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RESUME ANALYTIQUE

Pour tenir compte des mutations intervenues dans le domaine du commerce et des
transports avec comme corollaire, la gestion integree des differents modes, des moyens et
documents de transport international, la communaute internationale a, dans le cadre des
activites de la CNUCED, adopte en mai 1980, la Convention sur le Transport Multimodal
International (TMI), veritable resultante de plusieurs conventions de reference dont les
conventions de Hambourg, la Convention relative au contrat de transport international de
marchandise par la route (CMR), la Convention internationale relative au transport des
marchandises par chemin de fer (CIM) etc.

La Convention sur le Transport Multimodal International a pour objet defaciliter la mise en
ceuvre d'un contrat de transport multimodal avec un entrepreneur de transport multimodal et un
document de transport multimodal permettant d'effectuer le transport international de
marchandises en toute securite.

Dans Texecution de ce contrat de transport multimodal, chaque mode, chaque moyen de
transport, toute plate forme logistique de transport; gere selon sa sperificite des
marchandises dangereuses dont le deplacement, le stockage et la manutention requierent
des moyens onereux en infrastructures et en equipements.

De 1980 a nos jours (soit 23 ans apres) tres peu de pays ont adhere ou ratifie la Convention
a telle enseigne que le TMI n'est pas encore entre en vigueur.

En Afrique, tres peu de pays se sont engages sur le TMI, bientot le systeme de transport
international de marchandises y compris les marchandises dangereuses connaitra un autre
saut dans son evolution avec la liberalisation totale du transport dans le cadre de
l'AGCS/OMC et autres E- commerce (Commerce Electronique); avec comme corollaire la
concurrence, la competitivite et la transparence qui prevaudront sur tous les marches.

Une connaissance approfondie du TMI sera un atout majeur pour atteindre la prochaine
phase del'AGCS/OMC.

Dans la plupart des regions d'Afrique, le TMI est confondu avec le transport en transit
terrestre et surtout la gestion des corridors. Cette situation remet en cause la finalite du
TMI en matiere de fluidite des procedures, de celerite des operations physiques, de
standardisation et harmonisation des documents, de delimitation des responsabilites.

En dehors de la Tunisie qui est dotee d'infrastructures et d'equipements performants sur
la chaine integree de transport, les autres regions de TAfrique de l'Est, de TOuest et du
Centre, ne repondent pas aux normes etablies en la matiere; des lors, les plates-formes
logistiques (portuaires) constituent le plus souvent des goulots d'etranglement pour
l'Entrepreneur de Transport Multimodal.

Les organisations d'integration economique sous-regionales et regionales excepte la
CEMAC n'ont pas systematiquement pris le relais de la CNUCED, du CCI pour la
promotion du TMI et les quatre conrrats qui les sous-tendent dans leurs Etats membres ; et
dans leur adoption et/ou insertion dans leur droit interne. II en decoule que le TMI et
lesdits contrats y compris le transport specifique de marchandises dangereuses sont
exploites en ''pieces detachees", de facon segmentee par les intervenants de la fonction
transport et transit.



La seule satisfaction qu'il a ete donne de constater reside dans la mise en ceuvre de Trade
point, qui ont I'avantage de creer un centre d'interetspartages au plan des procedures, des
documents, des responsabilites et surtout de l'information sur la marchandise circulante.

En la matiere, la Tunisie qui n'a pas adhere a la Convention constitue un bel exemple a
promouvoir m^rne si un organisme de coordination du TMI n'a pas encore vu le jour.

De tout ce qui precede, on peut affirmer qu'a 1'analyse, le TMI est mal applique en
Afrique.

II faut done esperer que sous I'egide de la CEA et avec I'assistance technique de la
CNUCED, du CCI, de l'OMD, de l'OMC, leTMI sera d'application totale en Afrique.

a) Les points en faveur de la necessite d'introduire le Transport Multimodal
International (TMI)

Points de vue gouvernementaux Points de vue commerciaux

1 Le TMI permet q'une grande part de
fret reste dans le pays

Le TMI rend plus facile le calcul du prix de
revient du transport

2 S'il est utilise pour aider le commerce,
le TMI rendra plus souples les
procedures douanieres

Le Transport Multimodal reduit le nombre
de titre de transport

3 Le TMI ameiiore le controle du pays
sur la chaine de transport

Le TMI ameiiore le controle par les amateurs
du cout total du transport

4 Le TMI peut favoriser une plus grande
utilisation des compagnies
d'assurance locales

Le TM diminue la dependance envers la serie
de ports de chargement et de dechargement

5 Le TMI introduit une nouvelle

technologie dans le pays
Le TMI simplifie les reclamations et actions
en reparation et reduit les depenses de
reparation et les primes d'assurance

6 Le TMI ameiiore l'utilisation de

l'infrastructure locale

le TMI reduit le temps de transit

7 Le TM peut rendre les produits
locaux plus competitifs, et ainsi, peut
ameliorer les exportations

Le TMI reduit le paiement d'interet

8 Le TMI reduit les couts de change
exterieur et ameiiore ainsi la balance

de paiement

Le TMI reduit les stocks, les besoins de
stockage et ameiiore la prevision des niveaux
de stocks

9 Le TMI favorise la mise en oeuvre des

comit6s de facilitation du commerce

Le TMI permet un meilleur contrdle des
structures de distribution

10 Le TMI facilite une expansion
ordonnee du transport de bout en
bout

Le TMI permet une meilleure credibilite

11 Le TMI optimalise la coordination
administrative et institutionnelle du

transport

Le TMI fait des clients satisfaits

Source: Transport Routier en Transit enAfrique de VOuest et du Centre

/..:::\



De tout ce qui precede, on peut affirmer qu'a I'analyse, leTMI estmal applique en Afrique
parce que dans 1'ensemble, les differents criteres de succes contenus dans le tableau ci-
dessus sont en dega des objectifs definis par les legislateurs et des resultats attendus par
les operateurs.

II faut done esperer que sous I'egide de la CEA et avec I'assistance technique de la
CNUCED, du CCI, de I'OMD, de I'OMC, le TMI soit d'application totale en Afrique

Pour ce faire, il est imperieux d'appliquer des recommandations de l'etude.

b) Recommandations:

• Toutes les parties concernees par la mise en ceuvre de la Convention sur le Transport
Multimodal International et la Convention sur le Transport des Marchandises
Dangereuses doivent se mobiliser pour que dans un delai de trois ans au maximum,
lesdites conventions soient effectivement d'application en Afrique; apres avoir
faciliter 1'adhesion et/ ou la ratification;

• La CEA, initiatrice de la presente etude, devra d'ors et deja metrre en place un
groupe de travail compose de la CNUCED, du CCI, de l'OMD, de I'OMC et autres
partenaires au developpement d'une part, et d'autre part les organisations africaines
a caractere economique, en charge de la politique de transport en particulier du TMI;
pour rechercher dans les delais les meilleurs ( 1 an ) l'application harmonisee et
synergique du TMI;

• Mettre en place un vaste programmede sensibilisation des Institutions, des Etats, des
Administrations et de secteur prive sur les avantages du TMI en matiere de
commerce et de transport en mettant en paraliele, les actions de facilitation
developpees par la CNUCED, le CCI, l'OMD, I'OMC, Banque Mondiale et la CEA.

C'est dans le moule de cet effort concerte que le TMI et la Convention sur les
Marchandises Dangereuses seront veritablement appliques en Afrique.



INTRODUCTION

Pour tenir compte des mutations intervenues dans le domaine du commerce et des
transports avec comme corollaire, la gestion integree des differents modes, des moyens
et documents de transport international, la communaute internationale a, dans le cadre
des activites de la CNUCED, adopte en mai 1980, la Convention sur le Transport
Multimodal International (TMI), veritable resultante de plusieurs conventions de
reference dont les conventions de Hambourg, la Convention relative au contrat de
transport international de marchandise par la route (CMR), la Convention
internationale relative au transport des marchandises par chemin de fer (CIM) etc.
La Convention sur le Transport Multimodal International a pour objet defaciliter la
mise en ceuvre d'uncontrat de transport multimodal avec unentrepreneur de transport
multimodal et un document de transport multimodal, permettant d'effectuer le
transport international demarchandises entoute securite.
Dans I'execution de ce contrat de transport multimodal, chaque mode, chaque moyen
de transport, toute plate forme logistique de transport; gere selon sa specificite des
marchandises dangereuses dont le deplacement, le stockage et la manutention
requierent des moyens onereux en infrastructures eten equipements.
De 1980 a nos jours (soit 23 ans apr£s) tres peu de pays ont adhere ou ratifie la
Convention a telle enseigne que le TMI n'estpas encore entre envigueur.
En Afrique, tres peu de pays se sont engages sur le TMI, bientdt le systeme de transport
international de marchandises y compris les marchandises dangereuses connaitra un
autre saut dans son evolution avec la liberalisation totale du transport dans lecadre de
l'AGCS/OMC et autres E- commerce (Commerce Electronique); avec comme corollaire
la concurrence, la competitivite et la transparence qui prevaudront sur tous les marches.
Une connaissance approfondie du TMI sera un atout majeur pour atteindre la prochaine
phase de l'AGCS/OMC.
Comment 1'Afrique va-t-elle gerer ce prealable si l'application du TMI est encore timide
et sporadiquement a encrer dans des systemes de gestion du transport en transit,
gangrenee par des barrieres nontarifaires ?
Quelle place les contrats : achats/vente international, (incoterms), contrat de transport
international (lettre de voiture, B/L, LTA, DTM), contrat international de la
marchandise (police, certificat d'assurance); contrat international de paiement (credoc)
vont-ils occuper dans I'execution idoine du TMI ?
Quels prealables faut-il observer et quelles solutions faut-il preconiser pour que
1'Afrique adopte puis applique le TMI 7
C'est pour repondre a toutes ces preoccupations que la CEA, fait realiser la presente
etude qui a pour but de collecter l'information dans toutes les regions d'Afrique, le
Rwanda pour 1'Afrique de l'Est, le Senegal pour 1'Afrique de l'Ouest et la Tunisie pour
I'Afrique du Nord.

L'Afrique Centrale et 1'Afrique Australe n'ont pas ete visitees par le consultant.
Toutefois 1'Afrique centrale serait prise en compte sur une base documentaire.



C'est le lieu de presenter les remerciements les plus sinceres a toutes les structures,
toutes les personnes dans les pays visites, a la CNUCED, a I'OMC a Geneve et a la CEA,
a Addis-Ababa et a Kigali qui n'ont menage aucun effort pour la collecte des
informations.

Le questionnaire dont les grandes lignes sont etablies (en Annexe A), de par sa
structuration thematique et didactique a permis non seulement de tester le niveau de
connaissance des paneiistes d'enquete sur les normes, les regies, les mecanismes, les
interactions du transport international des marchandises, du transport multimodal
international, mais aussi et surtout de susciter apres coup des echanges, des rencontres
et des discussions devant aboutir a la creation d'une communaute operationnelle du
TMI. La proposition a meme ete faite au Ministere en charge du TMI dans ce sens au
Rwanda, au Senegal et en Tunisie.

Cette approche a pour but de preparer les paneiistes a une participation ordonnee et
synergique a I'atelier de restitution de I'etude programmee par la CEA.

L'etude est presentee en quatre parties :

- La presentation technique du TMI et du transport des marchandises
dangereuses.

- Le bilandiagnostic d'application dans les differentes regions d'Afrique.

- Lesprealablespour la mise en oeuvre du TMI.

- Les solutions et recommandations envisagees.

- La conclusion.



Chapitre I: PRESENTATION DE LA CONVENTION SUR LE
TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL ET LE
TRANSPORT DES MARCHANDISES DANGEREUSES

1-1- LE TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL (TMI)

1-1-1- Contexte d'adoption de la Convention TMI

La Convention des Nations Unies sur le transport Multimodal International de
marchandises, 1980 (Convention TMI) a ete adoptee en mai 1980 a la Conference des
Nations Unies pour 1'eiaboration d'une convention sur le transport multimodal
international de marchandises, qui s'est tenue aGeneve (Suisse) avec la participation de
84 Etats, dont 51 pays en developpement parmi lesquels 22 pays africains. Elle vise a
instaurer une certaine uniformite dans le transport multimodal eta ses origines dans le
projet de convention sur le transport combine de marchandises (TCM), les Regies
uniformes de la CCI pour un document de transport combine (ci-apres denommees
"Regies de la CCI") les Regies de La Haye-Visby et les Regies de Hambourg. Son regime
de responsabilite repose sur un nouvel ensemble de regies. Un certain nombre
d'exceptions prevues dans ses articles en attenuent quelque peu le caractere obligatoire
qui comporte 40 articles. La convention n'est pas encore entree en vigueur, car depuis
son adoption le 24 mai 1980, seuls le Burundi, le Chili, la Georgie, le Malawi, le Maroc,
le Mexique, le Rwanda, le Senegal et la Zambie ont adhere ou ratifie; et le quorum
necessaire de trente (30) signatures requises n'est pas atteint.

Depuis, seuls la Norvege et le Venezuela l'ont signee (1997). La «Commission de I'accord
de Cartagena », qui regroupe les pays membres du Groupe Andin (Bolivie, Perou,
Equateur, Colombie et Venezuela) aapprouve en 1993 aBogota la «Decision 331 »sur le
transport multimodal, qui est un document elabore au sein du contexte etabli par la
Convention.

1-1-2- Le TMI, Resultante de plusieurs conventions internationales de
reference

Le TMI est en effet, la resultante de plusieurs conventions internationales de reference
parmi lesquelles on distingue :

a. La Convention Internationale pour VUnification de Certaines Regies en Matiere de
Connaissement (Regies de la Hayes)

b. Le Protocole portant amendement de la Convention Internationale de Bruxelles pour
VUnification de Certaines Regies en Matiere de Connaissement, datee du 25 aoiit 1924
(Protocole de Visby ou Regies de la Haye-Visby

c. Protocole (DTS) portant modification de la Convention Internationale pour VUnification de
Certaines Regies en Matiere de Connaissement, datee du 25 aout 1924, telle au'amendee par le
Protocole du 23fevrier 1978 (Protocole de 1979)

d. Convention des Nations Unies sur le Transport des Marchandises par Mer (regies de
Hambourg)



e. Convention relative au Contrat de Transport International de Marchandises par Route (CMR)

f. Convention Internationale sur le Transport des Marchandises par Chemin de Per
(COTIF/CIM)

g. Convention pour VUnification de Certaines Regies relatives au Transport Aerien International
(Convention de Varsovie)

h. Convention des Nations Unies sur la Responsabilite des Operateurs de Terminaux de
Transport dans le cadre du Commerce International

i. Convention des Nations Unies sur le Transport Multimodal International de Marchandises
(Convention TM); et

j. Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal

Une analyse mettant en exergue la responsabilite du transporteur, du chargeur ainsi
que des aspects relatifs aux documents, aux reclamations et indemnisations de certaines
de ces conventions sont donnees en annexe B.

La finalite de ces conventions est de :

• favoriser et assurer Texpansion ordonnee du commerce et du transport;

q harmoniser les normes et les moyens techniques de deplacement des
marchandises;

• faciliter les formalites et procedures du commerce et du transport;

• harmoniser, simplifier et unifier les documents du commerce et des transports;

• acceierer les operations physiques du transport;

• optimiser les couts et les deiais;

• proteger l'espace economique de chaque pays contre les fraudes fiscales et
douanieres;

a accorder des facilites maritimes portuaires et de transit aux pays sans littoral
maritime;

• accorder des regimes de faveur a certaines categories de marchandises;

• faciliter le transport integre ;

• favoriser la conclusion de contrats commerciaux (achat /vente) de transport et
d'assurance;

• mettre en place des bases de donnees sur toute la chaine du commerce et du
transport.



1-1-3- Definition

Le Transport Multimodal International (TMI) est «le transport de marchandises par au
moins deux modes de transport differents, a partir d'un lieu situe dans un pays ou les
marchandises sont prises encharge par1'Entrepreneur de Transport Multimodal (ETM)
jusqu'au lieu designe pourla livraison dans un pays different »

1-1-4- Avantages de la Convention TMI

L'application idoine du TMI:

- Laisse au chargeur la possibilite de choisir entre le transport fractionne et le
transport multimodal;

- Suit etroitement les Regies de la CCI et utilise une terminoiogie analogue a celle des
Regies de Hambourg;

- Tente d'introduire de l'ordre dans la confusion des regimes de responsabilite
actuellement en vigueur sur le transport multimodal;

- Admetune certaine souplesse en cequi concerne son "application obligatoire";

- Etablit un regime de responsabilite dont les regies sont uniformes, mais dont les
limites varient selon le mode de transport sur lequel les dommages ont ete causes;

- Institutionnalise ce que font deja la plupart des entrepreneurs de transport
multimodal ou de transport combine (ETM/ETC) conscients de leurs
responsabilites;

- Simplifie pour leschargeurs la procedure des actions en responsabilite;

- Expose l'ETM a une responsabilite potentiellement plus elevee si elle s'applique
parallelement aux Regies de La Hayes ouaux Regies de La Hayes -Visby;

- Confere a l'ETM une responsabilite pratiquement totale a regard de la plupart des
marchandises;

- Ne devrait pas entrainer d'augmentations massives des primes d'assurance ni
donner lieu a de nouvelles reclamations exorbitantes et permettra m^me de
proposer une assurance- responsabilite sans trop de difficultes a unprix raisonnable;

- Ne va pas au-dela de I'usage etabli en ce qui concerne le "droit" qu'elle confere aux
gouvernements de reglementer au niveau national les operations de transport
multimodal;

- Ne sera pas en contradiction avec un grand nombre de pratiques commerciales
actuelles;

- Prevoit que l'assurance du transport multimodal peut etre payee hors du pays de
l'ETM;

- Met les banques dans une position plus favorable pour recuperer les avances faites
au titre de credits documentaires; et



- Retablit dans une certaine mesure l'equilibre des risques qui existaient entre
transporteurs et chargeurs au moment de la Conference de Bruxelles de 1924 (lors
de l'adoption des Regies de La Hayes), encore que les limites de responsabilite fixees
parelle fussent, en1987 deja, inferieures envaleur reelle (1979) a celles du Protocole
de 1979.

1.1.5. Documentde Transport Multimodal (DTM)

L'Entrepreneur de Transport Multimodal emet en prenant en charge la marchandise,
un DTM de caractere negociable ou non selon la volonte du chargeur.

Le DTM est signe par l'ETM ou son representant, en manuscrit ou par tout autre
moyen que la loi du pays d'emission autorise. II est possible d'emettre un DTM non
negociable mecaniquement, electroniquement ou par tout autre moyen permettent
l'enregistrement des informations qu'il contient (article 5de la convention TMI).

Le DTM negociable est emis «a l'ordre de ... »ou «auporteur »
Dans le premier cas, il est transferable par endossement et dans le second, sans
endossement. Dans le DTM sera consigne le membre d'exemplaires originaux que
comprend la liasse et dans chaque copie sera mentionne le terme «negociables »
(article6 de la convention TMI)

Le DTM non negociable doit contenir le nom du consignataire (article 7 de la
convention TMI).

En vue de faciliter I'appUcation idoine du TMI la CNUCED et le CCI ont edicte un
ensemble des «Regies applicables au document de transport Multimodal
International.

Le document de base desdites regies est joint en Annexe Bl: Regies de la
CNUCED/CCI applicables au DTM.

1.1.6. Responsabilite en matiere de TMI

Les fiches ci-dessous resument la question de responsabilite en matiere de TMI y
compris celle relative aux operateurs des terminaux de transport.

Comme souligne plus haut, le TMI est la resultante de plusieurs conventions
internationales de reference; a ce titre son analyse necessite une comparaison
systematique avec certaines de ces conventions. Le but recherche dans un tel exercice,
est de mettre en exergue les questions de responsabilite principalement du chargeur,
du transporteur, de l'ETM ou de tout autre intervenant de la chaine logistique
integree du transport afin de faire face aux indemnisations quand survient le sinistre
sur la marchandise au cours du circuit.

Le taux d'indemnisation pouvant varier d'une convention a une autre, la
comparaison a l'avantage de permettre au prejudiciable de mieux apprecier les
situations en cause. On distingue :



Tableau la:Les principales conventions relatives au TMI: transport terminal

MODE

GENERALITES

Base juridique

Champ d'application

Periode de la responsabilite

Base de la responsabilite

Limites de la responsabilite

TERMINAL

TRANSPORT

DE Date publication: 15/05/96

Convention des Nations Unies sur la Responsabilite des
Operateurs de Terminaux de Transport dans le cadre du
Commerce International: Vienne, 19 avril 1991; 5 ratifications
requises pour son entree en vigueur
- lorsque l'operateur reside dans un Etat Partie ;ou
- lorsque les prestations sont effectuees dans un Etat Partie ;ou
- lorsque les services lies au transport sont regis par la
legislation de l'EtatPartie (Art2)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Pendant le temps que passent les marchandises sous la
responsabilite de l'operateur de terminal
L'operateur est responsable de toute perte, degat et retard ;faute
ou negligence presumee (Art 5)
8,33 DTS par kilogramme; 2,75 DTS par kilogramme, si les
operations effectuees au niveau du terminal precedent ou
suivent un transport par mer ou par voie fluviale (Art 6) Perte
du droit de limitation de la responsabilite (Art8, Regie Speciale)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Regies generates , _
Regies speciales |Cas des «Marchandises Dangereuses »(Art 9)
DOCUMENTS DE TRANSPORT

lEtablissement du document
Contenu

La responsabilitedu chargeur n'est pas engagee

Art 4

RECLAMATIONS ET ACTIONS
3 jours en cas de perte ou degat apparent, 15 jours en cas de
perte ou degat nonapparent (Art 11); Art11 (5) pour les retards

Notification de la perte, du
degat ou du retard
Limitation des actons (delai
de prescription
Juridiction
Arbitrage
AUTRES

2 ans (Art 12)

Source: Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United Nations Conference on Trade and Development,
Traduction libre du Consultant



Tableau lb : Convention TMI

MODE TRANSPORT

MULTIMODAL

Date publication: 15/05/96

GENERALITES

Base juridique Convention des Nations Unies sur le Transport Multimodal de
Marchandises (Convention TM); Geneve 24 mai 1980; requiert 30
Parties Contractantes ; 8 Parties Contractantes a la date du 29 mars
1996

Champ d'application Lorsque le point de prise en charge ou de livraison des
marchandises se trouve sur le territoire d'un Etat Contractant (Art
2)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Periode de la responsabilite

Base de la responsabilite
Limites de la responsabilite

Pendant le temps que passent les marchandises sous la
responsabilite de l'operateur de transport multimodal (Art 14)
faute ou negligence presumee (Art 16)
En cas de degat non localise : 920 DTS par colis; ou 2,75 DTS par
kilogramme, selon le montant qui se trouve etre le plus eieve (Art
18); en cas de degat localise : limites de la convention
internationale applicable ou de la loi nationale ayant force
executoire (Art 19); en cas de retard : 2,5 fois le montant du fret
sans qu'il soit possible d'exceder le montant total du fret payable
pour les marchandises sous contrat multimodal (Art 18)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Regies generates

Etablissement du document

La responsabilite du chargeur est engagee uniquement lorsque le
degat estdu a unefaute oua unenegligence (Art 22)

Regies speciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 23)

DOCUMENTS DE TRANSPORT

Document de transport multimodal non negociable ou negociable
(art5,6 et 7)

Contenu Art 8

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du
degat ou du retard
Limitation des actons (deiai
de prescription
Juridiction
Arbitrage

6 jours en cas de perte ou degat non apparent et en cas de retard
(Art 24.2)
2 ans (Art 25)

Art 26

Art 27

AUTRES

- Pas d'indication quant a une quelconque derogation aux dispositions de la Convention (Art 28.1)
- Le transporteur peut accroitre ses responsabilites et obligations

Source: MultimodalTransportHandbook for Officials and Prationners,United NationsConference on Trade and Development,
Traduction libre du Consultant

8



Tableau 1c :Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal

MODE

GENERALITES

Base juridique

Champ d'application

TRANSPORT

MULTIMODAL

Date publication: 15/05/96

Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport
Multimodal

Publiees par la CCI (CCI No.481), 1992, application volontaire
Les Regies s'appliquent lorsqu'elles sont mentionnees dans le
contrat de transport (Regie 1)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Periode de la responsabilite

Base de la responsabilite

Limites de la responsabilite

Pendant que les marchandises se trouvent sous laresponsabilite de
l'ETM (Regie 4)
Faute ounegligence presumee, avec unederogation pour les fautes
nautiques, pour les pertes et degats subis par les marchandises et
pour les retards de livraison, lorsque la date de Hvraison a ete
precisee (Regie 5)
En cas de degat non localise : 667 DTS par colis; ou 2,00 DTS par
kilogramme, selon le montant quise trouve etrelepluseleve;ou
8,33 DTS par kilogramme en l'absence de maillon maritimeou
fluvial; en cas de degat localise : limites de la convention
internationale applicable ou de la loinationale ayantforce
executoire (Regie 6); en cas de retard:montantn'excedant pas le
montant total du fret payable pour les marchandises sous contrat
multimodal (Regie 6.5)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Regies gen6rales

Regies speciales

DOCUMENTS DE TRANSPORT

Etablissement du document

Contenu

PLAINTES ET ACTIONS

Notification de la perte, du
degat ou du retard
Limitation des actions (delai
de prescription
Juridiction

Arbitrage
AUTRES

Ces regies ne sont applicables que dans lamesure ou elles ne sont pas contraires aux dispositions
obligatoires des conventions internationales ou de la legislation nationale applicables aucontrat
TM (Regie 13)

Le chargeur garantit 1'exactitude de tous les details relatifs aux
marchandises (Regie 8)

Document TM (Regie 3)

6 jours en cas de perte ou degat non-apparent (Regie 9.2)

9 mois (Regie 10)

Source: Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United Nations Conference onTrade and Development,
Traduction libre du Consultant



1.1.7. Aspects legaux et d'indemnisation contenus dans les conventions de
Transport International de marchandises

Cornme souligne plus haut au paragraphe 1.1.2; le TMI est la resultante de plusieurs
conventions internationales de reference a ce titre il convxent de faire une comparaison
en terme de responsabilite, indemnisation entre le TMI et ces dites conventions en vue
d'apporter un edairage sur l'application juridique du TMI.

Le tableau 2 ci-apres en donne un apercu.

Tableau 2: Resume des principaux aspects legaux et d'indemnisation contenus dans les
conventions de transport international de marchandises (*).

INSTRUMENT
LEGAL

Regies C1M
Convention de

Berne

COTIF et

protocole de
Berne de 1990

Regies CMR

Protocole de

Geneve

Regies de la
Hayes

Regiesde la
Hayes -Visby
Protocole de

Bnixelles

Regies de
Hambourg

Regies de
Varsovie

Protocole de

Montreal

Regies de
Geneve

DATE DE LA
SIGNATURE

(entree en
vifiueur)

07.02.1970

01.01.1975

09.05,1980

(01.05.1985)

19.05.1956

(02.07.1961)
05.07.1978

(28.12.1980)

25.08.1.924

(02.08.1931)
23.02.1968

(23.06.1977)
21.12.1979

(14.02.1984)
30.03.1978

(01.11.1992)

12.10.1929

(13.02.1933)
25.09.1975*

24.05.1980*

DOCUMENT

OEHCIELtiE
TRANSPORT

LIMITES DE RESPONSABILITE DES TRANSPORTEURS

PERTE DOMMAGE

Transport ferroyiaire international
Indemnisation

Equivalant a
la depreciation

dela

marchandise

Lettre de voiture

internationale

(CIM)

50 Francs

or/kg de
poids brut

17 DTS/kg
de poids

brut

RETARD

I ou 2 les charges de transport ne
depassant pas 50 francs or par

envoi (CIM)

Indemnisation ne depassant pas
trois fois le cout du transport

TRAMSl^ST;BpyTIERJNrrERN^TIC^Atr;
25francs or/kg de poids brut*

833 DTS/kg de poids brut
(pour pays non-membre du

FMI)

Lettre de

voiture

internationale

(CMR)

Compensation ne depassant pas
les charges

du transport

TRANSPORT MARITIME INTERNATIONAL
100 francs or

PERIODEDE

FRBSOPTION
LEGALE

Unan

Unan

10 000francs or/paquet ou unite ou 30 francs or/kg de poids brut, celle qui resulte la
plus elevee*

Connaissement

B/L
666,67DTS/kg du poids brut, valeur la plus elevee. Pour les pays non-membre du

FMI, de meme que dans les autres cas.
835DTS/paquet ou unite ou 2,5
DTS/kg de poids brut, celle qui

resulte la plus elevee

2,5fois le prix a payer pour
1'embarquement retarde, sans

depasser le montant total du fret
a payer dans le contrat du

transport maritime

Unan

TRANSPORT AERIEN INTERNATIONAL
Lettre de

transport aerien
(AWB) (LTA)

250 francs or/kg (1F=> 65,5 mgr d'or 0,900)

17 DTS/KG (Protocole additionnel n°4****)

1&AMSPORTMULTIMODALINTERNATIONAL
Document de

transport
multimodal

(DTM)

920DTS/paquet ou unite ou
2,75DTS/kg de poids brut,

celle qui resulte la plus elevee,
et 833 DTS/kg de poids brut
(quand le transport maritime
ou par voie d'eau interieure

n'est inchis)

2,5 fois le fret pour
1'embarquement retardee, sans

depasser le montant total a
payer dans le contrat de

transport multimodal

Unan

Deux ans

Deux ans

Source :Gestion logistique integree deladistribution physique internationale page 224 (Alberto Ruibal Handabaka
1. Pas encore entre en vigueur. •* 1 F = 10/31 g d'or 0,900. *** 1 F = 65,5 mg d'or 0,900. **** il s'applique aussi a la

destruction de la marchandise (OACI, mai 1997)

(*) Les fiches jointes en Annexe B (B2,B3,B4, B5) donnent plus de detail sur ces questions concernant
lesprincipales conventions:
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On peut done conclure que :

- Sur le plan juridique, l'entree en vigueur des Regies de Hambourg et de la
Convention TMI aura pour effet de rationaliser les tres nombreux regimes de
responsabilite qui sont censes s'appliquer aujourd'hui au transport par mer et
au transport combing;

- Sur le plan economique, l'entree en vigueur des deux Conventions aura
relativement peu de consequences;

- Sur le plan commercial l'entree en vigueur des deux conventions aura pour
effet d'officialiser nombre de pratiques commerciales actuelles;

- Par rapport au systeme actuel, leur entree en vigueur se traduira par une
meilleure protection des intereTs des chargeurs;

- L'industrie des transports devrait pouvoir s'adapter sans grande difficulty aux
nouveaux regimes.

1. 2 . MARCHANDISES DANGEREUSES

C'est le caractere de tout produit combustible, explosible, oxydant, veneneux, corrosif,
radioactif... susceptible de ce fait de causer des degats a d'autres produits, au vehicule
qui le transporte, au batiment qui le contient, et surtout aux personnes et a
l'environnement.

1-2-1- Normes de transport

Des normes severes regissent l'emballage, le marquage, la manutention de cette
catSgorie de produits, ainsi que la documentation speciale exigee. Les chargeurs
doivent les respecter sous peine de grave penalisation, en se renseignant aupres des
prestataires de transport ou des transitaires sur les dispositions a prendre. Des
conditions de quantite" maximum autorisee par chargement, et des caractenstiques des
veliicules utilises sont aussi a respecter.

Des recommandations des Nations unies pour le transport de marchandises
dangereuses sont un cadre general a l'interieur duquel les organisations internationales
et les gouvernements eux-memes ajustent leur reglementation.

Chaque mode permet de transporter differents produits a hauts risques, d'apres les
caracteristiques du vehicule proprement dit (wagon, camion, avion ou navire) ou le
type de terminal qu'il utilise. Le transport aerien est le mode qui prgsente les plus
grandes limitations par rapport aux transports ferroviaire, routier et maritime qui
permettent le deplacement d'une gamme plus ample de ces produits. Les normes sont
specifiers dans les documents suivants:

- Transport ferroviaire. Le « Reglement concernant le transport international
ferroviaire des marchandises dangereuses » (RID) annexes a I'accord CIM et
publiees par OCTI.

- Transport routier. L'« Accord europgen sur le transport international des produits
dangereux par route» (ADR), conclu sous les auspices de 1'IRU et de la CEPE.



Transport maritime. Le « Code maritime international sur les marchandises
dangereuses » (IMDG) recommande par l'OMI

Transport aerien. Les « Instructions techniques sur le transport approprie de
produits dangereux par voie aerienne » developpges par l'OACI et HATA. Celles-ci
sont, on s'en doute, les plus contraignantes.

1-2-2- Definition et classification des produits

Le tableau ci-dessous a ete etabli par l'ONU regroupant les categories par classe de
risque:

Tableau 3: Categories des marchandises dangereuses par classe de risque

Classe Designation

1 Explosifs
2 Gaz comprimes, liquides dissous a pression ou refrigeres
3 Liquides inflammables

4

Solides inflammables; substances susceptibles de s'enflammer
spontanement, substances qui emettent des gaz inflammables
quand ils entrent en contact avec 1'eau

5 Substances oxydantes, peroxydes organiques
6 Substances veneneuses (toxiques) et infectieuses
7 Matieres radioactives

8 Produits corrosifs

9 Substances dangereuses de divers types

Source: Gestion logistique integree de la distribution physique internationale (Alberto Ruibal Handabaka

1.3. CONDITIONS DE MISE EN CEUVRE DES CONVENTIONS TMI ET

TRANSPORT DE MARCHANDISES DANGEREUSES

1-3-1- Les contrats relatifs a TActe Commercial International

Les regies, normes, mecanismes edictes par les Conventions Internationales dans le
cadre de rimportation et l'exportation des marchandises notamment le TMI sont
executes a travers quatre (4) contrats distincts :

- le contrat d' achat/vente international (incoterm)

- le contrat de transport international des marchandises (LV, B/L, LTA, DTM),

- le contrat d'assurance international de la marchandise (police, certificat
d'assurance)

- le contrat international de paiement (credoc.)



1.3.1.1. Les incoterms

a) Definition

Les termes commerciaux internationaux (INCOTERMS) ou « International Commercial
Terms » definissent dans le cadre d'un contrat d'achat/vente international les droits et
obligations redproques du vendeur et de Tacheteur concernant le transport de
marchandises, sous le triple aspect des cotits, des risques et des documents; c'est un
ensemble standard de termes commerciaux et de definitions etablissant des normes et

des pratiques neutres, baseessur le principe de la responsabilite minimale du vendeur,
afin de contribuer a surmonter les problemes crees par les interpretations diverses et les
legislations nationales divergentes.

b) Classification des incoterms
Pour en faciliter l'usage, les incoterms peuvent etre classes selon le lieu de vente, la
forme de livraison, la famille et le mode de transport.

Tableau 4 : Code des incoterms

FAMILLE SIGLE
DENOMINATION MODE DE

TRANSPORT

LIEUDE

VENTE
ANGLAIS FRANCAIS

E

EXW EX-WORKS
A LUSINE

(lieu convenu)
Tous modes Depart

FCA FREE CARRIER

FRANCO

TRANSPORTEUR

(lieu convenu)

Tous modes Depart

F

Transport
principal

non acquitte

FAS
FREE

ALONGSIDE SHIP

FRANCO LE LONG

DU NAVIRE

(port d'embarquement convenu)
Maritime Depart

FOB FREE ON BOARD
FRANCO BORD

(port d'embarquement convenu)
Maritime Depart

CFR COST AND FREIGHT
COUT ET FRET

(port de destination convenu)
Maritime Depart

CIF
COST, INSURANCE

AND FREIGHT

COOT, ASSURANCE
ET FRET

Maritime Depart

C

Transport
principal
acquits

CFT CARRIAGE PAID TO

(Port de destination convenu)
Port pay6 jusqu'a
(lieu de destination convenu)

Tous modes Depart

CIF

CARRIAGE

ANDINSURANCE

PAID TO

Port paye.
Assurance

Comprise jusqu'a
(lieu de destination convenu)

Tous modes Depart

D

DAF
DELIVERED AT

FRONTIER

RENDU FRONTIERE

(lieu convenu)
Terrestre

DES
DELIVERED

EX-SHIP

RENDU EX-SHIP

^port de destination convenu)
Maritime Arrived

DEO
DELIVERED

EX-QUAY

RENDU A QUAI
DROITS ACQUITTES

port de destination convenu)
Maritime Arrived

DDP
DELIVERED

DUTY PAID

RENDU

DROITS ACQUITTES
lieu de destination convenu)

Multimodal Arrived

DDU
DELP/ERED

DUTY UNPAID

RENDU DROITS

NON ACQUITTES
lieu de destination convenu)

Multimodal Arrived

Source : D'apres Chambre de commerce internationale, Guides des Incoterms 1990,Publication n1 461/90, Paris, 1990



c) Responsabilite du vendeur et de Vacheteur dans les operations de transport
internationaux

Les incoterms fixent des regies uniformes en matiere de transaction commerciale qui
portent sur:

- le transfert des risques
- le transfert des frais

- les obligations documentaires du vendeur

Par contre, les incoterms ne fixent pas les regies des transferts de propriete qui sont
regies par les contrats et les legislations nationales. II faut done eviter de confondre
transfert de propriete et livraison de la marchandise; il en est de meme pour les
incoterms et le contrat de transport maritime.

d) Critere de selection des incoterms

Le choix des incoterms appropries est a la fois difficile et tres important. Car il repond a
des criteres macro economiques et micro economiques. IIdepend entre autre du rapport
de force ou du poids economique des partenaires, (le plus fort pouvant imposer son
choix), dans certains cas, de la legislation nationale (1'assurance peut etre imposee au
niveau de certains pays), de la facilite a mobiliser et a negocier le fret, des possibilitesde
communication entre exportatetirs et importateurs, de la capacite financiere de
l'exportateur (sa tresorerie ne lui permettant pas de payer le fret ou I'assurance).

Aspects micro economiques:
On distingue une selectionsuivant les criteres suivants :

- Competitivite sur le marche :

Cotation des produits a l'arriv6e dans les pays d'importation (DES, DEQ, DDU, DDP)
par l'exportateur pour faire face a la competitivite sur le marche. Danscecasune bonne
maitrise du systeme de transport, de I'assurance et des moyens de paiement est
necessaire.

- Risque pendant le transport

Si le pays de destination dispose d'une plate-forme logistique portuaire moderne et
efficace et performante, l'exportateur prefererales cotations a l'arrivGe et sera dispose a
assumer les risques de transport et de I'assurance de la cargaison jusqu'a destination
(DES, DEQ, DDU, DDP). La situation contraire se presente si l'exportateur estime que
les services de transports sont defaillants, et qu'il eprouve des difficultes pour evaluer
les risques possibles; dans ce cas, il preferera que l'acheteur assure les risques et en
consequence cotera au depart du pays exportateur (EXW, FCA, FAS, FOB, CRF, CIF,
CPT)

Aspects macro economiques



L'amelioration de la balance des paiements est un objectif vise par lesEtats qui mettent
tout en ceuvre pour qu'elle se realise lors des transactions du commerce
exterieur(notamment dans le cas precis, les composantes fret et assurance). Cela
amene a faire les choix suivants:

- Les exportations (DES, DEQ, DDU, DDP) a l'arriveedans lespays importateurs.
- Les importations (EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, CPT, OP)audepart des pays exportateurs.

Dans les deux cas, le pays en voie de developpement (pays africain) cherchera a
promouvoir ses services nationaux de transport et ses compagnies d'assurance (en
exigeant l'obligation d'assurance FAP sauf); les paiements de frets et des primes
s'effectueront en monnaie locale, sans affecter les devises des pays et la balance des
services.

Dans le commerce regional, les ventes a l'arrivee sont frequentes, en raison des
difficultes de la logistique (transports terrestres inefficaces, tracassiers et onereux), du
caractere souvent informel des transactions et de la frequence des aleas (droits de
douane non appliques ou au contraire abusivement appliques, taxes illicites sur les
corridors de transport, deiais de route excessivement longs etc.).

Dans tous les cas de figure, la relation entre le vendeur et I'acheteur sera determinante
pour decider de l'incoterm a utiliser.

En la matiere, voici presente dans le tableau ci-dessous: «les actions a mener par le
vendeur et I'acheteur dans le cadre d'operations de transport porte-a-porte » qui met en
exergue les consequences et impacts.

Tableau 5 : Actions a mener par le vendeur et I'acheteur dans le cadre d'operations
de transport porte-a-porte __^

ACTIONS

VNe pas acheter CAP, mais
EXW/FCA

VNepas vendre FOB, mais
CPT/CIP/DDU/DDP

VPromouvoir la connaissance des
pratiques commerciales modernes
utilis^es dans le cadre du commerce

international

VMettreen placeun groupe de lobby
reconnu et soutenu par des pairs, par
le gouvernement et les prestataires de
services (notamment les operateurs de
transport)
VEtablir des relations commerciales a
long terme avec les operateurs de
transport locaux (et etrangers)
VR6organiser la strategie de l'offre et
de la distribution

K.

K

K

K

K

K

CONSEQUENCES/IMPACTS
L'importateur reste maitre de la chainede transport et peut contracter
les services d'un ETM local [agreej
Lepaiement pour lesmarchandises s'effectuera sur presentation (parle
vendeur)d'un documentde transportdu premiertransporteur design^
Lepaiementpour le transport se ferasur placea l'ETM, partiellement
en monnaie locale, partiellement en devises, comme convenu

L'exportateur restemaitrede la chainede transportet peut contracter les
services d'un ETMlocal [agree]
Le paiement concernant lesmarchandises et letransport serademande a
I'acheteur, conformement aux INCOTERMS
L'exportateur regie l'ETM en monnaie locale et/ou en devises,
conformement aux termes du contrat ___

K Meilleurecomprehensiondes INCOTERMS de 2000, Regies relativesau
Transport Multimodal CNUCED/CCI (CCI481), Regieset Usances
Uniformes relatives aux Credits Documentaires (CCI 500)

K

K

K

Possibilityde participation au m£canisme de consultation (Comite
National de Facilitation du Commerce et du Transport)
Acces a de plus amples informationssur les opportunites commerciales
et de transport
Conclusion de meilleurs marches avec les operateurs de transport

K Comprehension accrue desbesoins desvendeurs etdesacheteurs par les
operateurs de transport locaux, et vice-versa

K Reduction des stocks

K Introduction de techniques de «juste a temps »
Source: Multimodal Transport Handbook forOfficials and Prationners,/ United Nations Conference onTrade and Development.

.Traduction libre du Consultant



Les considerations generales du choix de l'incoterm decrites et analysees ci-dessus sont
les mdmes qui sont en vigueur en Afrique, notamment en ce qui concerne les aspects
relatifs au poids economique du partenaire, et surtout la balance des services.

Les r&gles d'or des incoterms
La Chambre de Commerce International (CCI) a enonce en 1995 une serie de principes de base pour
l'application correcte desIncoterms. Nous le presenterons de maniere resumee :

1. Faire mention explicite des « Incoterms 1990 »et 2000dans lecontrat d'achai/vente international,
2. Avoir a sa disposition les publications ojficielks suivantes de la CCI: Incoterms 1990 (publication

n°460) et Guide des Incoterms 1990 (publication n°46l/90). On peut obtenir ces publications a
travers les chambres de commerce nationales ou des organismes nationaux de promotion du
commerce exterieur.

3. Bien connaitre les 13 Incoterms et leur abreviation.

4. Utiliser IIncoterm approprie enfonction des modes de transport employes.
5. Ne pas confbndre les Incoterms mentionnes dans le contrat d'achat/vente international

(vendeur/acheteur) avec les termes du contrat de transport international de marchandises
(vendeur/acheteur et transporteur). Cependant ces derniers doivent etre conformes au premier.

6. En considerant que les Incoterms definissent les droits et obligations reciproques vendeur/acheteur,
concernant le transfert des couts, des risques, des documents et de certaines responsabilites par
rapport au transport, a I'assurance et a la douane, il est recommande aux parties prenantes de
prendre en consideration les aspects suivants ;

a. Specifier laforme et le lieu de livraison ainsi que leresponsable du chargement/dechargement
au lieu d'embarquement/debarquement ;

b. Specifier le type d'assurance (prime, etendue et veriode de couverture, champ d'application
geographique, etc.) ;

c. Preciser les exigences derivees du mode de transport utilise (type de conteneur, lieu de
placement delacargaison :en cole ouenpont, manutention, etc.);

d. S'assurer que le contrat conclu entre les contractants contient les clauses necessaires (force
majeure, exoneration ou prolongation de delai, etc.), s'ils sont responsables du
dedouanement ou de la livraison en un point interieur du pays importaieur (aspect crucial
dans lecasdes pays sans littoral).

7. Bien distinguer les cotations au depart (EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, CIF, CPT, et CIP) des
cotations a l'arrivee (DES, DEQ, DDU, DDP et parfois DAF). Cependant le point de transfert des
risques pour les termes desfamilies Fet Cestle mime.

1.3.2.2. Contrat international d'assurance

a) Les principales caracteristiques de I'assurance marchandises enAfrique

Le contrat international d'assurance est:

1. Une assurance de choses

Elle garantit un bien (ou une marchandise) contre les pertes et les dommages materiels
qu'il peut subir pendant son transport.

Elle garantit egalement les frais et depenses raisormablement exposes en vue de
preserver lesmarchandises d'un dommage garanti ou d'en limiter lesconsequences.



L'assurance facultes (ou des marchandises) prend done en charge les frais et le fret de
reexpedition des marchandises se trouvant a bord d'un navire hors d'etat de poursuivre
son voyage.

2. Une assurance (ou un contrat) de bonne foi

Ce quiveutdire quelabonne foi doitpresider a saformation et a sonexecution.
Vassure doit done fournir a I'assureur, au moment de la conclusion du contrat
d'assurance, tous les elements permettant a cedernier d'apprecier le risque qu'il prend
en charge.

II doit egalement declarer a I'assureur, des qu'il en a lui-meme connaissance, les
modifications ou aggravations de risques survenues au cours du contrat.

3. Une assurance qui a un caractere indemnitaire.

Eneffet, l'assurene peut espererrecevoir de son assureur plus que le prejudice subi.

En d'autres termes, I'indemnite d'assurance doit couvrir la perte subie et ne doit
procurer aucun benefice a l'assure.

4. Une assurance de « bout en bout» ou de « magasin a magasin »

Les contrats d'assurance sur facultes utilises par exemple dans les pays membres de la
CIMA (conference interafricaine des marches d'assurance) stipulent que «sauf
convention contraire, I'assurance commence au moment ou les marchandises assumes,
conditionnees pour 1'expedition, quittent les magasins au point extreme de depart du
voyage assure et finit au moment ou elles entrent dans le magasin du destinataire au
lieu de destination dudit voyage ».

Cette clause «magasin a magasin » offre aux chargeurs une garantie continue dans
l'espace car, par un seul et mdme contrat, I'assurance faculte va couvrir non seulement
les risques inherents au voyage principal (par voie maritime ou aerienne), mais
egalement les trajets preiiminaires et/ou complementaires effectues par route, chemin
de fer, fleuve ou avion.

II faut cependant signaler la preponderance accordee au «maritime» sur le « terrestre »
ou «l'aerien ».

En effet, lorsque le deplacement d'une marchandise met en ceuvre plusieurs modes de
transport (maritime, aerien, terrestre), 1'ensemble du transport est regi par la police
maritime si une partie du transport si faible soit-elle est accomplie par voie maritime.

En cas de sinistre, ce sont les textes regissant le transport maritime qui seront appliques
quel que soit le lieu de survenance du sinistre.

La clause « magasin a magasin » offre egalement aux chargeurs une garantie continue
dans le temps.

Cette garantie va done jouer pendant toute la duree du transport mais elle sera limitee
dans le temps au point extreme du voyage assure, soit 60 jours a compter du
dechargement du navire de mer soit 15 jours de l'arrivee de I'avion transporteur a



l'aeroport de destination et 15 jours de la date a laquelle les marchandises ont ete mises
a la disposition par le transporteur terrestre.

En effet, un delai assez raisonnable est accordee aux receptionnaires pour accomplir les
formalites de douane et rentrer en possession des marchandises car les operations de
dechargement peuvent s'averer longues si les equipements portuaires et aeroportuaires
ne sont pas adaptes aux exigences modernes du transport.

L'etendue de I'assurance marchandises dans l'espace et dans le temps constitue un
facteur important de promotion du Transport Multimodal International.

b) Les risques couverts

De facon generale et selon leur cause on peut classer les risques couverts en deux
categories:

- Lesrisques ordinaires de transport

- Les risques exceptionnels (greves et emeutes, mouvements populaires, risques de
guerre et assimiies).

Ces deux categoriesde risques peuvent avoir pour consequences :

- des avaries particulieres

- et des avaries communes

1) Avaries particulieres

L'assurance couvre les dommages et perte materiels ainsi que les pertes de poids ou de
quantites subies par les marchandises elles-m§mes en cours de transport, au lieu de
transitou de stockage ou au cours des differentes operations de manutentions.

Ces dommages et pertes materiels peuvent resulter d'evenements dits majeurs car
frappant a la fois le moyen de transport et son chargement notamment le naufrage du
navire, le deraillementdu train, le renversement du camion, l'incendie etc.

lis peuvent resulter d'accidents affectant uniquement la marchandise notamment la
mouille, la casse, le vol etc.

2) Les avaries frais

Outre les dommages et pertes materiels (les avaries dommages) I'assurance
marchandises couvre certains frais tels que les frais exposes en vue de preserver les
objets assures d'un dommage ou perte materielle ou d'en limiter l'importance (sechage
de la marchandise mouiliee par exemple).

3) Les avaries communes

L'assurance couvre egalement la contribution des marchandises assumes aux avaries
communes ainsi que des frais d'assistance.



c) Les exclusions derisques

L'assurance ne couvre pas les dommages et pertes materiels, les pertes de poids ou de
quantites subis par les marchandises assumes et resultant de :

1. Faute intentionnelle ou inexcusable de l'assure et de tous autres beneficiaires
de l'assurance. La faute intentionnelle est celleaccomplie avec la volonte de
causer la perte ouledommage. La faute inexcusable est celle accomplie de
facon temeraire, quelque soitla consequence quien resulterait probablement.

2. L'insuffisance ou l'inadaptationdu conditionnement ou de l'emballage

Lorsqu'un conteneur, des sa mise en route au point de depart du voyage assure est
defectueux et que des dommages en sont resultes, I'assurance ne joue pas.

3. Vice propre, vers et vermines

La presence de parasites dans lamarchandise (cafe, cacao, grains demais, The...) avant
1'embarquement constitue un vice propreexclusif de la garantie de I'assureur.

Par contre s'il s'agit d'une contamination ou infestation survenue pendant le voyage
assure, 1'exclusion ne joue plus dans la mesure ou la marchandise a ete chargee saine au
port d'embarquement.

4. Le retard dans I'expedition ou l'arrivee des marchandises assumes.

Les consequences dommageables (pertes et dommages) du retard dans 1'expedition ou
l'arrivee des marchandises assumes sont exclues de l'assurance sauf si elles resultent
d'un evenement majeur tel que naufrage, echouement, incendie, explosion etc.

5. Risquesde guerre, greve et assimiies.

Ces risques sont exclus des contrats d'assurance saufconventions contraires et primes
speciales.

Ces risques enumeres ci-dessus, ne constituent en fait que les quelques principales
exclusions de risques.

d) Les principales causes des reclamations

Les causes des reclamations sont multiples.

Tout depend de la nature de la marchandise assuree, de la qualite de son emballage ou
conditionnement et de son mode de transport.

1. Causes liees a la nature de la marchandise assuree :

Les exemples suivants illustrent les types de dommages que peuvent subir les
marchandises:



> Les bananes sont sujettes a maturation precoce et contamination des
marchandises voyageant a proximite immediate. Une mauvaise refrigeration
ou un allongement de la duree du voyage peut entrainer la perte totale d'un
chargement.

> Le coton est expose aux risques d'incendie, de mouille, de salissure en cas de
sejour prolonge en plein air. L'incendie est le risque le plus important en ce
sens que le coton est sensible a la combustion spontanee.

> Le caoutchouc est expose a trois sortes de risques :

• les salissures par des corps etrangers.

• La prise en masse des balles.

Lorsque les conteneurs sont mal empotes, les caisses et les palettes se disloquent et sous
l'effet de la chaleur, les pains se prennent en masse.

> Les liqueurs et les objets de valeur sont sujets a des vols frequents

> Les denrees perissables exigent une meilleure refrigeration, a defaut les
dommages sont importants.

> Le cafe est sensible a l'humidite et entratne des risques de contamination.

2. Causes liees a l'emballage et au conditionnement de la marchandise

En limitant l'etude au transport de marchandises en conteneurs, les causes de pertes ou
dommages les plus importants sont:

- La defectuosite du conteneur (manque d'etancheite par exemple).

- Le mauvais arrimage des marchandises dans le conteneur.

- Le conteneur non approprie. Les conteneurs dry ne sont pas appropries au
transport de cacaos en sacs. Cela pose de nombreux problemes de condensation.
II est plutdt conseilie des conteneurs de type venule, en bon etat, propre et sec.

- Le manque d'informations precises donnees au transitaire ou a l'ETM par le
chargeur est cause de dommages importants. Par exemple le chargeur doit
indiquer les conditions dans lesquelles doivent voyager les marchandises (sous
temperature dirigee etc.)

3. Causes liees au mode de transport

Tout transport non effectue de bout en bout augmente considerablement les
manipulations de la marchandise et les ruptures de charge. Ce qui provoque des
dommages et pertes importants.

e) Les reglementations relatives aux assurances

1. Le code des assurances des etats membres de la CIMA
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* La CIMA : La Conference Interafricaine des Marches D'assurance
Un traite instituant une organisation integree de Vindustrie des assurances dans les etats africains aete signe le
10juillet 1992 a Yaounde (Cameroun) par les gouvernements des quatorze etats membres suivants : Benin,
Burkina Faso, Cameroun, Centrafrique, Comores, Congo, Cote d'lvoire, Gabon, Guinee Equatoriaie, Mali,
Niger, Senegal, Tchad, Togo.
Ce traite de la CIMA qui prevoit I'adhesion de tout autre etat africain qui le desire, est entre en vigueur le 15
porter1995.

* Principaux objectifs
Le traite CIMA a pourobjectifs de :

Renfbrcer la cooperation, dans le domaine des assurances, dans les etats membres, en instituant un
marche elargi et integre de Vindustrie des assurances reunissant les conditions d'un equilibre
satisfaisant au plan technique, economique etfinancier.
Faciliter les conditions d'un developpement et d'un assainissement des entreprises d'assurance et
accroitre les retentions des primes d'assurances au niveau national et sous regional.
Favoriser Vinvestissement local des provisions techniques et mathematiques generics par les operations
d'assurances au profit deVeconomie des pays membres oudela sous-region.
Poursuivre la politique d'harmonisation et d'unification des dispositions legislatives et reglementaires
relatives aux operations techniques d'assurance et de reassurance ainsi qu'au controle des entreprises
d'assurances.

Renfbrcer la protection des assures, des bene'ficiaires des contrats et surtout des victimes d'accident de la
circulation.

Poursuivre la formation des cadres et techniciens d'assurances pour le besoin des entreprises et des
administrateurs dans les etats membres.

* Les organes de la CIMA
le Conseil desMinistresde la Conference

- la Commission Regionale deControle des Assurances
le Secretaire General de la Conference

2. Les reglementations nationales relatives aux assurances maritimes et transports

Sur recommandation de la CNUCED, beaucoup de pays africains (Voir en Annexe B 8,
la liste des pays) ont edicte des lois nationales portant obligation d'assurance locale des
biens et marchandises a Timportation.

a) Objectifs

Ces reglementations nationales visaient principalement a :
- Accroitre de facon substantielle le chiffre d'affaires des societes d'assurance

locales, leur permettrant une plus grande participation au financement des
economies nationales.

Renforcer, par la retention locale des primes, l'epargne interne en vue
d'ameliorer les resultats de la balance des paiements.

- Conferer une grande technicite aux assureurs transports locaux.



b) Resultats de l'application des reglementations

Dans la plupart des pays qui ont edicte ces reglementations, les operateurs
beneficiaires, c'est-a-dire les assurances locales, se contentent de vendre et de deiivrer
des certificats d'assurance aux importateurs de marchandises a un prix modique, des
l'arrivee du navire, en d'autres termes sans que la marchandise ne soit assuree au
depart de 1'operation de transport international comme stipuiee par la reglementation.

Le certificat d'assurance issue de l'obligation de domiciliation prend la forme d'une
simple formalite administrative a des fins de dedouanement (liasse) de la marchandise.

Cette application deviationniste de la reglementation entraine un manque a gagner
pour I'Etat en matiere de balance de service/paiement et surtout cause un prejudice a la
mise en ceuvre idoine du TMI et transporteurs - nationaux et les importateurs locaux.

En effet la rupture de la chaine d'assurance des marchandises rend «boiteux » l'acte
commercial international par rapport aux autres contrats qui lui sont intimement lies,
notamment le TMI et le contrat de paiement.

Les pays ayant edicte ces lois portant domiciliation obligatoire de l'assurance des biens
et marchandises a l'importation et d'unification de celles-ci a l'instar du code des
assurances des etats de la CIMA; n'appliquent pas avec rigueur l'assurance
marchandise.

c) Les reglementations des organisations communautaires sous regionales a
caractere economique.

En vue de faciliter la libre circulation des biens et des marchandises et assurer la
continuite du transport en transit terrestre (route, rail), les organisations economiques
sous regionales COMESA, CEDEAO, CEMAC, en charge des politiques integrees de
transport ont mis en place un mecanisme d'assurance des vehicules pour le transport
des marchandises inter Etat dans leurs Etats membres.

II s'agit enrealite d'une assurance dela responsabilite civile automobile, dont l'objet est
I'etablissement d'un systeme international d'assurance obligatoire de responsabilite
civile automobile; permettant aux transporteurs routiers et aux autres automobilistes
de chaque pays , d'etre assures de facon appropriee contre les risques de responsabilite
civile lorsqu'ilscirculent sur les territoires des autres pays. Ce sont:

- Dans la zone COMESA, la « Carte Jaune »

- Dans la zone CEDEAO, la Carte Brune/ CEDEAO



Cadre logique du projet Carte Brune/CEDEAO * Assurance

NlVEAUXDESCRIPTIFS DU

PROJET

INDICATEURSOBJECTIFS
VERIFIABLES

Moyens de verification CONTRAINTES

Finalitis :

Encourager la libre
circulation dans la sous

region CEDEAO

'Facilitation des mouvements

auxfrontieres
'Augmentation des

mouvements des

automobilistes

internationaux

• auxfrontieres
•Augmentation des echanges

de biens aux frontieres

* Registres desEntrees et des
sorties au niveau des douanes

et polices nationales
(immigration et emigration),

* Controle des Cartes Brunes aux

Frontieres

Existence de bans reseaux

routiers,
Harmonisation des methodes

et des lois,
Harmonisation du contenu
despolicesd'Assurance
Automobile, Responsabilite
civile.

Objectifs : • Miseen place d'unestrategic
de communication interne

entre bureaux,
• Rapidite desprises en charge

des victimes de la route

• Automatisation des cellules

gestions sinistres
internationaux

* Reseaux de communication

entre bureaux nationaux,

• Mise en placed'une banque
regionale dedonnees

Collaboration entre

Syndicats de transports,
Directions des transports,
Polices, Gendarmeries et
Assureurs

Abandon de la procedure de
detention abusive des

vehicules

Installer un systeme
common degestion des
sinistres internationaux

Extrants (Output): • Nombre de dossiers en

suspens,

• Cadence rapide de
reglements,

•Nombre dereglements sur
nombre de reclamations,
etc.;

• Respect des procedures
legales de reglements
(Protocole et Accord inter-
bureaux)

" Creation desregistres (sinistres
survenues a I'etranger,
sinistres survenus a

I'interieur),
* Ratios significatifs au niveau

des bureaux,

" Evaluation de la qualite,
" Evaluation desprocedures de

reglements.

Collaboration entre marches
nationaux d'assurance a

travers les bureaux

nationaux,
Frequence desreunions inter
bureaux et de zone

Jmplication des directions
nationales d'assurance,
Implication des cellules
nationales de la CEDEAO,
Implication deschefs d'Etats
et de Gouvernements

Reglement rapide des
sinistres internationaux

Intrants: 'Depotdes 174000 U.C.,
' Textes organiques propres a

la creation des bureaux

nationaux,
• Niveaux de cotisations dues

parles bureaux nationaux
(taux d'endettement)

• Niveau de la situation

financieredu secretariat.

* Regularite dans la tenuedu
Conseil des bureaux,

* Existence des textes organiques
regissant lesorganes du
conseil,

* Rapport d'activites des
differents bureaux

* Rapport d'activites des organes
du conseil des bureaux,

* Niveau d'application des
decisions du conseil

Regularite du paiement des
cotisations,
Renforcement dela confiance
entre marches,
Consolidation des relations

inter-bureaux,
Organisation delasemaine
de sensibilisation

- Creation des bureaux
nationaux,

- Organisation et animation
des bureaux nationaux,

- Creation d'un secretariat

permanent organe de
liaison

- Ressources financieres
suffisantes

Source : Secretariat « Carte Brune CEDEAO

1.3.1.3. Contrat des paiements internationaux

Les modes de paiement, document bancaire et financement, supposent trois relations
contractuelles entre les parties :

L'importateur et la banque emettrice; la banque emettrice et la banque notificatrice; la
banque notificatrice et l'exportateur.

Les deux banques ne sont pas totalement informees des details du contrat achat /vente
international; de m^me ni l'exportateur, ni l'importateur ne sont en mesure de
connaitre tous les mecanismes de paiement. Quels sont alors les modes et securite de
paiement utilises ?



a) Les instruments de paiement

Instruments de

parlement
Avantages Inconvenients

Parades aux

inconvenients

Le cheque

Peu couteux

Rependu et utilise dans le
monde entier

Emission a l'initiative de

I'acheteur

Risque de cheque sans provision

Risque de perte ou de vol

Lenteur de recouvrement sur

certains pays

Risque d'opposition de la part
du tireur (selon la legislation du
pays)

Exiger un cheque de
banque

Demander a la banque
un reglement« sauf
bonne fin »(SBF)

Le virement

Peu couteux

Peu etre tres rapide

Ordre de paiement a l'initiative
de I'acheteur

Lenteur d'encaissement si

virement par courtier

Exiger un virement
« S.W.I.F.T.»

La lettre de

change

Emission a l'initiative du

vendeur

Materialise la dette de

I'acheteur

Possibilite pour le vendeur
d'accorder un deiai de

paiementtout en mobilisant la
cr^ance par escompte

N'est pas utilisee dans tous les
pays

Soumise a I'acceptation du tire

Risque de perte, vol

Risque d'impaye

Recouvrement parfois long

Reclamer l'aval de la

banque du tire

Le billet a ordre

Reconnaissance de dette

Possibilite pour le vendeur
d'accorder un deiai de

paiementtout en mobilisant la
creance par escompte

Emission a l'initiative de

I'acheteur

Risque de perte, vol

Risque d'impaye

Exiger un aval
bancaire



b) Les techniques de paiement

Technique de
paiement

Avantages Inconvenients

La remise

documentaire

Bonne demarche commerciale:

le paiement est demande a
I'acheteur apres I'expedition des
marchandises

Formalites simple et rapides

Relativement peu couteux
(aucun engagement bancaire)

Securite reduite: les
marchandises sont expediees
sans aucun engagement de
paiement de la part de
I'acheteur

Risque de non-transfert

Risque logistique en cas de
refus de paiement de la part
de I'acheteur (que faire des
marchandises ?)

Le credit

documentaire

Double securite : pour le
vendeur, d'etre paye pour
I'acheteur, d'etre livre

Rapidite de paiement:
possibilite d'etre paye des
I'expedition des marchandises

Engagement bancaire d'ou une
etude minutieuse des

documents d'expedition

Utilise dans le monde entier

Formalisme rigoureux : la
moindre erreur ou disparite
au niveau des documents

remet en cause l'engagement
bancaire

Securite absolue uniquement
en cas de credit documentaire

irrevocable et confirme

Cout eieve

Le contre

remboursement

Procede simple, rapide et stir

Commercial car le paiement
n'est exige qu'au moment de la
livraison

Cout eieve

Probieme logistique en cas de
refus de paiement de la part
de I'acheteur (que faire de la
marchandise ?)

N'est pas accepte par tous les
transporteurs



c) CaracUristiques d'un credit documentaire

Les intervenants

Le donneur d'ordre : I'acheteur

Le beneficiaire : le vendeur

La banque emettrice : la banque de I'acheteur

La banque notificatrice : la banque correspondante de la banque
emettrice, en principe situee dans le pays du vendeur.

Les differents

types de credit
documentaire

Le credit revocable : il peut dtre amende ou armuie a tout moment
sur simple decision de I'acheteur.

Le credit irrevocable : il comporte l'engagement irrevocable de la
banque emettrice de payer le vendeur contre presentation des
documents conformes exiges par I'acheteur.

Le credit irrevocable et confirme : il comporte, en plus de
l'engagement de la banque emettrice, l'engagement irrevocable d'une
banque du pays du vendeur de payer le vendeur contre presentation
des documents conformes (en cas de defaillance de la banque
emettrice ou de non-transfert).

Les dates butoirs

La date limite d'expedition: date avant laquelle la marchandise doit
etre expediee. Est consideree comme date d'expedition la date
d'emission du document de transport.

La date limite de presentation des documents : date avant laquelle le
vendeur doit remettre les documents a la banque notificatrice. Cette
date ne peut exceder 21 jours au-dela de la date limite d'expedition,
et ce, dans la limite de la date de validite.

La date limite de validite : date extreme au-dela de laquelle aucun
amendement ne peut intervenir.

Les differents

modes de

realisations

Le paiement a vue : paiement comptant sur presentation des
documents, par la banque autorisee a effectuer la levee des
documents.

Le paiement differe : paiement a la date d'echeance prevue.

Le paiement par affectation : le credit est materialise par une ou
plusieurs traites soumisesa accepter lors de la remise des documents.
Le paiementintervienta l'echeance prevue sur l'effetde commerce.

Le paiement par negociation : paiementpar escompte de l'effetde
commerce presente lors de la remise des documents.

OA



d) Quelques exemples ^incoherences les plus courantes dans le cadre de
Vutilisation des credits documentaires

Connaissements avec reserves; document de transport;

Connaissement-charte;

Absence de preuve que les marchandises ont ete effectivement «embarquees a
bord du navire »;

Expedition effectuee entre ports autres que ceux mentionnes dans le credit;
Marchandises expediees sur pont;

Le Connaissement (document de transport) ne permet pas de savoir si le fret a
ete paye ou non;

Presentation d'un document d'assurance d'un type autre que celui exige par le
credit;

Risques couverts parl'assurance non conformes aux specifications du credit;

Couverture d'assurance insuffisante;

Assurance qui ne court pas a compter de la date figurant sur le document de
credit;

Manque d'harmonie entre les documents;

La description des marchandises sur la facture differe de celle contenue dans le
credit;

Les poids varient d'un document a l'autre;

Les montants figurant surla facture et lalettre dechange ne sont pas identiques;
Les marques et les nombres varient d'un document a l'autre;

Absence de documents exiges dans le credit;

La lettre de change a ete tiree sur une partie donnee, par erreur;

La lettre de change estpayable a une datene pouvant etredefinie;
Le connaissement (document de transport), le document d'assurance ou la lettre
de changene sont pas endossesen bonne et due forme;

Absence de signatures, aux emplacements requis, sur les documents presentes;

Depassement du montant du credit;

Credit arrive a expiration;

Documents non presentes dans les delais ;

Expedition tardive; et

Marchandises embarquees partiellement.



e) Lespratiques courantes des moyensde paiementutilises par les pays africains

La recherche de coherence dans Implication de Tacte commercial international dont le
dernier relais est le moyen de paiement, le choix des operateurs africains s'est souvent
porte sur les lettres de credit accreditif par rapport aux reglements dans la presentation
des documents, et la lettre de change qui presente relativement moins de garantie et
plus de risque ppur teriir compte de leur niveau de connaissance des modes de
paiement consecutifs.

Mais quels sont les avantages et les inconvenients des lettres de credit ?

- Avantages
Les lettres de credit sont utilisees pour diverses raisons:

• Le paiement est relativement sur et le risque de credit sera moindre si les
documents sont conformes aux conditions enoncees dans la lettre.

• Elles sont couvertes par les Regies et usances uniformes relatives aux credits
documentaires publiees par la Chambre de Commerce Internationale pour le
regiement des litiges.

• C'est un moyen d? paiement rapide pour autant que les preievements puissent
s'effecruer par t^gramme.

• Elles constituent pour le vendeur une preuve de la vente faite a 1'exportation, ce
qui lui facility 1'obtention d'un financement prealable national ou international,
car les banques preferent une vente effective (attest6e par une lettre de credit) a
un contrat de vente comme garantie d'un pr£t consent!par elles.

- Inconvenients

Les lettres de credit comportent cependant certains inconvenients dont les plus
importants sont:

• les lettres de credit sont plus onereuses que d'autres modes de paiementa cause
des frais bancaires.

• Ellesprennent beaucoup de temps.
• Une fois emises, il est difficile de les modifier.
• Si elles sont Emises trop a l'avance, les lignes de credit des acheteurs peuventen

etre bloquees dans leur banque; en outre, la commission des banques se calcule
en general par penode de trois mois.

• Elles sont de dur£e determinee et peuvent arriver en fin de validite avant
I'execution de I'operation, a moins que I'acheteur n'accepte de lesprolonger (par
exemple lorsqu'il a ete difficile de trouver sur un navire la capacite necessaire
dans le delai fixe.)

• Les nombreux arrangements rendus possibles par les lettres de credit donnent
souvent lieu a des matentendus.

• Elles nesont utiles que pour autant que leprix contractuel aitdeja ete fixe.
Ces inconvenients dont certaines decoulent de la mauvaise application du TMI causent
des prejudices certains aux chargeurs et au systeme bancaire en termes de delais et de
surcouts dus aux risques dechange, austockage des produits etc.
L'annexe B9 donne une etude de cas pratique de 1'utilisation de la lettre de credit.
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Guide pour I'etablissement correct des documents d'exportation

1. Des la negotiation du contrat, l'exportateur doit demander a i'acheteur quels sont exactement les
documents dont il a besoin. II doit ensuite s'assurer que I'acheteur indique sur la lettre de credit une
date d'expiration realiste qui lui laisse suffisamment de temps pour en respecter les termes.

2. L'exportateur doit s'assurer que ses nom et adresse sont indiques en reference dans toute la
correspondance avec I'acheteur etdans les documents requis, et que les mentions yrelatives ne laissent
place aaucune ambiguite; lorsque la banque notificatrice lui fait savoir ce dont elle abesoin pour qu'il
se conprme aux termes de la lettre de credit, l'exportateur doit verifier si son nom est reproduit
exactement et dans laforme qui sera utilisee dans lesdocuments qu' il doitfburnir.

3. En outre, l'exportateur doit verifier que le montant convert par la lettre de credit est celui qui a ete
convenu avec I'acheteur.

4. L'exportateur doit determiner clairement avec I'acheteur si la commande doit etre livree en un seul
envoiou si I'acheteur accepte des envois partiels. Si la formule des envois partiels estacceptee, lalettre
de credit restera valable mime sHl yaun probleme pour respecter la date de livraison. Dans les mimes
conditions, lalivraison en une seule expedition neposera pasdeprobleme.

5. II faut que l'exportateur sache comment il pourra expedier la marchandise, et il doit serenseigner a ce
sujet avant la fin des negotiations. Dans bien des cas, il est impossible de transporter un envoi d'un
lieu a un autre dans le monde sans transbordement. Parfbis il n'est mime pas possible de savoir a
l'avance si un transbordement etait necessaire ou non. Dans ces cas, il est essentiel que la lettre de
credit autorise le transbordement

6. La encore, lorsqu'il s'entend avec I'acheteur sur les termes de la lettre de credit, l'exportateur doit
s'assurer qu'il pourra satisfaire aux prescriptions de celle-ci concernant le point et la date
d'expedition.

7. L'exportateur doit sefaire indiquer pendant les negotiations quels documents I'acheteur exigera. Selon
les exigences de ce dernier, il se peut qu'il y ait des retards ou des frais supplementaires Pour la
preparation de la marchandise en vue de Vexpedition. V exportateur doit veiller a ce que la lettre de
credit ne demande pas des documents pour lapresentation desquels il n'a pris aucune disposition.

8. Quand il lui est donne avis de la lettre de credit, l'exportateur doitverifier soigneusement toutes ses
prescriptions pour s'assurer qu'il pourra y satisfaire. II doit verifier aussi le delai autorise pour la
presentation des documents et veiller a cequ'il soit respecte.

L'analyse ci-dessus montre qu'en application des chaines logistiques integrees de
transport de bout en bout, du transport multimodal international, ces quatre contrats
forment un ensemble indivisible, Elle met aussi Taccent sur :

- La responsabilite des prestataires et des usagers de services de transports et leurs
auxiliaires;

- L'optimisation des couts et deiais;
- La simplification, l'harmonisation, l'uniformisation des procedures administratives et

des documents;

- La securisation de la marchandise.

Des lors, on constate de plus en plus qu'au-dela du transport multimodal, a travers la
gestion integree de ces quatre contrats, qui forment un tout indivisible et formalisent le
cadre legal de l'ensemble de I'operation commerciale, les operateurs privilegient
1'optimisation du transport international par l'application de la Distribution Physique
Internationale (DPI), initiee par la CCI.

En effet la regie d'or de la DPI est de permettre de « Transporter le produit adequat
dans la quantite requise, a l'endroit convenu et au moindre cout total, pour satisfaire les



besoins du consommateur sur le marche international, Juste a Temps 0AT) et en
Qualite Totale (QT)».

1-3-2- Liste des taches incombant a l'ETM dans le cadre des operations de
transport porte-a-porte.

Vexecution du TMI est en principe confie a l'ETM a qui incombe la responsabilite
juridique et operationnel du transport de bout en bout. A cet egard il doit executer
meticuleusement des taches pour le compte de l'importateur ou de l'exportateur.

Le tableau ci-dessous montre de facon exhaustive les actions accomplies tout au long de
la chaine de transport.

Tableau 6: Liste des taches incombant a l'ETM dans le cadre des operations de
transport porte*a-porte

FCL

1.

1.1. Contrat/n^gociatioris entreexportateur/chareeur et ET_vI
1.1.1. Presentation par l'exportateur/le chargeur de toutes informations pertinentes concernant le

projet
1.1.2. Chargement produit/produits : marchandises classiques - cargaison refrig6ree - marchandises

dangereuses, colis lourds, etc.
1.1.3. Poids et dimensions

1.1.4. Details emballage, resistance materiel, resistance, type

—

1.1.5. Marquage

1.1.6. Lieu d'expedition (collecte)
1.1.7. Port de chargement

1.1.8. Port de dechargement
1.1.9. Destination finale

1.1.10. Delai de livraison selon le contrat de ventes

1.1.11. Conditions de livraison, specification INCOTERMS de 2000
1.1.12. Couverture et termes assurance

1.2. Cotation transport par l'ETM
1.2.1. Presentationdu profilde la societe avec reference a des contrats de transport dont I'execution

est deja arrive a terme
1.2.2. Etude de faisabttite/infrastructure disponible sur place/conditions climatiques, etc.

—-

1.2.3. Presentation des combinaisons/autres options de transport: transport par mer/route/chemin
de fer/voie de navigation interieure

1.2.4. Details concernant le transporteur sous-traitant local/ etranger propose
1.2.5. Temps total de transit prevu
1.2.6. Offre pour uneoperation globale de transport porte-a-porte quispecrfie clairement l'itineraire

ou lesitineraires de transport, les pointsde transbordement, lesfrais pris en compte par 1'offre,
lesfrais n'entrantpasdanslecadre de I'offre. Surveillance desoperations de transport au cours
des differentes phases

1.2.7. Reglement du fret et des commissions. Dispositions pour un reglementen especes ou a terme
1.2.8. Conditions de transport - utilisation des documents de transport - reglements, lois et regies de

transport international
1.2.9. Conditionslocales et reglements relatifsau transport des marchandisesdans le pays de

destination

1.2.10. Reglements douaniers dans le pays de destination
1.3. Conclusion et etablissement du contrat final de transport



2.

3.

4.

5.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.S.

3.9.

3.10.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

1.3.1.

1.3.2.

4.4.1.

4.4.1.1

4.4.1.2

4.4.2.

5.3.1.

'5.3.2.

5.3.3.

5.3.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

Negociation du document de transport multimodal qui precise tous les details requis en vue
d'assurerun transport securise jusqu'a la destination finale et ce, sansmalentendu
~" FCL

Le contrat de transport est signe par les deux parties

Planification du projet - programmation du temps

Production et coordination du projet - dates
Regroupement et emballage des marchandises - dates
Delai de livraison des marchandises - dates

Phase transport - du lieud'expedition au lieude livraison finale - dates.
Moyens de transport - dates. Points de transbordement - dates
Livraison. finale it destination - dates __________
Contrats avec les sous-traitants

Transport interieur local - pays d'expedition
Travail a effectuer au terminal local

Transport en vue de la coHecte
Couts de chargement - terminal port de chargement
Transport par mer

Couts de dechargement - terminal port de dechargement
Transport interieur sur place - pays de transit/destination
Autorisations douanieres eventuelles et documentation de transit
Autorisation douanidre finale et livraison des marchandises
Appreciation des responsabilites des differents sous-contractants, par rapport Tun a l'autre,
operation globale de transport et reglement descouts ou frais additionnels, lecas echeant
Chargement a proprement parler
Fourniture deconteneurs propres et/ou autres types decharges unitaires prets pour utilisation
sur les lieux ou est installe le chargeur
Chargement et rangement des marchandises dans les conteneurs et/ou les charges unitaires
Verifier quelechargement des marchandises dans les conteneurs ou charges unitaires s'est fait
conformementaux listes/factures d'emballage du chargeur, par exemple: nombre de paquets,
poids, volume, marchandises non embarquees/degat eventuel, marchandises classiques,
refrigerees/ dangereuses - colis fourds, etc.
Etablissement des documents de transport
Etablissement des documents de transport multimodal (DTM)
Etablissement des DTM en echange du reglement du fret (prepay£)
Etablissement des DTM entre l'ETM sans reglement du fret (a recouvrer)
Etablissement des documents de transport entre l'ETM et les sous-traitants
Expedition effectuee
Suivi: camionneur/operateur de transport interieur; operateur terminal: societe chargee de la
collecte; operation de chargement a bord du transporteur maritime ; verification
conteneur/etat charge unitaire/fermeture/scellement _
Operation transport a proprement parler
Suivi de rexpedition a proprement parler
Verification date dfexpedition, date previsionnelle d'arrivee - retards eventuels

FCL

Redaction d'instructions explicites a I'attention des agents de reception/agents
d'expedition/representants des transporteurs au port de debarquement
Planification du dechargement des marchandises au port de dechargement
Planification du travail au niveau du terminal
Procedures douanieres et documentation

Transfert et contr61e du transportulterieurdes marchandises par route ou chemin de fer
Arrivee du chargement au port de dechargement
Suivi et execution de la procedure prevue par le personnel en charge de la supervision
Dechargement a proprement parler
Operation de chargement sur transporteur interieur
Verification des degats eventuels



5.4.5. Verification de tous les documents approprtes
5.4.6. Poursuite du voyage

5.5. Arrivee du chargement a la destination finale
5.5.1. Le receveur presentera l'original du document TM portant un visa en bonne et due forme, si

necessaire, ou en lieu et place du document TMoriginal, une garantie bancaired'indemnite, qui
indemnise le transporteur de toute reclamation a la livraison des marchandises

5.5.2. Arrivee des marchandises au terminal local/ sur les lieux ou se trouve le chargeur
5.5.3. Le receveur presentera les documents requis pour le dedouanement
5.5.4. Les marchandises sont ensuite inspectees et dedouanees par les agents des douanes
5.5.5. Reglement des droits de douane et des commissions
5.5.6. Les conteneurs ou charges unitaires contenant des marchandises sont ensuite Iivres sur les lieux

ou se trouve le receveur

5.6. Procedure de dechargement
5,6.1, Verification suivantes : contenu du chargement; nombre de paquets; poids et dimensions;

signes eventuels de degats, pillage et/ou vol
5.6.2. Acceptation finaledu chargement par le receveurqui signera la feuille de route en guise

d'attestation de recu sans reserve

5.7. Au cas ou les marchandises auraient subi des degats :

—

5.7.1. Faire appel a 1'inspecteur des marchandises de Lloyd pour inspecter les marchandises

5.7.1.1 Identifier - si possible - le mode au cours duquel le degat s'est produit et faire une reclamation
aupres du sous-contractant

5.7.2. Preparer un constat de sinistre et aviser la compagnie d'assurance
5.7.3. Preparer une documentation appropriee qui precise les obligations du chargeur/des

agents/des consignataires ou autres parties dans le cadre du transport/du dedouanement/de
la manutention et du transport ulterieur des marchandises

5.7.4. Examiner les reclamations eventuelles, negocier et conclure
5.7.5. Lorsqu'un accord est conclu, regler le montant arrdte, soit au chargeur soit au receveur,

conformement aux conditions stipulees
FCL

5.7.6. Reglement final entre ETM/sous-transporteurs/representants/consignataires et parties
chargees du dedouanement et de la manutention/compagnie d'assurance

5.8. Expedition enfin conclue
5.8.1. Suivi avec le chargeur/ receveur, presentation de la facture couvrant les depenses non prevues

au contrat de transport.

Source :CNUCED/Manuel sur le Transport Multimodal Al'attentiort des Fonctionnaires etOperateurs (1996)

Comme on peut le constater, I'eventail des taches a executer sous forme logistique
integree par 1'ETM, demande une rigueur a toute epreuve;

Cinq (5) principales etapes sont rendues necessaires pour mener a bien la prise en
charge du transport multimodal.

Au plan juridique, les quatre principaux contrats formalisant I'acte commercial
international conditionnent l'application etape par etape de I'execution du transport
multimodal international; tant au niveau des operations physiques, des procedures des
documents que des deiais et des couts.

Un tel travail fait appel a rutilisation permanente des quatre mots cies de la demarche
logistique a savoir:

• Recenser toutes sortes d'informations sur la marchandise circulante et de bout en bout;

• Analyser tout le circuit documentaire, les operations physiques, les couts et les deiais ;



• Optimiser par rapport a un choix repondant aux criteres de chaine logistique integree
de transport qui priviiegie les aspects de concurrence, de competitivite et de
transparence et de performance;

• Remettre en cause ; la prise en compte de tous les parametres pouvant aider a faire le
meilleur choix possible est un indicateur probant qui securise un commissionnaire en
transport, tenu d'assumer des responsabilites diverses pour le compte d'intervenants
dont les interets sont le plus souvent divergents.

La gestion du TMI doit necessairement prendre en compte ce dimensionnement assure
par l'ETM.

La question qui merite d'etre posee est de savoir si le niveau relativement faible des
infrastructures et des equipements, l'application approximative des normes, des regies
et des usages en vigueur dans toutes les sous regions d'Afrique et le faible niveau de
connaissance des operateurs peuvent veritablement favoriser la mise en ceuvre des
taches devolues a l'ETM.

1.3.3. Comment choisir un ETM ?

L'application idoine des taches decrites ci-dessus necessite que le choix de l'ETM
reponde a des criteres professionnels qualitatifs, ainsi, en plus de la connaissance
approfondie du cadre de l'environnement des affaires en matiere de commerce et de
transport, il se doit de maitriser les quatre contrats principaux de I'acte commercial
international.

Si en Afrique, le metier d'ETM met du temps a entrer dans lesysteme de transport, cela
est en partie du a la complexite des taches, au manque de support adequat en termes
d'infrastructures et d'equipements, de cadre institutionnel; toutes choses qui auraient
pufavoriser 1'effectivite des operations physiques dutransport multimodal.
Pour assister les operateurs dans le choix de l'ETM, la CNUCED a repertorie en 14
etapes les actions ci-dessus indiquees &prendre en compte :
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ETAPES ACTIONS

1 Contacter la Chambre de Commerce locale

2 Recueillir des renseignements aupres des compagnies maritimes et des transitaires
3 Demander une copie du statut de l'ETM en matiere d'exercice d'activites commerciales et

demander a l'avocat de verifier I'acceptabilite des termes
4 Demander une copie du document de transport multimodal de l'ETMet le remettre

egalement a votre avocat pour examen
5 Se renseignersur le nombre de marchessur Iesquels l'ETM offreeffectivement ses services
6 Sonder d'autres chargeurs
7 Rencontrer la direction et l'ETMpersonnellement
8 Proceder aux verifications d'usage en matiere d'affaires (banques, autres clients, etc.)
9 Visiter les installations de l'ETM, verifier qu'elles sontbien structurees, propres, bien edairees

et que les dispositions securitaires sont satisfaisantes
10 Prendre des renseignements aupres de la compagnied'assurance de l'ETM
11 S'informer sur lessous-traitants en transport qu'utilise l'ETM (tantlescompagnies de

transport terrestre que les transporteurs maritimes); s'assurer qu'ilssontaussi fiables que
voussouhaiteriez qu'ils soient. N'acceptez pasde la part de l'ETM de vagues assurances que
le sous-traitant« fera 1'affaire ».

12 En cas de doute, choisissez-en un quisoit egalement consignataire ou membre d'un grand
groupe de transport

13 Assurez-vous de contrdler I'expedition depuis votre usine/magasin jusqu'aux installations d
consignataire. Assurez-vous que l'ETM peut, a tout moment, localiser avec exactitude vos
marchandises.

14 Au terme du transport, verifier a nouveau avec I'expediteur que les marchandises sont
arrivees en parfaite condition.

Source:Multimodal Transport Handbook for Officialsand Prationners, /UNCTAD
Traduction libre du Consultant



Chapitre 2: TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL,
QUELLES REALITES EN AFRIQUE ?

Avec la liberalisation de tous les secteurs de l'activite economique en cours dans le
monde, le TMI s'il n'est pas applique maintenant en Afrique, risque de mettre le
continent enretard sur le processus de la mondialisation qui fera de l'Entrepreneur de
Transport Multimodal connecte au Trade point electronique, le centre nerveux du
commerce international.

Dans cette perspective, qui est deja en preparation amoyen terme, ou se situe 1'Afrique,
que fera-t-elle? Elle qui n'a pas encore donne de la voix et qui traine encore les pas dans
1'interpretation et l'application du TMI?

Quelle est la situation actuelle qui prevautdans les quelques pays qui ont pose un acte
d'adhesion ou de ratification d'une part et d'autre part, qui ont integre la convention
dans leur droit interne, puis ont essaye de l'appliquera leur maniere?

Selon leconstat fait en Afrique, il existe une reelle confusion entre le TMI et letransport
en transit par voie terrestre (route, rail) a telle enseigne que l'integration de la
reglementation sur le TMI dans le droit interne pose probleme car elle est
systematiquement assimiiee, sinon reduite a la gestion des corridors de transit inter-
Etats dans la plupart des sous regions du continent.

2-1- AU PLAN INSTITUTIONAL

En Afrique seuls, le Rwanda, le Senegal, le Burundi, le Maroc, la Zambie et le Malawi
qui sont membres de communautes economiques ont ratifie ou adhere a la Convention
sur le TMI, ou meme insere dans leur droit interne (la Tunisie), sanspourautantque la
Communaute economique sous-regionale £ laquelle ils appartiennent respectivement
aitfait lenecessaire pour une adhesion collective deses Etats membres; a l'exception de
1'Afrique Centrale ou laCEMAC a institue par unreglement 1'adoption communautaire
duTMI.

Cependant, dans les communautes economiques de I'Afrique de 1'Ouest, du Nord, du
Centre, de l'Est et du Sud, des organismes ont ete crees et des structures
gouvernementales, etatiques, para-etatiques ou emanant des structures privees
specialisees dans le transport et/ou le commerce ont la charge du transport bilateral,
multinational et/ou international.

Dans ces conditions, comment serait-il possible que le TMI de bout en bout puisse
valablement etre interprete et applique sans etre noye dans les questions de transport
en transit qui s'impose pour des raisons economiques, de voisinage, de concurrence
inavouee et meme de dependance entretenue subtilement.

Cette situation est aggravee par le fait que certains instruments de facilitation des
procedures de commerce international sont timidement pris en compte par ces entites
regionales et sous-regionales; alors que les pays developpes partenaires sont parties a
ces dispositions; ce qui leur facilitent la maitrise du transport et la mainmise sur le
transport de bout enbout, au niveau des quatre contrats principaux du TMI.



Le tableau 7 relatif a la liste des pays ou territoires ayant accepte les instruments de
facilitation des procedures du commerce international ou y ayant adhere, donne un
apercu reel du caractere disparatre des participations a certaines conventions.

Tableau 7: Liste des pays ou territoires ayant accepte les instruments de facilitation
des procedures du commerce international ou y ayant adhere

Instruments de facilitation du commerce

Pays/Territoires OMI CEE - ONU CCI OACI OMD

FAV TIR* HAW
CEFACT

ONU*

RUU

50(P
6 CCO? KO sw

4

I1

Algme + + + + + + +

Egypte + + +

Jamahiriya
Arabe Libyenne

+ +

Maroc + + + + +

Tunisie + + + +

AfriquedeI'Ouest

Benin +

Burkina Faso + +

Cote d'lvoire + + +

Ghana + + +

Guinee + +

Mali + +

Nigeria + + + + +

Niger + + +

Sine"gal + + + + +

Togo +

"a

St «

Burundi + + +

Ethiopie + +

Kenya + + + +

Rwanda + + +

Tanzame

Ouganda + + + +

Afriq
ue Centr

ale

Cameroun + + +

Tchad +

Gabon +

2

France + + + + + + + +

Allemagne + + + + + + + +

Italie + + + + + + + +

Lspagne + + + + + + + + +

Suisse + + + + + + + + +

Source : CNUCED - Recueil des recommandations relatives a la facilitation du commerce page 107 a 110

1: Gouvernements contractants au 26 fevrier 2000

2 : Parties contractantes a la Convention TTR de 1975

3 : Parties contractantes a la Convention HAR de 1985

4 : Pays participants aux travaux du CEFACT-ONU

5: Liste d'adh^sions

6 : Etats contractants au 30 aout 2000

7 : Signatures, ratifications et adhesions au 30juin1999
8 : Ratifications et adhesions au 30 juin 1999

9 : Parties contractantes au 30 juin 1999

CCO : Convention Douaniere relative au conteneur

KC : Convention International pour la simplification et l'harmonisation des regimes
douanieres

SH [Systeme harmonise]: Convention Internationale sur le systeme harmonist
de designation et de codification des marchandises

FAL : Convention visant a faciliter le trafic maritime international

TIR : Transports Internationaux routiers
HAR : Convention Internationale sur l'harmonisation des contrOles des

marchandises aux frontieres

CEFACT-ONU : Echange de donnees informatisees par 1'Administration, le
Commerce et les Transports

RUU 500: Regies et usances uniformes relatives aux credits documentaires
OACI: Organisation de KAviation Civile Internationale
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Mieux dans le cadre du commerce et du transport international, les pays develops
d'Europe, avec lesquels le commerce est plus probant, ont ratifie toutes les conventions
alors que les pays africains, qui en dependent al'importation comme aI'exportation, ne
se sentent guere concernes. Or ce sont les pays qui ont maitrise les questions de
facilitation qui ont tendance a dominer le transport multimodal et le commerce
international au detriment des autres.

Comme on peut le constater, les instruments de facilitation en vigueur au niveau de la
CNUCED, qui sont censes accompagner une application idoine du TMI sont tres peu
connus par les pays africains.

En tout etat de cause, l'encrage institutionnel du TMI, comme la plupart des
conventions internationales de reference, n'a pas ete fait et sa promotion non plus selon
les attentes des pays africains, a la suite des negociations et de l'adoption de la
convention en 1980 a Geneve.

Cette situation incongrue merite d'etre corrigee par toutes les parties en cause, a
commencer par la CNUCED qui doit redoubler d'efforts, avec l'aide de la CEA pour
faire connaitre leTMI et convaincre les Etats africains a l'appliquer.

2-2- AU PLAN JURIDIQUE

2-2-1- Organisation duTMI etdu transit enAfrique
L'application virtuelle et parcellaire du TMI dans le moule des accords de transit,
comme souligne plus haut est voulue et entretenue par les organisations ^integration
economique sous-regionales et regionales.
Le tableau ci-apres donne un apercu reel de la situation du transport en transit et du
TMI.



Tableau 8 : Situation du transport en transit et du transport multimodal dans les sous
regions d'Afrique:

Organisation
d'integration
economique

Pays concernes
TMI

Structure de

gestion du
transit

Organisme de
gestion du TMI

Mecanisme

d'implantation
duTMI

Aspects
traites

Afrique de l'Est EAC

IGAD

COMESA

Kenya, Rwanda
Burundi

Ouganda
Tanzanie

RDC

TTCA Corridor Nord Corridor Nord Transit

Transport
TMI

Afrique Australe COMESA

SADC

Afrique du sud
Mozambique
Zambie

Botswana...

Corridor sud Corridor Sud Transport
Transit

TMI

Afrique de I'Ouest CEDEAO

UEMOA

CENSAD

Senegal, Mali
Mauritanie

Burkina Faso

Guinee

Cote d'lvoire

Conseil des

chargeurs et
assimile

Chambre

consulaire

Conseil des

chargeurs et
assimile

Transporteurs,
port

TRIE/CEDEAO
TIE/CEDEAO
CARTE BRUNE

/CEDEAO

Transport
Transit

TMI

Afrique du Nord UMA

CENSAD

Tunisie, Algerie
Libye, Espagne
France, Italie

Ministere des

transports
Conseil de

chargeurs
ETM,
transporteurs
Trade Net

TIR

TTN

Transport
TMI

Afrique Centrale CEMAC

CENSAD ECCAS

Republique
Centrafricaine

Tchad, Gabon
Cameroun

Congo, RDC

Conseil des

chargeurs et
assimile

Chambre

consulaire

TIPAC Transit

Source : CEA/N'guessan, Etude sur le Transport Multimodal en Afrique- Fev. 2003

Comme on peut le constater, chaque sous-region de I'Afrique a mis au point son
systeme de transport et de transit, gere par des structures para-etatiques autres que des
ETM. Ce systeme a caractere souvent administratif fonctionne en negligeant les
questions de responsabilite qui sou-tendent l'application professionnel du TMI.

2-2-2- L'etat des ratifications de la convention TMI en Afrique :

Tableau 9 : Situation des ratifications, Adhesions (a), Signatures definitives (S),
Acceptations (A), Approbation (AA).

Pays Signatures Situation (a, s, A, AA) Zone Afrique

Burundi 4 septembre 1998 A Est

Malawi 2 fevrier 1984 A Australe

Maroc 25 novembre 1980

21 Janvier 1993
A Nord

Rwanda ;15 septembre 1987 A Est

Senegal 2juilletl981
j25octobrel984

Ouest

Zambie 7 octobre 1991 A Australe

Source : Convention des Nations-Unies sur le transport multimodal international de marchandises,
Geneve, 24 mai 1980, Doc. TD/MT/CONF/16 CN45 1982 TREATIES-1



2.2.3. Appropriation juridique de laconvention
L'appropriation juridique du TMI s'est faite „ trois niveaux essentiellement:

2.2.3.1. Au niveau sous-regional

Certains aspects duTMI sont exploites dans le moule des accords sur le transport en
transit, comme l'atteste lasituation du transport en transit etdu transport multimodal
dans les sous-regions d'Afrique ci-dessus.

En effet, il existe un ensemble d'accords multilateraux couvrant les aspects de transport
de transit et de facilitation du transport (port, route, rail, voie d'eau, corridor). Ces
dispositions juridiques s'articulent autour de protocoles touchant des domaines precis
du systeme de transport maritime et portuaire et pre et post acheminement terrestre.
C'est le cas par exemple de :

- La convention Transit Routier Inter-Etats despays membres de la CEDEAO (TRIE)
et du Transport Routier Inter-Etats (TIE) en Afrique de I'Ouest;

- L'Accord du Corridor Nord en Afrique de l'Est.

Ci-apres la presentation du contenu des principaux protocoles et programmes d'action
Tableau 10 : Presentation des principaux protocoles

ACCORDS, ARRAGEMENTS BILATERAUX ET MULTILATERAUX ET PROGRAMMES
D'ACTION

Protocole 1: Facilites portuaires maritimes
Application de dispositions relatives aVoctroi des concessions portuaires, aux conditions sur lesfacilites de
stockage, aux avantages tarifaires et fiscaux, aux formalites et procedures portuaires, aux conditions
d'acces au port par les vehicules et leur personnel, aux deiais et couts de passage, ala competitivite et aux
statistiques portuaires; dans le cadre du transit des pays sans littoral, en particular.

Protocole 2 ; Itineraires etFacilitis de transit
Designation des itineraires sur les territoires respectifs, mise adisposition de facilites relatives au trafic,
repartition des couts de construction, d'entretien et de reparations des voies de communication.

Protocole 3 : Le controle douanier
Administration au controle douanier du trafic le long des corridors, dispositions generates instituant les
regies concernant notamment les droits et taxes, la garantie douaniere, le scellement et le plombage des
unites de transport, et qui specifient les itineraires de transit et les bureaux de douanes dans chaque pays,
les formalites aaccomplir, les regies dyassistance mutuelle administrates et autres facilites relevant de la
competence de VAdministration des douanes.

Protocole 4: Documentation et Procedures
Application de dispositions relatives aux documents autiliser dans le cadre de Vaccord et aux normes et
documents internationaux qui s'appliquent au commerce et au transport de transit dans les pays;
application de dispositions relatives aux procedures asuivre dans le cadre d'autres protocoles.

Protocole 5 :Transport par routedes marchandises en transit
Application de dispositions relatives aux differents aspects du trafic de transit lie au transport et transit
par route, au code de la route, aux caracteristiques techniques et ala visite technique des vehicules routiers,
au contrat de transport et a la responsabilite du transporteur routier (contrats type :produits sensibles,
animaux vivants; marchandises strategiques ..). ___



Annexes au protocole : application dedispositions relatives au Transport Multimodal et au transport par
Chemin defer de marchandises en transit (cas de la Cote d'lvoire et Burkina Faso; du Senegal et du Mali ;
du Benin et Niger; dn Kenya, Tanzanie, et Rwanda, du Cameroun de la Centrafrique et du Tchad...).

Protocole 6 : Traitement des marchandises dangereuses
Application de dispositions particulieres a la manutention, au stockage et au transport de transit des
matieres, substances et objets, que les recommandations et usages internationaux adoptes classent parmi les
marchandises dangereuses.

Protocole 7: FaciliUs &Vegard du personnel roulant des agences de transit
Application des dispositions relatives a Voctroi de facilites et aux mesures a prendre pour rendre
operationnelles et efficaces lagestion et la conduite du trafic de transit, pour un mouvement rapide etfluide
dudit trafic sur les corridors.

Protocole 8 :Assurance de la responsabilite civile automobile
Application de dispositions relatives a I'etablissement d'un systeme international d'assurance obligatoire
de la responsabilite Civile automobile, permettant aux transporteurs routiers et aux autres automobilistes
de chaque pays, d'etre assures de facon appropriee contre les risques de responsabilite civile lorsqu'ils
circulent sur les teiritoires des autres pays.

Annexe au protocole: assurance des marchandises transporte.es.
Application de dispositions pourfaciliter et securiser le Transport Multimodal, le transport de bout en bout
des marchandises.

Protocole 9: Regime defaveur concede au transport des produits agro-
alimentaires etpastoraux

Application de dispositions relatives aux controles routiers etfrontaliers, limites aux controles veterinaire,
sanitaire etphytosanitaire; a la specialisation des vehicules, au convoyage des animaux vivants, au contrat
- type de transport de ces produits, au contrat d'assurance. Ces dispositions mettent Vaccenl sur
Vindemnisation du proprietaire des produits par rapport a un retard de livraison, a une depreciation des
produits due aux tracasseries administrates, aux conditionnements eta Vemballage.

Protocole 10: Fonds Sptciaux Communautaires pour le financement du
systeme de transport et transit routiers

Application de dispositions relatives aux prelevements de taxes, de redevances, de cotisations agreees par
VAutorite Coordination; a Vutilisation de tout ou partie de ce prelevement pour Vapprovisionnement des
Fonds speciaux communautaires pour le financement dans le temps et dans Vespace de : Ventretien et la
reparation des voies de communication (corridors de transit), de cautionnement pour le renouvellement du
pare des vehicules de marchandises, le fonctionnement des cautions nationales, Vadministration de la
coordination et le suivi.

Protocole 11 :Organisation et reglementation specifique du travail
Application de dispositions relatives a Vorganisation des syndicats de transporteurs routiers, de chauffeurs
routiers, dutilisateurs de transport routier par rapport au droit de travail (avantages sociaux, obligations,
heures de travail, infractions, sanctions et penalites, greve, etc.), aux cotisations, a Vinformation et a la
formation, au respect d'un code de conduite professionnel communautaire, a Vutilisation d'un guide
pratique pour le transport et le trans.

Protocole 12: Concurrence, Competitivite et Transparence
Application de dispositions relatives aVinstauration et a la definition des conditions de prise en compte de
la liberalisation du secteur des transports routiers sur les corridors de transit; au regard des principes de
concurrence, de competitivite et de la transparence ; a Vutilisation adaptee des mecanismes de mise en

.oeuvre de chaines logistiques de transport et du Transport Multimodal.



Protocole 13: Information, Statistique et base de donnees du transport etdu
transit Routiers

Dispositions relatives a la mise a disposition des decideurs publics et organismes, des prestataires et
d'utilisateurs de services de transport de donnees qualitatives et quantitatives sur les trafics inter-Etats et
de transit; par Vintermediate des observatoires nationaux et internationaux de transport; de Bourses de
Fret dument agreees par VAutorite de Coordination .

Protocole 14: Formation des intervenants du transport et du transit
Mise en place de dispositions uniformisees et harmoniseesfavorisant la realisation d'ateliers, de seminaires
et d'actions diverses d'information et deformation des transporteurs, chauffeurs, administrateurs de
controle et de suivi des trafics, chargeurs, convoyeurs, operateurs portuaires et de transit etc.; sur les
regies, mecanismes de maitrise du transport; a trovers les corridors de transport.

Protocole 15 :Cooperation sous-rigionale en matiere de transport et de
transit

Application de dispositions favorisant et determinant les relations de cooperation et/ou collaboration au
niveau : institutional, administratif, structurel et operationnel avec tous les intervenants organises de la
fonction transport et transit; impliques dans la mise en oeuvre adequate .

Par ailleurs {'accent sera mis sur la promotion de projets de transport a caractere d'integration regionale
tels que le Systeme de Grille Plombe (SGP), VObseruatoire des Pratiques Anormales sur le Franchissement
des Frontieres.

Protocole 16 :Infrastructures et Equipements
Application de dispositions permettant la realisation d'infrastructures de transport communautaires, les
equipements communautaires, de mecanisme de leur financement, de leur entretien et reparation, de la
supervision supranational de leur fonctionnement en reseau par VAutorite de Coordination; en vue de
favoriser la fluidite du trafics surtous les corridors . ___

Source :N'guessan N'GUESSAN, Consultant Transport &Commerce International

Documents : Corridor Nord, TRIE et TIE/CEDEAO, etudes diverses.



Ces dispositions existent dans toutes les zones d'Afrique, sauf la zone de I'Afrique du
Nord oil les accords sont beaucoup plus realises avec les pays mediterraneens du fait de
l'importance des echanges entre les pays du Maghreb et ceux de la M6diterranee.
Cependant, bien que n'ayant pas ratifie la convention, la Tunisie, apres avoir insere le
TMI dans le droit interne, a mis en place un systeme d'application qui pourrait faire
ecole. Ce cas sera etudie plus en avant.

2.2.3.2. Au niveau national

Certains pays ont insere dans les dispositions de leur droit interne, des textes
reglementaires relatifs a la Convention du TMI ( Senegal, Rwanda, Tunisie, et les pays
membres de la CEMAC) mais a l'application, les questions de responsabilites et des
documents si essentielles pour la convention sont reieguees a des solutions
administratives; tres souvent soumises a des negociations pour amoindrir sinon
supprimer les effets contraignants. Finalement la gestion du TMI se confond avec celle
du transit Inter-Etats.

A titre d'exemple, la Lettre de Voiture est delivree et signee en Afrique de I'Ouest par
les conseils de chargeurs ou organismes similaires. Elle n'engage ni le chargeur, ni le
transporteur en cas de sinistre; la responsabilite est recherchee du cote du transitaire en
tant que principal oblige dans les operations de transit. La contrainte de la
responsabilite est geree administrativement au prejudice de celle definie dans les
contrats.

Par ailleurs, I'absence de contrats type pour le transport de marchandises relegue les
questions de responsabilite au cadre general; toutes choses qui ne favorisent pas une
application appropriee du TMI.

2.2.3.3. Au niveau operationnel

Les quatre contrats relatifs au cadre legal de I'acte commercial international a savoir : le
contrat Achat/Vente internationale, le contrat de transport international de
marchandises, le contrat International d'assurance, le contrat international de
paiement sont appliques dans la forme, mais dans le fond, beaucoup reste a faire.

Et pour causes, concernant le contrat de transport international des marchandises,
I'absence de contrats types ou la mauvaise application desdits contrats; l'etat vetuste
des moyens de transport (sauf en Tunisie), le depotage des conteneurs tres souvent sur
la plate forme logistique portuaire, les tracasseries policieres, douanieres et autres, sont
de nature a favoriser le non-respect des deiais de livraison, le stockage prolonge des
marchandises, les risques de dommages/avaries et de vols qui faussent in fine, les
questions de responsabilite de l'Entrepreneur du transport multimodal et autres
transitaires agrees.

La pratique de connaissement direct, de Through bill of lading est reelle en Afrique du
Nord du fait des exigences des trafics ; ce n'est souvent pas le cas dans les autres sous-
regions, sauf au niveau des grandes entreprises de transport integre qui font du
transport de bout en bout mais, qui en realite, refusent de se reconnaitre responsable
sur le trajet terrestre (subsequent au transport maritime) a cause des barrieres non
tarifaires et les longs deiais.



En effet sur l'ensemble des 13 incoterms de 2000 et sur ceux qui normalement
correspondraient lemieux au transport multimodal c'est-a-dire (l'ex usine-DDP/DDU),
la pratique du terrain, amene a constater que plus de 95% des echanges internationaux
continuent de s'operer en CAF, C & F (pour contourner l'obligation d'assurance a
1'importation) ou le FOB. Cette situation, si elle devait perdurer, sanctionnerait
gravement Emergence d'ETM local comme operateur a meme de superviser le
transport de bout en bout.

II va s'en dire que l'application correcte des incoterms est rendue difficile parce que le
chargeur ne beneficie pas de service de transports efficaces.

Par ailleurs, les regies de partage de cargaison route/rail, entre pays detenteurs de la
marchandise et pays de transit pose d'enormes difficultes de continuite du transport de
bout en bout. Ainsi, elles annihilent toutes actions de concurrence, de competitivite et
de transparence dans le transport. De telles positions empechent tres souvent de
disposer de camions et remorques adequats pour assurer le volet routier du TMI dans
les conditions optimales.

A l'exception de la Tunisie, les specifications douanieres de scellement et de plombage
des vehicules, conforme a la convention TIR et au TMI, ne sont pas remplies dans les
zones Ouest, Centre et Est de I'Afrique. Le corollaire est simple, le doute douanier
consritue un traquenard pour les transporteurs et les chargeurs dans ces zones.

Quant au contrat d'assurance, les operateurs se limitent tres souvent au maillon
portuaire, ferroviaire ou aeroportuaire en ce qui concerneles marchandises.

Les pays qui ont adopte une legislation en matiere de domiciliation d'assurance pour
les importations afin d'ameiiorer leur balance de paiement, trouvent leur texte dejoue
de son objectif dans la pratique par une complicity pernicieuse entre assureurs et
chargeurs. Le certificat d'assurance est paye apres coup au port pour faire partie de la
liasse de dedouanement des marchandises. Cette situation acceptee par les compagnies
d'assurance est en contradiction flagrante avec les imperatifs d'amelioration de la
balance des paiements (balance des services) assignes a la profession dans chaque pays
conformement a la legislation en vigueur.

Concernant l'assurance des moyens de transport, elle fait souvent l'objet de speculation
entre compagnies d'assurance et chargeurs; le systeme d'assurance au tiers de
vehicules, gere conjointement par les compagnies agreees sous I'egide des accords de
transit regionaux et sous-regionaux en vue de securiser les vehicules d'un Etat a un
autre, dans le cadre du transport en transit et inter-Etats, et accessoirement dans le
cadre du TMI; connait des distorsions en cas de sinistre du vehicule dans un pays tiers.
Par exemple dans l'espace Afrique de I'Ouest, la Carte Brune CEDEAOest appliquee en
retardant au maximum 1'indemnisation des victimes, parce que la caution nationale
designee peut louvoyer et/ou refuser le paiement.

II en resulte que les questions relatives a la responsabilite contenue dans les autres
contrats du TMIne peuvent etre garanties le domaine du transport routier.

2.3. TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL EN AFRIQUE DE L'EST:
LE CAS DU RWANDA

L'appropriation par le Rwanda de la Convention TMI, s'est faite de facon souveraine,
parce que l'interpretation et l'application consecutives se sont realisees dans le cadre



sous-regional a travers les dispositions pertinentes du corridor Nord; voir Fiche
signaletique des accords de transiten Afrique Tableau 8.

2-3-1- Le cadre sous-regional

Le Rwanda est membre de plusieurs structures concernees par la gestion du TMI. On
distingue :

2.3.1.1. La COMESA :Commun Marketfor Eastern and Southern Africa
La COMESA a defini les principes directeurs suivants en matiere de facilitation des
trafics. Ces principes sont:

- Un document de declaration en douane unique dans l'espace COMESA,
- Un fonds de garantie unique pour le transit,

- Une assurance vehiculeau tiers, Carte jaune

- Une harmonisation de la dimension et du poids des vehicules,
- Une harmonisation des charges pour le transit.

- Une harmonisation de la limite des charges a l'essieu

- Une licence professionnelle et des plaques de transitpour lesvehicules

2.3.1.2. Northern Corridor/ Corridor Nord

Sur la base des principes directeurs edictes et adoptes du COMESA et des
recommandations sur la facilitation prdnee et entretenue par la CNUCED, l'OMD, le
CCI et sur la pression des operateurs prives de la sous-region, il a ete mis en place le
Corridor Nord (Northern Corridor - NC) sur la base d'un accord (Northern Corridor
Transit Agreement (NCTA).

Cet accord comprend : une declaration de politique generate, la definition du role
de1'autorite de coordination, neuf (9) protocoles traitant desquestions sectorielles.

Le corridor Nord prend en compte les aspects relatifs aux infrastructures, aux
equipements et Ala facilitation du transport.

Les pays membres du corridor Nord sont: le Burundi, la RDC, le Kenya, I'Ouganda et
le Rwanda. Cependant le Corridor Nord empruntent les infrastructures de
communication de la Tanzanie.

2-3-2- Bilan diagnostic de l'application du TMI

II s'agit ici de mettre en exergue d'une part unecomparaison juridique de la convention
TMI et la reglementation mise en place par le Rwanda; et d'autre part de faire une
evaluation de l'application des dispositions existantes par rapport aux quatre (4)
contrats piliers du cadre legal de I'acte commercial international et enfin de la situation
particuliere des marchandises dangereuses.

En regie general il est observe que le secteur prive est confronte a diverses contraintes,
notamment:



• des difficultes a obtenir des prets bancaires,

• des couts d'assurance eleves,

• une faible productivite des services de manutention de MAGERWA,
• des retards frequents dans les services d'inspection de la SGS,

• le manque d'informations ou de statistiques sur les trafics,
• la perte de marchandises,

• l'insuffisance de wagons a la plate forme logistique dTSAKA,

• la meconnaissance des procedures et formalites par les conducteurs routiers,

• le manque d'efficacite des associations de transporteurs,

• la faiblesse du systeme de facilitation de transport mis en place par
1'Administration.

2.3.2.1. Evaluation juridique

II n'existe pas de cadre juridique specifique au Transport Multimodal International de
marchandises dans l'espace COMESA et Corridor Nord.

En revanche, les pays membres ont adopte, le 19 fevrier 1985, 1'Accord de transit du
Corridor-Nord prenant appui sur les conventions internationales de reference.

L'Accord de transit du Corridor-Nord comporte neuf (9) protocoles dont les
dispositions sont susceptible de s'appliquer au Transport Multimodal International de
marchandises, a savoir :

• Facilites portuaires maritimes,

• Itineraires et facilites de transit,

• Contrdle douanier,

• Documentations et procedures,

• Transport par chemin de fer des marchandises en transit,

• Transport par route des marchandises en transit,

• Traitement des marchandises dangereuses,

• Facilites a l'egard des agences de transit et de leurs employes,

• Assurance de la responsabilite civile automobile.

AC



Tableau 11: Accord de Transit du corridor Nord

VAccord de Transit du corridor Nord du 19fevrier 1985 prevoit, dans son Protocole n°4 (Document
et Procedures) les dispositions suivantes concernant le Transport Multimodal International;

« Article 3-.Definition DTM

Document de transport multimodal :document qui fait foi d'un contrat de transport multimodal de
marchandises, de la prise en charge des marchandises par Ventrepreneur de transport multimodal et
de Vengagement pris par lui de livrer les marchandises conformement aux termes dudit contrat.

Article 9 : Documents de Transport Multimodal

Les parties contractantes conviennent de promouvoir le Transport Multimodal tel qu'il est defini
dans la Convention des Nations Unies sur le Transport Multimodal International de marchandises,
et d'accepter le document de transport multimodal emis en vertu de cette Convention ou d'autres
reglements regissant des operations de transport similaires.

Article 10 alinea 1 : Declaration de transit douanier

Les Parties Contractantes conviennent de Vadoption d'un formulaire de Declaration de
marchandises pour le transit douanier, conforme au modele figurant a Vappendice 4 du present
Protocole, en tant que document douanier unique destine a couvrir les operations de transit douanier
par chemin defer ou par route, ou encore par une combinaison de ces modes de transport.

Article 15 : Controle operationnel conjoint du trafic en transit

Les Parties Contractantes conviennent d'etablir et de gerer un systeme conjoint d'informations
comprenant un systeme de centralisation des documents et de coordination des operations pour
exercer un controle operationnel du trafic en transit et superviser le mouvement des marchandises
dans les ports et les autres lieux oil se deroulent les operations de transit.

Article 17 : Priorite au trafic en transit

Les Parties Contractantes prennent les dispositions necessaires pour que les vehicules qui
transportent les marchandises et transitent par des ports oufranchissent une frontiere sous couvert
d'un document de transit douanier n'aient pas a attendre leur tour parmi les vehicules qui
transportent des marchandises qui ne sontpas couvertes par un tel document. »

Par ailleurs, I'analyse comparative de la convention du TMI et du corridor Nord montre
qu'a travers le Protocole n°4 de l'Accord de Transit du corridor Nord, les pays
dAfrique de l'Est adherent a la Convention du 24 mai 1980 sur le Transport
Multimodal International de Marchandises.

En outre, les dispositions du protocole relatives au transit douanier facilitent le
transport des marchandises de bout en bout et le transport multimodal.

Le tableau ci-apres donne un apercu de cette situation comparative.



Tableau 12: Comparaison des principales dispositions de I'accord de transit du
corridor nord du 19 fevrier 1985 protocole n°4 document et procedures
avec celles de la convention des Nations Unies sur le transport
multimodal international de marchandises

TRANSPORT

MULTIMODAL

INTERNATIONAL

(TMI)

CONVENTIONS SUR LE TMI DE
MARCHANDISES DU 24 MAI 1980

ZONE AFRIOUE DE L'EST

Accord de transit du corridor

Nord du 19 fevrier 1985

Protocole n°4 document et

procedures

Autres textes

1. definition Transport effectuepar au moins deux modes
de transport differents (Art. 1. al. 1)

Art. 9 promouvoir la
Convention des Nations-Unies

du 24 mai 1980 et accepter les
documents emis en vertu de

cette convention

2. Champ d'application Transport effectued'un pays a un autre (Art.2 et
3)

3. Contrat TMI Contrat de Transport multimodal (Art. 1 Al. 3) Protocole n°6 Transport par
route des marchandises en

transit

4. Entrepreneur TMI Entrepreneur de transport multimodal (Art. 1 al.
2)

5. Expediteur Expediteur de marchandises dans le contrat de
TMI (Art. 1 al. 5)

6. Destinataire Personne habilitee a prendre livraison des
marchandises (Art. 1 al. 6)

7. Marchandises Marchandises et emballages fournis par
l'expediteur (Art. 1 al. 7)

8. Responsabilite du
transporteur

8.1. Duree Pendant le temps que la marchandiseest sous la
garde du transporteur (Art. 14)

8.2. Fondement Prejudicesdus aux pertes et dommages des
marchandises Presomption de responsabilite
(Art. 6)

8.3. Limites Limites fixees a 920 UC/colis ou 2,75/kg 2,75
UC

9. Responsabilite du
chargeur

9.1. Regies generates S'il y a prejudice du a la faute ou a la negligence
du chargeur ou de ses proposes (Art. 22)

9.2.Regies speciales pour
les marchandises

dangereuses

Precautionsspecialespour les marchandises
dangereuses (Art. 23)

Art. 11 Protocole no 7 Traitement

des marchandises

dangereuses

10. Documents TMI

10.1. Definitions Document negociable ou non negociable) (Art. 5
- 6 et 7)

Art. 3 et 9

10.2. Contenu Art. 8 Protocole nD6 transport par
route des marchandises en

transit

10.3. Transit Application de la procedure du transit douanier
(Art. 32)

11. Actions en

responsabilite
- Avis de perte/
dommage/ retard
-Prescription
- Competence
juridictionnelle
- Arbitrage

Art. 10,15 et 17

6 jours lorsque le dommage n'est pas apparent
(Art. 24)
2 ans (Art. 25)
Au choix du demandeur (Art. 26)

Au choix du demandeur (Art. 27)

12. Clauses contractuelles

- Toute derogation contractuelleest nulle (Art.
28-1)
- L'entrepreneur du TMI peut assumer une
responsabilite plus lourde (Art. 28-2)

Source : CEA/N'guessan, Etude sur le Transport Multimodal enAfrique- Fev. 2003
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A la lumiere de cette comparaison juridique des textes qui regissent le corridor Nord
par rapport au TMI, on peut affirmer que le TMI est present dans 1'esprit et la lettre de
I'accord du corridor Nord.

2.3.2.1. Evaluation en mati&re de contrat vente/achat

D'une maniere generate, les importateurs et exportateurs se conforment souvent aux
choix de I'expediteur a I'import ou du destinataire a I'export. Ainsi, il n'est pas evident
qu'ils respectent certaines recommandations de la CNUCEDa savoir :

- Acheter EXW/FCA,

- Vendre CPT/CIP/DDU/DDP.

Dans le cadre de la gestion logistique integre de transport, le choix des moyens et
modes de transport ainsi des plates formes logistiques de transit et de transbordement
sont souvent le fait, soit des importateurs et exportateurs etrangers, a l'autre bout du
trafic ; soit des transporteurs maritimes operant sur toute la chaine de distribution et de
transport. De telles situationsne favorisent pas souvent l'application professionnelle et
deontologique du TMI, car elles se realisent parfois en dehors des operateurs nationaux
et tendent in fine a s'apparenter a des monopoles qui influent sur les autres contrats de
I'acte commercial international.

Ce faisant, les recommandations ci-dessus de la CNUCED, tendant a favoriser une
appropriation des avantages lies au contrat de vente/achat demeurent difficilement
applicables. Touteschosesqui contrarient les objectifs du TMI.

2.3.2.2. Evaluation en matiere de contrat de transport de marchandises

a) La desserte

Le Rwanda utilise deux corridors de desserte

le corridor Nord,

- le corridor Central.

Le tableau ci-apres presente la situation

Tableau 13: Comparaison des distances des corridors Nord et Centre pour les centres
de trafic en transit (km): port - Kigali

Centres de trafic CC (Dar es Salam)/Tanzanie NC (Mombasa)

Rail Lake Road Total Rail Lake Road Total

Rail/Lake/Road
(Kigoma/ Kisumu)

1,252 185 359 1,796 929 284 413 1,626

Rail/Road
(Isaka/Malaba)

982 480 1,462 1,333 413 1,746

All Road

(Isaka/Malaba)
1,380 1,380 1,683 1,683

Source: Adapte de Cordon Anyango : "Comparative Transportation cost Analysis in East Africa" (AFR/SD and REDSO/ESA
rubl) april 1997, p32 (tire du doc. Review ofthe Northen corrida transit, agreement NCTA)



Le tableau ci-dessus revele que le Rwanda vit une situation de TMI Rail - Route a partir de
Mombassa au Kenya et Dar Es-Salaam en Tanzanie pour sortir de son enclavement.

Mais la position strategique de la plate-forme dTSAKA au Kenya qui beneficie a la fois de la
combinaison Route-Rail; doit constituer un atout majeur pour le TMI au Rwanda et dans
l'espace du Corridor Nord, s'il est transforme en un veritable port sec, moderne et bien
equipe.

Ainsi des trains blocs conteneurs pouvant reduire sensiblement les couts, les deiais de
deplacement des camions vers lesports et par consequent faciliter l'application pleine et
entiere d'un TMI Mer/Rail /Route jusqu'a Kigali avec un seul DTM et un ETM.

En d'autres termes, le port sec d'Isaka consritue la cl_ de vofite de l'application du TMI
par la combinaison optimale : port - Isaka - Magerwa (Rwanda); a condition que
Magerwa, devienne un interface logistique valable et moderne au plan des
infrastructures, des equipements et des Nouvelles Technologies de rinformation et de
la Communication (NTIC) tel que le Trade point en voie de realisation.

b) Problemes relatifs a Vexploitation des corridors et du TMI

L'exploitation des corridors du Rwanda estmalgre 1'encadrement technique du TTCA,
gangrenee par :

• L'insuffisance defluidite des operations etdes procedures due principalement a
desinfrastructures etequipements vetustes et inadaptes dans les ports de transit
de Mombasa et de Dar Es-Salaam d'une part;

• Le caractere inoperantde routeset chemin de fer le long descorridors;

• Les barrieres non tarifaires

• Le circuit documentaire non maitrise ou malexploits par les intervenants
concernes

On distingue en particulier :

Difficultes rencontrees au niveau du transport

* En matiere de transport routiere

- L'harmonisation des charges a I'essieu, non realisee cree des distorsions au
niveau concurrentiel

- L'harmonisation des surcharges, la limite du poids ne permet pas aux
transporteurs de rentabiliser leurs vehicules

- Les pertes de temps auxfrontieres du aux tracasseries douanieres et policteres

- La multiplicite des operations, des procedures, des documents, des taxes et
prelevements, des tracasseries des administrations de contr61e

- L'escorte douaniere securisante, mais lourde et contraignante dans sa mise en
ceuvre
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* En matiere de transport ferroviaire

Les couts eleves des operations

- Les longs deiais de chargement, de dechargement et de rotation des
wagons/ trains

- Les problemes de change a la frontiere

- L'insuffisance des facilites de communication

- La vetuste et l'insuffisance des infrastructures et des equipements adequats

- Les paiements incongrus du chemin de fer au benefice des reseaux routiers

- Le travail continu dans le secteur, notamment au niveau des conducteurs

* Au niveau des chargeurs

- La declaration de transit des transitaires

- Le prelevements illicitessubis par les marchandises

- La meconnaissance et/ou mauvaise application du systeme d'organisation et de
fonctionnement des corridors notamment au niveau documentaire

La lenteur dans les operations a Magerwa

Circuit documentaire tracassier et onereux

- Le passage portuaire de la marchandise lent et penalisant.

- La lenteur penalisante du passage portuaire de la marchandise

2.3.2.3. Evaluation en matiere de Contrat International d'assurance des
marchandises

La domiciliation d'assurance (FAP sauf) en matiere d'importation et d'exportation est
de vigueur, mais mal applique; car les importateurs limitent leur responsabilite a
1'achat des certificats d'assurance au debarquement des marchandises, pour completer
la liasse en vue du dedouanement.

Transport routier: La Carte jaune de la COMESA est d'application, non sans
difficultes ; car les indemnisations en cas de sinistre ne sont pas normalement payees.

Transport ferroviaire : Le chemin de Fer etant son propre assureur les problemes sont
en principes moindre ; malheureusement, a defaut de l'application du TMI et du DTM,
ce mode de transport qui accompagne le connaissement direct est utilise timidement.

Cette gestion approximative de l'assurance au Rwanda et dans les Etats membres du
Corridor Nord et de la COMESA est en dephasage avec une application idoine du TMI.

2.3.2.4. Evaluation en matiere de contrat de paiement

La propension a utiliser le credit documentaire comme moyen de paiement
international est significative au Rwanda, cependant de l'avis des chargeurs, des
banques commerciales et des operateurs de transport multimodaux; la maitrise des
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normes, des regies et des mecanismes d'application sont encore a parfaire; car les
operateurs, notamment les chargeurs ne maitrisent guere le Credoc

La reponse au questionnaire d'enquete, jointe en ANNEXE. CI en donne un apercu de
l'application. La liste de dysfonctionnements en matiere de credit documentaire se
trouve en page 38. Cependant les difficultes les plus mises en exergue concerne
essentiellement:

- Les expeditions effectuees entre ports autres que ceux mentionnes dans le credoc ;

- Les montants figurant sur la facture et la lettre de change ne sont pas identiques

- L'absence de signatures aux emplacements requis sur les documents etc.

Malgre ces quelques difficultes, on peut retenir qu'au niveau des modes de paiement, si
Ton se refere aux efforts accomplis, le Rwanda applique la convention sur le Transport
Multimodal International; sous le moule du transport en transit defini dans le cadre du
Corridor Nord.

2.3.2.5. Evaluation en matiere de transportde marchandises dangereuses

Le transport, le stockage, la manutention des marchandises dangereuses se realisent
depuis les ports de transit jusque chez le destinataire final, conformement aux
dispositions pertinentes contenues dans I'accord sur le Corridor Nord. (article 11) et
Protocole 7.

Les difficultes rencontrees sont inherentes aux problemes de voies de communications
et d'equipement qui ne respectent pas toujours les normes etablies en la matiere.

En tout etat de cause le TMI doit s'adapter au contexte.

2-3-3- Perspectives de l'application du TMI en Afrique de l'Est et au Rwanda

Quatre solutions compiementaires peuvent etre envisagees.

1. Au plan institutionnel et juridique

LA COMESA, Le TTCA, le Corridor Nord sont les structures d'orientation, de
coordination, d'application et de controle du transport et du transit en Afrique de l'Est;
a ce titre, chacun de ces organismes, en ce qui le concerne, sensibilise les autres
membres a ratifier la convention du TMI pour faciliter une application harmonisee et
globale.

Mais la reticence du Rwanda et de ses partenaires du Corridor Nord a adherer aux
"Instruments de facilitation des procedures de commerce International", qui sont
compiementaires du TMI constitue une entrave reelle et meme une menace pour le bon
fonctionnement des mecanismes mis en place, au plan communautaire et au plan
national devient une necessite imperieuse pour des raisons evidentes de
desenclavement
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2. Au plan des infrastructures et des equipements

L'etat defectueux des routes et du chemin de fer le long des corridors de transit, les
equipements inadaptes dans les ports, notamment en matiere de conteneurisation, et
dans les plates formes logistiques de ISAKA et de MAGERWA d'une part; d'autre part
l'insuffisance et le sous equipement des moyens de transport etdecommunication sont
encore alarmants au niveau du Rwanda; malgre de nombreux efforts accomplis par
I'Etat, le TTCA et le Corridor Nord.

Pour une application idoine du TMI au plan technique et operationnel, le Rwanda doit
miser sur un cadre logistique integre du transport, moderne, bien equipe et fonctionnel
en reseau : port - ISAKA - MAGERWA

ISAKA doit se specialiser dans le trafic a conteneurs et disposer d'un terminal
(Rail/Route), completement informatise, susceptible d'etre relie a tous les centres de
traitement informatise des ports et au Trade point en gestation.

3. Au niveau de Yinformation et des documents sur la marchandise circulante

La facilitation des procedures et formalites (transports, assurance, banque, commerce,
douane), doit etre geree systematiquement sur une base electronique par le TRADE
POINT (voir modele de la Tunisie).

4. Creation d'un comite defacilitation et deformation dont la mission essentielle
serait:

- la promotion du TMI et autres systemes de transport logistique integre et de la
distribution physique Internationale DPI

- la formation des intervenants de la fonction Transport sur la maitrise des contrats
support du TMI

- la creation d'un guide pratique sur le transport de bout en bout

En conclusion, Ton peut dire que ce sont les quatre actions cle de la demarche ci-dessus
citees qui pourraient permettre au Rwanda, d'appliquer en liaison avec la COMESA et
le TTCA du corridor Nord, la Convention TMI et les conditions de maitrise de la
convention sur le transport de marchandises dangereuses.

2.4 TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL EN AFRIQUE DE
L'OUEST: LE CAS DU SENEGAL

Le Senegal a adhere a la convention sur le TMI le 2 juillet 1981 par la loi n°83-19 du 28
mai1983 autorisant le president de la Republique a ratifier la convention sur le TMI.

Ce faisant, il est et demeure le seul pays de I'Afrique de I'Ouest dans l'espace
CEDEAO/UEMOA a avoir pose cet acte.

II a fallu attendre en 1998 pour qu'un Decret soit pris pour son application. Mais a la
date d'aujourd'hui, les actions administratives en faveur de son application effective
restent encore timides; parce que le Senegal comme tous les pays membres de la



CEDEAO et de I'UEMOA, demeure dependant du systeme de Transport en transit
existant.

D6s lors ce qu'il convient de considerer comme TMI se realise principalement dans le
cadre du transport en transit avec le Mali

2-4M- Cadre logistique de fonctionnement du TMI dans Tespace
CEDEAO/UEMOA

Les accords multilateraux de cooperations en matiere de transport et transit de la
CEDEAO font autorite au Senegal comme en Afrique de I'Ouest en general.

Cependant il convient de citer les plus importants :

- La convention de transit routier inter Etats TRIE /CEDEAO adoptee en mai 1982
et entree en vigueur en 1987, completee par le protocole additionnel du 30 mai
1990; enterinee par I'UEMOA en 1996 qui institue un mecanisme de
cautionnement destine a garantir les droits du transit;

- Le TRIE a pour but de faciliter et d'acceterer le transport en transit conformement
aux dispositions pertinentes de la convention TIR;

- La convention TIE sur le transport routier des marchandises conformement aux
dispositions de la convention CMR et aux considerations sous-regionales;

- La convention relative a la Carte Brune/CEDEAO sur I'assurance au tiers des
vehicules routiers en vigueur dans les pays membres ;

- Les accords portuaires de transit;

- L'accord CEDEAO lie les cautions nationales (Chambre de Commerce) des pays
membres pour garantir les operations de transit routier inter-Etats des
marchandises.

2=4-2- Bilan diagnostic du TMI et du Transport des marchandises dangereuses

2.4.2.1. Evaluation juridique

Au niveau bilateral (Senegal, Mali)

- L'accord ferroviaire bilateral definit les modalites de fonctionnement du reseau

entre les deux pays; les regies et procedures de transit sur I'un ou l'autre
territoire; les conditions et modalites de passage aux frontieres, l'ancrage
portuaire et surtout I'assurance des marchandises par chemin de fer.

- La Declaration sommaire TIF (Transport International par Fer) de la douane, est
un complement indispensable du TMI en ce sens qu'il est accepte par toutes les
parties au transport comme interface fiable du document de transport multimodal
et du connaissement direct.

- L'application de la convention TIE/CMR pose probleme dans la mesure ou la
Lettre de Voiture emise par la representation des operateurs, la direction nationale
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des transports du Mali au Senegal (EMASE) et signe conjointement avec la douane
malienne et le transporteur routier aun usage administratif et statistique.

En effet, dans la plupart des cas d'emission de connaissement direct, via le chemin de
fer, le TIF devient un sous document du B/L, ainsi I'armateur est responsabie
juridiquement du transport de bout en bout; etant entendu que le chemin de fer est son
propre assureur. Cependant l'insuffisance des moyens de transport (trains, wagons) qui
entraine le stockage avant I'expedition, favorise une sous-traitance des responsabilites
avec les transitaires agrees par la douane.

En tout etat de cause, un dispositif reglementaire a caractere bilateral Mali/Senegal
defmit les regies du jeu sans preciser formellement la prise en compte du TMI; il s'agit
de: ' a

- la loi n°98-31 du 14 avril 1998 relative aux activites d'importation de raffinage, de
stockage de transport et de distribution des hydrocarbures.

- Le protocole d'accord de transit routier du 7 septembre 1996 entre le
gouvernement de la republique du Senegal et le Mali

- Le protocole d'accord du 7 decembre 2001 entre la Chambre de Commerce et
dTndustrie du Mali relatif au fonds de garantie des acquits acaution en matiere de
transport routier inter-Etats.

2.4.2.2. Evaluation administrative et operationnelle

a) En matiere de transport

Le tableau ci-dessous donne un apergu reel de la situation dans I'espace CEDEAO et au
Senegal sur la base d'une etude realisee par la CEDEAO/UEMOA; il s'agit du resume
des principaux problemes et leur incidence sur la performance de la chaine logistique
integree dans le transport et le transit dans I'espace CEDEAO/UEMOA et au Senegal.

RA



Tableau 14: Recapitulatif des couts (%) des deiais (nombre de jours) moyens des
operations etprocedures de transit selon la reglementation/usages envigueur
dans I'espace UEMCXA/CEDEAO

Etapes Intervenants Principaux problemes
Performance

COUTS
DELAIS
(jours)

1 Demarches - Operateurs economiques - Solvability de l'operateur -
-

Pr6alables (acheteur/ Fournisseur)
- Appareil administratif
- Circuit bancaire

- Carence systeme bancaire
- Transmission documents
- Communications internationales

2 Expedition - Fournisseurs

- Transitaires

- Transporteurs terrestres
- Circuit bancaire

- Transmission des documents
- Communications internationales

Carences du systeme bancaire

3 Transport -commissionnaires - Transmission des documents 33-37 % 12 -181

Maritime maritimes.

- Compagnies maritimes
- Transitaires

- Assurances maritimes

- Conseils des chargeurs

- Rdle des intermediaires

- Formalites douanieres
- Meconnaissance des regies de
concurrence et de competitivite

4 Formalites - Acconiers - Communications sous-regionales 6 -12 % 7-10J

Portuaires - Autorites portuaires
- Representant des Conseils
des chargeurs (bureaux fret)
- Transitaires

- Manutentionnaires

- Transmission de documents

Complexite des documents
douaniers

- Lourdeurs des procedures
- Administrateurs - Securite des marchandises

5 Transit - Operateurs economiques
- Transitaires

- Meconnaissance de I'importance
des documents commerciaux

6-9% 2-4J

Preparation - Representants des conseils - Solvabilite de l'operateur
Transport des chargeurs (bureaux fret) - Lourdeurs de la reglementation:
Terrestre -Syndicatsdes transporteurs

-Administrationsdes

douanes.

- Transporteurs

• Transit inter-£tats

Repartition du fret
Tour de role

Escorte douaniere

- Rdle des bureaux de fret
-Role des syndicats de transporteurs

- Role des intermediaires

6 Transport - Transporteurs - Qualite et fiabilite des services 30 - 33 % 3-6J

Terrestre - Diverses Administrations

- Transitaires

- Douanes

- Exces de controles
- Lourdeurs de ia reglementation
- Manque d'equipements,

- Securite
- Perte de temps

7 Demarches - Transitaires - Qualite et fiabilite services 4-6% 2-71

Finales - Douanes

- Operateurs economiques
- Circuit bancaire

- Lourdeurs procedures
- Solvabilite de l'operateur

- Manque d'equipement des gares

Source : CEAO -1990/ Consultant: T. DEM
SSATP Banque Mondiale /Actualisation 2002 : Consultant: N. N'GUESSAN

Comme on peut le constater, les donnees du tableau traite a la fois des questions
relatives aux aspects du TMI, du transport en transit tant au niveau du Senegal qu' a
celui de I'espace CEDEAO.

II a I'avantage de mettre en lumiere uneevaluation en terme de performance, de cout et
de deiai.



A I'analyse, les indicateurs chiffres devraient etre reduits d'au moins du 1/3, si le TMI
etait applique selon les normes definies par les quatre contrats du cadre legal de I'acte
commercial international.

On peut en deduire que le Senegal et I'Afrique de I'Ouest penalisent leur commerce
exterieur a cet effet.

Pour preuves jusqu'au premier trimestre 2003, la situation particuliere du Senegal en
matiere de transport en transit et de TMI se presentait comme suit en ce quiconcerne
1'escorte douaniere dans le cadre du transit routier et ferroviaire.

> Circuit et frais d'une declaration d'exportation par route :

La declaration d'exportation, document prealable a l'organisation de I'escorte, passe par
un circuit qui est extremement long et couteux comme montre ci-dessous :

Le circuit:

1- Note de detail, saisie et enregistrement
2- La caution bancaire

3- Secretariat chef de section

4- Recevabilite

5- Transmission

6- Chef de visite

7- Retour a la distribution

8- Transmission a l'inspecteur traitant
9~ Retour a la distribution

10-Transmission au chef de bureau

11-Transmission a la subdivision

12-Transmission de la demande d'escorte pour autorisation
13-Designation de l'agent escorteur
14-Retrait de l'acquit par l'agent escorteur a la subdivision
15-Circuit de 1'agent escorteur pour son ordre de mission
16-Message gendarmerie, direction generate des douanes.

Les frais :

• ESCORTE POUR LA GAMBIE : TS BRIGADE 25.000 F

AGENT ESCORTEUR 27.500 F

VISA 7.500 F

TOTAL 60 000 F

• ESCORTE POUR ROSSO/MAURITANIE : TS BRIGADE 45.900 F

AGENT ESCORTEUR 55.500 F

VISA 10.000 F

TOTAL 111 400 F

• ESCORTE POUR BISSAU/CONAKRY/MALI: TS BRIG. 25.000 F

AGENT ESCORTEUR 75.000 F

VISA 15.000 F

TOTAL 115 000 F



> La reexpedition par rail de bout en bout
Elle cause le moins de problemes (Senegal-Mali):

- Un seul document de transit TIF.

* TIF Senegal/ Mali
Les risques douaniers sont assumes par les transitaires ou 1'entrepreneur de
transport multimodal.
Les risques ferroviaires sont assures par le Chemin de fer.

b) En matiere d'assurance :

- Sur le transport maritime; pour des raisons de solvabilite et de securite, la loi fait
obligation pour tout importateur d'une domiciliation d'assurance FAP Sauf qui est
contrdtee par la douane, qui est incluse a la valeur CAF. Mais la pratique est la meme
que celle rencontree au Rwanda et qui consiste pour les chargeurs a payer a l'arrivee de
la marchandise le certificat d'assurance a un prix modique pour le dedouanement;
pratique qui n'est pas conforme au TMI.

- Sur le transport routier, il est fait application de la Carte Brune CEDEAO, qui n'assure
que le vehicule, mais les marchandises sont assumesa la demande des chargeurs.

S'agissant du transport ferroviaire, le chemin de fer est son propre assureur.

c) En matiere de moyens de paiement

Au-dela des reglements en vigueur dans les echanges internationaux, les moyens de
paiement au Senegal sont soumis a la reglementation en vigueur au niveau de la
Banque Centrale des Etats de I'Afrique de I'Ouest (BCEAO) et de I'UEMOA relatives
aux exportations et importations de devises.

Le moyen de paiement le plus courant reste le Credit documentaire confirme.
Cependant, le systeme n'echappe pas a un dysfonctionnement lie aux incoherences
dans le cadre de l'utilisation de Credoc deja decrites a la page 38.

Dans le cadre du contr6le de la valeur par la douane, le Credoc est verifie a partir de la
banque conformement a Tarticle 43 du Code des douanes relatif au droit de
communication sur requisition.

d) En matiere de transport de Marchandises dangereuses

Pour les marchandises dangereuses, objet du TMI, il n'existe pas de local specifique,
mais un pare de securite en zone nord du port pour tous les intervenants concernes.

Toutes marchandises dangereuses (et perissables) beneficient d'une autorisation
provisoire d'entevement. Autorisation avant depot manifeste des l'arrivee du navire
pour une periode d'un jour a Tissue de laquelle la marchandise est transferee au parede
securite sous le contr61e de la brigade de securite.

Au-dela de deux jours de franchise, s'applique une penalite dissuasive pour stockage
prolonge dans I'enceinte portuaire.



Dans le cas de la reexportation sur le Mali par le chemin de fer, la securite des
operations d'evacuation est de mise. Cependant le connaissement direct est autorise par
l'insuffisance de wagons specialises.

De tout ce qui precede, on peut affirmer que le Senegal et la sous-region Ouest
Africaine sont tributaires du transport en transit dans l'application du TMI.

2-V-3- Perspectives d'avenir en vue de Tapplication du TMI au Senegal

Quatre optiques strategiques meritent d'etre prises en compte pour permettre
l'application du TMI en Afrique de I'Ouest et particulierement au Senegal.

2.4.3.1. Au plan institutional

Les conventions adoptees au niveau sous regional et la reglementation en vigueur
n'ont pas ete precedees ou suivies de ratification de conventions internationales de
reference et des regies edictees y afferentes ; toute chose qui aurait facilite l'application
des principales regies utilisees par le TMI. A la limite, il serait indispensable d'instituer
les contrats types de transport international de marchandises pour renforcer les
responsabilites des differents intervenants de la chaine de transport en transit.

2.4.3.2. Au niveau des infrastructures et des equipements

La faiblesse majeure de la sous-region est sans doute la vetuste des infrastructures et
l'insuffisance des equipements et de l'utilisation des NTIC, supports essentiels du TMI
et du transport en transit.

Par exemple l'age moyen des tracteurs routiers est de 12 ans et des remorques de 14
ans, les locomotives et wagon au-dela.

Ces questions doivent etre solutionnees pour faciliter la fluidite des trafics ; notamment
le plombage de vehicules, l'utilisation du Railtracking et du Roadtracking.

2.4.3.3. Au niveau juridique

La recherche d'une adhesion, d'une interpretation et d'une application inter-
communautaire, et extra- communautaires CEDEAO/UEMOA s'avere indispensable en
lieu et place des TIE et TRIE.

2.4.3.4. Au niveau operationnel

II est indispensable d'opter pour une application des systemes EDI, EDIFACT inities
par la CNUCED et le CCI et associe a des Trade Points pour securiser le circuit
documentaire du TMI.
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2.5. TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL EN AFRIQUE DU
NORD:

LE CAS DE LA TUNISIE

La Tunisie est I'un des rares pays africains a avoir insere dans son ordre du droit
interne la convention TMI, sans avoir au prealable adhere ou ratifie ladite convention.

2-5-1- Contexte general

L'Afrique du Nord et singulierement la Tunisie orientent leur commerce regional vers
les pays Europeens de la Mediterranee (France, Italie, Espagne...)

Le transport en transit regional africain est relativement faible entre le Maroc, TAlgene,
et la Libye.

II n'existe pas de cadre juridique communautaire specifique au transport multimodal au
niveau africain.

En revanche, il existe des legislations nationales applicables au TMI, bien que la Tunisie
n'ait pas adhere a la convention

2-5-2- Bilan diagnostic du TMI

2.5.2.1. Evaluation juridique

La convention sur le transport multimodal a ete introduite dans le droit interne tunisien
par la Loi n°98-21 du 11 mars 1998.

a) Legislations specifiques au transport multimodal

Cette loi est une adaptation au contexte national, de la convention des Nations Unies du
24 mai 1980 sur le Transport Multimodal International de marchandises.

59



b) Tableau 15: Comparaison des principales dispositions de la loi N°98~21 du 11
Mars 1998 relative au Transport Multimodal International de Marchandises
avec celles de la convention de Nations Unies sur le Transport Multimodal
International des marchandises

TRANSPORT

MULTIMODAL

INTERNATIONAL
(TMI)

CONVENTIONS SUR LE TMI DE

MARCHANDISES

DU 24 MAI 1980

TUNISIE
Loi No 98 - 21 du

11 mars 1998 relative au
TMI

Autres textes

1. definition
1 ransport effectue par au moins deux modes
de transport differents [Art. 1. al. 1)

Art. 4 ai. 1 a 3

2. Champ d'application Transport effectue d'un pays a un autre (Art.
2et3)

Art. \™ sauf TMI regi par
la Convention de Geneve
du 19 mars 1956 (Art. 5)

3. Contrat TMI Contrat de Transport multimodal
(Art. 1 Al. 3)

Art. 4 al. 5 Loi no 95 - 32 du 14 avril
1995 relative aux
transitaires

4. Entrepreneur TM I Entrepreneur de transport
Multimodal (Art. 1 al. 2)

Art. 4 al. 4

5. Expediteur Expediteur de marchandises dans le contrat
de TM I (Art. 1 al. 5)

Art. 4 al. 7

6. Destinataire Personne habilitee a prendre livraison des
marchandises (Art. 1 al. 6}

Art. 4 al. 8

7. Marchandises Marchandises etemballages fournis par
I'expediteur (Art. 1 al. 7)

Art. 4 a]. 9

8. Responsabilite du
transporteur

8.1. Duree Pendant le temps que la marchandise est
sous la garde du transporteur (Art. 14)

Art. 18 et 19

8.2. Fondement

Prejudices dus aux pertes et
dommages des marchandises
Presomption de responsabilite (Art. 16)

Art. 20, 21

8.3. Limites Limites fixees a 920 LIC/colis ou 2,75/kg
2,75 UC

Art. 22 a 32

9. Responsabilite du
chargeur
9.1. Regies g^neVales S'il y a prejudice du a la faute ou a la

negligence du chargeur ou de ses preposes
(Art. 22)

Art. 33

9.2. Regies speciales pour
les marchandises

dangereuses

Precautions speciales pour les marchandises
dangereuses (Art. 23)

Art. 34 Decret N° 2001 -143 du 5
Janvier 2001 relatif aux
marchandises
dangereuses

10. Documents TMI

10.1. Definitions (Document negociable ou non negociable)
(Art. 5 - 6 et 7)

Art. 8,9 et 10

10.2. Contenu Art. 8 Art. 11, 12 et 13
11. Transit Application de la procedure du transit

douanier (Art. 32)
12. Actions en

responsabilite
- Avis de perte/
dommage/retard
- Prescription
- Competence
juridictionnelle

Arbitrage

Non precise
6 jours lorsque le dommage n'est pas
apparent (Art. 24)

Art 37

2 ans (Art. 25) Art. 42

Au choix du demandeur (Art. 26) Non precise

Au choix du demandeur (Art. 27)

13. Clauses

contractuelles
- Toute derogation contractuelle est nulle
(Art. 28-1)

Art.44al. 1, 2et4

- L'entrepreneur du TMI peut assumer une
responsabilite plus lourde (Art. 28-2

Art. 44 al. 3

Source : CEA/N'guessan/TMI/fevrier 2003



c) Autres textes susceptibles de s'appliquer au Transport Multimodal de marchandises
II s'agit notamment de :

> La Loi n° 95-32 du 14 avril 1995 relative aux transitaires qui stipule que:

Article ler: Le transitaire est la personne qui accomplit pour le compte de I'expediteur
ou du destinataire des actes juridiques et des operations materielles lies au transport
international de marchandises.

II peut egalement, organiser ou faire executer tout ou une partie du transport
international de marchandises y compris les operations connexes, notamment, celles
relatives a l'assurance, I'emballage, le groupage, le pointage, 1'allotissement, la
surveillance, l'entreposage et la livraison.

II accomplit les procedures administratives necessitees par le transport et ses operations
connexes, y compris les formalites douanieres s'il y est habilite, autrement les fait
effectuer.

Article 2 : Le recours au transitaire par I'ayant droit a la marchandise n'est pas
obligatoire.

> Divers autres textes dont:

• La Circulaire n°94-07 du 31 mai 1994relative aux transferts au titre des operations
courantes relatives au transport international.

• La Circulaire n°94-14 du 14 septembre 1994 relative aux reglements financiers des
importationset des exportationsde marchandises.

• La Loi n°97-37 du 2 juin 1997 relative au transport par route des matteres
dangereuses.

• La Loi n°97-56 du 28 juillet 1997 relative a I'organisation de l'activite de transport
de marchandises par route.

• Le Decret n°2001-143 du 5Janvier 2001 fixant les regies de securite applicables au
chargement, dechargement et a la manutention des marchandises dangereuses
dans les ports maritimes de commerce.

• Le Decret n°98~2328 du 23 novembre 1998 fixant les clauses du contrat type de
transport routier de marchandises pour le compte d'autrui.

• La Loi n°99-91 du 2 aout 1999 et la loi n°2001-67 du 10 juillet 2001 relative a la
simplification des procedures administratives affectees aux operations delivrees
par le Ministere charge du transport dans les domaines relevant de sa
competence.

II resulte de ce qui precede que sur le plan juridique, dans l'esprit comme dans la lettre,
la Tunisie qui n'a pas adhere au TMI, 1'applique.

2.5.2.2. Evaluation en matiere de contrat achat/vente

Dans les operations commerciales entre la Tunisie et ses partenaires d'Europe, le
donneur d'ordre est tres souvent au nord, la tendanceest done d'appliquer les regies de
laCCI etsurtout les regies delaCCI/CNUCED applicables aux documents de transport
multimodal. Sur cette base, les incoterms souvent utilises sont Ex-work ou DDU.
Ce choix d'incoterm, trouve aussi sa justification dans le fait que le transport s'effectue
pour la plupart des cas en transport combine (RO/RO), route dans les deux sens des

_ _ _



trafics etque tres souvent le camionnage qui est bien organise se substitue au chargeur,
a telle enseigne que le transporteur routier devient apres coup, l'interlocuteur direct du
transporteur maritime.

2.5.2.3. Evaluation en matihre de transport

Les infrastructures et I'equipement pour le TMI en Tunisie sont relativement modernes
par rapport aux autres sous regions africaines.

L'age moyen des remorques est de cinq (5) ans pour les vehicules destines au transport
de bout en bout (route, mer, rail, route, mer-route, alter/retour de Tunis vers les pays
europeens.

Les societes d'exploitation de transport multimodal sontmodernes et bien equipees, car
la loi l'impose en exigeant des pares auto neufs a la constitution desdites societes. Des
partenariats techniques sont frequents entre operateurs tunisiens et europeens, mais il
existe aussi plusieurs PME de camionnagepour la gestion du TIR.

L'exemple de OTI et societe Mediterranee donne un apergu reel du TMI operationnel en
Tunisie.

Tableau 16 :Transport Multimodal Modele de la Tunisie : le Cas de OTI

LE TRANSPORT TERRESTRE (RO/RO)

Chaque semaine, OTI expedie ou recoil d'Europe 150 remorques ce qui represents 20 %des echanges «routiers » de la
Tunisie.

Pour realiser ce volume de transports, OTI et STE Mediterranee se sont dotes d'un pare de 500 remorques dont 450 tolees.

Charges completes
A travers ces moyens, elle offre a sa clientele la possibilite de transporter en charges competes sur toute I'Europe, «sans
changer de mains »puisquer ce sont leurs equipes qui assurent les enlevements et les livraisons en Europe etc'est OTI aussi
maitrise Vensemble des operations en Tunisie.
Enfin, leur experience du flux tendu avec des departs quotidiens tant d'Europe que de Tunisie et la mise en place de double
equipages partenaires industriels performants et competents.

Groupage
Leur reseau Europeen qui s'appuie sur les agences de STE Mediterranee de PARIS, Lille, Lyon, Marignane et Genes
complete par la Plate-forme etoile de Kuhne et Nagel Augsburg et celle d'llla Export pour I'Espagne nous permet d'assurer la
livraison des grands centres economiques par leurs propres moyens. Agences, ades specialistes regionaux qui passent chaque
jour a leurs quais.

Un service general de qualite
Cette organisation leur permet d' offrir des departs hebdomadaires, le samedi avec des livraisons en Europe le mardi ou le
mercredi. La clientele Tunisienne etant livree le lundi ou le mardi matin enfonction des zones geographiques.

Un nouveau service a delai garanti
Parallelement a ce service general, Us lanceront debut 2003 unservice a delai garanti avec :

des departs quotidiens
des livraisons ou des pre-acheminements surMarseille jour ajour B
un delai garanti avec une indemnisation de 50%siretard de 24Het de 100 %au-dela, saufcas deforce majeure
une tracabilite devosenvois avec une remontee systematique des informations.



Ce qu'il faut retenir en particulier est la qualification des chauffeurs routiers
indispensables pour realiser un transport en Europe et en Tunisie. La formation
professionnelle comporte les modules suivants :

- documentation du commerce et des transports,

application des contrats types de transport,

- formalites et procedures administratives,

- livraison, litige, reserve, verification de colis, etc.

Ces dispositions operationnelles de gestion du TMI sont contrariees par des formalites
administratives discriminatoires qu'il conviendrait de denoncer, il s'agit de :

- L'instauration d'un quota de vehicules tunisiens par an, instaure en France par
exemple.

- L'instauration d'une regie de repartition des remorques entre la France et la
Tunisie. Le quotas tunisien etant vite depasse, cela pose un probleme de
traitement inegal par rapport aux regies en vigueur a I'OMC;

- L'instauration d'une autorisation d'entree par remorque, octroyee par les
administrations franchises et tunisiennes. Ce qui constitue une entrave
operationnelle au transport;

- L'obligation exigee par 1'administration franchise, a chaque chauffeur tunisien
d'etablir un visa d'entree pour chaque operation, ponctuee d'une qualification
professionnelle. L'activite etant continue, il est discriminatoire de maintenir de
telles pratiques qui ne sont, par ailleurs pas reciproques.

2.5.2.4. Evaluation en matiere de controle douanier

Le controle douanier de transit en matiere de TMI s'opere a trois niveaux :

Au niveau portuaire, il y a une volonte marquee par radministration douaniere
d'assouplir les contrdles et les formalites. Ainsi le contrdle physique de
marchandises dans les remorques TIR se fait au moyen de quatre camions
equipes de scanner dans 1'enceinte du port de Rades.

Au niveau du transport en transit sur la Libye, il est soumis a un regime
simplifie du systeme d'informatisation douaniere « SINDA », mais sous escorte
douaniere a la charge du commissionnaire en transport.

Au niveau de Tunisie Trade Net, il s'agit d'un controle documentaire
electronique.

2.5.2.5. Evaluation en matiere d'informations et de documents

Conceptuellement, la Tunisie a mis en service, 1'un des systemes les plus perfectionnes
de la gestion integree electroniquement du circuit documentaire et de l'information sur
la marchandise circulante a travers la Tunisie TradeNet (TTN).
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Ce faisant, la «Tunisie TradeNet (TTN) » qui fait la fierte des intervenants du
commerce et du transport, permet aujourd'hui de gerer toutes les composantes du TMI,
(contrat vente - achat, transport, assurance, moyens de paiement, transit,...) dans des
conditions optimales.

Le TTN est une amelioration tres avancee du guichet cheque institue au port, et fait
intervenir tous les operateurs et administrations en charge du commerce international
des marchandises.

Ci-joint apres la fiche de presentation de la Tunisie TRADE NET ( TTN).

Tableau 17:Tunisie TRADENET (TTN)

SERVICE

DTNGENIERIE

1NFORMATIQUE

SERVICE

FORMATION

SERVICES

ANNEXES

Fiche produits TTN

Operationnel

Relation Entreprises -
Banque

Relation Entreprises
A dministration

Relation Entreprises
Douane

Transport

Gestion dossier client

Gestion des prets
bancaires

Applications metier

Formation

Service Plus

Assistance Technique a
toute utilisation

Certificat d'importation /code 33

Autorisation d'importation /code 31

Autorisation d'exportation/code 21
Facture Definitivea I'export/code 22

Document d'Admission Temporaire /39
Importation Produits usages/code 31
Autorisation de mise a la consommation

Autorisation provisoire d'enlevement

Dispense de titre/code 93-96

Declaration des elements relatifs a lavaleur en Douane

Declaration en Detail de la marchandise

Demande de cession

Demande de refoulement
Demande de destruction

Demande D41

Privilegefiscal
Paiement des droits et taxes

Manifeste Cargo, Douanier, Sortie
Etat differentiel
Gestion de base client

Gestion des reclamations

Gestion facturation
Logiciel de gestion des prets de la Banque Mondiale et autres
prets

Application d'aide a ladecision pour le Controle Technique
Application manifeste
La liasse Unique en mode Web
La certification liasse unique
La signature electronique
Le virement bancaire electronique
Le mode EDI

La norme EDIFACT

L'acces au service DDM

Interfacage
Mise en ceuvre



INGENIERIE

INFORMATIQUE
SERVICE

ANNEXE

Source: TTN

Interconnexion

Support

Extension programmee

Le Mode WEB deconnecte

Relation Entreprises -
Banque

Relation Entreprise -
Douane - Administration

Transport: (Liasse
Transport)

Documents Entreprises -
Entreprises

Echanges de manifestes
avec des partenaires

etranger
Documents Entreprises

Administrations

Documents Banques -
Banques

Documents Entreprises -
Assurances

Place de marchi B2B

Application metier
Transitaire

Indicateur de performance
Acces a une base Info-
centre

Cautionnement Bancaire pour les Declarations

Credit documentaire

Apurement TCE

Avis impaye

Ordre de virement/prelevement:
- Paiement des Droits et taxes douaniers

- Virement Salaires

- Etc.

Certificat d'Origine

Fiche Technique (A. temporaire)

Preavis d'arrivee

Declaration des Marchandises Dangereuses

Plan de chargement
Reservation

Bonde chargement
Titre de transport (Connaissement, LTA,..)
Prevision dechargement
Vua quai
Vu a bord

Avis d'arrivee

Bon d'enlevement

Apurement
Bon a delivrer

Bulletin de Livraison

Bon de sortie

Scenario conteneur

Scenario transport terrestre
Bonde commande

Bon de livraison

Facture

Ordrede reglement
Interconnexion avec reseaux internationaux (GEIS,...)

Declarations destinies a la CNSS,...

Echange deconnaissements entre Banques Tunisiennes et
Banques Europeennes
Contrat d'assurance

Declaration sinistre

Contrat d'assurance

Declaration sinistre

Centralisation des offres, demandes et prise encharge des
transactions parsecteur
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TTN est gere par un comite de pilotage preside par le Ministre du Commerce et
compose de cinq groupes de travail:

1- Aspects commerciaux et douaniers;

2- Transport et logistique;

3- Aspects juridiques;

4- Aspects techniques et mise en ceuvre ;

5- Formation, sensibilisation.

Systeme futuriste, l'EDI de la CNUCED est formellement applique, bienque la Tunisie
n'ait pas encore adhere au TMI.

Cette adhesion a l'instar des pays Europeens dont depend 80% de ses echanges
constituerait un support certainde renforcement des activites en terme de performance,
de competitivite (cout, delai, document, procedure).

TTN &gestion electronique necessite un encrage technique dans les entreprises et
administrations concernees, avec un pre-investissement informatique; que seules les
grosses entreprises peuvent s'offrir pour le moment a cause du cout d'acquisition et
d'exploitation. En sa qualite de produit d'innovation, son acquisition totale par les
operateurs, et son exportation eventuelle vers d'autres regions d'Afrique se fera de
facon lente mais progressive.

Entout etat de cause, le TTN constitue un exemple futur, un complement synergique de
facilitation du commerce et du transport pour le Commerce exterieur de Importation et
de 1'investissement, du fonds de garantie COTUNACE, de la gestion integree du
transport par les camions remorques TIR et enfin et surtout pour la gestion optimale du
TMI.

2.5.2.6. Evaluation en matifrre d'assurance

Le resultat du questionnaire, resume dans le tableau en l'annexeC.2, montre bien qu'en
la matiere, la Tunisie impose une obligation minimale d'assurance a I'importation. Ces
dispositions seront caduques bientdt au regard de l'application de l'Accord General sur
le Commerce des Services (AGCS/OMC).

A 1'exportation, cette obligation est facultative. Cependant, avec la mise en ceuvre du
TTN, la gestion de l'assurance sur tous les modes de transports, repondra au mieux
aux dispositions pertinentes du TMI en la matiere.

2.5.2.7. Evaluation en matierede moyen depaiement

EnTunisie, la Banque Centrale admet tous les moyens de paiement saufle paiement par
anticipation du fait que la liberte de transfert de devises est reglementee. Toutefois si
l'operation est cautionnee, elle est realisable.

Dans tous les cas de figure, le reglement bancaire est realise au vu du document
douanier et evidemment du document de transport.

Le credit documentaire irrevocable et confirme, reste et demeure le mode paiement le
plus utilise, tandis que le EXWORK, le CIF et le DDU sont les incoterms les plus
courants. Tout ce systeme est securise par le Systeme Credit a l'Exportation: la

66



COTUNACE, qui est une assurance de credit a 1'exportation couvrant une partie de la
creance (80% et plus).

II decoule de tout ce qui precede que le TMI peut s'appliquer avantageusement en
Tunisie conformement au systeme de paiement en vigueur.

2.5.2.8. Evaluation en matiere de marchandises dangereuses

La Tunisie est l'un des rares pays a se doter d'une reglementation propre a la gestion de
bout en bout des marchandises dangereuses en transit ou dans le cadre du TMI; il s'agit
de:

- La loi n°97-37 du 2 juin 1997, relative au transport par route des matteres
dangereuses;

- Decret n°2001-143 du 5 Janvier 2001 fixant les regies de securite applicables au
chargement, dechargement et a la manutention des marchandises dangereuses
dans les ports maritimes de commerce ;

- Decret n°98-23-28 du 23 novembre 1998 fixant les bases du contrat type du
transport routier de marchandises ;

- La loi n°98-21 du 4 mars 1998 relative au TMI;

- Le code des ports maritimes de commerce prevoit les conditions de transit de
marchandises dangereuses.

Ce dispositif reglementaire securise l'application idoine du TMI en matiere de transport
de marchandises dangereuses.

Sur le plan des procedures et formalites, on distingue :

- Une derogation speciale de la douane qui deiivre avant l'arrivee du navire, un "Bon
a operer" declaration hors manifeste sans paiement prealable de droit et taxes, qui
font l'objet de regularisation ulterieure,

- Des procedures rapides; les marchandises sont dechargees directement sur le
camion a l'arrivee ou s'il s'agit d'une remorque TIR, le depart est instantane apres le
debarquement du RO/RO. Ces procedures rapides se font dans le strict respect de
I'ADR, des principes de classification, d'etiquetage des produits et du camion,

- La qualification obligatoire des chauffeurs routiers,

- Si possible, une escorte par les forces de securite.

On constate ici encore que par rapport au TMI, le transport des marchandises
dangereuses, connait une application satisfaisante.

2-5-3- Perspectives du TMI en Tunisie

En conclusion, le bilan diagnostique ainsi etabli montre bien qu'en pratique le TMI est
applique en Tunisie dans toutes ses composantes, mais les autorites en charge de la
gestion ne l'ont pas encore baptise comme tel, dans l'esprit et dans la lettre.

II reste done a creer un organisme de coordination et de facilitation, integrant tous les
intervenants concerns par le TMI, pour qu'il soit une realite vivante dans
l'environnement du commerce et du transport en Tunisie.

. ___ _____ ^_



2.6. TRANSPORT MULTIMODAL INTERNATIONAL EN AFRIQUE
CENTRALE:

LE CAS DE LA CEMAC

2-6-1- Contexte

Pays membres: Cameroun, Congo, Gabon, Guinee Equatoriaie, Republique
Centrafricaine, Sao Tome et Principe et Tchad.

De toutes les organisations developpement a caractere Economique de I'Afrique, la
Communaute Economique et Monetaire de I'Afrique Centrale (CEMAC), est la seule a
avoir adopte une position positive d'ensemble en faveur du TMI, dans toutes ses
composantes.

2-6-2- Bilan diagnostic du TMI

2.6.2.1. Transport Multimodal international de marchandises

1. Legislations specifiques au transport multimodal de marchandises

Les pays d'Afrique Centrale ont adopte, le 5 juillet 1996,dans le cadre de PUDEAC, la
Convention Inter-Etats de Transport Multimodal de Marchandises Diverses en UDEAC.

Cette Convention est une adaptation, au contexte sous-regional, de la Convention des
Nations-Unies du 24 mai 1980, sur le transport multimodal international de
Marchandises.
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Comparaison des textes Ugislatifs de I'UDEAC avec le TMI

Tableau 18: Comparaison des principales dispositions de La Convention Inter-Etats
de Transport Multimodal de Marchandises en UDEAC et autres Textes
Legislatifs de I'Afrique Centrale avec celles de la Convention des Nations-
Unies sur le Transport Multimodal International de Marchandises

TRANSPORT

MULTIMODAL

INTERNATIONAL

(TMI)

CONVENTIONS SUR LE TMI DE MARCHANDISES DU 24

MAI 1980

ZONE AFRIQUE CENTRALE
Convention Transport

multimodal en

UDEAC 5/7/1996

Autres

textes

1. definition Transport effectue par au moins deux modes de transport
differents (Art. l.al.l)

Art. 1 al. 1

2. Champ
d'application

Transport effectue d'un pays a un autre (Art. 2 et 3) Art. 2

3. Contrat TMI Contrat de Transport multimodal (Art. 1 Al. 3) Art. 1 al. 3

4. Entrepreneur TM I Entrepreneur de transport multimodal (Art. 1 al. 2) Art. 1 al. 2

5. Expediteur Expediteur de marchandises dans le contrat de TMI (Art. 1
al.5)

Art. 1 al. 5

6. Destinataire Personne habilitee a prendre livraison des marchandises
(Art. 1 al. 6)

Art. 1 al. 6

7. Marchandises Marchandises et emballages fournis par I'expediteur (Art. 1
al.7)

Art. 1 al. 7

8. Responsabilite du
transporteur

8.1. Dur£e Pendant le temps que la marchandise est sous la garde du
transporteur (Art. 14)

Art. 15

8.2. Fondement Prejudices dus aux pertes et dommages des marchandises
Presomption de responsabilite (Art. 16)

Art. 16 et 17

8.3. Limites Limits fixees a 920 UC/colis ou 2,75/kg 2,75 UC Limite fixee a 8.500 F

CFA/KG

9. Responsabilite du
chargeur

9.1. Regies generales S'il y a prejudice du a la faute ou a la negligence du chargeur
ou de ses preposes (Art. 22)

Art. 23

9.2. Regies speciales
pour les marchandises
dangereuses

Precautions speciales pour les marchandises dangereuses
(Art. 23)

Non precise

10. Documents TMI

10.1. Definitions Document negociable ou non negociable) (Art. 5 - 6 et 7) Art. 6, 7 et 8

10.2. Contenu Art. 8 Art. 9

10.3. Transit Application de la procedure du transit douanier (Art. 32)
11. Actions en

responsabilite
- Avis de perte/
dommage/retard
- Prescription
- Competence
juridictionnelle
- Arbitrage

6 jours lorsque le dommage n'est pas apparent (Art. 24) Art. 24

2 ans (Art. 25) Art. 25

Au choix du demandeur (Art. 26) Art. 26

Au choix du demandeur (Art. 27) Art. 27

12. Clauses

contractuelles

- Toute derogation contractuelle est nulle (Art.28-1) Art. 29 al. 1

- L'entrepreneur du TMI peut assumer une responsabilite
plus lourde (Art. 28-2) |

Art. 29 Al. 2

Source : CEA/N'Guessan/Etude sur le TMI/fevrier 2003

Le tableau ci-dessus montre que sans adhesion ou ratification de la Convention sur le
TMI, et contrairement aux autres sous-regions les Etats membres statutaires de la
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CEMAC ont adopte de maniere communautaire le TMI, ce qui constitue d'emblee un
avantage synergique vu sousTangle de l'interpre-tation et de l'appropriation.

b) Reglementation en vigueur

La reglementation en vigueuren matiere de transport en transit routier est relativement
recente, mais du point de vue avance dans les mutations intervenues, cette
reglementation est plus rigoureuse que celle des sous-espaces CEDEAO/ UEMOA et
Afrique de l'Est/corridor Nord.

Pour preuves, bien que la Convention sur le Transport Multimodal ne soit pas en
vigueur, le CEMAC dispose d'une Convention Inter -Etats sur le Transport Multimodal
des marchandises.

Plusieurs actes de l'UDEAC etde la CEMAC ont permis d'asseoir cette reglementation.
On distingue :

♦ L'Acte N° 09/93-UDEAC-556-CD-SEI du 21 juin 1993, approuvant les itineraires
structurants du transit pour la mise en place de la procedure de transit Inter-Etats des
pays d'Afrique Centrale (TIPAC).

Cet Acte a defini cinq (5) principaux axes de transit:

1- Cameroun en direction de la RCA

2- -Cameroun en direction du Tchad

3- Axe Trans-equatoriale
4- Itineraire d'echangeentre leGabon, la Guinee Equatoriaie et le Cameroun.
5- Itineraire d'echange entre le Congo, le Gabon, et le Cameroun.

♦ Deux Actes ontete pris pour regenter le transport et le transit routier Inter-Etats dans le
cadre de VUnion Douaniere et Economique de I'Afrique Centrale (UDEAC).

II s'agit de :

L'Acte N°3/96-UDEAC-574-CE-31 portant adoption d'un cadre juridique
d'exploitation des transports routiers inter-Etats de marchandises diverses, denomme
"Convention Inter-Etats des Transports Routiers de Marchandises Diverses
(CIETRMD)".

LaConvention a pris effet le 5 juillet1996 a la date de sa signature.

La CIETRMD a pour objet de regler d'une maniere generate, les conditions de contrat
de transport inter-Etats de marchandises par route, particulierement en cequiconcerne
les documents utilises pour ce transport et la responsabilite du transporteur d'une part,
de I'expediteur et du destinataire d'autre part.

• Du champ d'application de la convention

La convention tire son fondement:

- Des Conventions Internationales de reference notamment le CMR qui impose
l'utilisation de la lettre de voiture;



- De l'article 4 de la convention du 19 septembre 1949 relative a la circulation
routiere dans I'espace UDEAC;

De la premiere partie du code de la route communautaire de l'UDEAC (Acte
N°7/89-UDEAC 495 du 13 decembre 1989 ;

• De l'application de la lettre de voiture :

- Le contrat de transport est constate par une "lettre de voiture" au sens de la
convention CMR, conferant droit, obligation, responsabilite a I'expediteur, au
transporteur et au destinataire de la marchandise; et prerisant les cas de
prejudices et conditions d'indemnisation;

- Le contrat de transport prend en compte la protection de I'espace economique
du pays de transit, conformement aux dispositions pertinentes des conventions
douanieres existantes en la matiere ;

a) Convention Inter-Etats de transport Multimodal de marchandises en UDEAC

Dans le cadre de l'Union Douaniere et Economique de I'Afrique Centrale, le conseil des
chefs d'Etats a apporte I'acte N°4/96-UDEAC-116-CE-31 portant I'adoption du cadre
juridique d'exploitation du Transport Multimodal Inter-Etats de marchandises
denommees "Convention Inter-Etats de Transport Multimodal de marchandises".

Les objectifs de cette convention inter-Etats sont:
- La promotion du developpement de services de Transport Multimodal Inter-

Etats dans 1'intereT economique des exploitants et des usagers des transports;
La necessite de laisser aux chargeurs la liberte de choisir entre les services de
transport multimodal et les services de transport fractionne ;

- L'affirmation de la responsabilite de l'entrepreneur du transport Multimodal;
- Le document de transport;
- Le document de transport Multimodal est soit negociable soit non

negociable;

- La disposition concernant les questions douanieres relatives au transport
multimodal inter-Etats de marchandises.

Les Etats membres de l'UDEAC accordent la liberte de transit aux marchandises en

transport multimodal, conformement aux dispositions de la procedure de « Transit
Inter-Etats des pays d'Afrique Centrale (TIPAC).

<♦ Des reglementations permettant de mieux maxtriser les activites de transport, il s'agit de :
• Reglementation des conditions d'exercices des professions maritimes et

professions auxiliaires des transports dans la CEMAC (Acte n°3/98-UDEAC-
648-CE-33 du 5 juin 1998);

• Conditions de la profession de transporteur routier inter-Etats de marchandises
diverses (Acte n°5/96-UDEAC-612-CE~31 du 5 juillet 1996);

• Code de la route de la communaute (Acte n°7/89-UDEAC_495 du 13 decembre
1989);

• Reglementation du transport des marchandises dangereuses par route dans la
CEMAC (Reglement n°2/99/UDEAC-CM-654 du 25juin 1999).

71



La particularite de la reglementation dans le sous-espace CEMAC est a l'image de
l'Union europeenne, la plupart des conventions sont communautaires : code de la route,
condition de la profession du transporteur routier Inter-Etats de marchandises...

Par ailleurs cette reglementation est constituee d'une part de reglements qui s'imposent
a tous les Etats membres, et supprime de fait les accords bilateraux; d'autre part,
l'application est subordonnee a la chambre judiciaire de la cour de justice
communautaire «qui assure respect du droit dans 1'interpretation et dans l'application
du traite CEMAC et des conventions subsequentes (article 5)»

Application du cadre juridique

Le schema de fonctionnement du systeme de transport routier en transit est le me^ne
qu'en Afrique Occidentale.

Sur les corridors de la CEMAC existent aussi des camions dits « France au revoir » ne

presentant pas les caracteristiques conformes aux scellements douaniers. lis sont la
convoitise de la Police, de la Douane et de la Gendarmerie (PDG) qui dressent a dessein
de nombreux postes de contr61e inopines, veritables pteges des prelevements illicites et
onereux qui gangrenent les corridors.

Les memes causes produisant les m_mes effets, il s'avere inutile de repeter ici, la
situation largement decrite et etayee d'exemples probants dans le cas de I'Afrique de
I'Ouest.



Chapitre 3: MISE CEUVRE DE LA CONVENTION TMI, QUELS
PREALABLES ?

1980-2003, Cela fait 23 ans que la convention TMI a ete adoptee, mais tarde a entrer en
vigueur. Certains Etats qui y ont adhere ou meme ratifie n'ont pas pris de position
pour l'inserer dans leur droit interne. Certains l'ont simplement interprete et cherche a
l'appliquer autant que faire se peut.

D'autres au contraire l'appliquent incidemment sans la denommer.

D'autres encore, 1'assimilent tout simplement au transport en transit.

Et pourtant, le TMI doit s'appliquer dans le cadre du transport d'un pays a un autre,
qui de surcroit n'en ont pas la meme interpretation.

La CNUCED, le CCI, l'OMD, et bien d'autres organisations en charge de la facilitation
du commerce et du transport ont edicte des normes, regies et mecanismes ; depuis plus
d'une dizaine d'annees en vue de susciter son entree en vigueur, sans succes.

Entre temps, des mutations sont intervenues au plan institutionnel, juridique, technique
et technologique, operationnel et commercial. Elles modifient le paysage d'application
de la convention TMI. Face a cette situation, avant que I'Afrique ne fasse le saut de la
mondialisation, quels prealables faut-il envisager pour une adaptation, puis une
application idoine de la convention ?

3.1. ADAPTATION DE L'APPLICATION DE LA CONVENTION TMI. UNE

MUTATION INTERVENUE DANS LE DOMAINE DU TRANSPORT ET DU

COMMERCE

Quelles sont les mutations intervenues ?

3.1.1. Au plan institutionnel

a) La mondialisation et la creation de VOrganisation Mondiale du Commerce
(OMC)

Creee en 1995, I'OMC s'occupe des regies qui regissent le commerce entre les pays; 1'un
des objectifs est de contribuer a favoriser autant que possible la liberte des echanges,
tout evitant les effets secondaires indesirables ; a terme, il vise la liberalisation totale de
tous les secteurs de 1'activite economique en vue d'une expansion ordonnee, une
concurrence et une competitivite accrue du commerce mondial avec comme corollaire :

• Libre acces a tous les marches de marchandises et services dont les

transports et les plates formes logistiques.

• Suppression des barrteres tarifaires et non tarifaires

• Facilitation du commerce et du transport

• Promotion du E Commerce (Commerce Electronique)



b) Integration Economique, regionale etsous regionale

On assiste a une acceleration du phenomene d'integration economique regionale et
sous-regionale avec la creation de communautes economiques regionales et sous
regionales avec comme corollaire :

- La gestion communautaire et extra communautaire des corridors de
transport qui necessite la meme interpretationet application des systemes
de transport.

- La levee de tous les obstacles au commerce et au transport.

3.1.2. Au plan technique

L'evolution se traduit par la modernisation des modes, des moyens, des emballages et
supports connexes en vue d'accroitre la performance et favoriser la competitivite des
transports.

3.1.3. Au plan technologique

C'est l'utilisation de plus en plus grande des NTIC, du commerce electronique (E.
Commerce) avec comme corollaire le traitement informatique des supports
documentaires du commerce et des transports (exemple Tunisie Trade Net).

3.1.4. Au niveau de Texploitation des operations commerciales et du transport

La qualite des services, la productivite, la competitivite, la transparence et la
performance dans la gestion des chaines logistiques integrees de transport de bout en
bout ou du Transport Multimodal sont des elements determinants d'une operation de
transport.

Les incoterms ont connu une classification modifiee. Le concept globalisant le
commerce pourrait se resumer en trois pdles d'activites principales: exportateur -
Trade point - importateur et dans dix ans, on ne parlera certainement plus de TMI mais
de Distribution Physique Internationale (DPI) dont la finalite est de «permettre
d'obtenir la marchandise voulue, a l'endroit voulu, a des couts admissibles dans les

deiais voulus dans un contexte de concurrence, de competitivite et de transparence ».

Face a ces mutations de toutes sortes, il devient imperieux que I'Afrique adopte
definitivement le TMI, puis s'adapte aux nombreuses mutations internes et externes
intervenues en vue d'etre au rendez-vous de la mondialisation, qui prendra effet dans
tout le systeme commercial multilateral dans cinq a dix ans.

3.2. RENFORCEMENT DES CAPACITES ET INFORMATIONS DES

INTERVENANTS

Le savoir, la connaissance et I'experience sont les trois piliers du progres economique.
La maitrise de revolution du TMI, les chaines logistiques integrees de transport de la
distribution physique internationale, fruit des mutations decrites ci-dessus passent



necessairement par un renforcement des capacites tant administratives
qu'operationnelles.

Les differentes etudes et ateliers de formation inities par la CNUCED, le CCI, la CEA et
autres structures specialisees relatifs aux conventions internationales de references, ont
pour principaux objectifs de mettre a la disposition de toutes les parties concernees des
outils, instruments, des mecanismes d'appropriation des regies et normes desdites
conventions.

Mieux, ces etudes et ateliers th6matiques qui debouchent pour la plupart sur des
recommandations de creation des comites de facilitation et des Trade points; doivent
permettre d'orienter la politique nationale, sous regionale et regionale et surtout de
servir de vecteur d'information et de formation indispensable.

3.3. LE ROLE DES DECIDEURS PUBLICS ET ORGANISMES GESTIONNAIRES

DE LA CONVENTION TMI

La CNUCED, dans le but de faciliter l'application du TMI, a resume de facon
synoptique le rdle des decideurs publics et des gestionnaires de la convention sous
forme de fiches de presentations comme suit:

3.3.1. Actions devant etre menes par les legislateurs.

L'interpretation des conventions internationales de reference et celle des normes, regies
consecutives edictees par la CNUCED, le CCI; l'OMD...; en vue de la facilitation du
commerce et du transport est de la responsabilite de 1'Administration.

Malheureusement, dans la plupart des pays en Afrique, les positions sont prises en la
mattere de facon parcellaire, defensive et souvent disparate; a telle enseigne qu'a
l'application, en lieu et place de la synergie et de Tefficacite recherchees, pour une
gestion optimale du systeme de transport, on assiste a un dysfonctionnement penalisant
et prejudiciable a tous les intervenants de la fonction transport.

C'est pour repondre a ces preoccupations que la CNUCED a mis au point un ensemble
d'actions a realiser par le legislateurs.

Ci-apres un resume desdites actions.



Tableau 19: Les actions devant etremenees par les legislateurs (gouvernements)

ACTIONS

VPromulguer une loi nationale
definissant l'ETM comme un

transporteur (Ministere des
Transports)

^ Revision de lapolitique de
controle du change (Ministere
des Finances)

^Simplification desprocedures
douanieres

Simplification/Harmonisa tion
des procedures ayant trait a la
documentation (Ministere des
Finances)

ACTIONS
v Revision/application de la loi et

des reglements auxiliaires en
vue d'assurer I'efficacite des

operations et de responsabiliser
les operateurs (Ministere des
Transports)

V Ameliorer et entretenir les
infrastructures et equipements
de transport (Ministere des
Travaux Publics et des

Transports)

VAmeliorer et entretenir les
infrastructures et equipements
de communication (Ministere
des

Travaux Publics et des

Comm unications)

v1 Politique de liberalisation
concernant les ETM (Ministere
des Transports)

VMise en placed'un mecanisme

CONSEQUENCES/IMPACT
_l! Souslraire du marche des transitaires locaux/courtic-rsen douane les
intermediaires incompetents et irresponsables

G_ Emergence de nouveaux operateurs de transport ayant un statut acceptable et
remplissant les conditions Iegales requises (licence, garanties d'execuu'on, etc.)

S Clairedefinitionde la responsabilite de l'ETM permettantde ce fait la
souscription d'une assurance responsabilite sur le marche' local de ['assurance
_3 En sa qualite de transporteur fiable, l'ETM peut olablir un document de
transport appuy£ par les banques locales, dans le cadre de credits documentaires.
__ Possibilite de creerdes socieies mixtes, en association avec des operateurs de
transport etrangers

_3 Les ETM locaux peuvent disposercle devises etrangeres pour contracter des
services en dehors du pays
H Les exportateurs peuvent proposer des prix a la livraison pour leurs
produils(ot utiliser Ics services d' ETM locaux)
C3 Lesimportateurs peuvent,dans le cadre de ieurs transactions commerciales,
sollkiter desconditions EXW (etdemander auxETM locaux dese charger de
['operation de transport) _____„__

C_! Reduction du temps de transit et des couts de transport
G_ Facilitation du developpement de liCD el du transport«sousdouane »des
marchandises

__ Soustraire du marche localdes agents en douane et des transitaires, les
operateurs incompetents et irresponsables

CONSEQUENCES/IMPACT

H Un certain degre de rcsponsabilisation conduira a tine reduction desprimes
d'assurance sur fe transport local
S Nettoyage du marche local de transport(vehicules usages, proprietaires de
camions incompetents, etc)
3 Reduire la destruction des routes causes pardes vehicules surcharges

9 Augmentation du nombre de services publics (terminaux, 1CD, etc.)
C_] Amoindrissement des couts d'exploitation des vehicules et reduction des
depenses en devises elrangeres
E Amelioration de I'efficacite des operations de transport (sielles ne sont
meilleur marche)
H Reduction des risques (perte/deg^ts) auxquels sont exposees les
marchandises et allegementdes primes d'assuranee

G_ Possibilite de developper 1'EDI
G3 Facilitationdes transactions commerciales (effiaicitedu commerce)
C_ Reduction des couts des transactions commerciales

H Concurrence accrue cle la part des operateurs de transport exterieurs
(elrangers)
3 L'negamme plus variee d'options de transport a la disposition des
commercants locaux

E Cod fa. de transportmoins eleves
G_ Implication de toutes les parties interessees dans le processus de mise en

j i. _ <\»- • .i j place des reglements
de consultation (Ministere des i £_ n . & x ,, . . ... ,
Transports et/ou du Commerce f Pnse *n comPte dun U^e ^Ventai1 de P°ints de vw lors de ,a mise en fflUvre

Source : CNUCED/Multimodal Transport Handbook for Officials and Practitioners/page 66
Traduction Iihre du Consultant



3.3.2. Effets du developpement du Transport Multimodal a court et long terme

Tableau 20 : Les effets du developpement du transport multimodal a court et long
terme

EFFETS SUR LES DIFFERENTS

PARTENAIRES
A COURT TERME A PLUS LONG TERME

LEGISLATEURS

TRANSPORT
- promulguer une legislation sur le
TM et les ETM

- Faire face aux besoms en

infrastructures et equipements

COMMERCE

- stimuler un changement
d'attitudes concernant les

pratiques commerciales (y compris
le svsteme bancaire et l'assurance

FINANCES

-modifier la politique de contrdle
du change
-simplifier les procedures
douanieres

- poursuivre la mise a jour des
politiques et procedures de
promotion du commerce

UTILISATEURS

DE

TRANSPORT

(VENDEURS
& ACHETEURS)

MOYENS/GRANDS
(organisations chargees

de I'export)

- maintenir la possibilite d'utiliser
le transport « fractionne >•
- simplifier les procedures de
reclamation

- reduire les risques lies au
transport
- ameliorer la qualite des services
(fiabilite)
- reduire les couts de la logistique
dans leur ensemble

- promouvoir l'utilisation de
technologies modernes

- motiver les operateurs de
transport a devenir des partenaires
du transport
- stimuler la reorganisation des
chaines de transport et de
distribution

- permettre l'utilisation des
epargnes pour la promotion de
nouveaux investissements

SPORAD1QUES/PETITS
(Producteurs)

- maintenir la possibilite d'utiliser
le transport« fractionne »
- promouvoir les activites du
conseil des chargeurs

- favoriser les exportarions non-
trad itionnelles

- permettre l'utilisation des
epargnes pour la promotion de
nouveaux investissements

- accroitre 1'implication des
producteurs dans le commerce
international

PRESTATAIRES

DE SERVICE

OPERATEURS

DE

TRANSPORT

GRANDS

- Encouragement a
diversifier/developper les services
- Encouragement a creer des
societes mixtes en association avec

d'autres operateurs (etrangers)
- Utilisation accrue de la

technologie moderne
- Tirer profit des economies
d'echelle/taille du reseau

-Promouvoir la reconnaissance des

ETM par les societes
bancaires/d'assurance
- promouvoir de nouvelles formes
d'organisation (integration verticale
ou horizontale)
- promouvoir la reorganisation des
services logistiques
- dormer une nouvelle image a
l'operateur de transport
multimodal international

PETITS

- Encouragement a cr6er des
societes mixtes en

association avec d'autres

operateurs (nationaux)
- Utilisation accrue de la

technologie moderne |

- stimuler ('emergence de nouveaux
operateurs de

transport

Source : CNUCED/Multimodal Transport Handbook for Officials and Practitioners/page 43



3.3.3. Interaction entre partenaires

Tableau 21: Les interactions entre les partenaires

Le tableau ci-dessous presente certaines actions typiques qui pourraient e*tre menees par une partie (visee
dans unerangee) en direction d'une autre partie (visee dans unecolonne), dans lecadre du commerce et
du transport international.

Quelques actions
par une partie en

direction de l'autre

LEGISLATEURS

UTILISATEURS

DE TRANSPORT

PRESTATAIRES

DE SERVICES

LEGISLATEURS

• Simplification des
procedures douanieres

• Liberalisation des

contrdles de change

Lobby/pression en vue
de I'adoption de
reglements appropries

Lobby/pression pour
I'adoption de
reglements appropries
(notamment de la part
des operateurs de
transport

UTILISATEURS DE

TRANSPORT

Strategies de
promotion des
exportations
Strategies de
substitution des

importations
Entrepdt sous douane
et systeme de magasin
sous douane

Meilleure utilisation

des pratiques
commerciales

d'alignement
Meilleure appreciation
des exigences en
matiere de produit
Pouvoir de negociation
par I'intermediaire des
conseils de chargeurs

Commercialisation du

transport et des
services lies au

transport

Relations plus etroites
avec les clients

Meilleure appreciation
des besoins des clients

PRESTATAIRES DE

SERVICES

y compris les Operateurs de
Transport

Fourniture

d'infrastructures et

d'equipements
Definition des exigences
juridiques (licences)
Definition des garanties
d'execution

Liberalisation des services

Partenariat a long terme
avec des operateurs
choisis

Meilleur echange
d'informations sur les

besoins a satisfaire

Recherche d'offres

competitives

Renforcement des

associations

professionnelles
Amelioration de la

logistique en vue d'offrir
des servicesde transport
efficaces

Innovation avec les

operations de transport
« creneau »

Source: CNUCED/MultimodalTransport Handbook for Officials and Practitioners/page 4

La mise en place d'une reglementation n'est pas synonyme d'une application
equilibree de l'activite, encore faut-il que les intervenants agissent de maniere concerted
et synergique pour favoriser la mise en ouvre de criteres de succes consecutifs. Le
tableau ci-dessus montre l'interdependance entre operateurs dans ces domaines. Le
l_gislateur doit veiller a ce que cette fonction soit correctement assumee.
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Chapitre 4: PROPOSITIONS D'AMELIORATION DE LA MISE EN
CEUVRE DU TMI

La convention TMI connait des problemes d'adoption et d'adaptation pour sa mise en
oeuvre. Adoption parce qu'elle n'est pas encore entree en vigueur et adaptation parce
qu'elle subit dans le temps des mutations de tous ordres, qui ont secrete des modes et
conditions d'exploitation nouvelles du transport.

II est Evident que le TMI est le socle de toutes formes d'integration des regies du
commerce et du transport.

II est tout aussi vrai que si I'Afrique n'applique pas le TMI, elle fera indubitablement un
mauvais encrage sur les autres formes futures d'exploitation du transport notamment
celle en gestation au niveau de I'OMC.

Face &cette situation quelles propositions d'amelioration de la mise en oeuvre de la
convention peut-on envisager ?

4.1. ADAPTATION DE LA CONVENTION TMI

Dans le cas de la presente etude, on a pu demontrer puis faire constater qu'&
Texception de la Tunisie et de I'Afrique du Nord ou le TMI est applique selon les
normes etablies par la CNUCED/ les autres regions d'Afrique se sont enfermeesdans le
moule du transport en transit, qui confere au TMI un caractere plutot administratif que
juridique et operationnel.

Par ailleurs, les nombreuses mutations intervenues a tous les niveaux hierarchiques
d'application du TMI ont defralchi son actualite, mais encore, la visibility et la lisibilite
en regardant le futur.

Quel TMI aujourd'hui ? Qui sera Entrepreneur de Transport Multimodal demain ?

Quel sont les regies, les normes, les mecanismes, les usages qu'ils faut appliquer en
matiere de contrat achat /vente, transport, assurance, mode de paiement et surtout
transport de marchandises dangereuses ? etc.

La CNUCED, le CCI, l'OMD mais aussi les decideurs publics, les prestataires et les
utilisateurs des services de transport; doivent necessairement reviser leur copie du
TMI, pour situer toutes les parties concernees; avant la recuperation totale du transport
et de la logistique par l'AGCS de I'OMC.

Cette approche aura I'avantage d'apporter un edairage nouveau, indispensable pour
effectuer ce saut qualitatif a l'AGCS /OMC, bientot.

4.2. PROPOSITIONS EN VUE DE VADAPTATION DU TMI EN AFRIQUE

Si le TMI n'a pas connu de succesescomptes en general et en Afrique en particulier,cela
est du entre autres considerations, au manque de communication suivie aupres des
organisations & caractere d'integration economique qui ont decide de gerer les

_____ _________ __



conventions et accords sur le commerce et les transports. Pour preuves en Afrique les
accords relatifs au transport en transit meme s'ils sont mal appliques, sont defendus et
promus par les organisations et leurs etats membres.

Des lors, une remobilisation de la communaute africaine sur les avantages du TMI par
rapport a l'expansion ordonnee du commerce et par rapport a leur engagement en
cours de realisation a I'OMC/AGCS sur les transports et le commerce; peut etre
considere aujourd'hui comme une option strategique d'adoption du TMI. Cette
communication dont l'initiative peut revenir aux organisations de facilitation que sont
le groupe CNUCED /CCI/OMC, auxquels doit necessairement se joindre la CEA;
devra mener des actions multiformes de communication.

4.2.1. Au niveau general

Le groupe de facilitation CNUCED/CCI/ONC/CEA devra:

a) mener une campagne de sensibilisation visant dinterpeller une fois de plus les
Etats africains et les communautes d'integration economique auxquelles Us
appartiennent, de ratifier le TMI.

En plus d'une notification expresse, cette campagne doit integrer des rencontres
directes et a tout le moins, une notification a travers les organisations telles que l'Union
Africaine (UA), I'OMC,la CNUCED, le CCIet la CEA.

b) organiser une promotion du TMI dans le cadre regional et sous regional aupres
des organisations d'integration a caractere economique qui ont en charge le
transport et le commerce.

II s'agit ace niveau, de souligner une fois encore 1'enjeu de cette convention par rapport
aux mutations en cours au niveau institutionnel, juridique, administratif, technique et
technologique, operationnel, commercial et financier.

Mieux, l'occasion sera opportune pour presenter a ces structures d'orientation et de
decision, tous les aspects de facilitation developpes par le systeme des Nations Unies et
d'autres partenaires au developpement en vue d'appliquer le TMI dans le moule des
autres conventions internationales concernees par le transport et le commerce. Cette
tache est du ressortdu groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA.

c) Organiser des ateliers regionaux sur le TMI au profit des secteurs publics / prives
afin de favoriser ^appropriation de cette convention par les intervenants de la
fonction transport, tous secteurs confondus .

Ces ateliers animes par le groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA devra se realiser sous
I'egide de Torganisation d'integration economique concernee. A ce titre ces ateliers
pourront beneficier de 1'experience d'autres regions hors Afrique ou des succes ont ete
enregistres a l'application du TMI.



d) Mettre en place des cellules TMI au niveau sous regional et au niveau national
pour assurer Vappropriation du TMI etfaciliter la coordination des activites.

e) Publier des resultats probants de ^application du TMI aupres des cellules de
coordination constitutes, pour informations et diffusions.

4.2.2. Au niveau de la CEA

La direction d'une telle entreprise revient a la CEA et a la CNUCED qui devraient
organiser tous le plans d'actions proposes.

Telles sont quelques solutions qui meriteraient d'etre envisagees pour palier les
insuffisances d'adoption et d'application du TMI.

4.2.3. Au niveau administratif et operationnel

TMI et Distribution Physique Internationale (DPI)

Dans la recherche d'une facilitation et d'une gestion logistique integrees du commerce
et des transports, et en vue d'une optimisation du TMI, le CCI a initie la DPI qui prend
en compte une gestion combinatoire des quatre contrats piliers de l'Acte commercial
international; conformement a la regie d'or de la «Distribution Physique
Internationale , enonce plus haut au § 3.1.4.

La DPI dans la logique d'une evolution positive et efficiente de la gestion du commerce
et des transport, est le mecanisme le plus approprie qui peut valablement remplacer le
TMI; puisqu'elle prend en compte les aspects institutionnel, juridique, administratif,
technique, technologique, organisationnel, operationnel, commercial, financier et
statistique.

On peut deduire que dorenavant, le TMI doit s'ameliorer dans le moule de la DPI, dont
la configuration structurelle epouse les objectifs poursuivis par les programmes de
facilitation du commerce et des transports et surtout les buts vises par les Trade Point.

Ci-apres le tableau relatif aux «innovations pratiques pour Tamelioration de la chaine
de la DPI.



Tableau 22: Innovations pratiques pour ameliorer le choix de la chaine de DPI

COMPOSANTES DE COUT

COUTS DIRECTS:

Emballage/marquage

Documentation

Unitisation

Manutention

Assurance

Transport:
Ferroviaire

Routier

Aerien

Maritime

Multimodal

Magasinage

Douane

Banques

Agents

COUTS INDIRECTS:

Administratifs

Capital

ACTION LOGISTIQUE SUGGEREE

Recherche denouvelles m^thodes etmateriels d'emballage.
Porter aumaximum I'usage duvolume utile enfonction dumode detransport
Minimiser lesstocks de materiels et materiaux d'emballage.

Utiliser la transmission electronique des documents.
Simplifier les procedures.

Comparer les coutsentre l'achat ou le leasingdes conteneurs.
Envisager I'emploi de materiaux differents pourles palettes (plastique, bois, etc.).

Utiliser desconteneurs ISO et palettes pour equipement de manutention standardise.
Ameliorer les operations quantitativement et qualitativement.

Controler les dangers dutransport etles principales causes depertes etdommages.

Analyser la consolidation de la cargaison.
Utiliser des conteneurs ISO.

N£gocier des tarifs pr£ferentiels.
Comparer les tarifs.

Demander un tarif pourmarchandise specifique par l'interme-diaire d'un agentIATA.
Porterau maximum le volume occupe en fonction du poids{6 m3 =11).
Analyser la consolidation de la cargaison,
Utiliser des unites de charge (ULD).
Utiliserdes avions affreTes (complets ou partiels).

- Obtenirun fretpreTerentiel par 1'intermediaire d'un agentde la conference.

- Utiliser lacargaison par I'usage d'unites standardises (palettisation etconteneurisation).
- Comparer les tarifs des differents ETM.
- Rechercher la possibilite de routes differentes.

- Comparer les coats des differents entrepots.
• Utiliser au maximum la capacity volumetrique.
- Rechercher desroutes plusdirectes de transport poureviter lesstockages intermediaires.

- Ameliorer I'emballage pour minimiser le poids brutquant le tarif douanier estcote surle poids et non
sur la valeur.

- Reduire la valeurCIF par un reajustement du coutdescomposantes comprises dans cette rotation.

- Comparer les tauxde commissions bancaires de differentes banques.
- Coordonner avec le client etranger les procedures bancaires et les differentes conditions possibles de

paiement.

- Comparer les taux de commissionde differents agents.
- Demander des referencesd'exportateurs et d'importateurs bien etablis.

- Utiliser de I'informatique pour la gestion de 1'operalion de DPI et pour le choix de la chaine optimale
(logiciels).

- Comparer lescoutsinternes a I'entreprise avecceuxque percoivent les transitaires pourdes prestations
identiques,

• Rationaliser les couts de communication.

- Inrroduire de nouvelles techniques de mecanisation et d'automatisation.
• Controler minutieusement chaque operation administrative.

- Reduire le temps de cycle total de distribution.
- Utiliser, danslamesure du possible, desmodes de transport plusrapides et a plusgrande frequence.
- Rechercher de nouvelles chaines de distribution et denouveaux canaux d'exportation et d'imporration.

Source : Gestion Int6gree de la Distribution Physique International/ Ruibal Handabaka



Comme on peut le constater la DPI va au-dela de l'application idoine du TMI; ce
faisant, elle constitue le support de base et la finalite de la liberalisation totale du
commerce et du transport pron_e par I'OMC/AGCS, et soutenue avec une certaine
moderation par la CNUCED et le CCI.

C'est pourquoi, les pays africain a l'instar de la Tunisie, devraient chercher sans delai a
privilegier qualitativement l'application du TMI puis de la DPI au detriment d'une
application anti-concurrentielle et anti-competitive du transport en transit, en vigueur
dans les sous-regions et qui penalisent lourdement les operateurs prives et les
economies concernees.

4.3. RECOMMANDATIONS

II ressort de toutes les analyses et propositions prec^dentes que le TMI est un veritable
instrument de consensus entre 1'Administration, les prestataires de services de
transport et les usagers de services de transport, en termes d'avantages reciproques et
particuliers.
Pour preuves les points de vue exprimes ci dessous corroborent les recommandations
consecutives.

Au regard des solutions proposees, les recommandations sont:

♦ La CEA qui vient d'initier la presente etude doit servir de pivot a la realisation des
solutions ci-dessus proposees.

♦ Le groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA devrait etre constitue pour entreprendre la
realisation des propositions a"adoption etd'adaptation du TMI en Afrique.

♦ Les organisations de cooperation et d'integration economique regionale et sous regionale
UMA, CEDEAO/UEMOA, CEMAC, COMESA/SADC/ECCAS, IJAT devraient etre
mobilisees pour la promotion, la ratification et l'application harmonieuse du TMI,
complementairement aux autres conventions de transport en transit particulier.
Elles auraient pour d'autres taches de veiller a ce que le role des decideurs puhliques et
organismes gestionnaires de la convention puissent se realiser dans le temps et dans
I'espace selon des programmes bien etablis au prealable.

♦ Le groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA /OMD doit apporter une assistance technique
multiforme pour faciliter Vappropriation des mecanismes de facilitation existant ou a
perfectionner d'une part et d'autre part, former des formateurs sur le TMI pour
divulguer, informer les operateurs de la chaine du TMI renove.

Telles sont les quelques recommandations qui resultent de la presente etude.

4.4. PLANNING D'EXECUTION DES RESOLUTIONS ET

RECOMMANDATIONS

II est fort probable que dans environ sept (7) ans le transport de bout en bout sera
liberalise au niveau de l'AGCS/OMC et se trouvera dans une phase d'application sur
toutes les routes maritimes et terrestres.



D'ici la, I'Afrique doit prendre toutes les dispositions pour que trois ans plutot elle
maitrise les mecanismes et rouages du TMI et autres regies connexes au commerce et au
transport.

En d'autres termes, en 2005 au plus tard, soit dans trois ans le TMI devrait etre
operationnel dans les espaces intra, inter et extra communautaire regionaux et sous
regionaux de I'Afrique , que la convention soit entreeen vigueur ou non un defi majeur
doit etre releve pour la CEA et ses autres partenaires impliques.

Sur cette base, le planning de realisationdes solutions et recommandations pourrait etre
presente comme suit: en trois phases :

Phase 1 :2003 -mi2004

Apres 1'atelier de restitution de la presente etude, qui permettra d'evaluer le niveau de
connaissance et de maitrise du TMI d'une part et son degre d'application pleine et
entiere d'autre part, la CEA devra e-tablir un programme d'action renforce de :

- Sensibilisation et dissemination aupres des differents zones d'Afrique

- Constitution du groupe technique d'assistance CNUCED/CCI/OMC/OMD/CEA

- Mise en place du module d'adaptation et de facilitation du TMI par le groupe
d'assistance technique .

Phase 2 :2004

Preparation a I'adhesion ou la ratification du TMI dans le cadre des organisations
d'integration economique regionale et sous regionale et insertion de l'application de la
convention dans le droit interne de ces organisations a 1'instar de la CEMAC en Afrique
Centrale.

- Application du programme d'appropriation du TMI par les intervenants de la
fonction transport et installation de la cellule de coordination sous regionale et
nationale;

Phase 3 : 2004 - 2005

- Application du TMI adopte et r£adapte de facon integrate

Preparation de I'Afrique a la liberalisation AGCS/transport de I'OMC, en vue
d'une participation plus active et equilibree a l'expansion ordonnee du Commerce
et des transports.
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CONCLUSION

Au terme de cette analyse de la situation du TMI dans presque toutes les zones
ge-ographique de I'Afrique, on peut affirmer que la convention sur lc transport
multimodal internationale (TMI) est appliquee de fagon parcellaire et disparate. Ce
constat est r&e\ au Rwanda, au Senegal et dans une moindre mesure en Tunisie. Le taux
d'adhesion a la convention est tres faible au regard de Tespoir suscite des son adoption
en 1980 a Geneve.

Sommes toutes, il apparait que le TMI n'a pas connu de veritable promotion, de
sensibilisation.

Cette assertion est d'autant plus vraie que lorsqu'un Etat comme le Senegal a adhere,
puis insere quelques annees plus tard dans son droit interne le TMI, l'application est
toujours attendu par les operateurs Economiques.

Le TMI, dans certaines regions de I'Afrique de l'Est, Afrique de I'Ouest, de I'Afrique du
Centre a eX6 etouffe par le transport en transit portuaire. Par endroit une confusion s'est
meme installee en matiere de responsabilite sur les corridors de transit inter-Etats en
mettant en cause le document de transport multimodal et I'entrepreneur de transport
multimodal.

Et pourtant le CNUCED , le CCI, l'OMD et la CEA pour ne citer que les principaux, ne
menagent aucun effort depuis une decennie pour etablir et mettre a la disposition des
Etats et des usagers du TMI, des normes, regies, documents, mecanisme de facilitation;
sans pour autant que le TMI change fondamentalement le paysage du transport
international des marchandises.

Seuls le Rwanda et le Burundi ont au sein de la COMESA et de TECCAS , le Senegal au
sein de la CEDEAO /UEMOA, le Maroc au sein de TUMA, ont pose des actes
d'adhEsion isoles au TMI en Afrique.

Dans tous les cas de figure, le TMI s'impose aujourd'hui au commerce international.
L'Afrique doit tout mettre en ceuvre pour appliquer le TMI et ses regies connexes avant
le grand saut qualitatif dans l'AGCS/ transport.

En la matiere il faut esperer que les solutions et recommandations preconisees trouvent
un echo favorable aupres de toutes les parties prenantes.
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ANNEXE A

LES TDR

Le panel d'enquete
Le questionnaire d'enquete



Termes de reference relatifs de l'etude sur les questions de transport
multimodal en Afrique

Genese

Les deux dernieres decennies ont enregistre de nombreux changements intervenus
dans le monde, changements marques par une globalisation des marches et par une
exacerbation de la concurrence entre les entreprises. Pour repondre aux besoins de la
situation, les transports aussi ont beaucoup evolue\ lis ne sont plus percus comme des
operations segment£es mais de plus en plus comme une chaine d'operations qui
permettent l'acheminement de la marchandise du premier fournisseur au
consommateur final par l'utilisation du transport multimodal.

De ce fait, dans Papproche transport l'accent est non seulement mis sur la
cooperation entre les operateurs des differents maillons de la chaine avec une libre
circulation de Tinformation tout au long de celle-ci mais aussi sur la necessite d'avoir
un systeme de transport efficace et fiable, a meme de repondre aux besoins de ce
transport de porte a porte.

Dans le cadre de la promotion du transport multimodal, la CNUCED en
collaboration avec les commissions regionales des Nations Unies a developpe en 1990
un manuel sur le transport multimodal donnant les concepts de base, les problemes et
les solutions possibles aux principales questions rencontrees. Avec revolution de la
situation, il est necessaire de connaitre la situation actuelle de ce mode de transport,
son degre d'utilisation par les pays et les nouvelles difficultes rencontrees. L'etude
proposee entre done dans le cadre de cette preoccupation.

Objectifs de l'etude:

L'objectif de cette etude est de mettre a la disposition des Etats un document sur le
transport multimodal qui leur permettra de participer pleinement au commerce
international en les aidant a:

- Ameliorer la qualite et le cout du transport international

Require les couts des transactions internationales et ameliorer le niveau des

pratiques commerciales; et

Explorer la possibilite de promouvoir le transport multimodal par le biais du
partenariat secteur public- secteur priv6, la ou cela est possible.

Travail d effectuer;

En se servant du manuel sur le transport multimodal, le consultant aura a etudier
les questions suivantes :

• Les incoterms

L'examen des incoterms generalement utilises par les operateurs africains pour leurs
transactions internationales, les raisons de ce choix.



• Les assurances:

Les caracte-ristiques de l'assurance marchandises en Afrique

Les risques generalement couverts et les exclusions ;

- Les reclamations notamment les aspects touchant a l'ampleur et aux causes des
reclamations;

Les difficultes generalement rencontrees par les chargeurs,

- Les reglementations relatives aux assurances leur degre,
d'harmonisation entre les pays africains.

En prenant en compte les elements ci-dessus, il sera demande au consultant de faire
des propositions dans le sens de promouvoir le transport multimodal.

• Les finances:

Le developpement des incoterms a grandement influence les credits documentaires
et autres moyens de paiements dans le commerce international; le consultant aura a
etudier les differents moyens de paiement couramment utilises par les pays
africains, evaluera les avantages et les inconvenients de chacun d'eux et examinera
leur impact sur le developpement du transport multimodal et fera des propositions
permettant une amelioration de la situation.

• Manutention et transport des marchandises dangereuses:

Les marchandises dangereuses constituent des risques pour les utilisateurs de Transport
multimodal qui s'occupent de leur manutention en vue de les remettre au transporteur ;
pour cela, ils doivent sauvegarder leur securite, de meme que celle de leur personnel et
du public de fagon generate.

Le consultant aura a examiner les differentes reglementations, mesures ou lignes
directrices existantes dans le domaine de la manutention et du transport des
marchandises dangereuses en vue de recommander aux gouvernements I'incorporation
de cellcs-ci dans les reglementations nationales.

Les resultats du travail du consultant seront incorpores dans un rapport global qui
traitera des questions relatives au transport multimodal et qui sont

Les questions necessitant l'attention des Gouvernements,

Les questions interessant les usagers du transport multimodal,

Les questions dont doivent tenir compte les operateurs du transport multimodal.

Methode et Calendrier de travail:

Pour entreprendre cette Etude conformement aux sujets ci-dessus enumeres, le
consultant devra en plus des recherches documentaires, effectuer des missions sur le
terrain pour recueillir des informations selon le calendrier suivant : Etude
documentaire, collecte de donnees, preparation du projet de rapport 17 decembre



2002 au 15 fevrier 2003. Envoi du rapport a la CEA 16 fevrier 2003. 17 au 22 fevrier
2003 examen du projet de rapport par la CEA 23 fevrier 2003 Transmission au
consultant des commentaires et amendements. 23 au 27 fevrier 2003 Revision du
rapport par le consultant. 28 fevrier 2003 remise du rapport final par le consultant a
la CEA.

Duree de l'etude

La duree du travail est de 2,5 mois.

Qualification

Le consultant devra avoir les qualifications suivantes : Un diplome de I'enseignement
sup6rieur en economie, droit ou gestion. 11 devra en outre avoir une experience
pratique d'au moins cinq ans dans le domaine de la logistique ou du transport
multimodal impliquant des contacts reguliers avec les banques ou les compagnies
d'assurance traitant des operations d'import - export. L'interesse doit avoir une
bonne maitrise de l'anglais ou du francais; une connaissance dans le cadre du travail
de l'autre langue serait un atout.



QUESTIONNAIRE D'ENQUETE DE L'ETUDE RELATIVE AU TRANSPORT
MULTIMODAL EN AFRIQUE

Communaute Economique pour I'Afrique (CEA)

PANEL D'ENQUETE

Ces questionnaires s'adressent aux intervenants de la fonction transport suivants :
- Transitaires/agents/courtiers/operateurs de Transport Multimodal;

Exportateurs/ importateurs
Transporteurs : routier, ferroviaire, maritime, aerien ;
Port, aeroport, gare ferroviaire ;
Douanes, points de passage aux frontieres ;
Banques commerciales, controle de change/ Banque centrale ;
Compagnies d'assurance;
Agence chargee de Tinspection avant expedition ;
Chambre de commerce;

Ministere du commerce;

Ministere des transports.
Autres

Objectifs de l'etude:
L'objectif de cette etude est de mettre a la disposition des Etats un document sur le Transport
Multimodal qui leur permettra de participer pleinement au commerce international en les
aidant a:

Ameliorer la qualite et le cout du transport international;
Reduire les couts des transactions internationales et ameliorer le niveau des

pratiques commerciales; et
Explorer la possibilite de promouvoir le Transport Multimodal par le biais du
partenariat secteur public- secteur prive, la ou cela est possible.

L'accent sera mis sur le choix des incoterms, l'assurance et les moyens de paiements

But: « Acheminer le produit adequat, en quantite requise, au lieu convenu, au moindre cout,
pour satisfaire les besoins du consommateur sur le marche international; et pour atteindre
l'objectif de juste a temps, en qualite totale »



ANNEXE B

DOSSIER Juridique sur le TMI

* Regies, normes
* Conventions

* Reglementations

N.B : les fiches ci -apres, tires pour l'essentiel de documents de la CNUCED/CCI,
ont fait l'objet d'une traduction libre du Consultant



ANNEXE Bl

Regies de la CNUCED/CCI applicables aux Documents
de Transport Multimodal



TRANSPORT MULTIMODAL,

(Seul le texte original enAnglais est authentique)

Regies de la CNUCED/CCI applicables aux Documents de Transport Multimodal

1. Applicabilite

1.1. Les presentes Regies sont applicables lorsqu'on les incorpore, de quelque manicrc que ce soit,
par ecrit, oralement ou autrement, dans un contrat de transport, en invoquant les "Regies
CNUCED/CCI applicables aux documents de transport multimodal", qu'il s!agisse d'un contrat
de transport multimodal ou multimodal impliquant un ou plusieurs modes de transport et
qu'un document ait 6te emis ou non.

1.2. Chaque fois que ces Regies sont invoquees, 'les parties conviennent qu'elles remplacent et
annulent toutes clauses additionnelles du contrat de transport multimodal qui leur sont
contraires, excepte dans la mesure ou elles augmentent la responsabilite ou les obligations de
I'entrepreneur de transport multimodal.

2. Definitions

2.1. Contrat de transport multimodal designe un contrat unique pour le transport de marchandises
par au moins deux modes de transport differents.

2.2. Entrepreneur de transport multimodal (ETM) designe toute personne qui conclut un contrat de
transport multimodal et assume la responsabilite de son execution en tant que transporteur.

2.3. Transporteur designe la personne qui execute elle-mcme ou s'engage a executer le transport ou
partie de celui-ci, qu'il s'agisse ou non de I'entrepreneur de transport multimodal.

2.4. Expediteur designe la personne qui conclut le contrat de transport multimodal avec
Ventrepreneur de transport multimodal.

2.5. Destinataire designe la personne habilitee a prendre livraison des marchandises livraison par
I'entrepreneur de transport multimodal.

2.6. Document de transport multimodal (document TM) designe un document qui fait foi d'un
contrat de transport multimodal et qui peut etre remplace par des messages concus pour etre
utilises dans le- cadre d'echanges de donnees informatiques (messages EDI) pour autant que le
droit applicable l'autorise; le document TM peut etre:

a) emis sous forme negociable, ou

b) emis sous forme non negociable et designer nommement un destinataire.

2.7. Prise en charge signifie que les marchandises ont ete remises a I'entrepreneur de transport
multimodal, qui les a acceptees en vue du transport.

2.8. Livraison signifie

a) la remise des marchandises au destinataires, ou

b) la mise des marchandises a la disposition du destinataire conformement au contrat de
transport multimodal ou a la loi ou aux usages du commerce considere applicables au lieu
de livraison, ou

c) la remise des marchandises a une autorite ou autre tiers auquel elles doivent etre remises
conformement a la loi ou aux reglements applicables au lieu de livraison.

2.9. Droit de tirage special (DTS) designe 1'unite de compte telle que la definit le Fonds monetaire
international.



2.10. Marchandises designent tous biens transporte, y compris les animaux vivants ainsi que les
conteneurs, palettes et tout conditionnement ou emballage similaire non fournis par l'ETM,
que ce transport soit prevu ou effectue' en pontee ou en cale.

3. Valeur probante des renseignements figurant dans le document de transport multimodal

Les renseignements figurant dans le document TM font foi, sauf preuve contraire, de la prise en
charge par l'ETM, des marchandises telles qu'elles sont decrites par lesdits renseignements a
moins qu'une indication contraire telle que "pese, rempli et compte par le chargeur", "conteneur
rempli par le chargeur" ou toute autre expression similaire, ne figure dans le texte imprime ou
n'ait ete ajoute sur le document. La preuve contraire n'est pas recevable lorsque le document TM
a ete transfers ou que le message EDI equivalent a ete transmis et receptionne par le destinataire
qui, de bonne foi, a agi en se fondant sur ce document ou sur ce message.

4. Responsabilite de I'entrepreneur de transport multimodal

4.1. Duree de la responsabilite

Dans les presentes Regies, la responsabilite de l'ETM en ce qui concerne les marchandises couvre
la periode allant du moment ou il a pris en charge les marchandises jusqu'au moment de leur
livraison.

4.2. Responsabilite de I'entrepreneur de transport multimodal pour ses Preposes, ses mandataires et
autres personnes

L'entrepreneur de transport multimodal est responsable, comme de ses propres actes ou
omissions, des actes ou omissions de ses proposes ou mandataires agissant dans 1'exercice de
leurs fonctions et de ceux de toute autre personne aux services de laquelle il recourt pour
I'execution du contrat.

4.3. Livraison des marchandises au destinataire.

L'ETM s'engage a executer ou a faire executer tous les actes necessaires pour garantir la livraison
des marchandises:

a) lorsque le document TM a ete emis sous forme negociable "au porteur", a la personne qui
remet un original du document, ou

b) lorsque le document TM a ete emis sous forme negociable "a ordre", a la personne qui remet
un original du document dument endosse; ou

c) lorsque le document a ete emis sous forme negociable a 1'ordre d'une personne nommement
designee, a ladite personne sur production de la preuve de son identite et contre remise d'un
document original; si le document a ete transfere "a ordre" ou en blanc, les dispositions, de
l'alinea b) ci-dessus sont applicables, ou

d) lorsque le document TM a ete emis sous forme non negociable, a la personne designee comme
destinataire dans le document sur production de la preuve de son identite, ou

e) lorsque aucun document n'a ete emis, a la personne designee conformement aux instructions
donnees par I'expediteur ou par une personne qui a acquis le droit de I'expediteur ou du
destinataire, en vertu du contrat de transport multimodal, de donner de telles instructions.

5. Responsabilite de I'entrepreneur de transport multimodal

5.1. Fondement de la responsabilite

Sous reserve des exonerations enumerees a la Regie 5.4et a la Regie 6, l'ETM est responsable des
pertes ou dommages subis par les marchandises ainsi que du retard a la livraison, si I'evenement
qui a cause la perte. le dommage ou le retard a eu lieu pendant que les marchandises etaient
sous sa garde au sens de la Regie4.1. a moins qu'il ne prouve qu'aucune faute ou negligence de
sa part ou de celle de ses preposes ou mandataires ou de toute autre personne visee a la Regie 4
n'a raiisp la nprhp Ip Hnmmacrp mi Ip rotarrl a la li^raicnn fin n'-i?- a funfrihuo Tnnfofnic I'FT'N/f no



sera pas tenu pour responsable des pertes imputables a un retard a la livraison. 'a moins que
I'expediteur n'ait fait une declaration d'interet pour une livraison a date fixee ou dans un delai i
pre-etabli et que l'ETM 1'ait acceptee.

5.2 Retard a la livraison

II y a retard a la livraison quand les marchandises n'ont pas ete livrees a la date convenue ou, a
defaut de date convenue, dans le delai qu'il serait raisonnable d'allouer a un FTM diligent,
compte tenu des circonstances de fait.

5.3 Conversion du retard en pertes definitives

Si les marchandises n'ont pas ete livrees dans les 90 jours consecutifs qui suivent la date de
livraison fixee comme il est prescrit a la Regie 5.2, I'ayant droit peut, en I'absence de preuve
contraire, les considerer comme perdues.

5.4. Exonerations pour le transport par mer ou par voie d'eau interieure

Nonobstant lesdispositions de la Regie 5.1, l'ETM n'est pas responsable des pertes, dommages
ou retards a la livraison dans le cas de marchandises transporters par mer ou par voies d'eau
inteneures lorsque ces pertes, dommages ou retards survenus au cours dudit transport
r£sultent:

a) d'un acte, d'une negligence ou defautdu capitaine, marin, pilote ou preposesdu transporteur
dans la navigation ou dans l'administration du navire,

b) d'un incendie, a moins qu'il ne soit cause par le fail ou la faute du transporteur, toujours sous
reserve, toutefois, que pour toute perte ou tout dommage resultant de l'innavigabilite du navire,
l'ETM puisse apporter la preuve qu'il a fait raisonnablement diligence pour mettre le navire en
etat de navigability au debut du voyage.

5.5. Calcul de I'indemnite

5.5.1. L'indemnite pour perte ou dommage subi par les marchandises est calculee d'apres leur valeur
au lieu et au jour de la livraison au destinataire, ou bien au lieu et au jour ou, conformement
au contrat de transport multimodal, elles auraient du §tre livrees.

5.5.2. La valeur des marchandises est determinee d'apres le cours en bourse, ou a defaut, d'apres le
prix courant sur le marche ou, a defaut de l'un ou de l'autre, d'apres la valeur usuelle des
marchandises de meme nature et qualite.

6. Limitation de la responsabilite de I'entrepreneur de transport multimodal

6.1. A moins que I'expediteur n'ait declare la nature et la valeur des marchandises avant leur prise en
charge par l'ETM et n'ait fait figurer ces renseignements dans le document TM., l'ETM n'est ni
ne devient en aucun cas responsable des pertes ou dommages subis par les marchandises pour
une somme supeneure a I'equivalent de 666,67 DTS par colis ou unite ou a 2 DTS par
kilogramme de poids brut des marchandises perdues ou endommagees, la limite la plus elevee
etant applicable.

6.2 Quand un conteneur, une palette au tout engin similaire contient plus d'un colis ou d'une unite,
tout colis ou autre unite de chargement enumere dans le document TM comme contenu dans cet
engin est considere comme un colis ou une unite de chargement. En dehors du cas ci-dessus, cet
engin est considere comme colis ou unite de chargement.

6.3 Nonobstant les dispositions susmentionnees, si le transport multimodal ne comporte pas, aux
termes du contrat, un transport de marchandises par mer ou par voies d'eau interieures, la
responsabilite de l'ETM est limitee a une somme ne depassant pas 8,33 DTS par kilogramme de
poids brut des marchandises perdues ou endommagees.

6.4 Quand la perte ou le dommage subi par les marchandises s'est produit sur un troncon determine
du transport multimodal pour lequel une Convention internationale applicable ou une loi
nationale imperative aurait fixe une autre limite de responsabilite si un contrat de transport



distinct avait ete conclu pour ledit troncon determine du transport, la limite de la responsabilite
de l'ETM pour cette perte ou ce dommage est determinee par reference aux dispositions de
ladite convention ou de ladite loi nationale imperative.

6.5. Si l'ETM est responsable du prejudice resultant du retard a la livraison ou des pertes ou
dommages indirects autres que les pertes ou dommages subis par les marchandises, sa
responsabilite" est limitee a une somme n'excedant Pas l'equivalent du fret payable pour le
transport multimodal en vertu du contrat de transport multimodal.

6.6. Le cumul des reparations dues par l'ETM, ne peut depasser les limites qui seraient applicables
en cas de perte totale des marchandises.

7. Decheance du droit de I'entrepreneur de transport multimodal de limiter la responsabilite

L'ETM n'est pas admis au benefice de la limitation de responsabilite s'il est prouve que la perte,
le dommage ou le retard a la livraison resultent d'un acte ou d'une omission qu'il a
personnellement commis, soit avec l'intention de provoquer cette perte, ce dommage ou ce
retard, soit temerairement et sachant que cette perte, ce dommage ou ce retard en resulteraient
probablement.

8. Responsabilite de l'expediteur

8.1. L'expediteur est repute avoir garanti a l'ETM, au moment ou celui-ci a pris en charge les
marchandises, l'exactirude de tous les renseignements concernant la nature les marques, le
nombre, le poids, le volume, la quantite et. le cas echeant, le dangereux des dites marchandises
tels qu'ils sont fournis par lui ou en son nom pour insertion dans le document TM.

8.2. L'expediteur est tenu d'indemniser l'ETM de tout prejudice resultant d'inexactitudes au
d'insuffisances dans les renseignements susmentionnes.

8.3. L'expediteur demeurera responsable meme s'il a transfere le document TM.

8.4. Le droit de l'ETM a cette indemnisation ne limite en aucune facon sa responsabilite vis-a-vis de
toute personne autre que l'expediteur au titre du contrat de transport multimodal.

9. Avis de perte ou de dommage subi par les marchandises

9.1. A moins que le destinataire ne donne par ecrit a l'ETM un avis de Perte ou de dommage subi
par les marchandises specifiant la nature generate de cette perte ou de ce dommage lorsque les
marchandises lui sont remises, cette remise constitue une presomption, sauf preuve contraire,
que les marchandises ont _te livrees par l'ETM telles qu'elles sont decrites dans le document
TM.

9.2. Lorsque la perte ou le dommage n'est pas apparent, la meme presomption devient
applicable si 1'avis n'est pas donne par ecrit dans un de4ai de six jours consecutifs suivant le
jour ou les marchandises ont ete remises au destinataire.

10. Prescription

Sauf s'il en est express^ment convenu autrement, l'ETM est decharge de toute responsabilite aux
termes des presentes Ragles a moins qu'une action ne soit engagee dans les neuf mois qui
suivent la livraison des marchandises ou la date a laquelle les marchandises auraient du etre
livrees, ou la date a laquelle, selon la Regie 5.3, le defaut de livraison donne au destinataire le
droit de considerer les marchandises comme perdues.

11. Applicability des regies aux actions en responsabilite delictuelle

Les presentes Regies sont applicables a toute action contre l'ETM concernant I'execution du
contrat de transport multimodal, que cette action soit fondee sur la responsabilite contractuelle
ou sur la responsabilite delictuelle.



12. Applicabilite des regies aux preposes et aux mandataires de I'entrepreneur de transport
multimodal ou a d'autres personnes travaillant pour son compte

Les presentes Regies sont applicables a toute action concernant i'execution du contrat de
transport multimodal intente contre un prepose ou un mandataire de l'ETM ou contre toute
autre personne aux services de laquelle il a recouru pour I'execution du contrat de transport
multimodal, que Taction soit fondee sur la responsabilite contractuelle ou sur la responsabilite
delictuelle, et le montant total des reparations dues par l'ETM a ce titre ne peut depasser Ics
limites fixees a la Regie 6.

13. Loi imperative

Les presentes Regies ne prennent effet que dans la mesure ou elles ne sont pas contraires aux
dispositions obligataires des conventions internationales ou de la loi nationale applicable au
contrat de transport multimodal.



ANNEXE B2

Convention Regies de HAMBOURG



Convention Regies de HAMBOURG

|MODE jTRANSPORT PAR MER

GENERALITES

Date publication: 15/05/96

Base juridique Convention des Nations Unies sur le Transport des Marchandises par
Mer (Regies de Hambourg); 25 parties contractantes a la date du 29 mars
1996 ; entree en vigueur : ler nov. 1992

Champ d'application - si le port de chargement/dechargement se trouve dans un etat
contractant

-si le connaissement est etabli dans un etat contractant, par reference
contenue dans le connaissement ou un autre document attestant du contrat

de transport (Art 2)

RESPONSABILITE DU

TRANSPORTEUR

Periode de la responsabilite Pendant que les marchandises se trouvent sous la responsabilite du
transporteur, depuis le port de chargement au port de dechargement (Art
4)

Base de la responsabilite La responsabilite du transporteur est engagee: faute ou negligence
presumee (Art 5)

Limites de la responsabilite En cas de perte ou degat aux marchandises: 835 DTS par paquet ou 2,5
DTS par kilogramme, selon le montant qui se trouve £tre le plus eieve ; en
cas de retard : 2,5 fois le fret, sans qu'il soit possible d'exceder le fret total
payable dans le cadre du contrat de transport (Art 6)

RESPONSABILITE DU

CHARGEUR

Regies generates La responsabilite du chargeur est engagee uniquement lorsque le degat est
du a une faute ou a une negligence (Art 12)

Regies speciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 13)

DOCUMENTS DE TRANSPORT

Etablissement du document Le transporteur doit, a la demande du chargeur, etablir un connaissement
(Art 14)

Contenu Art 15

RECLAMATIONS ET

ACTIONS

Notification de la perte, du degat
ou du retard

15 jours en cas de perte ou degat non apparent (Art 3.6)

Limitation des actions (delai
de prescription)

2 ans (Art 20)

Juridiction Siege de la societe; ou lieu de conclusion du contrat, ou port de chargement
ou de dechargement; ou tout autre lieu indique dans le contrat (Art 21)

Arbitrage Siege de la societe du defendeur ou son lieu de residence; ou lieu de
conclusion du contrat; ou port de chargement ou de dechargement; ou tout
autre lieu indique dans le contrat (Art 22)

AUTRES

- Pas d'indication quant a une quelconque derogation aux dispositions de la Convention (Art 23.1) ;
- Le transporteur peut accroitre ses responsabilites et obligations (Art23.2);
- Couverture generate (Art 24); et
- Aucune reserve ne saurait etre emise concernant cette convention (Art 29).
Source:Multimodal Transport Handbook for Officialsand Prationners, United Nations Conference on Trade and Development,

Traduction libre du Consultant
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Convention CMR



Convention CMR

|MODE ITRANSPORT PAR ROUTE

GENERALITES

Date publication :15/05/96

Base juridique

Champ d'application

RESPONSABILITE DU

TRANSPORTEUR

Periode de la responsabilite

Base de la responsabilite

Limites de la responsabilite

RESPONSABILITE DU

CHARGEUR

Convention relative au Contrat de Transport
International de Marchandises par Route (CMR),
Geneve, 19 mai 1956

Lieu de prise en charge et lieu de livraison dans deux differents
pays dont 1'unau moinsest un Etat Contractant {Art 1)

Pendant que les marchandises se trouvent sous la
responsabilite du transporteur (Art 17.1)
Stricte responsabilite, avec des exceptions pour les questions

independantes de la volonte » du transporteur (Art 17.2)
25 petits francs par kilogramme de marchandises
perdues/endommagees; frais de port en cas de retard (Art 23)

Regies generates Art 7

Regies speciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 22)

DOCUMENTS DE TRANSPORT

Etablissement du document Lettre de voiture (Art 4 et 5)

Contenu Art 6

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du degat
ou du retard

Limitation des actions

de prescription)
Juridiction

Arbitrage

AUTRES

(delai

7 jours en cas de perte ou degat non apparent; 21
jours de retard (Art 30)
1 an (Art 20.2)

Pays contractant stipule dans le contrat; ou residence
du defendeur/siege de la societe ou lieu ou les
marchandises ont ete prises en charge; ou lieu de
livraison (Art 31).
Conformement aux dispositions du contrat de
transport (Art 33)

Source: MultimodalTransportHandbook for Officials and Prationners, United NationsConference on Trade and Development.
Traduction libre du Consultant



ANNEXE B 4

Convention CIM



Convention CIM

MODE TRANSPORT PAR CHEMIN DE FER Date publication :15/05/96

GENERALITES

Base juridique

Champ d'application

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Convention Internationale relative au Transport des
Marchandises par Chemin de Fer (CIM), Bern, 7 fevrier 1970
Art!

Periode de la responsabilite Pendant que les marchandises se trouvent sous la responsabilite
du transporteur (Art 25)

Base de la responsabilite Stricteresponsabilite, avec des exceptions pour les questions
« independantes de la volonte » du transporteur et une liste de
risques speciaux (Art 25)

Limites de la responsabilite' 50 petits francs par ki!ogramme(Art 31)

RESPONSABILITE UU CHARGEUR

Regies generates
Regies speciales

DOCUMENTS DE TRANSPORT

La responsabilite du chargeur n'est pas engagee (Art 30)
Etat, emballage et marquage des marchandises(Art 12)

Etablissement du document Lettre de voiture (Art 6.1)
Contenu Art 6.5

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du d£gaT ou du
retard

7 jours en cas de perte ou deg31 non apparent (Art 46)

Limitation des actions (delai de prescription) 1 an (Art 47)
Juridiction Art 44.

Arbitrage Art 58 sur 1'arbitrage

AUTRES

- Responsabilite s'agissant du trafic chemin de fer- trafic maritime (Art 63)
- Se referer a la Convention relative au Transport International par Chemin de Fer (COTIF), Bern, 9 mai
1980,en ce qui concerne la constitution de l'Organisation Inter-Gouvernementale pour le Transport
International par Chemin de Fer
Source: MultimodalTransportHandbook for Officials and Prationners,United NationsConference on Trade and Development,

Traduction libre du Consultant
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Convention pour l'Unification de Certaines Regies
relatives au Transport Aerien International (Convention

de Varsovie);
Varsovie, 12 octobre 1929



Convention pour l'Unification de Certaines Regies relatives au Transport Aerien
International

MODE TRANSPORT AERIEN Date publication :15/05/96

GENERALITES

Base juridique

Champ d'application

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Convention pour l'Unification de Certaines Regies relatives
au Transport Aerien International (Convention de Varsovie);
Varsovie, 12 octobre 1929

Art!

Periode de la responsabilite Pendant que les marchandises se trouvent sous la responsabilite
du transporteur (Art 18)

Base de la responsabilite Art 18,19 6120

Limites de la responsabilite 250 francs Poincare par kilogramme (Art 22.2)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Regies generates Art 10 a 13

Regies speciales Art 16

DOCUMENTS DE TRANSPORT

Etablissement du document Lettre de Transport Aerien (Art 5)
Contenu Art 8

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du degat ou du
retard

3 jours (Art 26.2)

Limitation des actions (delai de prescription) 2 ans (Art 29)
Juridiction Art 28.

Arbitrage

AUTRES

Source:Multimodal Transport Handbook for Officialsand Prationners, United Nations Conferenceon Trade and Development
Traduction libre du Consultant



ANNEXE B6

Application de la Convention TRIE en 1997, dans huit
(8) Etats membres de la CEDEAO
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Tableau : Simulation en vue de la determination des manques a gagner dus d la non
application de la Convention TRIE en 1997, dans huit (8) Etats membres de la
CEDEAO

Tonnage annuel estime du transit routier du Burkina Faso, Mali, Niger passant par les Ports
de Dakar, Abidjan, Accra, Lome et Cotonou : Environ 1.125.000 tonnes

- Nombre de camions charges de 30 t pour 1'evacuation des
marchandises

- Distance moyenne parcouruepar camion et par voyage
- Totalkm parcourus par rapport au Tonnage annuel
- Nombre de barrages routiers : a raison de 1 par 40 km
- Cout moyen par barrage

Cout global des barrages routiers

- Nombre de camions correspondants au cout globaldes
barrages routiers en raison de 80 millions de FCFA/ camion

- Nombre d'heures perdues a raison de 10mn par barrage
. soit

. soit

- Couts directs correspondants au nombre de mois perdus
*chauffeur / 100.000 F / mois
* apprenti / 20.000 F / mois

S/Total cout supplemental du personnel roulant

- Cout global du transit en terme de manque a gagner

37.500 camions

1.100 km

41.250.000 km

1.031,250

2.000 F CFA

2. 062. 500. 000 CFA

27 camions neufs

171.875 heures

7.161 jours
239 mois

23.900.000 FCFA

4.780.000 FCFA

28.680.000 FCFA

2.091.180.000 FCFA

Source : Atelier sur "La Convention TRIE et le Developpement du Commerce inter
regional "
A Foccasion de la 2* Foire Commerciale de le CEDEAO/ACCRA (4 Mars 1999)

Consultant: N'GUESSAN N'guessan

Commentaires

Si la Convention TRIE, etait appliquee stricto sensu les montants calcules de :

- 1.031.250 barrages routiers pour 2.062.500.000 FCFA dc prelevements illicites au profit
des P.D.G. (Police, Douane, Gendarmerie).

- 239 mois de perdu pour 28.680.000 FCFA de salaire du personnel roulant;

auraient ete economises au profit des transporteurs, voire des economies nationales des
pays concern.es, a des fins d'investissemenfcs plus productifs.



ANNEXE B7

FICHE D'INSTRUCTIONS POUR LES RECLAMATIONS

CONCERNANT L'ASSURANCE MARITIME1

1De : The Baloise Insurance Group, Transport/Marine, Easchengraben 21,CH-2002 Basel, Suisse.



FICHE DTNSTRUCTIONS POUR LES RECLAMATIONS CONCERNANT L'ASSURANCE
MARITIME1

PROCEDURES A SUIVRE EN CAS DE DEGATS PENDANT LE TRANSPORT

1• Livraison par camion ;

1.1 Verifier la quantite et Tetat apparent des paquets immediatement au moment de la
reception, en presence du camionneur effectuant la livraison. En cas d'irregularites, bien
vouloir mentionner sur le document de transport, les reserves specifiques (bon a enlever,
bordereau d'expedition CMR) et insister pourobtenir du camionneur unecontre-signature.

1.2 Seuls les degats apparents au moment du deballage doivent etre notifies au plus tard dans
les 7 jours qui suivent la livraison, par lettre recommandee, au transporteur routier,le tenant
pour responsable de toutes les consequences qui pourraient en resulter (protection des
droits d'obtention).

2. Livraison par la poste, par une compagnie de chemin de fer ou de fret aerien :

2.1 Demander immediatement au transporteur respectif un expose des faits constates (Constat
de Degat aux Marchandises).

2.2 Par la suite, et toujours dans un delai de 7 jours, confirmer les reserves emises par letlre
recommandee, affirmant la responsabilite du transporteur.

3. Livraison parnavire, avec utilisation d'un connaissement oua unconnaissement de transport
combine :

3.1 Dans un delai maximum de 3 jours apres l'arrivee et/ou le dechargement, le representant de
Tarmateur ou du transporteur doit etre notifie, par lettre recommandee, affirmant sa
responsabilite. II sera exige du representant qu'il assiste a une contre-expertise.

4- Livraison dans des conteneurs :

4.1 Verifier que les seaux et les serrures sont des originaux et qu'ils sont intacts. Verifier
egalement que le conteneur lui-meme est en bon etat. Si ce n'etait pas le cas, porter une
reserve specifique sur le document de transport (connaissement, bon de livraison, etc.).

5. Dans chaque cas :

5.1 Demander au commissaire d'avarie local de proceder a une inspection.

5.2 Le nom et Tadresse du commissaire d'avarie/de Tinspecteur figurent soit sur I'attestation
d'assurance (si celle-ci a ete etablie) ou dans le registre de I'assureur. Si ce n'etait pas le cas,
contacter I'assureur qui avisera.

6. Reduction maximale des pertes ou degats :

6.1 Nonobstant toutes les actions mentionnees ci-dessus, il conviendrait de veiller a reduire,
autant que faire se peut, les pertes ou les degats.

De : The Baloise Insurance Group, Transport/Marine, Easchengraben 21. CH-2002 Basel. Suisse.



7. Information a 1'attention de I'assureur :

Aviser I'assureur par ecrit, et ce, dans les meilleurs deiais. Les documents deja disponibles, tels que:
connaissement, LTA, factures, lettres de reserve, liste d'emballage, etc. doivent accompagner le courrier
de notification. L'assureur pourra ainsi coordonner toutes actions

Source: MulHmodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United Nations Conference onTrade and Development

Traduction libre du Consultant
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QUESTIONS IMPORTANTES A EXAMINER LORS DE LA SOUSCRIPTION
D'UNE POLICE D'ASSURANCE

1. Analyse et evaluation du risque

a. Probabilite d'existence du risque

b. Intensite des degats

c. Autres circonstances (responsabilite du chargeur)

2. Valeur economique des marchandises exposees au risque

a . Principe d'indemnisation

b. Montant a assurer (base sur 1'INCOTERMS et I'UCP No. 500 qui fixe

le montant minimum de la valeur assuree

3. Determination de la couverture appropriee

a. Limites de la couverture

b. Conditions du contratde vente-achat (INCOTERMS)

c. Conditions imposees par l'intermediaire financier (base sur I'UCP N° 500)

4. Autres facteurs :commercial, administratif, politique, etc.

CHECK LIST DES DISPOSITIONS A PRENDRE

CONCERNANT L'ASSURANCE MARCHANDISES

1. La valeur assuree est adequate et la police couvre les risques requis par
l'importateur

2. Pour un achat CAF, la police est endoss£e par l'assure (fournisseur) et/ou signee par
la compagnie d'assurance

3. L'attestation d'Assurance (Police Speciale Marchandises) ou Police porte une date
non posterieure a la date d'expedition des marchandises, a moins que l'importateur
ne possede une police maritime negociable ou que celle-ci ne contienne des clauses
magasin a magasin

4. Les marchandises sont decrites avec exactitude.

5. Le nom du navire transporteur est mentionne.

6. La police couvre le transbordement lorsque le connaissement prevoit un
transbordement

Lorsque la lettre de credit (LC) exige une assurance, les importateurs, des qu'ils recoivent les
documents de leur banque, se doivent de verifier que :



Le document d'assurance est conforme aux specifications contenues dans la
L/C

Les risques specifies dans la L/C sont couverts

La police d'assurance est endossee en faveur de l'importateur et que
Tidentification du voyage et la description des marchandises correspondent
aux details figurant dans les autres documents

Sauf indication contraire speafiee dans la L/C, la police d'assurance ou
attestation:

a. est un document etabli et/ou signe par une compagnie d'assurance ou
son representant

b. Porte la date d'expedition des documents ou une date anterieure;
alternativement, la couverture entre en vigueur au plus tard a la date
d'expedition

c. est d'un montant au moins egal a la valeur CAF des marchandises, libelle
dans la monnaie de la L/C

Source: Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United Nations Conference on Trade and Development,
pagel

Traduction libre du Consultant

113



ANNEXE B8
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D'assurance Locale Dans Leurs Importations



LISTE DES PAYS AFRICAINS AYANT INSTITUE UNE OBLIGATION
D'ASSURANCE LOCALE DANS LEURS IMPORTATIONS

ZONE

AFRIQUE

_j

I
6

I
<

o

Z

Icr*
•i-i

<

PAYS

CAMEROUN

CENTRAFRIQU

E

CONGO

GABON

ALGERIE

EGYPTE

LIBYE

ASPECT LEGAL DE L'ASSURANCE LOCALE

De^uTsla~r^i^
decret d'application no 76^34 du 6aoftt 19,76,^f^^SS^%
a1'etranger les importations dont la valeur FOB excede 500 000 F
CFA (10 000 FR, Toutefois, le mode de couverture est Iibrement
choisi par l'importateur.
P^rdonnance nrTs^Ol du 2aout 1983 confirm* par te decret
d'application n° 84-128 du 27 avril 1984, la RCA a rendu obligatoire
la souscription des contrats d'assurance couvrant les importations
dans ce pays. Cette ordonnance stipule que le dedouanement des
marchandises ne sera effectue que sur presentation d'un certificat
d'assurance couvrant la totalite des marchandises, la souscription
ayant ete faite integralement aupres des organismes et societes
d'assurance agrees et operant enRepublique Centrafnque.
Par application de 1'arrfite n° 8562 du 31 octobre 1977, il est fait
obligation aux importateurs congolais d'assurer les nsques de
transport encourus par leurs marchandises aupres de la
Compagnie d'Assurances et de Reassurances du Congo (ARC).
Par mesure de contr8le, les douanes exigent la presentation du
certificat d'assurance pour proceder au dedouanement des
marchandisesmarcnanuises. — ———;—
Par appUcation du decret n°0215/PR/MuNECOTIN du 22 fevrier
1980; les personnes physiques ou morales de droit public ou pnve
sont tenues de souscrire les risques relatifs aux *mp°^<>ns[f
marchandises d'une valeur FOB superieure a 300 000 FCFA (6000
FRF) aupres d'une societe agree au Gabon. Le mode de couverture
reste Iibrement fixe par les parties. La Douane pent exiger la
presentation du certificat d'assurance pour : procedes au
dedouanement des marchandises importees. _
En application des articles 172 (facultes maritimes) et 181 (facultes
aeriennes) de la loi du 9aout 1980 relative aux Assurances, depuis
decembre 1980, toutes les importations faites par les operateurs
algeriens sont soumises aune obligation d'assurance aupres de la
Caisse Algerienne d'Assurances et de Reassurances (CAAR). II reste
toutefois permis aux acheteurs algeriens et a la rigueur aux deux
contractants de solliciter de la Direction des Assurances algerienne
des derogations.
La loi n0119 relative aux Compagnies dl Assurances qui a ete
promulguee en 1975 et modifiee en 1976 etablit le principe de
nnterdiction del'assurance des marchandises importees aupres des
Societes etrangeres. En pratique, les exportateurs francais vendent
mdifferemment leurs marchandises sur une base CAF ouFOB etne
sembient pas, lorsque I'assurance est souscrite en France, rencontrer
desdifficultes particulieres surleplan administratif.
Depuis le 31 mare 1979, seules les societes publiques, les
cooperatives et les societes autogerees peuvent obtenir une licence
d'importation. Les importations libyennes sont realisees sur une base
FOB ou C &F- Les dispositions relatives a .'obligation d'assurance
locale n'apparaissent pas clairement dans les textes que nous avons
pu obtenir. — —
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O
OJ

-JH

•c

MAROC

TUNISIE

ANGOLA

ZAMBIE

BENIN

ILES DU CAP

VERT

GHANA

GUINEE

GUINEE BISSAU

BURKINA FASO

MALI

Aucun texte legislatif n'oblige lesimportateurs marocains a s'assurer
localement. Des contraintes administratives existent toutefois, ce qui
explique qu'un volume significatif d'importations soit assure aupres
des Soci_t.es etablies au. Maroc.

En application du decret n°81 1596 du &4 novembre 1981,
l'assurance des importations de marchandises dont la valeur FOB
est sup_rieure a 3 000 dinars doit _tre souscrite aupres des
entreprises d'assurances agrees localement. Ce decret precise que les
marchandises transportees par voie maritime doivent _tre assurees
au minimum aux conditions FAP Sauf. Lobligation locale
d'assurance ne s'applique pas si les biens importes appartiennent a
des personnes physiques ou moralesnon residentes en Tunisie. IIest
precise que les Societes de recherche p_tro!iere sont assimil_es aux
personnes morales non residentes.

Un decret, en date du 29 aout 1979, reserve aux assureurs locaux la
couverture des importations.

Depuis lepremier juillet 1977, les marchandises importees doivent
etre assurees localement.

En application du decret ne 83-406 du 16 novembre 1983, touteTJes
marchandises importees sur le territoire beninois doivent etre
obligatoirementassureesaupres de laSociete Nationaled'Assurances
et de Reassurances. (SONAR)
Depuis le 25 mai 1978, date d'application du decret no 30/78 du 22
avril 1978, toutes les operations d'assurances et de reassurances
doivent dtre effectuees localement. Toutefois, la garantie des risques
pourra _tre souscrite a I'etranger apres I'obtention d'une autorisation
prealable delivree par le Ministere des Finances de cePays.
Un d.cret en date du premier Janvier 1973 stipule que les
importations de marchandises doivent 8tre assurees aupres des
societes locales.
En application du d.cret du 7 decembre 198l~ toutes le~s
marchandises importees en Guinee devaient 9tre obligatoirement
assurees aupres de la Societe Nationale d'Assurance et de
Reassurances(SNAR). En pratique, les dispositions de ce decret
n'avaient ete que peu suivies. Le nouveau gouvernement guineen a
decide de reactualiser, par voie d'ordonnance, cette obligation
d'assurance locale des importations. Le certificat d'assurance doit
etre pr_sente lors des formalites de dedouanement des
marchandises.

Une societe d'assurance, l'Institut de prevoyance et d'assurance. De
plus, realises par le Ministere du Commerce.
Aux termes du decret n°84/329 du 30 decembre 1983 mettant en
application Tordonnance no 83/022 du 17 novembre 1983,
I'assurance des importations d'un montant superieur a 500.000
FCFA doit etre contractee aupr_s des societes agre.es au Burkina
Faso.

Le decret n°314 du 5 decembre 1983 limite Tobligation d'assurance
locale, instituee par Particle 1« de la loi no 8.1/78/AN/RM du 15
aout 1981, aux marchandises dont la valeur FOB excede 1 QOO
000,francs maliens (soit10000 FRF) Lesconditions de cetteassurance
sont fixees par I'arrete N°3364 du 14 juillet 1984.
L'ordonnance n°80-020 du 25 Janvier 1980 rend obligatoire
l'assurance locale des importations de marchandises



w

<

BURUNDI

ETHIOPIE

KENYA

MADAGASCAR

OUGANDA

RWANDA

SOMALIE

TANZANIE

Le decret no 59 du 7 decembre 1976 stipule que toutes les
importations doiventetre assurees localement.
Le decretno 83 1201 du 24 novembre 1983 fixe lesconditionne de
la loi n°83 47 du 18 fevrier 1983 qui institue l'obligation
d'assurance des biens et des marchandises de toute nature a
I'importation et qui rend obligatoire la domiciliation de cette
assurance au Senegal.
Depuis le 16 avril 1974, les marchandises importees et non assurees
aupres d'une societe locale ne sont theoriquement pas dedouanees.
Ces dispositions sont regulierement rappelees aux commercants qui
ne s'y conferment pas.
La Societe d'Assurance du Burundi (SOCABU), creee en 1976, n'a
plus le monopole de la couverture des operations du commerce
exterieur. Toutefois, la delivrance des licences d'importation des
marchandises est subordonnee a la souscription de l'assurance
transports.
Aux termes de l'ordonnance n' 1/1977 du 5 Janvier 1977, les
exportateurs doivent souscrire aupres de rEthiopian Insurance
Corporation une assurance contre les risques "courants" pour un
montant minimum egal a 100% de la valeur declaree. En ce qui
concerne les importations, pour obtenir l'ouverture d'un credit
documentaire, il convient de produire une attestation d'assurance
emise par TEthiopianInsurance Corporation.
Far decret ayant l,ris effet au ler juillet 1978, l'assurance des
marchandises importees doit etre obligatoirement souscrite sur le
marche kenyan.
L'ordonnance n°75002 du 16 Juin 19,75, en son article 1« stipule que
les operations d'assurances etde reassurances sur toute l'etendue du
territoire de la Republique malgache relevent du monopole de
I'Etat.

Depuis le ler octobre 1979, toutes les importations doivent etre
realisees sur la base C & F, ce qui sous-entend que l'assurance doit
etre souscrite localement
Depuis octobre 1977, date d'entree en vigueur d'une
reglementation en matiere d'assurance transporte de
marchandises, la couverture des risques de transport des
importations et des exportations ruandaises doit etre
obligatoirement souscrite aupres de la societe Nationale
d'Assurance du Rwanda, (SNARWA)
Les importateurs somaliens sont tenus de s'assurer aupres de la
"State Insurance Company of somalian qui a ete fondee en 1972.
L'obligation d'assurance locale des importations a ete instituee par
la loi du 30 avril 1979

Source : CEA/N'Guessan : Etude sur le TMI- Fevrier 2003
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ANNEXE B9

ETUDE DE CAS : LETTRE DE CREDIT, FORMULAIRE
COMPLETE - INFORMATIONS ET PROBLEMES COURANTS

SE REFERANT AUX NUMEROS CLEFS

Nom de la banque emettrice [1]

The A. B. C. Bank

PO. Box 446

Francfort

Allemagne

Lieu et date d'emission [3]
Allemagne, 15 mai 19...

Credit

documentaire

irrevocable

Numero [2]

118578

Lieu et date d'expiration
31 juillet 19.. a Dublin

Donneur d'ordre [4J

Kaufstadl AG

1293 Am Werhaam

Diisseldorf 4000

Allemagne

Beneficiaire [5]

Craft Ceramics Ltd

Unit 5c, Ashnew Industrial Estate

Ashnew, County WickJow
lrlande

Banque notificatrice [6]

United Bank of Ireland

33 Stephens Green
Dublin 12

lrlande

Montant [7]

Trcize mille cent cinquante dollars des
Etats-Unis seulement

Credit realisable par [8]

Chargements Transbordement [10]
partiels [9]

Autorises ( ) Autorise ( )
Non autoris^s (x) Non autorise ( )

(x) paiement a vue
() acceptation

contre remise des documents indiques plus
bas :

Embarquement/expedition/prise en charge a partir de/a: [11]
Ashnew le ler juillet 19., au plus tard

Pour transport vers. [12]
Karlsruhe

( ) et de la traite du beneficiaire a

VUE

sur la banque emettrice pour 100 %de la
valeur de la facture

Documents a pr6senter [13]
a. Facture commerciale signee en deux exemplaires couvrant I'expedition de 78 bottes contenant des tasses,

soucoupes et assiettes en ceramique.
b. Listes de colisage en double exemplaire.
c. Jeu complet de comiaissements de transport combine "charge a bord" sans reserve, emis a ordre, endosses en

blanc, ct portant la mention fret paye d'avance", notifier au donneur d'ordre.
d. Certificat d'origine en double exemplaire.
e. Certificat d'assurance pour 110 %de la valeur de la facture couvrant les risques vises par les clauses 'A" de

l'institut sur les cargaisons ainsi que les risques de guerre et de greve.

Documents a presenter dans les 16 jours qui suivent la date d'emission des documents de transport mais avant
1'expiration de la periode de validite du credit. [14]



Nous delivrons par la~Presente le credit documentaire en votre faveur. II est soumis aux Regies et usances uniformes
relatives aux credits documentaires de la CCI (Revision 1993, Chambre de commerce internationale, Pans, France,
publication NQ 500) et nous engage conformement aux termes desdites regies et usances. Le numero et la date du
credit, ainsi que le nom de notre banque, doivent etre indiques sur toutes les traites requises. Si le credit est
realisable par negociation, chaque presentation doit etre notee au verso de la presente notification par la banque ou
le credit est realisable.

Lepresent document comprend 1 page(s) signee(s). La A.B.C. Bank

Source: A.B.C. Bank
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Analyses :Informations explicatives sur la lettre de credit (voir tableau ci-dessus)
[1] La "banque emettrice", qui est normalement la propre banque de I'acheteur, emet

la lettre de credit sur les instructions de I'acheteur.

[2] II s'agit du numero de reference de la banque qui doit etre rappele dans toutes les
operations concernant la lettre de credit.

[3] La lettre de credit doit etre presentee avec tous les documents specifies au lieu
specifie et avant la date d'expiration.

[4] C'est I'acheteur de la marchandise a laquelle se refere la lettrede credit.
(5] C'est le vendeur de la marchandise.
[61 C'est normalement la propre banque du vendeur.
[7] Montant et monnaie faisant I'objet de la lettrede credit.
[8] II s'agit des modalites du paiement a effectuer au titre de la lettre de credit.
[9] Cette case sert a indiquer si le vendeur est autorise a fractionner la commande en

deux ou plusieurs chargements.
[10] Cette case sert a indiquer si le transbordement de la marchandise d'un engin de

transport a un autre est autorise.

[11] Lieu ou la marchandise sera remise a I'entreprise de transport et date limite
autorisee pour cette operation.

[12] Lieu ou la marchandise est envoyee.
[13] Cette case sert a indiquer le type et le nombre de chacun des documents qui

doivent etre presentes a la banque notificatrice avant qu'elle puisse proceder au
paiement.

[14] Nombre de jours constituant le delai autorise a compter de la date d'emission des
documents de transportpour la presentation des documents specifies.

Problemes courants

[3] Si la lettre de credit n'est pas presentee avec les documents requis dans le delai
autorise, elle ne sera pas honoree.

[5] Si le nom du beneficiaire est inexact, la lettre de credit risque de ne pas etre
honoree.

[7] Si le montant couvert par la lettre de credit ne Concorde pas avec celui qui est
indique dans le reste des documents, ellerisque de ne pas etre honoree.

[9] Si la lettre de credit indique que les chargements partiels "ne sont pas autorises",
elle ne sera acceptee que si 1'envoi est expedie en un seul et meme chargement.

[10] S'il y a transbordement alors que la lettre de credit specifie qu'il n'est pas autorise,
il en resultera, au mieux, des retards et des frais supplementaires.

[11] Si I'expedition n'est pas conforme aux termes de la lettre de credit, celle-ci risque
de ne pas etre honoree.

[13] Les instructions de la lettre de credit concernant le mode de presentation et le
nombre de documents requis doivent etre suivies exactement, sinon il peuty avoir
des retards et des frais supplementaires.

[14] Si les documents requis ne sont pas presentes dans le delai specifie, la lettre de
credit risque d'etre annulee.

i on



ANNEXE BIO

Diagramme De Fonctionnement Logistique Du
Transport En Transit En Afrique
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DIAGRAMME DE FONCTIONNEMENT LOGISTIQUE DU TRANSPORT EN
TRANSIT EN AFRIQUE

L'application de ces differents protocoles peut etre resumee en termes physique et
op£rationnelle comme suit:

Diagramme de fonctionnement logistique du transport en transit routier en Afrique
Subsaharienne

Operations/ Procedures

Chargement
Dechargement
Entreposage
Formalites Douanieres

Plombage / Deplombage
Vehicule / SGP

Pont bascule

Pese essieu

Prelevement Fonds de

Garantie Regional
Contrat de transport
Enregistrement statistique
Formalites administratives

Prelevement Fonds

Special de Transport

Pont bascule

Pese essieu

Formalites Douanieres

Controles administratifs

Controle (Autres)

Chargement /
Dechargement
Pont bascule

Pese-essieu

Contrat Transport
Entreposage
Formalites Douanieres

Plombage/ Deplombage/SGP
Prelevements Fonds de

Garantie Regional
Prelevement Fonds Special
de Transport
Enregistrement statistique
Controle administratif

Infrastructures

Aires de

Stationnement

portuaires des
vehicules

Pare de

Stationnement

Sous-Douane

Gare. Routiere de

Marchandises inter-

Etats

(Depart / Arrivee)

1
Frontiere

Bureaux de controle

juxtaposes

Port sec

Pays sans littoral
(Depart / Arrivee)

Services

Transit

Manutention

Consignation
Douane

Direction des

Transports Terrestres
Chambre Consulaire

Bourse de Fret

Syndicats des
Transporteurs

Police / Douane /
Gendarmerie

Assurance

Police / Douane /
Gendarmerie

Service de Sante

Service Veterinaire

Douane

Police / Gendarmerie
Administration des

Transports
Bourse de Fret

Syndicats des
Transporteurs

Chambre Consulaire

Manutention

Consignation
Transit

Convoyage

Document

Declaration en Douane
Unique (DDU)

Lettre de voiture

Laisser Passer Mixte

des Vehicules

Carte Assurance

Communautaire

Controle

• "Laisser Passer" du

Personnel des

Vehicules

• DDU

• Lettre de Voiture

• Declaration en

Douane Unique
(DDU)

• Lettre de voiture

• Carte d'assurance /
C

• "Laisser Passer" du

Personnel des

Vehicules

• Assurance

Marchandises

Source : Etude Projet de creation a Abidjan d'un Pare de stationnement (Sous-Douane) des camions pour le
inter-Etats (18 juin 1993)

Projet PNUD/ CNUCED/ RAF/88/014: Trafics de Transit et Appui au secteurdes Transportsen Afrique de 1'
Expert: N'GUESSAN N'guessan : Economists en Transports & Commerce International.

transport en transit

Ouestet du Centre



ANNEXE C

La liste des references par pays

CI

C2

C3

C4

Rwanda

Tunisie

Senegal
Afrique Centrale (CEMAC)
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Rwanda



N<

1.

2.

3.

4.

5.

Noms et pr_noms

M. BAYE DIOUF

M. CISSE

MUNYESHUL

FAUSTIN

GALILXT

Dr VICTOR SHINGIRO

EGIDE GAKUBA
RUBOGO

Jean Pierre Gahima

Panel d'Enquete

RWANDA

Fonction

Directeur du Centre de
Developpement sous-

regionalpour I'Afrique de
l'Est (CUSR-AE)

Directeur Administratif

Directeur des transports

President

Secretaire General

President

Chef section Transport

Society

CUSR-AE

CUSR-AE

Ministere des
Transports

Association

des agents en
douanes

Federation

Rwandaise du

secteur prive
(FRSP)

Federation des
transporteurs

routiers

Societ.

Rwandaise

d'Assurance

Adresse

BP4654

Kigali (Rwanda)

Fax : 250 86 546

LD : 250 86 547

idem

Tel: 5115 38

fax : 57 29 71

Cel: 88 48 45 74

E-Mail:
.ghultf@hotmail.com

Tel: 0854 1642

Fax: 57 40 90

BP 319 Kigali

Tel: 250 8 35 38

8341 (B)

fax : 250 83 05 109

Tel: 25073953

250 08 30 00 53

Res : 250 8 34 22

sopetrad@rwandal .com

Tel: 250 573 712

Fax: 250 57 33 62
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RWANDA : Evaluation en matiere de contrat international d'assurance des marchandises

Questions
9.1 : Quelles sont les principales
caract_ristiques de l'assurance
marchandise dans votre pays ?

- C'est une assurance "dommage" abstraction
faite de toute notion de responsabilite. Elle
depend de : mode d'envoi, voyage,nature de la
marchandise, conditions d'assurance, sommes a
assurer

9.2 : Quels sont les risques
couverts

9.3 : Quelles sont les exclusions
de risques ?

- Dommages et pertes materiels, perte de poids,
de quantite sur les biens assures
Manquant, disparition, et frais engages pour
preserver les marchandises d'un dommage

Fautes intentionnelles de l'assure

-Vice-propre des facultes assurees, insuffisance
de I'emballage
- Risques de guerre,, de procedes illegaux

9.4 : Quels sont les principaux
modes d'assurances ?

9.5 : Quelle est l'etendue de
l'assurance dans le temps et
dans I'espace ?
9.6 : Quels sont les differents types
de police ?

9.7.1 Quelles sont les principales
causes de reclamations a rimport ?

9.7.2 : Quelles sont les principales
causes des reclamations a

i'export ?
9.8 : Quelles sont les obligations de
l'assure en cas de sinistre

9.9 : Quelle est la principale
obligation de I'assureur en cas de
sinistre ?

9.10 : D'une maniere generate
quels sont les principaux
problemes identifies ?

- Sur facult6s transportees par voie terrestre,
aerienne, lacustre et maritime

- Elle peut etre etendue sur conventions
particulieres aux risques de guerre, limites
territoriales et aux deiais (duree) de garantie

D'abormement: couvrant toutes les
expeditions de 1'annee
- Au voyage : pour des expeditions isolees au
coup par coup

- Accidents sur le moyende transport
- Dommages et pertes dus a la manutention
lors du chargementet du rechargement
- Quelques fois des vols

- Declarationexactedans les deiais requis
- Declaration des risques aggravant quand
il y en a
- Prendre les mesures conservatoires pour
limiter les degats
- Saisir le commissaire d'avaries/Expert
routier

- Constituer le dossier sinistre

- Reglement de rmdemnite
- Representer l'assure dans ses droits en cas
de recours

- Sentir la necessite" de se faire assure

- Gerer la clientele face a la concurrence

- Procedure a suivre en cas de sinistre

- Delai de reglement des indemnites dues

Source :SORAS SocieteRwandaise d'assurances /Chef SectionTransport

Observations
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ANNEXE C2:

TUNISIE
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Question 9: Contrat International d'Assurance des marchandises transportees
TUNISIE

Questions Reponses
9.1: Quelles sont les principales
caracterxstiques de l'assurance
marchandise dans votre pays ?

- assurance maritime sur facultes obligatoires > TND 3 000
- Police francaise

9.2 : Quels sont les risques
couverts

- Avaries particulieres (manquement +pertepartielleou totale)
- Avarie communes (vol+disposifion+perte totale)
- Avaries particulieres Umitees
- Police transport terrestre

9.3 : Quelles sont les exclusions de

risques ?
- Exclusions absolues (defaut d'emballage, vice propre de la
marchandise, faute de l'assure, etc.

9.4 : Quels sont les principaux
modes d'assurances ?

- Tous risques
- FAP sauf

- Ace. Caracterises

9.5 : Quelle est l'etendue de

I'assurance dans le temps et dans
I'espace ?

- (mag/mag) sur H i.e. territoire et plus
- le principeest de 30joursapres l'arrivee de la marchandise a moins que
la reception cesse ce delai

9.6 : Quels sont les differents types
de police ?

- abormement

- au voyage

- a temps

9.7.1 Quelles sont les principales
causes de reclamations a I'import ? - avaries particulieres ; manquant, casse

9.7.2 : Quelles sont les principales
causes des reclamations a

I'export ?

- quelques avaries particulieres
- avaries totales : perte de conteneurs

9.8 : Quelles sont les obligations de
i l'assure en cas de sinistre

- prendre des reserves
- convoquer l'expert/Ie commissaire d'avarie

9.9 :Quelle est la principale
obligation de I'assureur en cas de
sinistre ?

- indemniser, gerer et assister son client

9.10 : D'une maniere generate
quels sont les principaux
problemes identifies ?

* manque de vulgarisation de l'objet de l'assurance
* les assureurs sont plus commercants que techniciens

Question 10 : Concernant la
reglementation en assurance
10.1. Votre pays a-t-il adopte une

loi portant obligation de
l'assurance locale des biens et

marchandises a

I'importation ?

Oui (1982)

10.2. Quels sont les avantages et
les inconvenients de cette loi ?

Developpement du marche local
Nouvelles techniques, ouverture sur les marches exterieurs

10.3. Votre pays est-il signataire
du code des Assurances CIMA ? '•
10,4. Si non, existe - t- il une

reglementation relative aux
assurances sur votre marche ?

Oui ~ Code des Assurances
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TUNISIE
LISTE DES PANELISTES

N° Noms et pr_noms Fonction Societe Adresse

1 M. MOKTAR

RACHDI

Directeur General de la

Marine Marchande

Marine Marchande Tel :71 28 76 14/71 28 74 14
mintr2@ati.tn

2 ZEMMTT IMED Directeur Technique Marine Marchande Tel : 71 78 70 22

3
NOUREDDINE

TOBJI

Chef du service de la

gestion portuaire

Directeur General de la Marine

Marchande

13,rue 8006 Mont plaisir Tunis 1002
tel: 71 78 70 22 /fax : 71 28 74 14

4
NABGHA SALEM Directeur General Groupe Ste Transports & Logistics

OTI

Tel: (216) 7144 80 25 /38 20 77
Salem.d g@ati.com.tn

5
KHIARI MOHAMED

CHEMSEDDINE

Directeur d'exploitation Tel: 00 216 98330 689

Ehams.exp@oli.com.tn

6

KARIM GHARBI (PDG) President
Directeur General

Tunisie Trade Net (T.T.N) Tel: (216) 71 86 14 50
Fax : (216) 7186 11 41
Karim. pharbi@tradenet.com.tn

7
NOUREDDINE

NAANAA

Secretaire General Conseil National des Chargeurs T_l: (216) 71 86 15 51/71 86 09 65
up@cnc.org.tn

8

HABIB MERRI Ministere des transports Direction Generale de 1'Aviation

Civile

Tel: 216) 71 79 44 29
Fax:(216)7179 42 27
Habib.ati.tn

9

HUYET LAOUANI President de la

federation des

professionals de
transport

UTICA/transport CSM 00 216 98 312 217

Tel: (216) 71 793 563
71 783 875

Fax : (2161 71 784 649/096

10

MAHER KCH OUK Transitaire president
SINBAB Group

Chambre syndicale nationale des
agents maritimes

Tel: (216)71 349 366
Fax : (216) 71 344 330
mkchouk@sindbad.com.tn

11

ALDELHAR1N

FREDJ

Sous/Directeur de
transport de
marchandises

Direction de transport de
marchandises

Tel: (216) 71 787 022

12

HABIB AMMAR Chef de service du

transport international
routier

Direction de transport de
marchandises

T_l: (216) 71 787 022

13
MOHAMED

BOULAABA

Banque Centrale de la Tunisie

Tel : (216) 71 254 000
71 340 588

Fax:(216)71354 214
71 340 615

14
Mme BENCHAGRA

FAOU2IE

15 HOU1SSA MOURAD

16 BRAHIM BINOUS

17

BRAHIM KOBBI Del^gue general Federation tunisienne des societes

d'assurances (FTUSA)
Tel: (216) 71 285 990
Fax:(216)71286 473
ftusa@plunel.tn

18

COLONEL

KHARRAT MAHER

Chef du bureau des

6tudes et de la

legislation

Direction Generale des Douanes 5 rue SEVILLES101 Tunus

Tel: (216) 71 337 559

19
COLONEL HENDA

BEN HMIDA

lel/fax : 71 339 607

20
Colonel ATEF TAZI Chef du bureau des

douanes

Port de RADES Tel: 71 449199

21
MOHAMED

DAOUD

Directeur general Direction de 1'exploitation et de la
planification port de RADES

Tel ; 216 71 737 763

71 735 812

22
HOUICINE JALLALI Chef de Service Direction de l'exploitation de la

planification port de Rades
Tel: 216 71 73 77 63

Fax : 216 71 73 58 12

23
Mme HACHICHA

SAIDA

Ministere de Tourisme et de

I'Artisanat Direction Generale de la

Cooperation Economique et
Commerciale

Bureau d'encadrement

d'Exportations

Tel: 216 71 89 826

Fax: 216 71 795 745

E. mail: khediia@chahloul
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SENEGAL

N° Noms et prenoms Fonction Societe Adresse

1
M. ABABACCAR

DIOP

Inspecteur des
douanes

Douanes Bur : 822 28 28

Dom: 832 08 38/822 28 89
Port: 684 67 06

2

MARIAME DOLO

COULIBALY

Chef bureau

transport transit
EMASE(MALI) Tel: 832 83 27

fax: 832 57 94

E-Mail: EMSE@sentoo.SN

mariamedolo@sunumail.sn

3

MODOU KANE

DIAO

Chef de division de

la coordination et

des _tudes

MIET/DTT Tel: 842 36 43

Port: 630 38 16

mkdiao22@hotmail.com

4

MAMAR

N'GANY BA
Chef de division

Statistiques et
Facturations

Port Autonome de

Dakar

Tel: 221 849 45 30

Fax : 221 823 36 06

BP 3195 DAKAR

5

ABY MBOUP Secretaire general
par interim

CCIAD Chambre de

Commerce et

d'Industrie et

d'Agriculture de
Dakar

Tel: 221 823 71 89

Fax:(221)823 93 63
Cciad@telecomplus.sn

6

Seringne DIOP Directeur Technique Conseil Senegalais
des Chargeurs
(Cosec)

Tel.658 18 37

7

Djibril N'Diaye Chef Service Trafic Conseil Senegalais
des Chargeurs
(Cosec

Tel.6466766

Djbry_l@yaboo.fr

8
Papa Sagna
Mbaye

Directeur

Commercial

Maersk Sealand Tel. 221/859 11 28
Fax : 832 13 31

9 DERNEVILLE Directeur Transit CSTT-AO Tel. 849 49 39

13'
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GLOSSAIRE

ILLUSTRATIONS DES FORMULAIRES

La partie V de l'annexe informative aux «Directives concernant l'application de la
formule-cadre des Nations Unies» fait etat des principaux secteurs ou domaines
d'application specialises retenus pour I'etablissement de directives concernant
l'alignement sectoriel. Dans cette partie de l'annexe informative figure, pour chaque
secteur, un exposequi en precise le contenu et enumere, dans son dernier paragraphe
par. 6), les formulaires mentionnes dans ce secteur et reproduits dans le present
appendice.

On trouvera ci-apres une liste recapitulative des formulaires en question. Les
illustrations (specimens) des formulaires ont ete soit rassemblees, soit elaborees par le
secretariat. Cependant, il convient de souligner que quelques uns de ces formulaires
sont susceptibles d'etre modifies de temps a autre et que certams specimens, en raison
des moyens techniques limites dont on dispose, peuvent ne pas £tre correctement
alignes sur la formule-cadre des Nations Unies. Les utilisateurs devraient done veiller
a verifier les dimensions avant d*imprimer des formulaires a partir de ces
illustrations.

A. Illustrations des formulaires mentionnes dans le secteur de la transaction

commerciale

- Formule-cadre pour les factures commerciales (Recommandation CEE-ONU/FAL no
6)

- Demande de renseignements/demande d'offre/appel d'offres
- Offre

- Commande (acceptation de commande/facture pro forma)
- Avis d'expedition

B. Illustrations des formulaires mentionnes dans le secteur du reglement
Demande de lettre de credit documentaire (CCI)
Lettre de credit documentaire (CCI)

C. Illustrations des formulaires mentionnes dans le secteur du transport et des
services connexes

CI. Expedition et manutention des marchandises («services intermediaires»)
Formule-cadre pour les instructions d'expedition normalisees
(Recommandation CEE-ONU/FAL no 22)
Instructions d'expedition de la FIATA FIATAFFI)
Recu du transitaire (FIATAFCR)

Recepisse d'entrepot de la FIATA (FIATAFWR)

C.2. Transport
Connaissement normalise (Chambre Internationale de la marine
marchande)



- Lettre de voiture ferroviaire internationale (Convention CIM)
- Lettre de voiture internationale pour les transports routiers (Convention

- Lettre de transport aerien universale (IATA)
- Connaissement negociable de transport multimodal de la FIATA

(FIATAFBL)
- Lettre de transport multimodal non negociable de la FIATA (FIATAFWB)
- Certificat de transport du transitaire (FIATAFCT)
- Attestation intermodale de poids du chargeur (FIATASIC)

C.3. Assurance

- Formulaire de police d'assurance

D. Secteur des controles officiels

- Declaration de marchandises dangereuses (Recommandation CEE-ONU/FAL no

- Declaration de marchandises pour mise a la consommation (Convention de
Kyoto)

- Declaration de marchandises pour Importation (Convention de Kyoto)
- Declaration de marchandises pour le transit (Convention de Kyoto)
- Certificat d'origine (Convention deKyoto)
- Certificat SGP (CNUCED)
- Document administratif unique (DAU)

A. Illustrations des formulaires mentionnes dans le secteur de la
transaction commerciale

* Formule-cadre pour les factures commerciales (CEEONU)
Formule-cadre preconisee dans la Recommandation CEE-ONU/FAL no 6.
• Demande de renseignements/demande d'offre/appel d'offres
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU
• Offre
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.
* Commande (acceptation de commande/facture pro forma)
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.
♦ Avis d'expedition
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.

C2 Transport
*Connaissement normalise (Chambre internationale de la marine marchande)

Formule-cadre recommandee par la Chambre internationale de la marine marchande
qui doit servir de base pour la conception des formulaires des connaissements.
Jmprimes sur des feuilles simples, ces formulaires comportent parfois une impression
au verso enoncant les conditions dans lesquelles le connaissement est applique. Sinon,
il peut 6tre fait mention du texte de ces conditions dans une clause de reference
figurant au recto, auquel casle dos du connaissement est laisse en blanc.



- Lettre de voiture ferroviaire internationale (Convention CIM)
- Lettre de voiture internationale pour les transports routiers (Convention

CMR)
- Lettre de transport aerien universelle (IATA)
- Connaissement negociable de transport multimodal de la FIATA

(FIATAFBL)
- Lettre de transport multimodalnon negociable de la FIATA (FIATAFWB)
- Certificat de transport du transitaire (FIATAFCT)
- Attestation intermodale de poids du chargeur (FIATASIC)

C.3. Assurance

- Formulaire de police d'assurance

D. Secteur des controles officiels
- Declaration de marchandises dangereuses (Recommandation CEE-ONU/FAL no

- Declaration de marchandises pour mise a la consommation (Convention de
Kyoto)

- Declaration de marchandises pour l'exportation (Convention de Kyoto)
- Declaration de marchandises pour le transit (Convention de Kyoto)
- Certificat d'origine (Convention de Kyoto)
- Certificat SGP (CNUCED)
- Document administratif unique (DAU)

A. Illustrations des formulaires mentionnes dans le secteur de la
transaction commerciale

• Formule-cadre pour les factures commerciales (CEEONU)
Formule-cadre preconiseedans la Recommandation CEE-ONU/FAL no 6.
• Demande de renseignements/demande dxoffre/appel d'offres
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.
• Offre
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.
• Commande (acceptation de commande/facture pro forma)
Formulaire type congu par le secretariat de la CEE-ONU.
• Avis d'expedition
Formulaire type concu par le secretariat de la CEE-ONU.

C2 Transport
• Connaissement normalise (Chambre internationale de la marine marchande)

Formule-cadre recommandee par la Chambre internationale de la marine marchande
qui doit servir de base pour la conception des formulaires des connaissements.
Imprimes sur des feuilles simples, ces formulaires comportent parfois une impression
au verso enoncant les conditions dans lesquelles le connaissement est applique. Sinon,
il peut etre fait mention du texte de ces conditions dans une clause de reference
figurant au recto, auquel cas le dos du connaissement est laisse en blanc.
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*Lettre de voiture ferroviaire internationale (Convention CIM)
Formulaire obligatoire, constitue d'une liasse, avec impression au verso, comprenant
cinq exemplaires imprimes en vert avec suppression en rouge, assembles en haut
par une bande perforee.

*Lettre de voiture internationale pour les transports routiers (Convention CMR)
Formulaire recommande, constitue d'une liasse, avec impression au verso, comprenant
quatre exemplaires imprimes en differentes couleurs (rouge, bleu, vert et noir).

*Lettre de transport aerien universelle (JATA)
Formulaire obligatoire adopte par VIATA, constitue d'une liasse comprenant neuf
exemplaires de couleurs bleue, blanche, verte, rose et jaune.

*Connaissement negociable de transport multimodal de la FIATA (FIATA-FBL)
Formulaire standard elabore par la FIATA, imprime en noir sur fond turquoise, avec
des marges blanches et impression au verso.

*Lettre de transport multimodal non negociable de la FIATA (FIATA-FWB)
Formulaire standard elabore par la FIATA, imprime en noir sur fond blanc, avec des
bords verts et impression au verso.

*Certificat de transport du transitaire (FIATA-FCT)
Formulaire standard elabore par la FIATA, imprime en noir sur fond jaune, avec des
marges blanches.

*Attestation intermodale de poids du chargeur (FIATA-SIQ
Formulaire standard elabore par la FIATA, imprime en noir sur papier blanc, avec des
bords verts et impression au verso.




