Le chargeur ratioesshie de se placer par conséquent, dans une
perspective logistique intégrée regroupant les ai#rs de production, de transport, de
stockage, de manutention et de livraison a sestslieontractuels. Il cherche a optimiser son

insertion particulierement dans la chaine de trarsp

Il N’en demeure pas moins que le transport teeasste déterminant dans le choix des
ports, favorisé par les meilleures qualités d’appeoqu’il offre. Un réseau de liaisons routieres
et ferroviaires performant a I'arriere-pays et taeil au port feraient certainement pencher vers

tel ou tel port, aussi bien le choix des chargguesles armateurs (ou transporteurs).
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0 Les armateurs

Les entreprises d’armement sont des producteursetidce de transport maritime
essentiellement pour le compte dautrui. Elles exer leurs activités de transport par
I'exploitation de navires battant pavillon natiomal étranger. Elles peuvent en étre propriétaires,

en assurer I'affrétement ou simplement la gestion.

A linstar des chargeurs, le choix des armateursesditionné par le codt et la qualité
des services portuaires offerts, en plus du volden&afic, de la durée des escales et des liaisons
terrestres intérieures. Mais ce qui attire dawgmtBarmateur, c’est d’abord la qualité des
services rendus a la fois au navire et a sa canmggatisls que la réparation navale, les capacités du
stockage (aires a conteneurs), capacité d’accogedli§ pour vraquiers) ainsi que la rapidité des
opérations douanieres et de transit par la siroplibn des procédures. Deux modes
d’exploitation commerciales peuvent se présentefigne réguliére et le tramping, que le navire
soit affrété ou possédé en propre. A ces deux mddegestion commerciale s’ajoute une
troisieme forme de prestation de services a coraidés techniques : c’est celle des navires

spécialisés.
Section 2 : Les activités du port de Casablanca
2.1 L’organisation des activités au port de Casabieca

2.1.1 La communauté portuaire

La communauté portuaire au port de Casablanca emdpiifférents opérateurs dont on

distingue :

» L’autorité portuaire.

* L’exploitation du port, d’un terminal.

* Les administrations et les entreprises publiques.
* Les opérateurs privés.

+ Les organes de support.
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2.1.1.1 L’autorité portuaire

2.1.1.1.1 Création

Créée par la Loi 15-02 (23 novembre 2005), I'Agemdationale des Ports est un
« Etablissement Public doté de la personnalité lm@ade I'autonomie financiere ». La tutelle
technique de I'Agence est assurée par le Ministerd’Equipement, du Transport et de la

Logistique.

L’agence est soumise au controle financier de t’Etpplicable aux eétablissements

publics conformément a la Iégislation en vigueur.

L’Agence exerce ses attributions sur I'ensembke uierts du Royaume a I'exception du
port de Tanger Méditerranée.

Pour assurer la police du domaine public maritireegestion du port par I'Et&tou par
une agence privée ou autres entités dotées degptittes et de pouvoirs publitsest nécessaire.
Le but de l'autorité portuaire est le service duirea(capitaine et armateur) et de ses partenaires
(chargeurs et autres auxiliaires) pour une escal®mnante, rapide et sdre qui facilite le passage

des marchandises par le port.

Les gestionnaires du port qui vont se charger de oeission sont la capitainerie et la
direction du port. Or le gestionnaire du port egede nombreuses missions : gestion des
installations portuaires, prise en charge de l'atales navires, location de ses installations aux
intervenants portuaires. Il met également au petifdit respecter les divers reglements de police

et d’exploitation.

Il est prestataire de services pour les entrepipeesiaires et assure la promotion des
activités du port. La partie prépondérante de @eBes sont effectuées par la capitainerie. A la
téte de la direction du port on trouve le commandanport, et sous sa responsabilité travaillent

les autres officiers de port.

9 Dahir du 2 novembre 1926 sur la police du domaintalic maritime.
10 Comme I'Agence National des Ports (ANP) au por€dsablanca

11 Comme I'Agence Nationale Tanger-Méditerranée (TM&A)port de Tanger-Med.
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2.1.1.1.2 Organisation
L’Agence Nationale des Ports est constituée de :

o Une Direction Centrale qui est chargée de

» Garantir la cohérence des actions entreprises acadre des orientations
données par le Conseil d’administration ;

» Assister les Directions régionales et les portssdin réalisation de leurs

missions.

o Directions Régionales qui ont pour rble d'assurer d représentation de la
Direction Nationale au niveau de la Région sur I'esemble de ses missions et

attributions.

Chaque région est responsable de son budget, dengegements ainsi que de ses

ressources et investissements.

La Région veillera au respect des regles commudieseés par les Fonctions Centrales

et animera I'ensemble des fonctions « supportscessaires a I'activité des ports de sa région.

MER MEDITERRANEE

OECEETATN
el = AN T I-ReU-E

Offre portuaire

® 34 ports, dont 11 ouverts
au commerce extérieur
“» 19 ports de péche
“» 4 ports de plaisance
® Plus de 40 km de quais
dont 54% sont destinés au
commerce.

T T . ~~T= 00
- Figure 23 : Les directions régionales de I'’ANP. -
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Ainsi, I'Agence Nationale des Ports adopte une miggion centralisée autour d'une
Direction Générale qui s’appuie sur sept DirectiRégionales, chacune encadrant un ensemble
de ports majeurs et locaux. Ces régions se prégargmme suit :
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Figure 24 : L'organigramme des directions régionale de I'’ANP.

Le présent organigramme met en exergue I'importaeda direction régionale de 'ANP
implantée au port de Casablanca.
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2.1.1.1.3 Missions
L’Agence Nationale des Ports a notamment pour omnssi

« Drassurer le développement, la maintenance et ldemmisation des ports

nationaux ;

* De veiller a I'optimisation de l'utilisation de il portuaire par I'amélioration
de la compétitivité des ports, la simplificationsdgrocédures et des modes

d’organisation et de fonctionnement ;

* De veiller au libre jeu de la concurrence dansdleiation des activités

portuaires ;

o Drarréter la liste des activités a exploiter etniembre d’autorisations et de
concessions a accorder dans chaque port ;

» D’exercer le contréle de I'application des dispiosis de la loi 15-02 et des

textes pris pour son application ;

 De veiller aux regles de sécurité, d’exploitatiat, de gestion portuaires

prévues par la Iégislation et la réglementationigaeur.

L'AGENCE NATIONALE DES PORTS

Figure 25 : L'agence nationale des ports.
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2.1.1.2 L’exploitation du port

L’exploitant du port est généralement I'entité e de la gestion et de la maintenance
du port ou d’'un terminal au port. Elle peut étrstidicte de I'autorité portuaire. Ses attributions
sont multiples et peuvent couvrir des domaines rdivepilotage et remorquage des navires,
manutention des marchandises, services aux nagoasiruction et entretien des infrastructures,

achat et maintenance des équipements... etc.
Dans le cas du port de Casablanca I'exploitanupo principal est Marsa Maroc.

« Quant a la définition juridique de I'exploitant terminal, notion qui nous intéresse le
plus, un seul texte international y fait référeree,'occurrence la convention internationale de
Vienne du 17 avril 1991 sur « la responsabilité eégsloitants de terminaux de transport dans le
commerce international ». Elle énonce dans sortlartler que ce terme désigne «toute
personne, qui dans I'exercice de sa professiomdpes garde des marchandises faisant I'objet
d'un transport international en vue d’exécuter a fdire exécuter des services relatifs au
transport en ce qui concerne ces marchandisesutengone placée sous son contrdle ou sur

laquelle elle a droit d'acces ou d'utilisations..

En ce qui concerne la loi marocaine 15-02, dansasiicie 16, qui distingue les types de
contrats susceptibles de découler de I'occupatiorda@maine public pour I'exploitation d’'un
terminal portuaire. L’autorité portuaire a deux iops. Elle peut choisir le régime de la
concession ou bien opter pour le régime de I'as&tion d’outillage privé avec obligation de
service public. Comme son nom l'indique il s’agiti régime d’exploitation privative assortie
d’'une obligation imposée a l'opérateur, qui aurtiskst ses propres besoins, de mettre ses
équipements a la disposition des usagers. L'opéragst tenu de respecter le reglement
d’exploitation établi par 'Agence nationale desrtpoqui fixe les regles d'utilisation des
différentes infrastructures du port, ainsi que démuses d’'un cahier des charges qui sera en

mesure de préciser les droits et obligations pditis du concessionnaire, ainsi que ses rapports
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avec l'autorité concédante, ou avec les usagersedtce public. C’est le cas pour le port de

Casablanca ¥

2.1.1.3 Les administrations et les entreprises igulels

Ce sont généralement les douanes, la marine matehnmarine nationale, les péches
maritimes, la police des frontieres, les servicasitaires, phytosanitaires et vétérinaires, les

transports publics (I'office national des chemiesfer dans le cas du Maroc).

2.1.1.4 Les opérateurs privés
Les opérateurs privés constituent une populatiggontante et comprennent :

* Les sociétés d’'armement de navires ;

* Les concessionnaires ;

* Les sociétés de remorquage de lamanage ou pilptage

* Les agents maritimes ;

* Les consignataires de navires ;

e Les stevedores ;

e Les transitaires ;

* Les transporteurs routiers ;

* Les sociétés d'avitaillement ;

* Les chantiers de construction et de réparationalaeay

12 NAJIH Nabil, Docteur en Droit, L'exploitation deerminaux portuaires marocains a I'heure de la risdisdtion des
échanges.
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* Lesindustries exergant a I'intérieur des enceiptetuaires.

2.1.1.5 Les organes de support

Ces entités assument le soutien de l'activité pingupar certains services gqu'ils

assument. On y trouve notamment :

* Les services de la ville ;
» Les chambres de commerce, d’industrie et d’agucelt
* Lesbanques;
* Les assurances.
Dans le cas du Maroc tout ce qui a été cité préugumt reste valable avec les

précisions citées ci-apres.

L’autorité portuaire est assumée par le ministerd’@juipement et du transport par le

biais de deux entités :

» Ladirection des ports et du domaine publique nmagif DPDPM) ;
» L’agence nationale des ports (ANP) ;

* Alors que l'exploitant portuaire issu de I'ODEP fioé d’exploitation des

ports) est la société d’exploitation des ports @adviaroc).

2.2 Le développement de la logistiquau port de Casablanca

L’émergence dans les dernieres années des prédictigoeelatives a la logistique et la
maitrise de la chaine de transport, prend une mlagalus en plus importante dans la réflexion
sur la compétitivité externe des nations et l'aprélion des marges bénéficiaires des
entreprises. Aujourd’hui la logistique est devemmeélément déterminant de compétitivité des

entreprises productrices de biens pour au moins Gesons :

-L’exigence de la part du client, de livraisons sldes délais plus brefs, au moment exact

et a I'endroit ou une demande existe.
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-I'exigence d’'une bonne qualité du service rendumlarchandise doit arriver au client

dans les délais et les états convenus.

Créatrice de valeur ajoutée et essentielle poucréation de I'emploi, la logistique
pourrait dynamiser I'économie en faisant apparad@enouveaux services indispensables aux
multinationales comme I'émergence de prestataitedeeplateformes logistiques. Ainsi, les
entreprises nationales devraient apprendre a s&itat optimiser les maillons des chaines
d’approvisionnement avec des contraintes de temp$e equalité, sachant que les donneurs
d’ordre évoluent vers la livraison « juste a tempeelle-ci se traduit généralement pour le

partenaire marocain par des délais tres courts.

Ce gque l'on retient est que I'avantage comparatifMhroc sur son marché traditionnel
réside tout de méme dans sa capacité a s'intégnsrdes cycles courts de production.

D’un point de vue logistique, le port de Casablangaosera de plus en plus sur le
transport routier international (TIR) qui doit étrapide, fiable et pas trés onéreux. Une
coopération devrait étre mise en ceuvre entre |'lgatentreprises et les organismes spécialisés.
Et le facteur clé de la réussite d'un plan d’actsamait la capacité a impliquer les entreprises
directement concernées. L'on retient égalementrgulagistique performante doit s’appuyer sur
guatre niveaux de métiers complémentaires, a savairconception, le pilotage des flux

logistiques, I'encadrement et I'exécution des ofiéna.

Dans le cas d’espéece, le Maroc, en particulier de pe Casablanca, est dans une
situation intermédiaire puisque les fonctions c¢tasss d’exécution sont les plus répandues
tandis que les métiers de conception ne font qu'@¢ere Comme en témoigne la quasi-

inexistence du secteur conseil.

Autre constat et non des moindres : les colts kiisdde transport pour rejoindre les
grands marchés sont importants. Le probléme neéegsas uniquement dans la qualité des
infrastructures mais aussi dans I'addition de fmplés tarifaires désavantageuses. A cet effet,
une révision des tarifs devrait étre mise en valleuMaroc devra donc saisir cette opportunité
pour obtenir des partenaires concernés une tarificplus compétitive des services portuaires
RO-RO. Ainsi, le colt de passage portuaire dewwaid de nouveau étudié ; c’est un point

important pour la compétitivité logistique et paine.
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Chapitre 2: Réglementation et aspects légaux de la

logistique

Section 1 : La réforme du transport routier de mardandises : Loi
16-99

Le transport routier assure trois quarts des flexnadarchandises (hors phosphates).
L’'impact de son codt sur la compétitivité des pitglnationaux destinés a I'exportation est a ne

pas négliger.

Eu égard au fait que le régime de transport de lmadises au Maroc ne permettait guéere
'exercice d’'une activité dynamique de transpoiit,'@mergence d’entreprises de transport
organisées et capables de relever les défis derauorence des transporteurs étrangers, le
Maroc a entrepris depuis le 13 Mars 2003, une mé&oglobale, a travers la loi 16-99, visant la
libéralisation des transports routiers de marchssliet incitant I'entreprise de transport
marocaine a moderniser sa gestion, appliquer desdatds de fonctionnement de niveau

international et s’aligner sur les pratiques dedacurrence.

1.1 Contexte d’adoption

Le secteur du transport de marchandises par rautédlementé, avant la réforme, par le
Dahir de 12 novembre 1963 relatif aux transports yégicules automobiles sur route. Cette
vieille réglementation était considérée comme uttabt dans les roues du développement du

secteur. Les problémes du secteur pouvaient &uvenés dans ce qui suit :

- Une prédominance du secteur informel, estimé a5B0-@u transport annuel total ;

- Une offre de transport particulierement atomis@@% des entreprises possédant 1 ou
2 camions et seulement 50 entreprises ayant utte fle plus de 20 camions ;

- Une limitation des opérations internationales dajues entreprises ;

- Une vétusté du parc de camions (avec une moyege diu parc de 13 ans) ;

- Difficulté d’accés au financement ;

- Concurrence déloyale du transport informel ;
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- Un monopole d'affretement dévolu au profit de i&fnational des transports (ONT)
instaurant par conséquent un modéle non équitabteldtions entre le transporteur et
le chargeur a travers l'intervention obligatoire adui-ci dans toute opération de
transport en tant que commissionnaire arbitraireeggeur d'un surco(t sur le plan des
tarifs ;

- Laxisme au niveau des régles d’accés a la professio

1.2 Adoption de la loi 16-99

Le Maroc a entrepris, depuis le 13 Mars 2003, @anise en ceuvre effective de la loi 16-
99 modifiant et complétant le dahir 1.63.260 duNi®embre 1963 relatif aux transports par
véhicules automobiles sur route et portant libéation des services du transport routiers de
marchandises, une réforme globale de ce secteamtvi®n ouverture a la libre concurrence et
'encouragement a linvestissement afin de perraetéEmergence d’entreprises de transport

marocaines compétitives et de standards interraatian
La réforme a prévu :

v La professionnalisation du secteur ;

v' Linstauration de mécanismes de régulation de fofur la base de critéres
financiers ;

v' L'intégration du parc informel dans le secteur oigd en adoptant des
facilitations d’ordres procédural et administratif

v' La mise en place de mécanismes et regles gararitissaoncurrence saine et
loyale et le bon fonctionnement du systéme;

v' La démonopolisation de I'affretement dévolu a 'QNT

La loi 16-99 a été accompagnée également par lteadode la loi 25-02. Celle-ci a prévu
notamment la transformation de I'ONT en Sociétéidteie du Transport et de la Logistique
(SNTL). La Société a notamment pour objet d'asdeeservices de commissionnaire dans le
domaine des transports de marchandises sur les plational et international ainsi que
I'établissement et I'exploitation de bureaux dergdmment et de centres logistiques pour le
groupage, le dégroupage, l'entreposage sous douaners douane des marchandises. Elle peut
également assurer, conformément a la réglementatiative a la passation des marchés publics,
l'organisation d'opérations de transport pour legte de I'Etat, des collectivités locales et des

établissements publics.
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1.3 Les apports de la loi 16-99

Les apports de la loi 16-99 sont a la fois d’ostreccturel et d’ordre professionnel. On en

distingue :

L’instauration de contrats types :

La loi 16-99 a prévu linstauration de deux cadstrigpes a travers son article 11 qui
dispose dans son alinéa 7 que “A défaut de cogtmt définissant les rapports entre les parties
pour le transport pour compte d'autrui de marctssli ou pour la location de véhicules
automobiles de transport de marchandises, lesedade contrats types s'appliquent de plein

droit”.

Les contrats types sont des contrats rédigés ebcig par des organisations
professionnelles sous I'égide de l'administratitersont utilisés dans la pratique dans le but
d'aider les parties de trouver un commun accortlabsence d'un contrat légal. Leur contenu
cherche a refléter les usages de la profession etaiché et non a traduire des réglementations

existantes.

Création de centres de formation :

Depuis I'entrée en vigueur de la loi 16-99, dedlé&tsements privés d'enseignement
creent des filieres pour la formation de candidats métiers du transport routier auxquels ils
délivrent des attestations justifiant I'aptitudefpssionnelle conformément a l'article 8 de I'a@rrét
n°664-03 du 26 mars 2003 du Ministére de I'Equipgreedu Transport.

Par ailleurs, I'Office de la Formation Professioiimest de la Promotion du Travall
(OFPPT) s’est investi, en collaboration avec le istére de tutelle, dans le développement de la

formation aux métiers du transport routier.

Libéralisation des prix

Les tarifs du transport routier de marchandises pompte d’autrui ont été libéralisés et

le Ministere de tutelle a été chargé d'établirepdblier des tarifs de référence.
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A cette fin, le Ministére de 'Equipement et du fisport a procédeé a I'établissement des
colts de référence moyens du transport routier delmndises au niveau national selon les
différents types de véhicules exploités, ainsi doetes les dépenses supportées par une
entreprise citoyenne, offrant des services de pamssatisfaisants pour la clientele, dans le
respect des conditions de sécurité routiere, deegion de I'environnement, des normes
techniques en vigueur et des dispositions légidatiet réglementaires, notamment celles se
rapportant aux volets social et fiscal.

Ces colts moyens sont élaborés dans un objectifodination et d’orientation des
différents intervenants notamment les chargeurs,cleammissionnaires et les opérateurs de
transport routier de marchandises, et constitweréférence en matiere de tarifs a appliquer dans

un cadre concurrentiel, libre et transparent.

Des métiers nouveaux

Deux métiers ont été introduits par la loi 16-99lgur importance dans le secteur. Il
s’agit, tout d’abord, du commissionnaire de tramspba commission de transport est une
création juridique récente. En effet, le code denrmerce consacre plusieurs articles a la
commission en geénéral, en tant que contrat comalerciactivité du commissionnaire de
transport est également régie par la loi 16.99 darticle premier dispose que « Est réputé
commissionnaire de transport routier, toute persgoimysique ou morale qui organise ou fait
exécuter sous sa responsabilité et en son propre, mes opérations de groupage de

marchandises ou d’affretement pour le compte denoettant. »

La loi 16-99 a également réglementé le métier dedo de véhicules. Celui-ci peut étre
défini comme toute personne physique ou moralenaget a la disposition d’'un locataire un
véhicule, avec ou sans conducteur, conformémenbatrat de louage de chose qui établit entre

eux.

Toute personne, désirant exercer I'un de ces rsétiit remplir les conditions d’acces a
la profession qui porte notamment sur l'inscriptéores registres spéciaux ; I'honorabilité ; la
capacité financiere et I'aptitude professionnelle.

Section 2 : La réforme maritimo-portuaire

Le commerce international ne doit sa prospéritéagudéveloppement du transport
maritime. Celui-ci demeure le mode de transpopils sollicité par les opérateurs de commerce

mondiaux, c’est un transport peu codteux, sdr,@hspolluant que les autres modes.
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Pour le Maroc, plus de 90% des échanges commerpiagsent par la mer. Quoi de plus
significatif pour démontrer I'importance du trangpamaritime pour la compétitivité de

I’économie nationale ?

Ayant fait ce constat, le Maroc a entrepris ungoacvisant a restructurer le secteur du
transport maritime de sorte a lui doter de 'imménécessaire pour évoluer dans un milieu
concurrentiel. Par ailleurs, nous pouvons affirgeientre le transport maritime et les ports, il
y'a bel et bien un mariage catholique. On ne pauisager une expédition maritime sans devoir
passer par des installations portuaires. Ainsiptas/oirs publics ont tenu également a améliorer

la compétitivité des ports Marocains en instituaribi 15-02.

Enfin, on ne peut évoquer la politique portuaire Royaume sans citer la zone de
développement Tanger Méditerranée. Ce hub qui abéiin statut juridique spécial pése

positivement sur la compétitivité logistique du der

2.1 La libéralisation du transport maritime

Dans un diagnostic de libéralisation, 'Etat nagdirrien et ne gere rien, mais elle doit
veiller au bon déroulement du transport a traveme wnain invisible par le biais d'une

réglementation qui constitue I'architecture ded@emie maritime.

Force est de constater qu’avant de lancer tel psusede libéralisation, I'Etat a essayé de
préparer un climat adéquat pour éviter des efféfastes sur le plan financier, et notamment le

plan social.

2.1.1 Processus de la libéralisation

La COMANAYV, lI'ex opérateur principal public dans é#®maine du transport maritime,
s’est engagée a exécuter le programme d'investesemetenu dans le cadre du contrat
programme la liant a I'Etat et selon lequel, latBodevait étre réduite & 9 navires au terme de
'exercice 2002, apres le désarmement de 2 rouligrgorte-conteneurs et 2 réfrigérés.
A cet effet, le gouvernement a décidé d’accompalgneompagnie en vue de réaliser un plan de
restructuration visant notamment a ameéliorer sapgitivité, de rétablir sa viabilité financiere
et économique dans un souci de la privatisation l@lecompagnie a moyen terme.
L’évaluation de ce contrat programme, arrivé a eean 2005, a démontré que la COMANAYV a
effectivement respecté ses engagements, notamorenésultat net, ainsi que sa réalisation dans

les volets social et organisationnel.
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Ensuite, et au cours de 14 mois la COMANAV est gtisée conformément aux
dispositions de la loi 39-89 autorisant le trartsééentreprises publiques au secteur privé, telle
gu’elle a été modifiée et complétée par la loi R885 promulgué par Dahir n°® 1-99-132 du 13
mai 1999 modifie et complété par la loi n° 31-Odorpulguée par Dahir n° 1-04-220 du 4
novembre 2004. L'offre étant conférée au géant ga@nCMA CGM. Il s’agissait la d’'une des
privatisations les plus rapides de I'histoire dura

Outre le plan de restructuration de la COMANAYV skcteur des transports maritimes a
connu la création d’'un pavillon Marocain « offshefeainsi, que 'amélioration des conditions
de seécurité, de fiabilité et de services client:iff@onément aux normes et standards
internationaux, I'amélioration de la productivité doute la chaine logistique caractérisant le

transport maritime.

2.1.2 Evaluation du processus de la libéralisation

Pour mieux apprécier une telle opération de liligatibn, il convient d’'analyser son
impact et ses effets tant sur le plan stratégigpeesgcial.

La libéralisation progressive du secteur de ladigaguliére permettra a I'armement
marocain de s’adapter aux fluctuations du marché'ieitier des services sans étre obligé de
solliciter une autorisation administrative. De ménale vise a garantir aux chargeurs une
diversité de I'offre de transport avec une amétiorade la qualité et du délai d’acheminement

de leurs produits aux marchés a des taux de frepébtifs.

Sur le plan d’'effets appréciables sur I'ensembls eetreprises cédées, le processus a
donné accés a de nouveaux marchés grace aux réstanationaux de partenaires stratégiques
et amélioration de leurs savoir-faire, de leur pivité et renforcement de leurs positions

concurrentielles.

Il s’agit, en effet, d’adopter une nouvelle appmalisant la modernisation des services
publics dans lesquels I'Etat doit conserver sesogatives de régulation et de garant du service
public. Sur le plan financier, il a allégé les ades du budget de I'Etat en matiére de soutien aux

entreprises publiques.

Hormis l'impact micro-économique de la libéralisati qui concerne I'évolution des
situations financiére et concurrentielle de chaguteprise transférée au secteur privé, d’autres

impacts a caractére macroéconomiques ont été selevé
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Les acquisitions faites par des partenaires in@lst marocains et étrangers, ont permis
aux entreprises privatisées de s’insérer dans testges de développement de groupe,
d’accéder a de nouveaux marchés grace aux résegurationaux de partenaires stratégiques.
Sur le plan tarifaire, et en dépit de la gradukdiéralisation maritime, il reste encore des tarifs
ayant des niveaux élevés, notamment sur des seaaues importations peuvent concurrencer
les productions marocaines. La dispersion de lactire tarifaire reste assez forte, ce qui
introduit des distorsions importantes sur la strireetdes incitations, avec des effets pervers de
mauvaise allocation des ressources. Aussi, le Maeaespecte pas toutes les limitations
tarifaires qui ont été accordées lors de la Rondeglihy; un premier pas serait de réduire les

tarifs sur ces produits jusqu’aux niveaux fixés.

En outre, cette libéralisation progressive et depeiiler juillet 2007, date de la derniére
phase de libéralisation de ce mode de transpogieranis de créer neuf nouvelles lignes
maritimes régulieres de fret conteneurisé et ugreelimaritime dédiée au trafic roulier ont été

initiées par des compagnies maritimes nationalégabgeres.

A cet effet, pour ouvrir une nouvelle ligne maridirau renforcer celle déja existante par
de nouveaux services, il n'y a plus besoin d'uneration préalable. Il suffit en effet d'envoyer
une lettre de notification a la Direction de la marmarchande, ce qui a permis la création de

plusieurs nouvelles liaisons.

2.2 La réforme portuaire : Loi 15-02

Le Maroc a affirmé dans le préambule de la loi 25¢0ie « Les ports jouent un role
primordial dans I'économie nationale et dans ldsadges commerciaux de notre pays, dont la
guasi-totalité emprunte la voie maritime. lls sdwin des principaux outils industriels et

commerciaux pour le développement économique éhlshe pays ».

Au Maroc, le temps, les frais et les procédurepatsage portuaire furent trés élevés par
rapport a d’autres pays tels que la Turquie owlaisie. Ainsi, I'activité portuaire a constitué un
frein au développement du commerce extérieur duwobaalors qu’elle est censée le stimuler,

notamment avec le contexte de mondialisation damsell le Royaume s’est inscrit.
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Tenant compte de cette réalité, le |égislateur Frotire la conclusion selon laquelle «
Le secteur portuaire doit alors s’adapter, d’unet,paux mutations socio-économiques
caractérisées par des exigences de développenmeetses au pays, par des engagements du
pays dans des accords de libre-échange et paolegaux contextes de la mondialisation et de
la globalisation du commerce et, d'autre part, awuvelles contraintes et évolutions

économiques, institutionnelles, technologiquesjrenmementales du transport maritime ».

2.2.1 Contexte d’adoption

L’organisation des ports Marocains a, donc, prae&limites avant la réforme. Celles-ci

peuvent étre soit d’ordre juridique, soit d’'ordrganisationnel et opérationnel.

Insuffisances juridigues

- Caducité du cadre juridique et réglementaire ;

- Décalage entre les textes en vigueur et la réditerrain ;

- Vide juridique dans l'organisation des activitéstpaires ;

- Aucun lien légal ni contractuel entre la main d’'eeudockers et les employeurs ;

- Vide juridique dans les modes d'octroi et de cdetrdes autorisations et des

concessions.

Insuffisances d’ordre institutionnel et opérationhe

- Incompatibilité avec les impératifs de I'ouverti@eonomique et de la mise a niveau
de la compétitivité économique nationale ;
- Monopole de fait de I'Office d’Exploitation des Po{ODEP) ;

- Rupture entre la manutention a bord et a terreenadhérit les codts.

2.2.2 Objectifs de la réforme

A travers la loi n° 15-02, les pouvoirs publics eetherché un nouveau régime juridique
pour les ports qui leur permettra non seulementral’@lus performants et faire face a la

concurrence des ports voisins, mais aussi de rdastempétitivité de I’économie nationale.
Ainsi, la loi vise :

- L'actualisation et la mise a niveau de I'arsenaljgue ;
- La clarification des rbles et des missions defdiffits intervenants publics et privés ;

- La séparation des missions régaliennes, commescalde controle ;

L’assainissement de la situation juridique desrirgieants dans le secteur ;
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- La mise en place dun cadre réglementaire claitrasparent pour l'octroi et
I'exercice de toute activité portuaire ;

- La création d’'un environnement propre, encouragegattractif pour I'investissement
prive ;

- La définition des modes de gestion et d’exploitaties ports ...

2.2.3 Axes de la réforme

La loi 15-02 offre I'intérét majeur de remettre emuse la situation monopolistique de
'ODEP. C’est ainsi que la loi a créé deux nouvebkatités pour remplacer 'ex ODEP. Il s’agit
d’abord de I'Agence Nationale des Ports (ANP). €8s établissement public doté de la

personnalité morale et de I'autonomie financiere.

L’Agence est chargée principalement de la fonctiégalienne, dévolue auparavant a
'ODEP, définissant la politique générale pour pests Marocains, et veillant au respect de la
concurrence et encourageant I'introduction du seqigvé dans I'exploitation portuaire. L’autre
entité est la Sociéeté d’exploitation des ports (EPPqui a repris les fonctions commerciales de
'ODEP, et sera amenée a opérer dans la sphénggprerhationale concurremment avec d’autres
exploitants portuaires. Autrement dit, I'activitérpuaire s’est ouverte sur un contexte nouveau et

concurrentiel.
La réforme a prévu également l'unicité de la mantine@ qui vise :

- La maitrise de la chaine de manutention par la egson de la rupture de charge
Bord/Terre ;

- L'optimisation des moyens humains et matériels ;

- L'optimisation des colts de passage portuaire ;

- L’amélioration de la productivité globale.

2.3 Agence Spéciale Tanger Mediterranee

Le 30 juillet 2002, Sa Majesté le Roi Mohammed Yhanca la décision de réaliser un
« grand ensemble structurant, portuaire, commeetigdustriel sur les rives du détroit, 45 km a
'est de Tanger ». A cet effet, un Décret-loi n02-644 du 10 septembre 2002 porte création de
la zone spéciale de développement sur une sugediei550 km2. Ce texte crée une société
anonyme a directoire et a conseil de surveillanéeaothmée « Agence spéciale Tanger-
Méditerranée » (TMSA), chargée de réaliser au nbpoer le compte de I'Etat, le programme

de développement de la zone spéciale impliquasrélation d’'un port maritime.
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Ce port multifonction (pétrole, conteneur, roulieéréales) repose sur une ambitieuse
stratégie de développement, d’'un grand port dest@ement et d’échange (4 M d’EVP de
capacité) adossé a une zone franche logistiqueneoaiale et industriell&

La Société intervient en tant qu’autorité portuaveniveau du port Tanger-Med a travers
sa filiale dédiée Tanger Med Port Authority (TMPA).

Avec l'accord de I'Etat, la Société peut égalemeditguer certaines de ses missions a
des opérateurs de droit public ou de droit pfivationaux ou étrangers sur le fondement de

conventions de concession.

Par ailleurs, 'Agence doit assurer 'organisatieinla régulation des relations et des

échanges entre les acteurs de la communauté pertuai

Selon l'article 5 du décret-loi du 10 septembre 200 Sont transférés a la Société, en
pleine propriété et a titre gratuit, les biens dundine privé de I'Etat qui lui sont nécessaires
pour la réalisation de ses missions de serviceigublCe transfert ne donne lieu a la perception

d’aucun impat, droit ou taxe. »

La Société est également autorisée a acquéririnomieuble ou droit réel immobilier

guelle que soit sa nature juridique, y comprisyuae d’expropriation.

La Société bénéficie de tous les droits et avastggévus par la législation et la
réglementation en vigueur au profit des investissew promoteurs des zones industrielles ou
touristiques. Ses revenus résultant des activitésllg accomplit au nom et pour le compte de
I'Etat sont exonérés des impots d’Etat, elle eslergent exonérée de la TVA sur 'ensemble de

ses actes, activités ou opératidns.

13 TOURRET (P), ‘Les ports et les armements du MagHrdBEMAR, Note de synthése n° 80, Décembre 2005

14 SAHRAOUI (R), “Partenariat public-privé dans le secteur portuame Maro¢’, Mémoire de Master 2 “Droit des
activités transnationales — Mention droit de la’'mEaculté des sciences juridiques, politiquesatiales de Lille (200&)ité
in REZENTHEL (R), “Le nouveau régime des ports Marocains : une admptau monde contemporainDMF, n° 681,
Mai 2007, p : 457.

15 REZENTHEL (R), “Le nouveau régime des ports Marasai une adaptation au monde contemporain”, DMFG8IL,
Mai 2007, p : 458.
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On constate, alors, que Tanger-Méditerranée at@refiprofite toujours d’un lourd appui
Etatique, ce qui lui a permis de s'imposer comme&amplexe portuaire de taille dans la région
de la Méditerranée, et donner naissance a une gence acharnée, que ce soit a I'échelon
national avec le port de Casablanca, ou au nivégiomal avec des ports voisins : celui

d’Algésiras entre autres.

La réussite de ce projet faramineux a encouragéatl'a prévoir éventuellement d’autres
similaires notamment & la ville de Nador avec NMagdor West Med 3, censé étre un ensemble

portuaire de transbordement pétrolier.

16 |a réalisation du projet demeure toujours incegail ne figure pas dans les prévisions budgé&taire projet de loi de
finances 2011. Ceci alors que plusieurs étudesnurgires ont été déja lancées par le départemebEgi@ipement et des
Transports, notamment celle relative aux travawtegghniques.
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Les intervenants de la logistique au port

de Casablanca:

Clients et services aux navires et a la

marchandise
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Chapitre 1: Les clients du port de Casablanca eteb

services offerts aux navires

Le port est un point frontalier de I'Etat mais dusse source d’alimentation de ses

caisses a travers le paiement des droits de pdrtsgot dus a raison des opérations
commerciales, des séjours des navires effectuéslegort, ou du transit de la marchandise.

Les navires doivent donc payer une redevance sunaldre, une redevance de
stationnement, une redevance sur les marchandisesyedevance sur les passagers et une

redevance sur les déchets d’exploitation des rewvigdc.

Mais pour pouvoir effectuer ces entrées d’argenpdrt doit répondre aux attentes de ses
clients et satisfaire a leurs besoins en présendast services adéquats et en se dotant

d’installations convenables aux types de navirekeatargaisons.

Section 1 : Les clients du port de Casablanca

Par clients du port on désigne l'armateur et lergdar, I'exploitant du navire et le
propriétaire de la cargaison. lls matérialisentéiface entre la mer et la terre et le besoin de

collaboration en vue d’effectuer une opérationrdagport maritime.

En effet, I'armateur et le client du port du cotérmalors que le chargeur est le client du
port du c6té terre et le port joue donc le mailltenjonction entre ces deux figures de transport

maritime.

1.1L’armateur

Avant de définir I'armateur, voyageons un peu ddristoire pour connaitre I'évolution
de cette notion. Des proverbes du XVeme siecle acommlaviguer est indispensable, vivre

n'est pas indispensable » et « Si tu veux appreadpeier prend la mer » illustrent combien
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I'armateur est un personnage hors du commun quinagpar son esprit d’aventure et son gout

de risqué”’.

Il apparaissait aux yeux de la plupart des gensne®mn homme muni d’'un esprit
aventureux, qui multiplie sa fortune en armant desires et encaisse d’énormes profits en

revendant fort cher ce qu’il a acheté bon marché.

Armer un navire, c’est I'équiper de personnel aguedin de lui permettre de prendre la
mer et d’en affronter les pérfs Donc I'armateur est celui qui, ayant armé le regwi’est-a-dire
'ayant doté de moyens en hommes et en matériellupermettent d’entreprendre une

expédition maritime, tire profit de cette expéditio

Progressivement la notion d’armateur s’est fondewex a&elle d’exploitant du navire. La
loi le définit comme « celui qui exploite le navea son nom, qu’en il soit ou non propriétaire ».
L’armateur est aussi un débiteur : il est respoesdbs dommages causés a la marchandise ou

par son navire, il répond en outre de ses prépuaétimes et terrestres.

On retient donc que l'armateur est le client dut ghr c6té mer, il est le propriétaire,
I'exploitant ou Il'affréteur d'un navire. Son adtvest le transport maritime des marchandises ou

des passagers d’un port a un autre dans le cadaend®igation commerciale.
L'armateur est en relation avec :

» Les transitaires et commissionnaires de transpote® chargeurs qui sont les

clients pour les marchandises ;

* Les entrepreneurs de manutention qui effectuaniesoort, pour son compte ;
les opérations d'embarquement et de débarquementréckeption et de

livraison du fret ;
» Les sociétés de remorquage, de lamanage et dagalot

* Les courtiers d'assurance ou assureurs ;

17 |sabelle CORBIER, « I'évolution de la notion d’armateu
8 Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Ed n° 288, infra 142.
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» Les experts maritimes en cas d'avarie sur les raadies ou sur le navire ;

» Les courtiers maritimes, qui conduisent les navereslouane et proposent des

navires a la vente ou a l'affretement ;

* Les avitailleurs qui leur fournissent les produiscessaires au navire (eau,

nourriture, soutes, pieces détachées...) ;

» Les sociétés de réparation navale en cas d'eschleique ;

* La douane, a I'égard de laquelle ils sont compsatdes entrées et sorties des

marchandises du territoire ;

» Le Port qui loue ses emplacements a quai pourokagge du navire et qui
fournit des prestations ;

» Les sociétés de réparation de conteneurs dans sledes navires porte-

conteneurs ;

* Les agences de voyages ou les tours opérateurd @u&agit de passagers ou

de croisiéeres.

Les services attendus par I'armateur sont consstpar toutes les opérations nécessaires
a I'escale du navire. La prestation du gestionndiréerminal (manutention et stockage) reste la
plus importante, la plus sensible et la plus cadgale I'escale (transmission de la responsabilité

de la marchandise).

Une escale performante nécessite, en outre, des aectiques adaptés (chenal maritime
de profondeur suffisantes, surveillance maritime.u), balisage opérationnel, des bassins
entretenus et protégés de la houle, des servicemmpants au navire (pilotage, remorquage et
lamanage), voire des systémes modernes d’échangdomteees informatisées (EDI) ou de
gestion de trafic (VTS)...

Les points suivants entrent aussi en ligne de cerppur le choix des ports par un

armateur :

» Les facteurs de compétitivité du port (horairess,pualité de service...) ;
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» La présence et la qualité des intermédiaires (goasaires, commissionnaires

en douane... etc.) ;

* Une desserte portuaire convenable pour le pré eb& acheminement des

marchandises.

Dans les ports ou il n'est pas installé directem@mmateur est en liaison directe avec un
agent maritime consignataire, qui défend ses itg@teagit en son nom, aupres de tous les autres

acteurs.

Mais pour exercer son activité de transport madfiniarmateur aura besoin de

marchandises a déplacer, c’est pourquoi il esekrion directe ou indirecte avec...

1.2Le chargeur

Que serait 'armateur sans chargeur ?la réponsgrepte : un prestataire de service sans

client, un exploitant de navire sans cargaison.

Le chargeur, terme générique, désigne le respansiabthoix du mode de transport et le
trajet de la marchandise. Il s’agit principalemeatcelui qui paie le contrat de transport.

Suivant les différents dictionnaires le «chargeurest celui qui charge des
marchandisés, c’est également I'expéditeur de la marcharfdisie personne qui posséde la
totalité ou une partie de la cargaihrcelui qui a la responsabilité juridique du chement’ ou

celui qui fréte un navifé.

Malgré I'abondance des définitions, on peut lessda en deux catégories. Se dégage
d’'une part une notion concréte : Le chargeur estldi qui charge la marchandise a bord », se
dégage aussi, d'autre part, une notion abstralte :chargeur est «celui qui confie la

marchandise au transporteur », c’est donc le cotaimade I'armateur. En échange d’un fret payé

19 Ripert, Droit maritime, Paris, Rousseau & Cig"4&d, 1950, t. |, n°767.
20 Dictionnaire des Trésors de la langue francaise.
21 Grand Robert de la langue francaise, dictionnaérBatadémie francaise.

22| jttré.
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par le chargeur, le transporteur s’engage a aclegmirte marchandise déterminée d’un port a un
autre. Il prend donc la qualité d’expéditeur denkrchandise.

L’expédition maritime était une aventure, les marats avaient besoin de beaucoup
d’argent et d’audace pour s’aventurer dans les abipéis commerciales. Les marchands
s'associaient pour un seul voyage ; certains vagiegé avec la marchandise, d’autre restaient a

terre.

Désormais, aprées I'apparition de la machine a vagewcommerce maritime n’est plus
réservé aux grands négociants. Peut donc étrefiquddi chargeur toute personne physique ou
morale qui charge une marchandise a bord d’'un @avlirexisterait donc autant de type de
chargeurs que de clients du transporteur.

Aujourd’hui, la plupart des chargeurs maitrisentdéit de transport. Les marchandises
transportées en conteneurs sont des produits nwanids, des biens d’équipement ou des

produits chimiques.

Le chargeur est donc le client du port du cotéeterr expédiant une marchandise dans le
cadre d’'une opération de transport international. f@hction du contrat de vente maritime
adopté, le chargeur peut étre le vendeur, qu’iiss® d'une entreprise productrice ou d’un

grossiste exportateur, ou I'acheteur.

En général le chargeur n’est pas en relation diragec I'autorité portuaire. |l noue une
relation commerciale avec différents opérateurgents maritimes, consignataires, transitaires,

ou éventuellement manutentionnaires a qui il cosdienarchandise.

A cet effet, les chargeurs préféerent s’adresser naauxiliaire de transport: le
commissionnaire de transport et/ou le transita@reclsargent de I'ensemble de I'opération de

transport. Les détails de ces deux métiers seraitdg ci-apres dans un paragraphe a part.

Dans d’autres cas l'entreprise (chargeur) décide-reéme du mode de transport a
utiliser lorsqu’elle dispose d'un service de logjse ou de savoir-faire en la matiere. Elle
négocie avec les transporteurs maritimes et a seprgs criteres pour le choix de
'embarquement. Cette démarche demeure assez flisgeutar elle nécessite des volumes de
fret suffisants pour affréter un navire et suppdss savoir-faire spécifiques en matiere de

logistique au sein de I'entreprise.
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Pour un chargeur, le service pertinent est undaires de transport de «bout en bout »
sur une chaine de transport dans le passage pertugiconstitue qu'un maillon ou plutét un

noeud.

Donc il ne faut pas perdre de vue que le choix giart par un chargeur se fonde sur des
criteres d’équipements logistiques spécifiques t$a@ son secteur d’activités (vrac, conteneurs,
charges roulantes...etc.) avec la présence d'outillagrformants, des capacités de stockage
suffisantes et un colt de stockage attractif. lbase aussi sur le temps de transit et sur la
sécurité.

Ceci nous permet de relever les attentes des alrarges-a-vis des services portuaires
qui peuvent représenter les criteres de qualitie eompétitivité du passage portuaire, elles sont

réparties selon les points suivants :

* La qualité des services portuaires (fiabilité slecieespect du temps de transit,

compétences, etc.) ;

» La capacité et la qualité des infrastructures ;

» Lalocalisation du port (facilité d’acces par larreepar la terre) ;

* La qualité des dessertes (route, fer, fluvial, air)

« La qualité des services publics (prise en chargelg&apitainerie, mise en
ceuvre des procédures et contrbles liés au passatygipe par les douanes,
vétérinaires, phytosanitaires etc.) ;

» La présence et la qualité des intermédiaires (goasaires, commissionnaires

etc.).

bY

 Une grande efficacité dans le juste a temps, aehte l'arrivée de la
marchandise au bon moment ce qui exige des hodimaserture du port plus

larges.

« Le savoir-faire des manutentionnaires doit includes compétences
importantes en matiére de logistiqgue de facon gueeles opérations liées a la

rupture de charge (débarquement, mise sur dessemestre ...) soient
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réalisées par les services portuaires sans repeésis étapes administratives

supplémentaires pour le chargeur.

« La fiabilité du port et 'absence de mouvementsiaoc perturbant le transit

des marchandises.

Apres avoir survolé les notions d'armateur et degdur, le prochain point éclaircira le

réle du capitaine qui représente l'armateur etrgéda marchandise du chargeur.

1.3Le capitaine

Le capitaine a pour premier devoir de mener lereaaibon port. Il exécute le voyage
suivant les instructions de I'armateur : ces irtams portent non seulement sur les ports de
destination et de relache mais aussi sur la routeuigre, la vitesse en fonction de la

consommation et du jour d’arrivée...

Jadis les attributions techniques du capitaine sodissociables de ses attributions
commerciales. En effet, le capitaine, homme deianoé de I'armateur, était investi de pouvoirs
assez larges hors du port ou larmateur avait samcipal établissement ; il pourvoyait a
I'avitaillement du navire (en vivres comme en cadnt), embauchait des marins, concluait des
contrats sans prendre l'avis de sans mandant dtaum)...Cette idée est traduite par I'adage

maritime "le capitaine est le seul maitre a bondsieu”.

Il intervenait dans toutes les opérations de I'elgpgn maritime ; les armateurs ou
propriétaires de navire confiaient a leur capitalia@ministration du navire et sa gestion
commerciale. En plus de ces attributions technigiesommerciales le capitaine représentait a

bord I'ordre juridique du pavillon, donc I'Etat gavillor®.

Lorsque le navire arrive au port, son armateur sfa@icquitter de taches multiples : il lui
faut remplir des formalités administratives, déb@rget livrer des cargaisons et en embarquer
d’autres, pourvoir a son approvisionnement et sureten. Suivant la tradition I'ensemble de

ces taches incombait au capitaine.

2 Marie LE COQ, la responsabilité du capitaine, mésde 2001-2002, page 4.
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Aujourd’hui plusieurs choses ont changé : la tails navires, I'importance du temps, le
développement des moyens de télécommunicatioroguéduit I'indépendance du capitaine)...

En outre, dans le cas de trafic de ligne et smaeur dispose de succursales dans tous

les pays de relache, les pouvoirs commerciaux plitatae sont réduits & nédht

Devant le nombre de marchandises a livrer, de meats a remplir (parmi eux des
centaines de connaissements a viser a |'escaie)pditance des approvisionnements, il est
impensable de confier ces taches au capitaine @gine d’'accuser des retards considérables et

indus au port.

Les autres acteurs portuaires incarnant les métarsgexes au transport maritime
s’articulent autour de I'armateur, du chargeur @tcdpitaine. Parfois ils vont les substituer en
agissant en leur nom afin de faciliter les forngalitet les difficultés administratives (agent
maritime, conducteur en douane, transitaire...) otaitg veillent sur leur sécurité (police de port,
capitainerie, services d'incendie...), tantét ilsrlguésentent des services divers améliorant la
qualité du transport (conseil d’'un courtier d’afénment...) et diminuant le temps de transit.

Une fois le navire est au port il aura besoin deises spécifiques pour pouvoir entrer

dans le port et manipuler la marchandise. C'dsjekale la prochaine section.

Section 2 : Les services offerts aux navires

Les activités d'un port sont multiples, variéesestrspécifigues et absolument
incontournables d’'un point de vue stratégique. Glae I'importance des services portuaires qui

s’explique par le besoin du commerce internatiomails aussi par les attentes des clients du port.

Les services rendus au navire durant son escab@raypour chargement, déchargement
ou pour d’'autres activitts comme la réparation’approvisionnement, peuvent étre divisés en
deux grandes catégories. Nous distinguons entmesaules services pour l'accostage et les

services techniques.

24 Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Ed n° 2988, infra 210, page 115.
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2.1 Les services pour I'accostage

Le navire qui escale dans un port doit pouvoir Béieg, quels que soient le moment et le
temps de son escale, de tous les services tecBniEfuaautiques nécessaires a sa Securité.
L’entrée et 'accostage du navire, en toute séeuldins un port, requiérent l'intervention de trois

services portuaires complémentaires : le pilotegeemorquage et le lamanage.

Accoster son navire c’est comme «garer son autdmebil faut donc des infrastructures
adéquates (ports, digues, quais...), un service goigler les batiments (pilotage), un service
pour les aider a accoster (remorquage) et un €pocr les amarrer (lamanage). Les mémes

services sont utilisés pour I'appareillage.

Ces services ont chacun une mission essentiells lmar finalité est « d'amener le

navire jusqu'a quai ou de l'en faire partir eng¢@écurité ».

2.1.1 Le pilotage

Ne dit-on pas que le port appartient & la natussnt’appartenir a I'Etat et au droit ? I
s’ensuit que les lois maritimes ne peuvent ignéesrlois physiques du milieu naturel auquel

elles s’appliquent.

En effet la situation géographique particulierecttiaque port, compte tenu des dangers
qui peuvent se présenter (hauts fonds par exeraplids données variables touchant la sécurité
(les fonds marins, les courants, les configuratides cétes...), rend nécessaire pour tout
capitaine de recourir aux services d’'un « homméedu» qui connait mieux les caractéristiques

de ce port et posséde toutes les connaissancessaies sur la rade : il s’agit du pilote.

Le pilote intervient pour garantir la sécurité de rlavigation maritime et préserver
I'environnement. Le pilotage consiste dans l'agsist donnée par un personnel commissionné
par l'autorité maritime aux capitaines pour la eotedde leur navire a I'entrée et a la sortie des
ports, rades ou autres eaux maritimes dépendanzaless d'intervention ou ce service est

organisé, ainsi que pour les mouvements des navifiesérieur de ces eatrx

5 Article 368 du projet de loi portant code de comreemaritime marocain CCMM.
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Il collabore avec le commandant, il le conseille dannant des directives qu'il juge
adéquat pour la situation. Sa responsabilité jgueis’arréte a ces obligations. Le commandant
reste responsable de son navire et est le premrendre compte d’'une bavure du pilote.
Responsable du navire et de la conduite nautigueapitaine doit prendre a tout moment les
décisions qu'il juge appropriées. Il peut parfadatrignorer les conseils et méme la présence du

pilote.

Le pilotage maritime, service de haute compéteramhnique caractériseé par les
connaissances dispensées par le pilote, est abfigalans les limites du port pour tous les
navires sauf les navires affectés exclusivemetanaélioration, a I'entretien et a la surveillance
des ports et de leurs accés ainsi qu'au sauvetliggues, navires SAR..), les navires du
service des phares et balises et les batimentsieleeg Il a été rendu obligatoire pour protéger
les chenaux et les installations portuaires et pauticiper a la sécurité ainsi qu’a la police de |

navigation maritime.

Certains capitaines de navire peuvent se voir alune licence de capitaine-pilote pour
un port ou une partie du port considéré. lls sdafs ce cas-la, dispensés de l'obligation de
prendre un pilote dans cette zone ; on les appkils dans ce cas capitaines-pilotes. C’est le cas
par exemple des capitaines des ferries faisanligiess régulieres qui, par leur fréquentation du
port, peuvent ne pas avoir besoin des conseilsilote.

La licence délivrée est fonction du navire (sa gattie, ses caractéristiques, ses qualités
manceuvrieres, ses equipements de sécurité, de manaude navigation...), du port (les
difficultés des opérations d'entrée, de sortieeetnise a quai ; la situation du poste dans le ;port
les caractéristiques du balisage...) mais aussi ¢itai@e (son nombre de touchées et leur
fréequence au cours d'une certaine peériode, laicatibn de ses compétences, de ses aptitudes

physiques...).

Le capitaine conclut, pour le compte de I'armatpurest son mandant, un contrat avec le
pilote, la conclusion de ce contrat de pilotagdasee dés lors que le pilote est contacté par
phonie. C'est un engagement de trés courte duréex quour objet la conduite du navire

%8 gearch And Rescue : Recherche et Sauvetage.
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moyennant le paiement d'une rémunération fixédgsareglements. Mais la liberté contractuelle
est limitée puisque le pilotage étant obligatdeeshoix du pilote n'est pas libre.

Malgré toute la compétence et l'expérience du ammgtet du pilote, des incidents

peuvent intervenir dans I'exécution du pilotage.

Il est donc utile de dégager les obligations dequbapartie au contrat de pilotage. En
plus du paiement de la rémunération, le capitamie demander le pilote aussi bien a I'entrée
qu'a la sortie soit lui-méme soit moyennant I'agesnsignataire du navite il doit aussi
déployer des moyens d’embarquement et de déebargqueneffectuer la meilleure manceuvre
pour faciliter I'accostage de la pilotine et la rném du pilote a bord dans des conditions
optimales de sécurité.

Quant au pilote, il n’est qu’un simple conseilléaogé de donner des informations et des
avis au capitaine afin que celui-ci acheve ou fad8kuter I'expédition maritime dans les

meilleures conditions. Le pilote apporte "le comsode sa compétence locale".

Si le pilote commet une faute dans I'exécutiorsddonction, I'armateur doit la prouver
car cette preuve peut I'exonérer, du moins paehedint, de sa responsabilité. Il faut souligner

que le pilote ne répare pas ; il se contente deibaer a la réparation.

Les pilotes doivent également pallier a la dégiadatles conditions d'exploitation des
navires, aux baisses d'effectif et a la sous-doatibn de I'équipage et aux défauts d'entretien de
navires. Ceci montre leur contribution dans la sézwe la navigation et dans le contrble des

navires.

Tout capitaine de navire soumis a l'obligation det@ge est tenu de payer le pilote
méme s'il n'utilise pas ses services, quand cejustfie qu'il a fait le nécessaire pour sendr |
navire® et ce sont les consignataires de navire qui ssgionsables du paiement des droits de

pilotage?®.

27 voir les services techniques offerts aux navimsrplus de détail sur le consignataire.
28 Article 378 du projet de loi portant code de comreemaritime marocain CCMM.

29 Article 379 du projet de loi portant code de comreemaritime marocain CCMM.
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Il est effectué par des officiers pontistes de larine marchande. Les qualifications
requises sont variables suivant le pays et suieatdémande. En général, le minimum requis est
le brevet de lieutenant au long cours. On y accgeralement par concours dont les retenus

passent un stage allant de six a douze mois de.stag

Les qualités intrinséques sont un sens d’attenpiounssé, le coup d'ceil, une bonne
connaissance des fonctions portuaires et surtexppérience maritime et portuaire qui sont d’'un

apport pas minimal.

Pour faire entrer ou sortir un navire d'un porfpilete, assistant du capitaine, peut, apres

accord du capitaine, demander le service d'un rgneoir pour l'aider a accoster ou a appareiller.
En matiére de responsabilité juridique du pilotasdistinguons :

Sa responsabilité civile : 'armateur est persoenatnt responsable des faits et fautes du

pilote en vertu des articles 124 DCCM.

La Cour de cassation le 12 juin 1934 a rendu uét aoncernant un pilote qui a été
condamné a réparer l'intégralité des dommages sqeeésa faute au navire. Cette décision

suscita une vive émotion au sein de la communagéiioted’.

2.1.2 Le remorquage

Pour aider le navire a pénétrer dans le port, @stec et a étre amarré a quai ou a
appareiller compte tenu de I'effet des forces éstes (vent, ressac du port, remous des autres
navires...) et des forces intérieures au navire @&pat equipements de manceuvre, temps de
réponse de la barre, effet évolutif...), le capitamebesoin de solliciter les services d'un
remorqgueur, sorte de navire spécialisé doté d’'uaehine puissante pour tracter les navires en

difficulté, et ce d’autant plus que la taille dwima est importante.

Il 'y a convention de remorquage lorsqu'un ou plusigemorqueurs fournissent a un
navire la puissance lui permettant de se déplagateomanceuvrer sans que ce service ait un

caractére d'assistance ou de sauvétage

%0 Gaz Pal 1934, 2, 402 cf. annexe 5 Bignault Louiseldide

3L Article 358 du projet de loi portant code de cormmreamaritime marocain CCMM.
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La convention de remorquage se prouve par tous msoyetamment par I'acceptation
par le capitaine du navire remorqué des servidestsfar le navire remorquéar

Il y a remorquage quand il est fait appel a unedanotrice extérieure pour déplacer tout
objet qui n'a pas ou qui n’a plus de moyens néaesspour effectuer le déplacement voulu. Le
remorquage maritime se caractérise par "l'actiotra@er un navire a I'aide de remorqueurs ou

d’un autre navire". Il est symbolisé par la remarqui relie le remorqueur et le remorgiué

Il y a deux types de remorquages maritimes : leorgoage hauturier ou un déplacement
en haute mer sera effectué, et le remorquage p@tgai nous intéresse, ou un batiment flottant
fera appel a un autre batiment flottant pour lunpettre d’accoster, d’appareiller ou de faire des

mouvements dans le port.

L’activité industrielle du remorquage est née alaedraction a vapeur. Jusque-la les
navires, incapables de d’accoster par leurs propmegens devaient étre tractés par des
embarcations mues a la rame. L'apparition des rgusurs a vapeur, puissants, disponibles en
tout temps. En méme temps, la taille des navirgissant, la plupart d’entre eux sont désormais

incapables de manceuvrer seuls dans I'enceintegi@tu

Au cours des transits portuaires et lors desatjpérs d'accostage et d'appareillage, les
remorqueurs doivent pouvoir apporter une aide @daverne et au contrle de la vitesse,

compenser les effets du vent et du courant et @entla vitesse transversale d'approche du quai.

Pour remplir leur mission, les méthodes de trawdilisées seront fonction de la
configuration du port et des conditions existantas.type de remorqueur utilisé et la vitesse
auront également une influence déterminante. Lakadés de remorquage peuvent se résumer
en deux grandes catégories : les opérations sousrgee et le travail a couple ou le long du

navire.

L'utilisation des remorqueurs est facultative saotvas ports et les circonstances ; c’est la

raison pour laquelle les compagnies en charge ttie @eération sont pour la plupart privées. Le

32 Article 359 du projet de loi portant code de comreemaritime marocain CCMM.

33 |sabelle Corbier, "le remorquage maritime", Edit&aobe, page 3.
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recours au remorquage se réduit de plus en pluaison de la grande autonomie des navires

modernes (propulseur d’étrave, propulsion en ASIFOD.

Il existe plusieurs types de remorqueurs portualess critéres de distinction porte sur
I'appareil propulsif et son emplacement ainsi quele point de remorquage : propulsion a
l'avant, propulsion a l'arriere, remorqueurs tracse Voith-Schneider azimutaux, remorqueur

classique, remorqueur ASD, pousseur...

Quand un navire est assisté par des remorqueexpgtience, le travail en équipe, les
communications et, par-dessus tout, une connaiss@ex capacités et des limites du navire et
des remorqueurs qui l'accompagnent sont essernimls |'efficacité et la sécurité de la
manceuvre. Ceci s'applique aussi bien au patroremhorgueur et a I'équipage du remorqueur

qu'au capitaine et au pilote.

Ceci dit, il reste a signaler que le remorquagstrpas suffisant pour sécuriser le navire
dans le port, le navire n'étant pas encore amaguéag c'est la raison pour laquelle on a recours
aux services des lamaneurs. On ne peut méme pessigavle remorquage avant l'intervention

des lamaneurs a l'appareillage. Vérifions maintenan

2.1.3 Le lamanage

Si les deux autres services portuaires d’'assistancevire (le pilotage et le remorquage)
ne sont pas inconnus et ont, dans une certainereydaufaveur des maritimistes, le lamanage,

par contre, passe pour une activité quasiment @gibli

Avant, le lamanage et le pilotage étaient assuagésupe méme entreprise et on parlait
couramment de pilote-lamaneur étant donné que l&epintervient en zone portuaife La
scission entre ces deux professions s’est faitgrpssivement avec I'accroissement de la taille
des navires, et le lamanage est ainsi devenu wmailtrde spécialiste et une profession

indépendante opérant dans le port avec ses propog®ns . matériels et personnels. Et

34 Wikipedia : Azipod est le nom de marque déposée [zopgamme de cosses électriques propulseursitaix de Groupe
ABB

%5 Honoré Romain SOGLO,"le lamanage", mémoire CDMT ar02.

38 Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Ed Pedomé,2 1988, infra 142.
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aujourd’hui, « avec I'accroissement de la tailles aavires I'exercice du lamanage est devenu

assez délicat®5.

Le lamanage est I'opération qui consiste & aideraldre & accostdt, il intervient aprés
le pilotage et remorquage mais, avant la manutentic'agit aussi d’aider le navire a déhaler et
larguer ses amarres lors de l'appareillage. Latamgrie du port qui gere le trafic envoie a
l'avance la fiche de prévision des navires, prémisid‘arrivée ou de départ (ETA et ETHyle
mouvement ou de déhalage. Le chef de service danage, qui réceptionne ces fiches, diffuse

les informations via la fréquence VHF interne.

Le déroulement de l'opération de lamanage s’effeala la maniére suivante : Tout
d'abord les lamaneurs embarquent généralemenewsurdédette a moteur et se dirigent vers le
navire a amarrer dans l'enceinte portuaire. Lesinmale ce navire passent l'aussiere aux

lamaneurs venus a leur rencontre. L'aussiére isg g transportée a bord de la vedette.

Ensuite un autre lamaneur, depuis le quai, landeuline, petit cordage servant a haler
les aussieres. A I'extrémité de la touline se teolavpomme de touline, sorte de lest qui permet
de lancer plus aisément le cordage. Lorsque lane@st saisie, on y amarre l'aussiére sur des
bollards. Parfois, les lamaneurs utilisent desaufibs routiers pour s’acquitter de leur tache mais

la finalité de leur action reste la méme.

Quelle que soit I''mportance du trafic, l'utilisati du service de lamanage ne peut en
aucun cas étre rendue obligatoire. Il ne peut enattrement que si l'autorité portuaire possede
un motif grave et Iégitime de l'imposer (configuwat spéciale du port, existence de dangers
éminent...etc.). C'est dire que Le lamanage n’estoiéigatoire mais nécessaire, c’est pourquoi
les services de lamanage sont majoritairement ito@sten sociétés privées.

Le contrat de lamanage se caractérise par sonisSelent par communication
téléphonique ce qui justifie 'absence du contdrysiue entre le capitaine et la société des

lamaneurs.

37 Yves TASSEL, Le régime juridique du lamanage reelet clause exonératoire, DMF 2002, p. 99.
% Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Ed n° 288, infra 142.

39 Heures Estimées de Départ et d'Arrivée.
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A part ces métiers intrinséquement liés a 'acaestt a I'appareillage du navire, il existe
d’autres métiers techniques pour le service durea@e dernier a besoin d’'un service pour se
réapprovisionner (soutage, vivres...), d’'un servi@rppouvoir décharger et recharger les
marchandises transportées et cela concerne lesempcles transitaires, les agents, les

consignataires. Il faut prévoir aussi des servimms |'escale technique.

2.2 Les services techniques

Ces services entrent en ligne de compte pour tiaciliescale et assurer la meilleure
rotation au navire. Lorsque I'armateur n'a pas unedu permanent dans un port d'escale ou de
relache, il fait appel aux services d'un consignatd’armateur peut également faire appel aux

services d’'un conducteur en douane ou d’un courtterpréte.

2.2.1 Le consignataire du navire

Parmi tous les auxiliaires, I'agent consignataieendvire joue un role tres important non
seulement par ce qu'il représente le transpori@umgteur), mais aussi par ce qu'il joue un réle
prépondérant dans le recrutement du fret.

En tant qu'auxiliaire de transport, I'agent consitaire de navire doit accomplir un
certain nombre de taches dont les principales :sbatrecherche du fret, la prise en charge du
chargement, la signature et la délivrance du caeseaient, le recouvrement du fret, la
reconnaissance des avaries, la garde et la cotisardg la marchandise, le déchargement et la

livraison.

Sa présence permet d’écourter et d’abréger I'esPaler repartir au plus vite, le capitaine
lui remet les cargaisons au débarquement : lesoliserve dans ses entrep6ts afin de les livrer,

comme le capitaine I'aurait effectué, au destimatau a son représentant.

Il agit & titre de mandataire salarié, et ceciiéelson statut. Lors de la livraison il percoit

le fret et exerce le cas échéant le privilege dngporteur.

Par la force de I'habitude, il devient aux yeux tiess 'homme de I'armateur dans le
port, au point que ceux-cCi en viennent a le conferalrec lui et a oublier gu'’il n'est que son

mandataire.

Le consignataire n’est pas partie au contrat despart. 1| n’a donc en principe de
comptes a rendre qu’'a son mandant et ne répond Pégard des tiers des actes accomplis dans

le cadre de I'exécution de son mandat.
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Parce qu’il est mandataire, le consignataire dureane répond que des fautes commises
au cours de I'accomplissement de sa mission, nerédénements qui ont précédé ou suivi son

intervention (pollution au port, dommages causdssaouvrages portuaires...).

Le consignataire est un homme qui connait les ewgdls adresses, les piéges et les
subtilités de I'approvisionnement local. Aussi ite@teur ne se contente pas de lui confier le soin
de la marchandise a embarquer ou a livrer ; ihlrge d’une série de taches relatives au navire.

Donc le consignataire ‘pourvoit aux besoins normduxavire et de I'expéditiof?.

En droit maritime un " consignataire " est une pene physique ou morale qui agit en
qualité de mandataire désigné par l'armateur dawiren pour le représenter dans un port ou ce

dernier n'a pas de bureau permanent.

L’agent consignataire de navire est souvent dé@mmihme un représentant chargé de
délivrer la marchandise et de percevoir le freeade départ du capitaine. Il peut soit sur la
demande de 'armateur, soit sur celle du capitgasser les contrats en vue du ravitaillement du

navire en combustibles ou lubrifiants, en eau,ieres, en piéces détachées... etc.

Il recoit la marchandise pour embarquement, préfgreonnaissements, manifestes et
autres pieces. Il traite avec les entrepreneursndautention, les courtiers conducteurs. A
I'arrivée du navire, il surveille le déchargemeadsure la garde de la marchandise et poursuit la
perception du fret. En un mot, il agit comme leafefagent ou le commis succursaliste de la
compagnie de navigation. C’est pourquoi ces comasagres prennent souvent la dénomination

d’agents maritimes.

Il représente les intéréts de l'armateur et prextes les mesures d'ordre commercial,
technique et administratif nécessaires a la borpkiation du navire en escale. Ceci montre le

réle traditionnel assuré par le consignataire direa

D’autre part, l'agent consignataire devra s’occupb® matériels appartenant a
I'armateuf’. En fonction du mandat qu'il aura recu, il devoadr, assurer, prendre en charge,

positionner, vérifier, entretenir, réparer et tesli ce matériel.

40 Martine Remond-Gouilloud, Droit maritime®™ éd Pedone, 1988, infra 749.

41 par exemple, les élingues pour le transport desl@handise diverse et la sacherie pour les gemingac.
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En parlant de la conteneurisation, I'agent conggjreade navire joue un rble de plus en
plus déterminant dans la logistique des contenetussir les opérations de pré-acheminement et
de post-acheminement :

» L'’entrée et la sortie On doit pouvoir connaitre avec certitude et a toament

les conteneurs sortis et entrés, le nom du cliena elate prévue pour la

restitution,
» La réparatiorpeut s’avérer nécessaire en cas d’'un conteneonandgé,

* L’expertiseen vue de déterminer le montant des dommages etugliement

les auteurs,

» Le lavage :Le client doit en principe rendre le conteneursdan état propre.
Tel n'est pas toujours le cas. C’est pourquoi lgen#s consignataires se
retournent parfois contre certains clients pour Euger le paiement des frais

de lavage des conteneurs.

Sur les lignes régulieres il est chargé de reclerdu fret pour remplir le navire. I
s'occupe de I'élaboration du plan de chargementedi¢tude du plan de déchargement, il essaie
de résoudre les problemes qui peuvent se poséguidage (consultation de médecins, préts
d'argent...).

D'une part, il sert d'intermédiaire entre I'armat@u le commandant du navire) et les
chargeurs/réceptionnaires, et, d'autre part,ntestale entre I'entreprise de manutention et tous

les intervenants portuaires (pilotage, remorquAgégrité portuaire...).

Il pourvoit aux besoins du navire et veille au taMement en fuel et en eau. Le

consignataire peut également faire appel a destsaitents pour I'entretien du navire.

Le consignataire travaille dans une entreprise alesignation ou une agence maritime
ayant passé contrat avec des armateurs étrangarsgssistance de leur flotte dans les ports ou
accostent les navires de la compagnie.
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Au Maroc, l'accés a l'activité de consignatairendgire est subordonné a l'inscription

aupres de l'autorité gouvernementale chargée Mearime Marchand®.

Le projet de loi portant code de commerce maritiMarocain précise que "le
consignataire du navire est le mandataire salariéacdnateur selon le mandat général ou spécial
qu'il recoit de celui-c®. Le méme code stipule aussi qu’ « il effectue pesrbesoins et le
compte du navire et de I'expédition les opératiquns le capitaine n‘accomplit pas lui-méme. Il
pourvoit aux besoins normaux du navire et de I'dijmd, || passe tout contrat entrant dans le

cadre de son mandat ».

Le consignataire doit posséder des qualités ecdegpétences spécifiques : un sens de
l'organisation, pratique et maitrise de la languepdrt, une bonne connaissance de ['outil
informatique, des qualités commerciales. Il a besaissi de connaissances dans le domaine
maritime en général (techniques maritimes, éconodr@t maritime, droit et techniques des

transports, contentieux...).

2.2.2 Le courtier maritime

Il existe deux types de courtage maritime : I'umgiste a faciliter la conclusion des
contrats d’affretement et de vente des navires ettamt en liaison les parties 2.2.2.1. Toute
différente est la profession du courtier interpréteconducteur du navire qui effectuent la

conduite en douane 2.2.2.2 et la traduction darlgue étrangere 2.2.2.3.

2.2.2.1 Le courtier d'affretement

Le courtier d’affretement ou courtier de fret esaigé par 'armateur de lui trouver des
cargaisons, par l'affréteur de lui trouver des resui Il agit a titre de mandataire de I'une des

parties ou des deux (as agent 89ly

En facilitant la négociation, le courtier de freditf bénéficier les parties «de sa

connaissance du marché, des usages et des régieatninistratifs et commerciade. I

42 Article 382 du projet de loi portant code de comreanaritime marocain CCMM.
43 Article 385.
44 Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Ed n° 2e8one 1988, infra 475, page 272.
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répond des fautes commises dans l'accomplissementette mission : ainsi pour avoir
imprudemment donné a un armateur l'accord de s@mtchlors que celui-ci n'était pas
définitif*,

Son rble ne se borne pas a la rencontre et a reggcadifretement, le courtier de fret
prépare la charte- partie, adapte I'imprimé-typ& apécifications négociées. Il s’informe et

informe®’; spécialiste de I'économie maritime, il se tiemétpa fournir & sa clientéle les

renseignements relatifs a un navire, un taux dedrka situation du marche...

Outre son rble en matiere daffretement, le couriigervient également comme
intermédiaire pour la conclusion des contrats deeyeconstruction, réparation ou financement
de navires. On peut dire finalement que le courtdgefret est libre alors que le courtage
maritime fait I'objet d’'un monopole pour la tradizect des textes maritimes litigieux, ainsi que

pour la conduite des navires étrangers. C’est taqua voir avec...

2.2.2.2 Le conducteur en douane

Par conduite en douane, il faut comprendre I'ensemids formalités qui sont accomplies

a I'entrée d’un navire au port et a sa sortie aupes douanes.

En effet, il existe deux types de conduite en deualun concerne les marchandises, et
est réalisé par le propriétaire de la cargaisorpgui étre remplacé par I'agent consignataire ou
le réceptionnaire de la marchandise ; I'autre qaaluii se rapporte uniquement au navire et est
'ceuvre du capitaine. La conduite des marchandeseslouane sera traitée plus lois comme

service a la marchandise.

Appelé aussi conducteur en douane (ex courtiertina), il est un prestataire de service,
mandataire de l'agent maritime auprés des adnatimts, essentiellement de l'administration
des douanes. Son réle consiste principalementistexrskes capitaines de navires étrangers qui

ignorent I'usage portuaire et ne parlent pas Iguanofficielle du port. Il accomplit a leur place

4 Paris 20 juin 1969, D.M.F. 70,165.
¢ Paris 20 juin 1969, D.M.F 70,165 ; D.M.F. 70,16%aris 28 janv. 1982, D.M.F 82,615.
47 Martine Remond-Gouilloud, Droit maritime ™ éd, Pedone 1988, al. n°475, page 272.
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la conduite du navire, c’'est-a-dire la série damakehes nécessaires lors de I'entrée et la sortie

d’'un navire dans un port.
La profession de conducteur en douane peut étreegien deux fonctions distinctes :

« Une activité administrativejui englobe le calcul des droits de port navires,

l'acquittement de ces droits de port collectés @aiples agents maritimes et

versés a la Douane, la traduction du manifeste,

» Une activit¢ commercialequi consiste a servir d'intermédiaire entre les

acheteurs et les vendeurs de navires et autreiglataval. Il peut aussi jouer
le rdle dintermédiaire entre les fréteurs et leffrégeurs (courtier

d’affrétement).

Le courtier maritime accomplit des formalités agpries gestionnaires du port ainsi

qu'auprés les administrations de douane. Parfaigiildans le tribunal de commefte

» Formalités a accomplir auprés des gestionnairepol :

Ici on désigne par gestionnaires du port la capétéé et la direction du port. A la
capitainerie du port le courtier maritime prend destacts pour I'obtention du numéro d’ordre
d’escale. Il opere également le pointage de la mot@gon des navires a l'arrivée et des départs
pour le paiement des différentes taxes. A la divactiu port, il transmet les caractéristiques
physiques du navire pour établir le volume taxallleprocéde a la clarification et a la
justification de ces parameétres. Le courtier y reégalement des informations de I'entrée et la
sortie.

> Formalités a accomplir auprés de I'administratioesddouanes :

Apres traduction des éléments fournis par le bardleurs agents, le conducteur en

douane remplit le formulaire du manifeste.

8 Jean-Claude IMPOUTOU NGANTSIEMO, éd Adobe, « lertieuinterpréte et conducteur de navire », page 27
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Il dépose les documents de nationalité, certifidat$auge (présentation des originaux et
remise de photocopies avec traduction éventueltedr-ci). Il y effectue également le dép6t du

manifeste des provisions de bord.

Le courtier interpréte et conducteur rédige lalat@tion navire (entrée et sortie)
avec calculs des droits de port (taxe navire, thxstationnement, taxe d’avitaillement, taxe sur
les passagers) par I'application des diverses flasnde calcul de la taxe navire et ses réduction :
importance de l'escale (rapport entre chargemecti@@ement et capacité du navire), ligne

réguliere (comptabilisation du nombre des escate} e.etc.
Le conducteur en douane est en relation avec :

* [larmateur, qui est le « client de ses clients »,

* l'agent maritime qui est son client direct,

» [autorité portuairegestionnaire du port ou il exerce sa fonction,

* les douanespuisque le conducteur en douane percoit lessddatport et est

responsable de leur recouvrement, aprés mise ea glane caution.

Cette fonction se réalise dans le cadre d'unegii@stde service aupres de l'armateur ou

de l'agent maritime.

2.2.2.3 Le courtier maritime interpréte

La traduction de la langue étrangére ou l'integrét est indivisible de la conduite en
douane. En effet, tout capitaine de navire étramgerignore la langue du pays ou il vient

commercer, a besoin d'un interprete pour se faitenelre.

En tant qu'interprete, le courtier se charge aldestraduire les documents du bord
nécessaires (tels que les déclarations, les chpedges, les connaissements...etc.) dans la
langue du pays d’accueil et assiste le capitainbadument dans les formalités a accomplir aux
escales et ses opérations commerciales. Il perinst de contrecarrer les contraintes de la

langue qui pourraient constituer une barriére@amunication.

Le courtier interprete accomplit aussi des forraldéupres du tribunal de commerce ou il
dépose le rapport de mer établi par le commandanmtiadire en cas d'un évenement de mer,

apres traduction et affirmation. Il traduit en @utralement les témoignages de I'équipage.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520

92



Partie 2 Les intervenants de la logistique au por€dsablanca

A part ces services importants présentés par lgdiaanes, le navire aura besoin de

services spécifiques en fonction des circonstadaasvire.
2.2.3 Les autres services techniques

2.2.3.1 Les sociétés de ravitaillement et de sautag

L’avitaillement ou le ravitailement est la foumnie des marchandises, vivres et
combustibles nécessaires a bord du navire, potoylage en mer. Les sociétés de ravitaillement
et de soutage approvisionnent donc les naviregjeip&ments et en carburant...En général c’est
le consignataire du navire qui se charge de com&loavec ces sociétés pour répondre aux

besoins du navire.

Il peut méme contacter une personne physique oalenappelée ‘avitailleur de navire’
ou ‘shipchandler’ qui est agréée par les autopt@suaires et douanieres a pourvoir aux besoins

logistiques des navires.

2.2.3.2 Les sociétés de réparation navale

Les sociétés de réparation navale proposent descesren relation avec leurs

installations dans le port, du dépannage d’unltéels « jumboisation » du navife..

Ces sociétés interviennent aussi lorsque le nauilet des avaries importantes et ces

réparations vont le permettre de prendre la meéogte sécurité.

Les sociétés de classification peuvent, apreseviditn navire, obliger ce dernier de se

diriger vers un chantier de réparation pour gasderote et rester en bon état de navigabilité.

2.2.3.3 Les sociétés de réparation, location, nesiance de conteneurs

Les sociétés de réparation, location, maintenarceodteneurs offrent leur services aux
navires porte-conteneurs. Elles procédent au lagagdoutes les opérations de maintenance des
conteneurs aprés demande de l'agent consignatkiréa compagnie de navigation ou des

chargeurs qui louent ces conteneurs.

4% Opération lourde consistant & allonger le nayim@s I'avoir coupé en deux.
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Le réparateur de conteneurs procede a I'entreteen abnteneurs : lavage, nettoyage,

désinfection, réparation...

Les conteneurs lui sont confiés a lissue d'un \gwygar un armateur (via agent
maritime) ou une entreprise qui loue ces contenauxscompagnies maritimes. Il les entrepose

sur des aires jusqu’au prochain voyage.

Le réparateur est en relation avec son donneudmdoet éventuellement les experts

lorsqu’il y a contestation sur I'établissement dalevis de réparation.

2.2.3.4 Les entreprises de récupération des dédestmavires

Afin de réduire les rejets en mer de déchets datgilon et de résidus de cargaison des
navires, La récupération des déchets des naviiescst dans le cadre d'une opération
préventive de la pollution. Le port doit donc fomrtes installations de réception portuaires pour

les déchets d’exploitation des navires et les usste cargaison.

Avant de faire escale dans un port maritime, |lgstames de certains navires doivent
prévenir le bureau des officiers de port en leurdmt toutes informations utiles sur les déchets

d’exploitation et résidus de cargaison qu’ils tyzorsent.

Les résidus de cargaison sont définis comme léssree cargaison a bord qui demeurent
dans les cales ou dans les citernes a cargaisen kpfin des opérations de déchargement et de

nettoyage, y compris les excédents et quantitésrdés lors du chargement ou du déchargement.

Alors que Les déchets d’exploitation des naviras $ous les déchets et résidus, autres
que les résidus de cargaison, qui sont produitardutexploitation d’un navire ainsi que les
déchets liés a la cargaison (par exemple, huiléegdoues, plastiques, déchets alimentaires). A
cet effet, les navires doivent un paiement d’'urdevance sur les déchets d’exploitation des

navires.

Ce sont les entreprises de récupération des dédbstsavires qui couvrent ces deux
besoins : les déchets ménagers et les déchetalsgpEi(fonds de cargaisons, produits de la

machine...).

2.2.3.5 Les services offerts a terre pour les marin

Les services offerts a terre pour les marins tant fes aspects quotidiens (hébergement,
transport, loisirs) que pour les besoins moinsuedds (soins médicaux) participent a l'attrait

d’une place portuaire surtout lors des relevesudfipe et durant I'escale.
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Si les services offerts aux navires par un port sautiples et trés diversifiés, les ports

présentent une part assez importante pour le sereida cargaison.

La manipulation de cette derniere comprend le araemt et le déchargement, la

reconnaissance et le stockage, la livraison etdapédition...etc.

L'objet du prochain chapitre est de montrer lesraf@ns que subit la marchandise dans
le processus de I'import et de I'export. L'acceatasmis surtout sur les intervenants portuaires

ayant une relation directe avec cette marchandise.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
95




Partie 2 Les intervenants de la logistique au por€dsablanca

Chapitre 2 : Les services a la marchandise

Une part de I'activité portuaire est consacréeeauice de la cargaison : il faut la charger
ou la décharger, le cas échéant la dédouanergigédier vers l'intérieur, ou la livrer a son

destinataire ; entre temps, il faut la stocker.

Section 1 : Les principaux intervenants

L’armateur peut disposer sur place d'une succursald’'une agence lorsque son escale
s'inscrit dans un trafic de ligne réguliere. Dors préposés accomplissent les taches relatives au
service de la cargaison. Ces employés sont desits@@s agissant en vertu d'un contrat de

travail banal.

Par contre, si 'armateur n’effectue pas des a@étivimportantes dans le port justifiant
I'implantation d’une agence, il a recours aux ssgide personnes locales. De la méme fagon, le
chargeur pourra faire appel aux services d’aurdgmaritimes tels que : le commissionnaire, le

transitaire, le consignataire, les sociétés de teation...

1.1Le consignataire de la marchandise

Le propriétaire de la marchandise peut se chaujenéme de nouer des relations avec le
transporteur de sa cargaison juste avant 'embargneou apres le débarquement. En général il
préfére s'adresser a un personnage appelé « cataignde la cargaison », qui prendra en
charge la cargaison jusquau chargement et quivracdivraison du transporteur au

déchargement.

L’agent consignataire de navire, mandataire sadeidarmateur doit étre distingué du

consignataire de la cargaison, représentant degsageoit a la marchandise.

Suivant le projet de loi portant code de commer@eitime marocain «Est considéré
comme consignataire de la cargaison, toute persphgsique ou morale qui, en vertu d'un

mandat des ayants droit a la marchandise, s'emgagennant rémunération, a prendre livraison
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des marchandises au hom et pour le compte de eessajroits, a payer le fret lorsqu'il reste di
et & répartir les dites marchandises entre leindésires .

Tandis que l'agent consignataire de navire permebaiment d’abréger son escale, le
consignataire de la cargaison prend livraison pleurcompte du destinataire et hate par
conséquent le moment ou les risques passent sétesd.e consignataire de la cargaison prend
proprement livraison de la cargaison soit du camtaoit de I'agent consignataire de navire. Il
arrive méme que l'agent consignataire de navirie ebnsignataire de la cargaison soient une

seule et méme persorthe

Pour le chargement comme pour le déchargementeriention du consignataire est
d’'une importance considérable. Au chargement, lesigmataire doit protéger les droits du
destinataire (constat d’avarie s’il y a lieu) goit s’assurer de la mise a bord des marchandises,
procéder au contréle correspondant a l'aide desurdents en sa possession, et signer le
connaissement une fois le chargement effectué. tQaandéchargement, il appartiendra a
I'entreprise désignée comme consignataire de lgagson de prendre toute mesure pour assurer

la bonne réception de la marchandise concéfnée

Le consignataire de la marchandise est, donc, isopee qui va recevoir des mains du
chef d’agence ou du consignataire du navire, wdirectement du capitaine, tout ou partie de la
cargaison dont il va prendre livraison pour le ctengiu destinataire. Mais I'obligation cruciale
de ce consignataire est de vérifier le bon étdadaarchandise et de formuler les réserves que
commande cet état, dans les conditions et délawuprpar la loi. Faute de quoi, il est en effet
réputé avoir recu les marchandises dans I'étatlles sont décrites au connaissement, sans

pouvoir prouver au destinataire qu'’il a recu la chandise en mauvais état.
Les documents nécessaires au consignataire pouotiglissement de sa mission sont :

> Le contrat de transporie connaissement maritime.

%0 Article 397.
51 René Rodiére et Emmanuel Du Pontavice, le Droit fwiagj 11° édition Dalloz 1991 n° 280.

52 «Le transit de marchandises », CDMT année 2002.
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> Les documents justificatifs du prixda facture commerciale, la facture consulaire

ou le certificat d’origine.

» Les documents justificatifs du poids et de la d&alie certificat de poids, la liste

de colisage, le certificat d’agréage, le certificd® qualité, les -certificats

d’inspection et d'assurance.

Le consignataire de la cargaison est en relatiec av

v Le transporteur (armateur) ou son représentanh{agaritime),
v' L’entrepreneur de manutention,

v Le chargeur qui est le client de son client.

Au lieu de nouer une relation directe avec le chargle consignataire de la cargaison

travaille en liaison étroite avec son client qui.es

1.2 Le commissionnaire de transport

Le développement récent du transport combiné impidisavisager I'opération de
transport de bout en bout de son point de dépaanapoint d’arrivée. A la lumiére de cette
évolution une profession prend une importance @aréire : celle du commissionnaire de

transport. Ce personnage organise I'ensemble gértion de bout en bout.

« Il ne transporte pas lui-méme, il fait du tramspd®, donc il est maitre du choix des
voies et moyens en se basant sur sa compétenes ettéréts commerciaux qui lui dictent le

mode de transport approprié et le transporteulute gualifié.

Donc le commissionnaire de transport est un orgssis de transports. Il procede, en son
nont au transport des marchandises qui lui sont comfige le chargeur en choisissant lui-
méme les différents transporteurs dont il a besoatte liberté de choix des modes et entreprises
de transport fait tomber sur lui une obligatiorrésultat envers son client et il est responsable de

ses fautes personnelles comme de celles de sdfggse qui le difféerencie du transitaire qui

%3 Martine Remond-Gouilloud, Droit maritime$™ éd, 1988, al. n°728.

54 Article 394 du projet de loi portant CCMM.
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lui n'a qu'une responsabilité de moyen. Ce dewtibse les voies et moyens que lui indique son

client.

Le chargeur conclut un contrat avec le commissimande transport qui, a son tour,

conclut ensuite en son nom personnel les contésssaires a la réalisation du transport.

Méme si le commissionnaire agit pour le compte @umettant, seul le commissionnaire
de transport va conclure le contrat de transpat d& transporteur : Il figurera comme chargeur
sur le document de transport. C’est pour cetteonague le commissionnaire apparait dans les

dictionnaires de la langue francaise sous le teteneommissionnaire-chargeur.

Le commissionnaire est un indépendant ; S'il exigsielien de subordination envers le

commettant, son contrat de commission pourra étrealifié de contrat de travail, par la loi.

Pour comprendre la responsabilité du commissioard®rtransport, il est utile de relever

la différence entre un commissionnaire et un agemmercial.

En effet 'agent représente, comme le commissioanées intéréts d’'un tiers mais il le
fait au nom de ce dernier dont I'identité est canrttn revanche, le commissionnaire réalise des
opérations commerciales en son nom sans que liiledd son commettant ne soit révélée. Le
commissionnaire se différencie aussi du courtiedg@d&ait que ce dernier se borne a rapprocher

deux personnes alors que le premier est une Eartwentrat.

Le transitaire est un intermédiaire spécialisé (m@rle commissionnaire), mandataire,
assurant la liaison entre deux modes de transpodoeformité avec les instructions qu’il a

recues. Il est appelé aussi agent de transit, negpte de ligne import et export.

Bien qu’ayant des activités similaires, le comnuesiire et le transitaire, n'obéissent
cependant pas au méme régime juridique. Le tramsitgervient uniquement lors de la rupture
de charge et doit suivre scrupuleusement les ictstns de son mandant au nom de celui-ci car

il agit sur le fondement du contrat de mandat.

De plus, le transitaire est responsable uniquemiersion fait personnel et n’est donc pas

responsable du fait d’autrui comme peut I'étre denmissionnaire de transport. Ainsi, pour
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engager sa responsabilité, il faut prouver sa falgst-a-dire prouver gu'’il n’a pas respecté les
instructions du mandatit

Ainsi, la notion de commission de transport repsse trois criteres indispensables :
'entremise (le commissionnaire est un intermédjair 'organisation du transport et

I'intervention en nom personnel.

D’autres formes d’intermédiaires de transport set saussi développées comme
I'apparition dans les pays Anglo-Saxons et notantraer Etats-Unis des NVOCC (Non Vessel
Operating Common Carrier) c'est-a-dire des opéraitda transport qui ne possedent pas de
navires en propres (non vessel) mais dont la fénalst de vendre a leurs clients de la « capacité
de transport » soit en affrétant des navires soiteervant des espaces de cales ou de conteneurs

aux transporteurs maritimes.

Il achéte du fret en gros pour le revendre en &t NVOCC, & son propre nom,
accepte les marchandises des chargeurs, il ém@rgpre connaissement ou d’autres documents
de transport, il encaisse le fret venant du chargéalise le transport maritime international de
marchandise et assume des responsabilités dedréasp Le NVOCC est en liaison avec :

v' Les armateurs ou les agents maritimes, pour |lspahmaritime,
v' Les chargeurs,

v’ Les transitaires et les commissionnaires de tratspui sont ses clients.

Le commissionnaire de transport et le transitamgrmédiaires entre le chargeur et
I'armateur, garantissent des niveaux de prix etquadité de services au chargeur et des volumes
suffisants a I'armateur. lls réalisent un devishteque c’est-a-dire un plan de transport de la

marchandise.

%5 René Rodiére, Emmanuel Du Pontavice, Droit Maritifrécis Dalloz ; 12éme édition 1999.

%6 |sabelle CORBIER, Notion de chargeur page 4.
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Le chargeur, quant a lui, accepte ou négocie ectifimdes criteres qu’il peut demander
(délais, départ par tel ou tel port...) mais, danfaie les entreprises (chargeurs) posent peu de
contraintes, leur objectif étant de livrer la mamatise au meilleur colt et dans des délais
suffisants. C’est ainsi que le choix du port incembssentiellement aux transitaires, aux

commissionnaires et aux compagnies de navigation.

L’activité principale du transitaire et du comm@snaire est de gérer I'importation et/ou
I'exportation des marchandises. Plus précisémsstalccupent de tous les papiers et formulaires
administratifs nécessaires (documents d’expéditbmmtrats d’assurance, factures, attestations
simples ou particuliéres ...etc.). lls exercent dessentiellement des fonctions administratives
(suivi administratif des documents nécessairesransport des marchandises), mais aussi des
fonctions commerciales ; ils prennent en chargeoledrations de transport a I'import ou a

I'export d’'un bout a l'autre.

Les compétences spécifiques que doivent avoir ees ithtermédiaires se résument en la
connaissance de la réglementation de transpold, ldgislation des douanes et des assurances et
du droit international. Bien évidemment, ils doivenaitriser, en plus de la langue de travail,

I'organisation des plans de transports (concerfagctieminement des marchandises).

Le commissionnaire de transport est en contact @eemt avec les transporteurs
terrestres et maritimes pour négocier les modatiédransport. Il suit le déplacement de la

marchandise jusqu’au lieu de destination et infarnheur client.

Les fournisseurs du commissionnaire ou du tramsitaont les transporteurs de tous
modes. Le client du commissionnaire est le chargéle client du transitaire peut étre soit le

chargeur soit le commissionnaire.

Le commissionnaire de transport ou le transitay@on va détailler dans le prochain

paragraphe, entretiennent des relations avec :

v’ Les agents maritimes et armateurs pour la réservation des frets et la délivrance des
marchandises,

v’ Les transporteurs aériens et terrestres dans le cadre de I'organisation du transport
international,

v’ Les douanes : établissement des déclarations de douane import et export, paiement
des droits et taxes,

v Les assureurs,
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v’ Les experts en cas d'avarie sur la marchandise,
v' Les services vétérinaires et phytosanitaires pour le contréle de certaines
marchandises,

v" Les banques dans le cas de crédits documentaires,

<\

Les sociétés de services divers (emballage, stockage, fumigation, pesage...),
v' Les entreprises de manutention (mouvements sur parc, marchandises en mode

conventionnel...etc.
Maintenant, examinons scrupuleusement les détadsatiributions du transitaire.

1.3 Le transitaire

Le transit est défini comme étant « le passage aemandises, de voyageurs, a travers

un lieu, un pays¥.

Le transitaire est donc celui qui effectue les afiéns de transit. Il est défini comme « un
intermédiaire de transport spécialisé, dont la immsgssentielle consiste a assurer la continuité
entre deux transports distincts, dans le cadretsties instructions recues®» Une autre
définition désigne par le terme transitaire « I'diake de transport qui se borne a accomplir des
opérations juridiques et accessoirement matérjefjes pallient la solution de continuité entre
deux éléments distincts d’'un unique déplacemerit intervient a la charniere entre deux

transports 3.

Au Maroc, il nexiste pas de statut spécifique nitthnsitaire ni du contrat de transit. Par

conséquent, le contrat de transit reste soumipengipes généraux du droit comnitin

Les transitaires sont responsables des actesquesliqu’ils effectuent au nom et pour le
compte de leurs clients vis-a-vis de ceux- cirdjsrésentent leur donneur d’ordre. lls effectuent

au nom et pour le compte de leur client les aaigdifjlues nécessaires a cette opération mais

%" Dictionnaire encyclopédique illustré. Hachettdtiéd 2004.
%8 Lamy transport, Tome 2 (Edition 2005), page 1158°
¥ René Rodiere.

801 n'y a aucune allusion au transitaire ni dan€@WIM de 1919 ni dans le projet de loi portant CCMM.
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peuvent également effectuer eux-mémes les opésatimatérielles, qu'il s’agisse du

déchargement, du chargement, du déplacement dartdhamdise d’'un véhicule a I'autre.

L’'obligation de ce mandataire n’est qu'une obligatide moyens, donc sa faute est
présumee. Elle consistera notamment dans touteresveretard du mandataire dans I'exécution
de sa prestation. Le rble d’'un transitaire (mandgtan’est pas de se substituer au chargeur
(mandant), mais seulement de le représenter. H stors responsable s'il outrepasse ses

instruction&™.

Pour mener a bon port ses attributions, le transi@oit rendre compte de sa mission

c’est-a-dire informer le chargeur de I'exécutionsdemission et de ses suites.

Il devra notamment I'informer des difficultés quigncontre et solliciter éventuellement

de nouvelles instructions.

Le transitaire concoit et coordonne les opérataamsransport et les opérations connexes
a savoir (dédouanement, assurance, entreposage).at#vités du transitaire sont trés

diversifiées.

Il établit et signe les lettres de transport etwweudes assurances des marchandises. Le
transitaire est bien placé pour renseigner les rajgurs et importateurs sur les formalités
douaniéeres de sortie ou d’entrée des marchandiésesgisas consulaires, les certificats d’origine,
les connaissements, les crédits documentaires, lletitablit les cotations de transport, de
dédouanement, d’assurance, d’entreposages néessselir remet des propositions selon

I'Incoterm retenu.

Ceci montre la diversité des activités d'un traaigit: en informant son client sur les
routes les plus adaptées, sur la conception glathalransport et en réservant le fret, il est

chargé des :

v/ Activités physiques a I'exportation et a I'impoitat : A I'exportation, il procéde a des

activités de messageries, d’emballement, de fawest (conteneurs, etc.). A

limportation, il recoit I'avis d’arrivée adressél alestinataire et prend en charge la

61 par exemple le transitaire qui signe un connaiesémcceptant le chargement en pontée alors queciel’a pas été
autorisé.
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marchandise auprés de la compagnie maritime. lpre@éder aux opérations de
manutention, de dégroupage, de stockage, de déamtaran douane, au post-
acheminement par voie de surface et éventuelledeelitraison a domicile.

v/ Activités administrativesil accomplit les formalités administratives etromerciales,

les formalités douaniéres et assurances.

v/ Activités financieres il paye le fret et couvre les risques d’exportatio

On retient donc que le transitaire est appelé arassa jonction entre deux modes de
transport, c’est-a-dire jouer le role d’'un agentlidéson qui se chargera de réceptionner la
marchandise des mains du transporteur en amomt,ad®urer la garde et la conservation, de la

véhiculer sur une courte distance, pour la remetitee les mains du transporteur en aval.

Il est un mandataire qui va conclure un certain Im@nde contrats pour le compte de son
client et au nom de celui-ci. Il aura égalementrpoission de prendre livraison des mains du
transporteur terrestre, de vérifier I'état de larchandise a l'issue de ce transport et, le cas
échéant, de prendre les mesures nécessaires atéatjpn des intéréts et éventuellement des

recours de son mandant.

Ensuite, il prendra les mesures nécessaires caempiede la nature et de I'état de la
marchandise (entreposage, emmagasinage, recomeitieamt...) si besoin est. Il se chargera
aussi de I'organisation du transport, de I'’émissies documents, des dossiers d’assurance, ainsi

que des formalités douanieres.

Pour choisir un transitaire les entreprises requuaa rapport qualité-prix. Les critéres de

choix sont généralement : I'efficacité, la fial@lita rapidité, la sécurité et le codt.

Mais a vrai dire toutes ces activités sont rarenegetcées en totalité par le transitaire :
les formalités douaniéres sont remplies par le cissionnaire en douane qu’on va étudier dans
le prochain point, les services spéciaux au natire la marchandise incombe, comme on a vu,
au consignataire du navire et le chargement etailgement de la marchandise seront effectués

par un manutentionnaire dont les taches seronifldétaa la section 2.

1.4 Le courtier d’assurances maritimes

De nos jours, l'assurance maritime est inséparaelel’activité du propriétaire du
batiment de mer et des chargeurs ou destinataeeta dnarchandise. En outre, certaines

institutions propres au droit maritime ne s’expéqu que par I'assurance (avarie commune par
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exemple) ou ne sont tolérables que parce que fasse maritime s’est généralisée dans

I'industrie maritime (comme la rémunération éledéd’assistance en mer)62.

Dans le contrat d’assurance I'assureur s’engagdemniser I'assuré du préjudice qu'il
pourrait subir du fait de la réalisation au codisne opération maritime donnée d’'un ou de
plusieurs risques prévus au contrat moyennantiat d'une prime. Cette définition montre

gu'’il n’y a aucune allusion a un ou des intermédmpour la conclusion du contrat d’assurance.

En principe les assurés ne courent pas de risqaissse protegent contre le mauvais sort.
De la méme facon les assureurs ne courent pasglees car les statistiques, possibles dés qu'il

y a un grand nombre d’objets mis en risque, peanttte calculer les primes en toute sécurité.

Cependant, les preneurs d’assurances connaissentisgues a couvrir, mais pas
nécessairement la santé financiere de l'assureule®wconditions du marché a un moment

donné ;

Par contre, les assureurs peuvent détenir toutesnfermations financieres sur la
compagnie et le marché nécessaires a la prisedil@aemais ne disposent pas suffisamment de
données sur les risques et sur les clients potenBeur pallier toutes ces difficultés la tendance
des parties est de recourir a des tiers qui ont pale de faciliter la conclusion des contrats

d’assurances par leur connaissance du marchésseidiance maritime.

Le courtage est I'exemple type de l'intermédiaitasdurance, il consiste a mettre en
rapport des personnes qui désirent contracter, ga@scelui qui opére ce rapprochement ne
figure a l'acte juridique effectivement passé. laurtier d’assurance ne participe donc pas au
contrat d’assurance lequel n’intervient qu’entras$uré et I'assureur généralement représenté
par I'agent souscripteur. De surcroit, le courtagest pas obligatoire, et le vieil adage illustre

clairement cette idée « ne prend courtier qui ng we

Par conséquent, le courtier d’assurances mariteaete représentant des assurés aupres
des compagnies d’assurances. Son client (armateur@mmissionnaire de transport, chargeur
etc.) lui confie la gestion du risque maritime @nsport : négociation des contrats jusqu’aux
litiges et contentieux, y compris les recours éuvelstcontre les tiers.

52 Note du livre de R.Rodiére et E. Du Pontavice, Btid2.
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Ces assurances peuvent couvrir la responsabiité diu transporteur, les moyens mis en
ceuvre ou corps (navires-coques, machine, équipemeramions, barge, etc.) et les facultés,

c’est-a-dire les marchandises transportées etc.

Le courtier d’assurance doit avoir des connaissapoadroit des assurances, en droit des
transports et en droit maritime. Ses fournisseard s compagnies d’assurances, trés souvent
par I'entremise d’'agents d’assurances maritimeslegliireprésentent. Les clients du courtier

d’assurance sont :

v" Les chargeurs (importateurs et exportateurs),
v" Les armateurs, les agents maritimes,

v Les transitaires et les commissionnaires de transport.

1.5 Conducteur en douane (commissionnaire en douane)

Deés leur introduction sur le territoire douanietio@al, les marchandises sont soumises a

la surveillance douaniére et peuvent faire I'objetcontréle de la part des services douaniers.

La mise en douane a pour objet de permettre aucsedes douanes d’identifier, de
prendre en charge et de garder sous sa surveillamecearchandises jusqu’a I'accomplissement

des formalités.

Suivant le code des douanes Marocain, «Sont c@rEsidcomme commissionnaire en
douane, toutes personnes physique ou morale famafession d’accomplir pour autrui les
formalités de douane concernant la déclaration&ailddes marchandises, que cette profession
Soit exercée a titre principal ou a titre accessat quelle que soit la nature du mandat a elles

confié»®3

Pour éviter l'infidélité des services offerts pardonducteur en douane et I'exaction d’'un
salaire excessif et parce que le capitaine étradgérlui faire confiance, le conducteur en
douane préte serment : il est officier public, @ré&munération est fixée par voie réglementaire.

Donc nul ne peut faire profession d’accomplir pautrui les formalités de douane concernant la

83 Article 67.2°b du code des douanes marocain.

Centre de Droit Maritime et des Transports 2012520
106




Partie 2 Les intervenants de la logistique au por€dsablanca

déclaration en détail des marchandises s'il n'a @s agréé comme commissionnaire en

douané*,

Les commissionnaires en douane peuvent agir sdélmom propre et pour le compte

du détenteur des marchandises, soit comme maretagirnom et pour le compte du détenteur.

A linstar du commissionnaire de transport, le cassinnaire en douane est un
intermédiaire. Ainsi, il accomplit directement, aom et pour le compte de son client, ou

indirectement, en son nom, mais pour le compteodeckent, des formalités douanieres.

La réglementation douaniére constitue un ensentitglexe de formalités, contrdles et
interdictions qu'il est difficile de connaitre oe daitriser. C'est pourquoi, les importateurs et
exportateurs en déléguent tres souvent l'accoreplisst & des commissionnaires agréés en

douane, techniquement qualifiés.

Le commissionnaire en douane intervient s'il yea lpour aplanir les difficultés qui
pourraient se présenter car sa vocation premiéideadecharger ses clients de tout souci au sujet

d'une réglementation qu’ils ignorent.

Tous ces intervenants sont importants pour 'achement de la cargaison vers son
destinataire. Mais la phase la plus délicate restmanutention (rupture de responsabilité, la

sécurité du navire est mise en jeu...).

Section 2 : la manutention et les autres servicedamarchandise

2.1 Les entreprises de manutention

L'intérét que représentent les sociétés de marateeh tant qu’auxiliaire inévitable des
clients du port s’explique par le fait que ces @ntises assurent I'interface entre I'eau et laeterr
a travers les opérations de chargement et déchargata la cargaison, en d’autres termes elles
réalisent la liaison entre le quai et le navire.Mde de montrer I'importance cet acteur portuaire
il s'avere nécessaire d’établir les conditions ietomstances de son avenement et suivre son

évolution.

64 Art.87, 1, du code des douanes marocain.
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En effet, le chargement et le déchargement étdieitionnellement confiés au
personnel du bord. Ainsi le capitaine procéda# eéception des marchandises, amenées le long

du navire par les chargeurs.

Il surveillait le chargement effectué par I'équipaqui était considéré comme le
prolongement normal du travail de bord et, a V& il contrblait les opérations de
déchargement et de livraison aux destinatairesnddint le long du quai. Les escales étaient
longues et le capitaine, maitre de I'expédition menciale, s'occupait de l'entretien du navire et

des approvisionnemefits

La révolution économique, l'extension des relatiommmerciales intercontinentales et le
développement du transport maritime & grande é&fglstifierent la création d'entreprises
spécialisées, afin de suppléer l'armateur et lesprigtaires de marchandises dans

I'accomplissement des taches terrestres lieesaspiort maritime.

Le développement des lignes régulieres entraina moevelle organisation des
armements et des ports et on assista a la naisdas@ixiliaires de la navigation.

En outre, L'augmentation du tonnage des navirda eéduction des temps d'escales
susciterent notamment le besoin de confier lesabipéis de chargement et de déchargement des

navires a des entrepreneurs indépendants : lepestieurs de manutention.

En France, on faisait la distinction entre ‘stevedb et ‘acconiers’. Le critere de
différentiation repose essentiellement sur la mates opérations qu'ils accomplissent. Les
stevedores n'ont pas d'autre fonction que des savlagérielle¥’; ils chargent et déchargent les
marchandises des navires, les mettent sous hamgauroterre-plein, donc ils n‘ont & aucun
moment la garde des cargaisons manipulées. llgerment pas la marchandise en charge, ils
n‘ont donc pas a la compter, et les opérationtoti&sement et de pointage ne leur incombent

pas.

% RODIERE (R), Traité Général de Droit Maritime, Intomtion - L'armement, Dalloz, 1976, p.498.
8 TASSEL (Y), Le statut juridique de I'entreprendermanutention, Thése Nantes, 1973, p.2-5.
67 Sophie PAJANACCIMEMOIRE DE D.E.S.S, option droit maritime et droégitransports.
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Cependant les acconiers possedent une particutpritient au fait qu'ils prennent en
charge juridiguement la marchandise pour une duaéable avant 'embarquement ou apres le
débarquement c’est-a-dire qu’ils prennent livraiponr le compte des destinataires ou assurent
la garde des marchandises une fois débarquéesienigd taches matérielles effectuées par les

stevedores.

Donc ils assument aussi d'autres obligations conuekes de dépositaire, de
consignataire de la marchandise ou de transitain retient donc que «lorsque son activité se
limite aux opérations de chargement, arrimage, atgement, et transbordement, I'entrepreneur
prend le nom de stevedore ; il prend le nom d'decolorsqu'il procéde également aux
opérations de réception, de reconnaissance adesrmarchandises, de gardiennage a quai ou en

magasin ou de livraisorf%

Mais le développement des échanges et l'augmemtahio volume des cargaisons
nécessitent l'intervention d'intermédiaires pourendre soin de la marchandise avant
I'embarguement et aprés débarquement (rappelorseumule temps court contre I'exploitant du

navire).

Ceci explique le recours aux consignataires deresvilont les services ont été requis par
I'armement lorsque celui-ci n'a pas d'agence, mgigoataires de la cargaison dont les services
sont requis par le chargeur ou le destinatairegl@de transporteur reporte sur eux le soin de

s'occuper juridiqguement de la marchandise.

Au Maroc ce probléme ne se pose pas, et on utdigerme générique d’entreprise de
manutention. L’article 402 du projet de loi port&€MM stipule clairement que « L'entreprise
de manutention est chargée de la manutention deshamalises transportées ou destinées a étre
transportées par mer. Elle effectue les opératitenshargement et de déchargement a quai ou

sur alleges des navires accostés a quai ou modidds le port ou l'avant-port y compris le

% Traité de Droit Maritime, 1958, N°323, p.226. Esai, FRAIKIN (G), Traité de la responsabilité darsporteur maritime,
L.G.D.J, 1957, N°87, p.90.

8 LAFAGE (G.H), L'acconage, D.M.F.1965, p.452.
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transport a quai et inversement, de navire a nanrg que les opérations de mise et de reprise

sous hangar, en entrepGt ou sur terre-plein ».

Donc l'obligation principale de I'entrepreneur deamatention est d’accomplir les
opérations matérielles de chargement et de déanargeainsi que celles relatives a la mise et la
reprise sous hangar ou sur terre-plein. Il peutsiaétre chargé de la réception et la

reconnaissance, la garde et la délivrance de lalraadise.

Pour résumer l'activité du manutentionnaire, iltfdire qu’a I'export, il est chargée de
réceptionner les marchandises arrivant par cam@nprque, wagon...et de procéder a toutes
les opérations nécessaires pour la mise a boréslenarchandises. A l'import, le processus est

inversé.

Les entreprises de manutention emploient les awsvdeckers pour s’acquitter de ses
taches. Au début du XXeme siécle, les dockersritpincipalement des travailleurs manuels et
les marchandises étaient alors conditionnées etésumorrespondant a la force humaine.
L'introduction de La conteneurisatithle développement des navires & manutention hugi®
et I'informatisation de la gestion portuaire ontrainé une diminution de I'emploi sur les quais,

mais créa un besoin d’ouvriers spécialisés.

D’autre part, le développement du conteneur eadmhteneurisation et I'avénement des
navires spécialisés ont entrainé la nécessité dieenan place de nouvelles structures dans les

ports, et de les équiper notamment d'appareils\aek spéciaux.

Parmi les conséquences de la conteneurisation auveraussi la modernisation de
I'outillage tel que les grues de quais, les poegjpour les conteneurs ou les minerais), les
chariots élévateurs (pour les marchandises divezgepalettes), les cavaliers (destinés a la

manutention du quai au lieu de stockage), desamesipour les charges roulantes)...etc.

Les entreprises de manutention effectuent les tpesa de chargement et de
déchargement des marchandises a destination ouomenance de la voie maritime, ainsi

gu’éventuellement des opérations annexes.

OPADIS (P), Le docker et le conteneur, Gazette alai® 1972, p.611.
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Les entreprises de manutention sont en relatioo ave

v Les armateurs ou leurs représentants les agentstinmear qui sont leurs
donneurs d'ordre,

Le port qui leur loue les terre-pleins, les hangdngne partie de l'outillage,

Le chargeur ou le consignataire de la marchandise,

Les experts maritimes,

SN NEE NN

Les courtiers d'assurances et assureurs.

L’arrimage de la marchandise a bord peut affectestbilité du navire, il doit donc étre
effectué sous la supervision du capitaine surtamsde cas ou l'entreprise de manutention y
participe. Pour faire preuve de diligence I'unel’autre partie peut faire appel aux services d’'un
expert maritime. Qui est ce personnage ? Et quetiesses attributions ? C’est ce qui sera traité,

avec d'autres métiers, dans...

2.2 L'expert maritime

L’expert maritime ne travaille pas seulement eatreh étroite avec la marchandise. Le
fait de le mentionner parmi les intervenants prisgrdes services a la marchandise s’explique

par son activité prépondérante.

L’expertise est un moyen de preuve et une sourgerteignements, qui consiste a faire
appel a un particulier, qui fournit a celui qui demande, une information technique sur un

probleme de fait. Elle doit étre différenciée darlbitrage, forme de juridiction, qui consiste a
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faire trancher un litige, au moyen d’'une décisian sfappelle sentence, par un ou plusieurs

particuliers, appelés arbitrés

Donc un expert ou consultant maritime est un teséniqui, par ses connaissances, sa
formation technologique et son expérience, est agbegprimer une opinion de spécialiste sur des

sujets de technologie maritime.

L’intervention d’'un expert maritime a la demandes ddonneurs d’ordre du monde
maritime peut étre sollicitée a I'occasion d’uneltitude de contrats maritimes différents : la
construction navale, le transport de marchandisesmer, les chartes-parties, la réparation des

navires, la vente et I'achat de navires, etc.

Il peut étre amené a procéder pour le compte dedlseseurs d'ordres dans le cadre
d’expertises contradictoires, amiables ou non,evpidiciaires aux examens d’avaries navires ou
marchandises, avaries causées a des installatiovngpes. Il évalue la cause et le montant de
dommages sur les navires, les ports, les ouvragegimes, les marchandises transportées,

I'environnement marin...

Il est important de remarquer que I'expert maritimiatervient pas seulement quand un
dommage ou une avarie se sont déja produits ud gussi un rble préventif. En effet, il pourrait
étre appelé a établir I'état des marchandisesadénage et des cales, pour avoir une preuve en

cas de contestations ultérieures.

» Avant I'embarquement le transporteur doit examiner les marchandises

remises pour les identifier (hombre de colis, na@nde pieces, quantité ou poids, état
apparent...), donc il peut confier cette tache apék qui va et confirmer son bon état. Le
vendeur peut avoir un intérét d’organiser une teXpertise, pour prouver a I'acheteur que les
marchandises étaient en bon état lors du dépapbdude chargement, pour prouver qu’il a

bien exécuté les obligations lui incombant daraldre du contrat de vente.

» A bord du navire 'inspection des cales avant les opérations degeimaent et

le suivi de ces opérations méme sont nécessaitemnd)’expert maritime, ayant la mission

1 «Le joint survey et I'expertise maritime», mémaie CDMT droit maritime et droit des transports, &na000.
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de surveiller I'arrimage pour le compte du venddes marchandises, remarque des fautes
dans I'arrimage il peut attirer I'attention des gmrnes chargées de I'arrimage sur le fait qu'il
ne s’effectue pas selon les régles de I'art. Ssamtinue I'arrimage en violation des régles de
I'art et le cas échéant en violation des directidassendeur, I'expert peut prendre note et le

rapporter a son client.

L’expert peut effectuer une inspection de I'arrimmggécurisation des marchandises) pour
le compte d’'une société d’'arrimage et rédiger ypoa attestant le bon déroulement de cette

opération.

Il peut intervenir avant et apres affrétement (etdpr et constater I'état du navire, des
cales et des moyens de levage...). Chaque petit tddéauétre noté pour voir si pendant la
période affrétée, le navire a subi de nouveaux dages, qui ne sont pas des usures normales,

qui doivent étre réparés ou donner lieu a une aatatien du fret.

Les societés de classification peuvent sollicitgal@ment les services d'un expert
maritime lors des visites des navires. Mais il aetfpas perdre de vue que comme tout autre

expert, I'expert maritime est un technicien, paguriste : ce n'est pas a lui de dire le dfoit

L’exercice du métier d’expert maritime peut sedailans le cadre d’'une société, soit en

profession libérale, soit comme salarié.

En pratique, les experts maritimes s’averent é&® mersonnes tres compeétentes, avec
beaucoup d’expérience et de connaissance techeigapécifique du monde maritime. Cette
profession ne s’apprend que dans la pratique,ta game base professionnelle, souvent acquise

dans le monde des navigateurs (capitaines, offigientistes ou mécanici€f)s

Récemment, cette situation a changé. Ce n’estuiascondition sine qua non que les
experts maritimes acquierent une expérience prgattms le monde des navigants. De plus en

plus on observe des experts qui ont une éducatisngénérale, par exemple le droit.

2 www.marseille-port.fr/site2005/metiers/portuaires.
3 Lloyd’s Survey Handbook,"edition, LLP, 1999, xv.
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Avec le développement technique et 'automatisatiea navires et de leur équipement
de navigation et de propulsion, les experts magginmcluent maintenant aussi de plus en plus

des experts techniques.

En conclusion, on peut dire qu’il nexiste pas égles spécifiques pour effectuer une

expertise maritime. Chaque expertise est différentequiert donc d’autres exigences.
L’expert maritime est en relation avec :

v' Les armateurs, en cas d’avarie sur les naviregpatraux,

v' Les agents maritimes, qui convoquent les expersitimes pour le compte de
I'armateur,

v' Les transitaires et commissaires de transport gprésentent les intéréts de la
marchandise,

v' Les chargeurs,

v Les tribunaux s'il s’agit d’experts judiciaires.

2.3 Les autres services a la marchandise

Le but de cette sous-section est de mettre le gointes services offerts a la cargaison

qui accompagnent la manutention.
2.3.1 Les sociétés de gardiennage, d’entreposageletdistribution

2.3.1.1 Le gardiennage

Qu’il s’agisse de l'importation ou de I'exportatiotle marchandises, ces dernieres
nécessiteraient le cas échéant d’étre conservées |ddtente de leur chargement ou de leur
délivrance. Durant la période de garde, le gardieih apporter tous les soins nécessaires a la
conservation en bon état de la marchandise selotypd”.

"4 «Acconiers et Stevedores», mémoire de D.E.S.&yrogtoit maritime et droit des transports, 19984.9
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Par exemple, pour les conteneurs réfrigérés il gwdcéder au branchement et
débranchement du conteneur au moment du stockagdoiti en outre vérifier le bon
fonctionnement du groupe frigorifique, surveilletr elever les températures a intervalles
réguliers, transmettre les données au transpomewitime et enfin lui signaler immédiatement

toute anomalie.

2.3.1.2 Le stockage

Auparavant, I'entrepreneur de manutention ne ratgwas la marchandise dans un
entrepdt lui appartenant ou loué par lui pour laseover en attente d'embarquement. Il attendait
les instructions de I'armateur ou du consignataana prendre les marchandises dans un certain
lieu. Le premier travail du stevedore consistadrala aller chercher la marchandise pour

I'amener sur le quai puis & la charger sur le p&vir

Aujourd'hui, I'entrepreneur dispose d'infrastroesude stockage de la marchandise en
attendant l'arrivée du navire pour I'embarquer. d&me au déchargement, les marchandises
sont stockées en attendant la délivrance ou l& gmscharge pour le post acheminement. Les
stockistes disposent de surfaces sur les quaisdgabs. Ces surfaces ou hangars sont le plus

souvent loués par le port mais peuvent égalemearggnir a I'entreprise d’entreposage.

Donc le stockiste exploite les capacités d’entragesgu’il loue aux propriétaires de la
marchandise. Cette activité concerne essentiellerdes marchandises en vrac (produits
pétroliers, produits chimiques, liquides alimergsjrcéréales, minerais...). Il peut effectuer pour
le compte de son client et & sa demande les opésadientrées et de sorties des marchandises

et, dans certains cas, les opérations de mélange.

L’entreposeur est en relation avec les chargeurbgant les capacités de stockage et lui
donnent les instructions pour la réception et/odélivrance des marchandises dont il a la garde.

Il arrive que I'entreposeur propose des servicegxes : mélange, transit, transport, etc.

S RODIERE (R), Traité Général de Droit Maritime, Afieétents et Transports, Tome lII, Librairies Dall®970, p.23.
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2.3.2 Les sociétés de groupage et de dégroupage

Ce sont les entreprises qui, une fois la marchareisdisponible, se chargent, a I'export,
de la grouper dans un emballage (conteneurs pan@&g ou, a I'import, de la dégrouper et la

distribuer vers son destinataire.

Elles effectuent la dispersion des marchandiseéardvEe a destination des différents

destinataires et le rassemblement des marcharehgg®venance de plusieurs chargeurs.

Lorsqu’il s’agit des conteneurs on parle d’empotagjede dépotage ; 'empotage étant la
manutention consistant a mettre des marchandisesutaconteneur et le dépotage représente la

manutention consistant a sortir des marchandisesabnteneur.

Dans cette partie nous avons vu que I'une desitoreprincipales d'un port est de servir
d'interface entre le transport maritime et le tpamsterrestre, tout en fournissant les services qu
complétent les opérations de chargement et déamargedes marchandises comme leur
stockage, leur transformation et leur distributfon

Nous avons mentionné aussi que la sécurité destop®s dans un port, la fiabilité et
I'efficacité de ces services ainsi que la rapidiéél’action sont prises en compte par les clients

du port pour le choix d’un port déterminé.

" GRACIA PENALOZA et ELDA NICTE, «LE STATUT JURIDIQUE BS PORTS. CDMT 2004/2005 page 36 ».
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Conclusion générale

Le secteur portuaire qui constitue « la piece agrilde I'économie nationale » ne peut
rester en marge de I'évolution générale douvertlres télécoms, I'eau et I'électricité qui
étaient considérés comme les secteurs stratégiguaés a la concurrence n'ont pas failli a la
regle comme ils n'ont pas résisté longtemps alardlisation. Les études menées (Banque
Mondiale, Conseil National du Commerce ExtérieuNCE) et Association Marocaine de
'Exportation (ASMEX)) sur la compétitivité des perdu Royaume ne laissent d’ailleurs pas
d’autres alternatives que la libéralisation. Laemésniveau qui s'impose fait de I'ouverture un

passage obligé.

Pour faire face aux enjeux de la libéralisationVilEroc prévoit d’augmenter ses capacités
portuaires, d’encourager une plus forte particgratiu secteur privé dans les activités portuaires
commerciales, de réduire le colt de transit eedéorcer la compétitivité du secteur portuaire

La signature par le Maroc d’'un certain nombre ddads commerciaux (accords de libre-
échange avec les USA, avec la Turquie, avec 'UEenforce la tendance a l'ouverture. Le
Maroc doit étre déja prét a relever sérieusemedéfeet I'un de ses points forts réside dans sa
capacité a étre présent sur la scene du commernesaulement régional ou continental, mais

également international.

Dans ce cadre, Le Maroc a engagé ces dernieressaphssieurs réformes aussi bien sur
le plan économique que social. Réformes qui dentéie permettre de se mettre a niveau en vue
de mieux se positionner sur la scéne internatipmaEamment en développant ses performances
économiques. Celles-ci dépendent en bonne pasieajmcités du Royaume a exporter et donc

de sa stratégie d’ouverture sur le plan internation

La réforme portuaire était une nécessité, c’a@siage que refléte la situation actuelle des
ports quelques année apres l'entrée en vigueua €mreuse réforme 15-02, qui ambitionne de

structurer le secteur, encourager la concurrengegtles bases de la transparence.

A défaut, il faudrait encore attendre un cycle dedahs, comme par le passé, pour
entamer une nouvelle réforme. Certes, toute orgharssubit la loi du cycle de vie. L'ODEP a

rempli sa mission en son temps mais n'a pu entrédnaise en niveau de son environnement.
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La mondialisation et la compétition internationatgosent des optiques nouvelles. Des
attitudes commerciales (concurrence inexistantenapole de la puissance publique) qui ont pu
avoir leur justification dans le passé sont devemnies obstacles a la liberté d’adaptation a la

conjoncture.

L’objectif général qu’il convient d’atteindre esassurer le fonctionnement d’'un nombre
de ports compatibles avec les besoins de transpame économie d'échange libre, dans la
fiabilité des services, dans la rapidité des cis;udans la qualité des prestations et pour un co(t
maintenu dans des limites concurrentielles. Le wait étre interprété pour des directions
d’échanges correspondant avec les besoins de ldialisation. Par quels moyens convergents y

arriver ?

Des mesures ont été déja prises dans le sens aeogess : les réformes du secteur des
transports, travaux entre le Maroc et la Banquediida sur la logistigue du commerce en 2003,
tout cela est positif, mais ne suffit pas. Il cantide repenser le probleme d’'une stratégie large

et durable.

Compte tenu de la taille et des colts élevés dessilissements nécessaires au
développement des ports, surtout avec I'essor derlgeneurisation, il s’est avéré urgent, partout
dans le monde, que les pouvoirs publics et lesridégoportuaires engagent des nouvelles
réformes et mettent en place des stratégies edicgour attirer le financement privé. Le
partenariat avec le secteur privé assurera l'amation de I'efficacité des services ainsi que

I'entretien, le renouvellement et la performance éguipements.

Dans un tel contexte, une question s’est posée fin ldes années 90 en Afrique :
comment les autorités portuaires pourraient-t-ediegliorer la productivité et la compétitivité

des ports ?

Pour répondre aux nouvelles exigences du march& da climat de stricte gestion
budgétaire, les autorités portuaires, souvent tdigrte pression des organisations financiéres
internationales (FMI et Banque Mondiale), se santées dans des réformes pour doter les ports
d’'une gestion autonome, commerciale et dynamiqueeatégageant de différents services. Et le
partenariat avec le secteur privé est devenu inconéble dans cet environnement de

concurrence et de mutation technologique.
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Sur le continent, la coopération avec le secteivepest de plus en plus valorisée afin
d’obtenir des ressources financiéres complémestamar moderniser les ports et de profiter des
expériences des entreprises privées, essentielleétemgeres, en matiére de gestion et de

productivité.

Cette coopération entre les différents acteursnuitgers annexes au transport maritime
montre que les professionnels portuaires ont &duguent plusieurs « casquettes » : un
commissionnaire en douanes pourra faire égaleniécg a’agent maritime ; un transitaire aura
une activitt de stockage et de manutention ; cdsvités multiples compliquent la

compréhension du réle des intervenants et des»epmuw chacun d’eux.

Certes, on peut recenser toutes les activités giogBI et tous les intervenants et
auxiliaires du transport maritime, cependant ilsh’jgas évident, méme en tant que professionnel
n'exercant point dans cette branche d’activité,pdevenir a déterminer a qui s’adresser, de

savoir qui fait quoi et connaitre les différentagess de la profession.

La conteneurisation reste parmi les révolutionspleas récentes, et certainement les plus
marquantes du transport maritime. En outre, I'ushgeonteneur a bouleversé les métiers et les
savoir-faire des principaux intervenants : armaede lignes régulieres, transitaires ou

commissionnaires de transport, manutentionnaire.

Hier, le systéme de transport était segmenté etefli@é autour de trés nombreux
intervenants. Chacun ne prenait en charge qu’urteepastreinte des opérations afin de limiter

et de répartir les risques et restait, le plus sntj\dans l'ignorance du travail des autres.

Aujourd’hui, on assiste a une grande modificati@mslla vision et la conception des
métiers portuaires : le commissionnaire de trarisgtavient I'organisateur du transport
multimodal ; le réle des dockers va en diminuant @®ut prévoir méme la disparition de
certains métiers portuaires comme celui du condu@edu commissionnaire en douane suite au

développement des procédures informatisées de daédment.

De plus, outre la modification des infrastructue¢de l'outillage, la conteneurisation a
créé, en quelque sorte, de nouvelles taches psuwnieepreneurs de manutention. Ainsi, ils ont
commenceé a proceder a la vérification de |'étatabegeneurs, a I'empotage et au dépotage des
marchandises, au déplacement et stockage des eargerides, a prendre soin des conteneurs
réfrigérés, autant de taches qui ont une remup@ratiais aussi qui nécessitent la mise en place

de nouvelles installations.
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Le résultat est l'adoption de [I'appellation d’ «opteur de terminal » au lieu

d’entrepreneur de manutention.

La question qui se pose donc est : « Quel seratiriedes autres métiers dans les progres

a venir ? ».

Dans I'ancien systeme de gestion portuaire, le gifirmait sa primauté comme lieu de la
rupture de charge et, par voie de conséquence, eoliem obligé de mettre en contact des

différents intervenants du transport international.

Aujourd’hui, le port peut s’appréhender comme unpde maillon parmi d’autres de la
chaine de transport, il doit donc participer afikefcité de I'ensemble des opérations de
transport. Le port représente, de nos jours, utreele commerce et d’échange de biens et de

services surtout avec I'apparition de nouvelleg/aés maritimes comme les zones franches.

Un autre changement concerne aussi le métier deaicegpde navire moderne ; il n'est
plus le seul maitre a bord aprés Dieu. La raisonipnt des progrés techniques intervenus dans
l'art de la navigation et de I'évolution des retais que le capitaine entretient avec toutes les
personnes concernées par I'expédition maritimeagxiste donc a un déclin du réle commercial

et a un affaiblissement de 'autonomie du capitamais ce dernier conserve son role technique.

Le développement des nouveaux systemes d’inforatitis des places portuaires et de
communication entre les intervenants nous permatiequ’apres I'ére des infrastructures et

des superstructures, nous sommes entrés danddgr@nfostructures» et du «E-business».

by

Concernant les ports Marocains, les progres a veamt liés au traitement de
linformation, source d’accélération du transit fp@aire, et a une plus grande fiabilité dans

I'organisation de la chaine de transport de bouiaart.

Par exemple, les responsables du port de Casabtanca souffert de beaucoup de

problemes d’engorgement doivent se demander :

« Comment éviter qu’un conteneur ne puisse pas étlmmué avant le départ

du navire parce gu’il n’a pas pu étre dédouanedir(la notion du port sec ).

« Comment éviter de perdre un conteneur, c’est-a-dérene plus pouvoir le

localiser dans la chaine de transport ?

* Comment hater le dépodt des déclarations de dédmeantgoour I'enlévement

des conteneurs par les réceptionnaires et I'éviacude I'enceinte portuaire ?
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Annexe A : Lexique
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LOGISTIQUE ET TRANSPORT

Affréteur: Celui qui prend en location un navire, un avion, wagon, une barge, une
remorque routiére.

Agent: Mandataire d’'un transporteur maritime ou aérienrdprésentant dans toutes les
fonctions.
Allotement:Capacité de transport attribuée par une entregriserevendeur.

CabotageToute activité commerciale de transport entre deairts (départ et destination) se
trouvant a l'intérieur du méme pays.

Chaine logistique (Supply chairjonction du processus d’acheminement des matiésse
produits qui, a I'intérieur et a I'extérieur d'ueatreprise, se déploie d’'un bout a I'autre de la
chaine de production et de distribution, depuishiz des matiéres premieres aux fournisseurs
jusqu’a I'expédition et la vente des produits, e d’'un meilleur contrle des stocks et un
meilleur service a la clientéle.

Chargeur Propriétaire de la cargaison, industriel ou toattgre entreprise, qui expédie ses
marchandises.

Commissionnaire en douanidividu ou entreprise faisant profession d’accamplur
autrui les formalités de douane.

Commissionnaire de transporndividu ou entreprise mandatés par I'expéditeur leu
destinataire d’'une marchandise qui doit subir plus transports successifs afin d’organiser
la liaison entre les différents transporteurs edssurer ainsi la continuité du transport.
Connaissement maritim®ocument comportant le droit d’avoir et d’exigemplassession des
marchandises qui y sont décrites.

Conteneur:Outil de transport concu pour le transport de mamdises, totalement ou
partiellement clos, ayant des dimensions normalisée

Cotation: Action de faire connaitre le cours d’'une marchamddun titre ou d’'un autre
instrument financier sur un marché organisé, comptel de l'offre et de la demande
enregistrées a un moment donné pour cette mard®andi

Courtier de vente et d'affretemerntermédiaire entre le fréteur et I'affréteur outrenle
vendeur et 'acheteur d’outils de transport.

T APEC : Référentiel des métiers cadres de la logistit du transport.
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Cross-docking: Plate-forme de groupage-dégroupage sans vocationstdekage qui
fonctionne en général sur des fenétres d’horakdsiites: arrivées de marchandises de n

bY

points fournisseurs, regroupement des différenmmposantes destinées a un client et
expédition des commandes complétes quelques hglusetard.

DessertePays, régions, ports ou aéroports couverts et desgmr des liaisons de transport.
Entrepot: Surface de stockage couverte ou non, destinéerapeser temporairement des
marchandises.

Entrep6t secondair€ntrepbt d’appoint qui peut fournir les mémes prtsdou assurer les
mémes services que I'entrepdt principal.

Feedering, feedertigne maritime ou aérienne, réguliere reliant urrtpou un aéroport
secondaire a un port ou un aéroport principal dtimenter ce dernier.

FerroutageCombinaison entre deux modes de transport, |et farreute.
Fluvio-maritime:Combinaison entre deux modes de transport, ledletile maritime.

Freteur:Personne ou compagnie qui fournit I'outil de trastsgbateau, avion, wagon, barge,
remorque routiere) et qui, en contrepartie, enitégdret.

GroupageAction qui consiste a regrouper des marchandisgsaenances diverses dans un
méme contenant.

Hub: Aéroport ou une compagnie centralise ses correspmed entre les différentes
destinations qu’elle dessert.

En francais, le terme anglais hub entre en concoeravec plaque tournante, plate-forme de
correspondances, plateforme de correspondanceg-fplabe, carrefour aérien, pivot et
moyeu, plate-forme de transbordement.

Incoterms: Régles internationales pour l'interprétation desngs commerciaux les plus
utilisés dans le commerce extérieur.

InterconnexionTransfert physique d’un mode de transport & ureautr
Intermodalité:Combinaison entre deux modes de transport.

Juste-a-tempsAction logistique qui consiste a livrer ou a redeva marchandise au bon
moment, c’'est-a-dire en limitant au maximum leglsso

Ligne: Liaison maritime, aérienne, terrestre, fluvialefeoviaire.
Logistigue:L’ensemble des opérations permettant de mettreposition les produits au bon
endroit.

Manutentionnaire: Personne chargée de la manutention, de I'embarqiersé du
débarquement des marchandises en zone portuagne entrepot.

Modes de transporioyens de transport: fer — air — mer — route —\ieeu
Multimodalité: Connexion entre plusieurs modes de transport.

Opérateurs portuaireEnsemble des entreprises privées exercant leurstégtau sein de
I'enceinte portuaire.

Plate-forme:Centre utilisé non seulement comme lieu de trahgfes marchandises au
moment d’'un changement de mode de transport, massi goour le groupage ou le
déegroupage des marchandises et pour tout servezgusllement nécessaire comportant une
valeur ajoutée: entreposage intermédiaire, regroepg préparation des commandes et des
chargements, etc.
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Port autonomeEn France, établissement public de I'Etat, dotéelsonnalité juridique et
d’autonomie financiere, placé sous la tutelle dunistre chargé des ports maritimes.
Port secondaire:Port situé hors des limites administratives d'unrtp@rincipal.
Rupture de chargd:out arrét dans la chaine de transport suite dhangement de mode de
transport, faute de ligne directe, pour aller dinpd’origine au point de destination de son
déplacement.

Shipping:Expéditions ou embarquement.

Short-sea:Relation maritime entre deux ports, avec contrattiteoraire et de fréquence.
Terminal: Emplacement portuaire, ferroviaire, routier, fluviau aérien, équipé pour
manutentionner et stocker.

Tracing:Tracgabilité des marchandises par mode informatigydus souvent.

Tracking: Suivi informatique des conteneurs a chaque étapkeldetrajet et de leur statut.
Trafic: Volume des exportations et/ou des importations dechandises exprimées en volume
(tonne, m3, unité de charge).

Tramping: Mise a disposition par un fréteur, moyennant rématign, d’'une capacité de
transport en vue d’accomplir un ou plusieurs vogame profit d’un affréteur.

TransbordemeniAction de faire passer des marchandises d’'un émépede transport a un
autre, sans gu’elles soient placées en entre@dtsfert des marchandises entre deux modes
de transport de méme nature, navires, pénichemsvi).

Il ne faut pas confondre le terme «transbordemamnée le terme «réexpédition» qui désigne
I'action de réexpédier des marchandises.

TransbordeurVeéhicule spécial utilisé dans certains aéroporisr piansporter les passagers
entre l'aérogare et I'avion.

Transitaire (forwarding agentEntreprise qui se charge du transport des marcbesdielon
sa spécialisation de type de transport (aériemedee ou maritime). Sans obligation de
résultat.

Transport combinéDéplacement exécuté en vertu d’'un titre uniquepgbasieurs modes de
transport.

Transports intégrésEntreprise gérant elle-méme son organisation despat, possédant
souvent son propre équipement.

Zone logistique/industrielleZone ou sont rassemblées toutes les prestatiotydtique et
de transport (conditionnement, groupage, stockagesport,...).
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