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ORGANISATION DE LA REUNION
1« A la repriss de sa quarante~huitisme Session; en mai 1970, le Conseil
économique et social a décidé qu'une conférence serait convoquée conjointe-
ment par 1%Organisation des Nationg Unies et 1'0Organisation intergouvaznef”m“
mentale consultative de la navigation maritime (OMCI) ot traiterait des PIOo=-
blémes administratifs, techniques et juridiques soulevés par les transports
internationaux par conteneurs et demandant 2 8tre étudids 3 1'échelon inter—
national; la conférence devait se tenir 3 Gendve dés que possible; de préfé~
Tence en 1972, A sa cinguantiame Session; en mai 1971, le Conseil est con-

- Venu que la Conférence sur les transports internationaux bar confeneurs aurait
lieu & Gendve en novembre 1972 ot a souligné qu’elle devait avoir pour prineci-
Pe directeur de développer et de faciliter 1le transport par contencurs a 116
chelle mondiale tout en Sauvegardant les intérats des pays en voie de dévelgp~

2. La CBA a décidé de tenir une réunion régionale 3 Addis-Abéba du 12 ay 21
avril 1972, afin d'offrir aux Etats membres 1'occasion d'étudier les incidenses
du transport bar conteneurs sur leur commerce extérieur et sur lgs échanges
intra~africains, I réunion devait permettre d'établir une position africaine
en préparation 3 1a Conférence de Genéve et de déterminer dans quelle mesure
les thémes de discussion proposés intéressaient les pays africains ot stappli-

Ouverture de 1la réunion

3. La réunion a é&té ouverte, au nom dy Secrétaire exécrtif, par le Chef de
la Section des transports, des communications et du tourisme. Souhaitant la
bienvenue aux délégations, a appelé leur attention sur l'objet essentiel de

la réunion, et sur 1l'ordre du Jour provisoire établi en deux parties : la pre-
miére consacrée aux questions. intéressant 1'Afrique (avec des rapports de

Pays membres ot certaines informations de base fournis par le secrétariat) et
la seconde aux Sujets devant 8tre débattus a la Conférence de Genéve,

4. Slagissant dg 1 deuxidme partie de liordre du jour, les participants
ont été informés que quatre éminents specialistes, pami lesquels le Secré-
taire exécutif de la Conférence ONU/OMCI sur les transports internationaux
par conteneurs, prendraient partad la réunion le lundi 17 avril pour donner
des précisions et répondre aux questions sur les aspects économiques, Juri=
diques, techniques et généraux de l'ordre du jour de cette Conférence,

toute 1'agsistance possible pour les travaux préparatoires nécessaires en
Vue de la prochaine Conférence, Un expert confirmé était 3 la disposition
des participants 3 1a réunion pour les aider de toutes les manidres possibles,

Particiﬁation

6. Assistaient a la réunion 30 participants représentant les. pays suivants ;
Cameroun, Egypte, Ethiopie, Gaben, Kenya, Nigéria, Ouganda, Rwanda, Sénégal,
République-Unie de Tanzanie, Zaire, Zambie. Y assistaient également un
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représentant d'un pays membre associé de la Commission (France) et des ob-
gservateurs de trois autres pays ou organismes (Etats-Unis d'Amérique, URSS
ot Communauté de 1'Afrique orientale)e.

Election du bureau

T Les représentants suivants ont été élus au Bureau 3

président : M. J.B. 0jo (Nigéria)
Premier Vice-Président : S.E. El Hedj Mahmoudou Haman Dicko (Cameroun)
Douxi®me Vice-Président : M. John Mutaboyerwa (République-Unie de Tanzanie)
Rapporteur : M. Eekky Ahmed Gharbo (Egypte) ' o

Adoption de 1l'crdre du jour

8. Les participants ont adopté 1'ordre du jour ci-dessous :

Premiére Partie

1. Ouverture de la réunion
2, Election du Bureau
3, Adoption de 1'ordre du jour et organisation des travaux

4. Progrés faits en ce qui concerne 1'emploi de contencurs pour les
transports internationaux

5. Examen et discussion des documents pertinents publiés par les or—
ganismes des Nations Unies, qui ont trait aux transports nationaux
ot internationaux par conteneurs en Afrique

6., Discussion visant & dégager une position africaine sur 1'opportunité
d'employer ou non les conteneurs au cours de la décennie & venir,
compte tenu des exposés de principes communiqués par les Etats mem=—
bres

Partie II

7. Conférence ONU/OMCI sur le transport international par conteneurs,

1972

7.1 Récapitulation des sujets de la Couférence

7.2 Examen par des experts internationaux des sujets que la Con—
férence sera appelée & étudier et, en particulier des questions

suivantes ¢

7.2.1 = Projet de convention relative aux régles de séourité
applicables au transport international par conteneurs
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12,2 Contrat de transport combiné (convention TCl)

T+2:3 Normalisation des conteneurs (éhargés et dimensions
- admissibles, essais, marquage, certification)
Te2+s4  Convention douaniére

8« Questions diverses

9+ Adoption du rapport et cl8ture de 1la réunion,

Proggamme des travaux

9. Il a ét8 établi un programme journalier des travaux prévoyant pour le

matin une séance de 9h 302 12 h 30 ot pour 1faprés-midi une séance de

15 heures 3 17 h 30, Le programme a été diviss en trois parties correspon—
dant aux périodes Suivantes 3 : e ;

a) Du 12 au 14 avril pour la premidre partie de 1'ordre du jour
(point 4, 5 et 6);

b) Du 17 au 19 avril pour la deuxi®me partie de 1'ordre du jour
(point 7);

c) . Les 20 et 21 avril pour 1la révision des premidre et deuxime par—
ties et l'examen des points 8 et 9 de 1l'ordre du jour,

"EXAMEN DES POINTS DE L'ORDRE DU JOUR

Premiére partie - Questions géndrales

10. Les participants ont notd Que la Conférence internationale ONU/OMCT
prévue pour novembre 1972 & Gendve avait pour objet de résoudre certains
problémes concernant 1a sécurité ou d'ordre technique, administratif et ju-
ridique qui Se posaient lorsque le systéme des transports par conteneurs -
était utilisé dans 1a pratiques Cette Conférence ne traiterait pas des ap--
plications du transport par conteneurs, ni de ses avantages ou inconvénients,
ni de son économie générale en tant que systéme complet de transport.

11+ Dans le cadre de la préparation de cette réurion régionale, la CEA avait
demandé aux pays africains de rédiger des documents exposant 1'expérience ac—
quise par chacun d'eux 3 propos des applications du transport par contenesurs
et de fournir sur ce genre de transport tous renseignements ou points de vue
& signaler & 1'attention des autres pays membres. Ces rapports ont été lus
en séance par les représentants des pays. Ces exposés ont &té annexés au do--

cument de travail TRANS/WP/6 (annexe T (a4 ag).

12, Il a été noté que les documents de travail soumis par la CEA 3 1'examen
des participants 3 cette réunion régionale portaient sur des données, faits

. et renseignements concernant exclusivement les transports par conteneurs, On

n'y trouvait ni Gomparaison avec d'autres modes de transport, ni informations
Sur ceux-ci, ces questions nfétant pag dans le cadre de 1a réunion,
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Point 4 de 1'ordre du_jour : Progrés,faits en ce g&é concerue l'gmgloi de
conteneurs pour les transports internationaux

13. Un court métrage documentaire sur les transports par contenecurs a été
projeté & titre dtinformation liminaire. Il décrivalt de fagon générale le
systéme des transports par conteneurs et illustrait la gemme étendue des
¥ypes de conteneurs en service ainsi que la diversité de#& produits suscep—:
t+ibles d'8tre transportés dans ces conteneurs.

14. Les documents de travail TRANS/WP/1, 2 et 3 ont &té présentés aux par—
ticipants par un expert de la CEA, qui en a résumné les pointe essentiels en
insistant plus particuligrement sur les ques%ions.ayant_un rapport direct
avec les problémes africains. '

15, On a noté que les transports maritimes constituaient une partie impor—
tante des transports multimodes, représentant environ 43 p. 100 du montant
total des frais de transport. Néanmoins, la question de l'acquisition de
navires spécialisés demeurerait encore quelque temps un probléme pour les
pays africains. : “ag '

16, De plus, le transport par conteneurs se concentrait en attendant sur

les principaux itinéraires commerciaux = qui ne sont pas ceuX qui desser—
vent 1'Afrique. Cet état de choses évoluerait lorsque le volume des mar-
chandises transportées par conteneurs le justifierait. Les techniques de
distribution qui étaient associées aux ports, & la manutention, aux routes

et au transport jouaient d'autre part, un rble important dans le concept des
transports par conteneurse Elles devaient 8tre prises en considération pour
1186tude ot l'analyse des collts ol ‘avantages du systéme dans chaque pays (voir
la figure 2 du document TRANS/WP/2, basée sur une analyse du trafic entre le
Royaume-Uni et 1'Afrique de licuest). 3 o

17. La grande variété des types et dimensions des conteneurs en service a

été examinée, ainsi que le mode de sélection des types de conteneurs convenant
aux différentes marchandises. Certains produits d'origine africaine ont été
mentionnés comme susceptibles d'8tre transportés par conteneurs dans des coh—
ditions données 1/, sous réserve que la rentabilité de cette solution se con—
firme & l'essai.

18. Les participants ont pris note de ce que l'Organisation internationale du
travail (OIT) avait étudié le probléme des répercussions sociales des nouvelles
méthodes de manutention. Ce probléme présentait une grande importance pour les
pays africains. ‘

1/ Voir document TRANS/WP/3, annexe I.
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Point 5 de 1'ordre du Jour : Examen ot discussion des documents ertinents
Publiés par les organismes des Nations Unies, qui ont trait 2ux transports
nationaux et internationaux par contencurs en Afrique

19. L'attention des participants a &té appelée sur les documents de la
liste figurant & 1'annexe T de 1'ordre du jour provisoire, ainsi que sur les
documents de travail. L'examen de ce point s'est en réalité confondy avec
celui des points 4 et 6, et aussi en partie avec celui de 1a deuxidme partie
de 1'ordre du jour. -

20. Les participants ont Pris note de 1a publication des Nations Unies
TD/B/C.4/75 sur l'unitarisation des cargaisons, du fait qu'il contient des
données et indications sur le choix des modes de transport et sur 1'économie™
comparée de chacun d'eux. :

Point 6 de l'ordre du jour : Discussion visant 3 dégager une position africaine
sur 1'0220r¢unité d'employer ou non les contencurs au cours de la décennie 3
Venir y

21. Les représentants du Cameroun, de 1'Egypte, de 1'Ethiopie, du Gabon, du
Kenya, du Nigéria, du Sénégal, de la République-Unie de Tanzanie et du Zalre,
ainsi que de 1a Communauté de 1'Afrique orientale, ont pPrésenté les rapports
de leurs pays oun Organisation sur 1l'expérience qu'ils ont acquise jusqu'ici
dans l'emploi des conteneurs pour leurs échanges commerciaux, Un résumé de
CesS rapports, constituant le document de travail TRANS/WR/G, a é%é établi pour
. faciliter la suite des délibérations sur la demande de Certains participants
les rapports des Etats membres ont été annexés ay document de travail
TRANS/WP/6/Rev. 1.

22, Les participants ont estimé en général que 1'importance des investisse~
ments nécessaires pour 1'adoption du systéme des transports par conteneurs
posait un difficile probléme, compte tenu des ressources financiéres des pays
africains, Le cofit peu élevé de 1la main-d'oeuvre constituait d'autre part un
facteur défavorable & l'adoption des transports par contencurs. -

23. Plusiesurs reprééentaﬁts ont soulevé la question du chﬁmage et des problémes
Ssociaux qui résulteraient de 1l'adoption d'un systéme de tranSports_par conte—
neurs, et souligné 1a nécessité de trouver des solutions & ces problémes,

par conteneurs se traduisait par le retour & vide de Ceux~ci. Ce probldme ném-
cessitait une étv:de dans chaque pays en vue du choix des produits d'importation
et d'exportation 3 transporter par conteneurs, aingi que des types-de conteneurs
& utiliser respoctivement pour ces produits,

25. Sur la base des considérations rapportées .aux baragraphes 22 3 24, on a
Jugé qu'il importait de faire preuve d'une grande circonspection avant d'adop—
ter le systéme, ot de procéder & des études eXpérimentales pour s'sesurer de
Sa rentabilité dans chaque pays en fonction des aspects économiques et des
avantages de son adoption,
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Recommandation. .

56. Les participants 4 la réunion régionale, ayant examiné les divers pro—
blémes importants qui se poseraient aux pays africains dans 1téventualité
de l'adoption du systéme des transports et compte tenu des points 44 5 et

6 de 1'ordre du jour, ont adopté la recommandation Nos 1 qui souligne la
nécessité pour les Etats membres de procéder & des &tudes économiques et &
des essais pratiques et dlaccorder une priorité &levée 3 la détermination
des types de conteneurs qui se pr3tent le mieux au transport des marchan--
dises d'origine africaine (voir le texte de la recommandation a la page

Partie II

Point 7 de l'ordre du jour : Conférence internationale sur les conteneurs, 1972

9T+ . Pour préparer les discussions,qui devaient avoir lieu concernant ce point
de ltordre du jour, les membres du Comité ont été saisis du documeni‘de'travail
TRANS/WP/4.

08, Quatre spécialistes, et notamment le Secrétaire exécutif de la Conférence
ONU/OMCI sur les transports internationaux par conteneurs, se sont joints aux
participants au début de 1'examen de la deuxieme partic de l'ordre du jour.

29. Le Secrétaire exécutif de la Conférence ONU/OMCI sur les transports in—
ternationaux par contencurs a déclaré que conformément & la décigion du Conseil
Sconomique et social des Nations Unies, 1a conférence qui stouvrirait le 13 no-
vembre 1972 & Genéve, aurait pour objet dtaborder les problémes administratifs,
techniques et juridiques - tous de nature pratique - qui devraient, de préfé-
rence, &tre résolus sur le plan mondial afin de prévenir 1'adoption, aux éche—
lons régional, gous-régional et national, de solutions divergentes qui, si
elles entraient dans les mogurs, pourraient se révéler plus tard difficiles

3 concilier ou & harmoniseT.

30, Conformément 4 cette décision la Conférence serait appelée a4 eoXaminer en
particulier les questions et domaines d'action suivants @

a) Régles de séourité; ‘

b) Normalisation des dimensions et des poids des contenours;
c) Questions dovanidres;

d) ContrSle, essal ot certification des conteneurs;

e) Identificétion ot marquage des conteneurs;

f)  Documentation;

g)  Autres questions touchant 1'assouplissement des formalités;

h) Problimes juridiques {contrat de. transport combiné) .
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31. Deux séries de documents préparatoires concernant ces questions et ces
domaines d'action avaient été publide : la premiére 3 la fin-du mois d'avril
1971 (E/CONF.59/1 & 9), la seconde entre novembre 1971 et la fin du mois de
janvier 1972 (B/CONF.59/10 & 17). :

32, Les gouvernements et les organisations intéressés avaient été invités

a présenter au secrétariat de la Conférence toute cbservation ou proposition
qu'ils jugeraient nécessaires, au sujet des deux géries de documents, touchant
leur tencur, les modifications 3 apporter ou la suite & donner aux problémes
qui y étaient exposés. Pour ce qui concerne la deuxiéme série, il serait bon
que les observations et propositions parviennent au secrétariat, ‘si possible
avant le 15 mai 1972, afin qu'elles puissent &tre communiquées en temps voulu
avant 1l'ouverture de la Conférence, aux participants en pulssance.

33, La plupart des documents préparatoires qui avaient &té distribués rendaient
compte des travaux que 1'0MCI et la Commission économique pour 1'Burope de

1'0NU avaient entrepris séparément ou conjointement. Bien qu'un petit nombre
de pays en voie de développement ait participé -a une partic des travaux, oeux—
ci avaient de toute évidence été offectués principalement par les pays dévelop~
pés., Il était donc hautement souhaitable que les pays en voie de développement
oxpriment leurs opinions ot leurs souhaits au sujet des questions, qui selon

cux, devraient &tre examinés par la Conférence.

34, S'agissant de l'ordre du jour provisoire dont la Conférence serait saisie,
un groupe préparatoire intergouverncmental s'était réuni a New York en février
1972. Son rapport publié sous ‘la cote E/5096 contenait notamment une recom—
mandation relative & l'ordre du jour .provisoire de la Conférence, qui compre=-
nait 1'examen de quelques questions de politique générale ot de principe qui,
on tant que telles, n'avaient pas été mentionnées dans la décision que le Con—

-

seil économique et social avait adoptée en mai 1970, a savoir

",es choix & effectuer en matidre de polifique des transports pouf ce
qui est de 1'emploi des contencurs dans les transports internationaux
combinés;" ot : ‘

"La situation présente en cec qui concerne la normalisation internatio-—
nale des contencurs, compte tenu des travaux consacrés actuellement

3 la question par des organisations internationales non—gouvernemerns= .
tales, ot dans la perspective d'un renforcement de la coopération en:
matidre de normalisation dans les transports internationaux par con=
teneurs,"

35« TL apparteindrait ﬁu Gonseil 3 sa session de mai 1972, et évenfuellement
3 celle de juillet 1972, d'arr@ter 1'ordre du jour provisoire dont la Confé-
rence serait saisie. e :

36, - M. D.T. Edwards, représentant de 1'QHUCI a présenté le projet de Convention
internationale sur la sécurité des transports par conteneurs (CSC) élaboré en
commun par 1'OMCI et la Commission économique pour 1l'Europe. Il en a décrit
1'évolutio, la raison d'@tre, le champ d'application et les principes fonda~
mentaux et s'est référé aux documents E/CONF.59/4 et 59/3/Add.2. - Le projet de
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37. La Convention visait donc essentiellement & assurer dans une large me-
sure la sécurité de 1'homme dans 1'utilisation des conteneurs ot de faciliter
le trafic international de ces derniers. Pour atteindre cet objectif, on avait
incorporé dans 1a Convention les normes de structurc généralement acceptables
Jugées nécessaires pour la sécurité du transport aussi bien maritime que ter-
restre par contengurs. Cptte Convention était congue de manigdre & imposer un
minimum de formalités administratives aussi bien aux Etats quiaux exploitants
des transports par contencurs.

38. On a fait observer que la Convention s'appliquerait aux conteneurs qui
répondaient & 1a définition de la Convention et qui étaient utilisdes dans
tous les modes de transport, 3 1'exception des contencurs spécialement con-
gus pour le transport aérien,

39. Divers articles de la Convention ont été précisés, mais d'une manidre
générale, le représentant de 1'0MCT a indiqué que la Convention énongait des
procédures particulidres en vertu desquelles les conteneurs utilissés dans

le transport international Seraient soumis & toute une séric d'essais congus *
de manidre & simuler les conditions réelles d'exploitation et devraiont
&tre agréés en son nom, La Convention renformait aussi des dispositicns spé-
cidles régissant 1'agréement des milliers de contencurs frabriqués avant 1'en—
trée en vigueur de 1la Convention.

40. Dés qu'ils seraient approuvés par l'administration d'un Etat contractant,
les conteneurs seront pourvus d'une plaque d'agrément aux fins de sécurité ot
seraient acceptés par les autres Etats contractants pour tout ce qui concernait
les objectifs Ce 1a Convention. L'agrément serait considéré par les autres
Etats contractants comme ayant la m8me valeur qu'un agrément signifié par eux.

41. Afin d'assurer le libre mouvement des contencurs agréés, lc contrdle du
trafic des contencurs "étrangers" par lecs Etats contractants se limiterait nor-
malement & vérifier que le conteneur était muni d'une Plaque dfagrément en
cours de validité stipulant que le propriétaire du contenecur &tait responsas~
ble de son entretien ot de son contr8le périodique pendant ses déplacemonts,

42, Aprés la préSentaﬁiqn de la Convention, un débat a permis aux représcn-
tants de poser Certaines questions et d'exposer leurs vues. :

43. S'agissant des essais, on s'ecet demandé aveeo inquiétude si la Convention
n'entraverait pas la mise au point et l'utilisation de conteneurs spécialement
congus pour le transport de marchandises exportées par les pays en voie de dé~
veloppement comme par exemple les contencurs on contreplaqué pour le transport
des arachides., A cet égard il a été précisé que la Convention stipulait qu'un
contencur pouvait &tre fabriqué au moyen de tous matériaux appropriés satisfai-
sant aux conditions imposées pour les cssais,
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44. Plusieurs représentants se sont préoccupés de la question de 1'cmpotage
des contencurs et ont noté avec satisfaction que les rédacteurs de la Con=—
vention partageaient leur souci au point de faire valoir dans le texte (an-
nexe II, Introduction) la nécessité d'arrimer les marchandises dans les con~
teneurs conformément aux régles de 1'art. On a indiqué que le probléme de
1'arrimage des cargaisons tenait dans une grande mesurs 3 1’habilité de ceux
qui en étaient responsables ainsi que du choix des techniques ot quc les ré-
dactours de la Convention estimaient qu'il conviendrait de proposer a4 l'examen
de la Conférence sur les conteneurs une résolution spéciale & ce sujet,

45. Deux représentants au moins se sont inquiétés dc liabsence dans la Con-
vention de dispositions stipulant que les conteneurs gravement endommagés
dans le transport devraient subir de nouveaux essaise

46, 'En réponse & cettc question, on a fait valoir qutil était trés diffici-
le d'incorporer dans une Convention internationale des procédurcs précises &
cet offet étant donné que la nécessité de procéder & des essais de ce type
dépendrait de l'étenduc des dommages et des réparations apportées et de ce
fait, il s’agirait avant tout d'un probléme dfexploitation & résoudre par

le propriétaire du conteneur qui était responsable de ce dernier en vertu de
la Convention,

47. Telle qu'elle était rédigée, (article VI, paragraphe 1), la Convention
nfexcluait pas, dans le cas de contencurs qui présentaient un risque mani--
feste pour la sécurité, la possibilité pour un contrbleur d'exiger qu'il
soit procédé & des essais pour vérifier que 1'état du conteneur était satis—
faisant avant se remise en servicee. ;

48. Un représentant a demandé comment un pays qui achetait des conteneurs
dans un autre pays pouvait &tre assuré quc le contencur qu'il commandait
était sfir, s’il n'avait aucun moyen de¢ le contrdler par lui-mdme. Il lui

a été répondu que lorsqu’il commendait des conteneurs, 1'acheteur pouvait
insister pour que le fabricant livre des conteneurs agréés, conformément

3 la Convention, par ladministration d'un Etat contractant ou par un orga-
nisme agissant en son nom. On a aussi précisé quien vertu de la Convention
les conteneurs ne devaient pas nécessairement Stre agréés par 1'Etab contrac=
tant dans lequel ils étaient fabriqués. Par conséquent, un Etat contractant
acheteur pouvait prendrec des dispositions pour agréer les conteneurs dans le
pays du fabricant et s‘assurer ainsi que les conteneurs avaient été agréés
conformément & la Convention. :

49, Un représentant a indiqué qu'il s'intdressait tout autant & la séourité
d'exploitation dans le transport routier des conteneurs (par oxemple, limites
de poids et de hauteur) ot des incidences des gros conteneurs sur 1'infrastruc—
ture des transports des pays en voic de développecment qu'd la résistance struc—
turale de contencur. On a répondu que la Convention ne stappliquait qutaux
normes de structure du conteneur lui-m@me et ne visait pas & unifier les di-
Verses normes nationales applicables aux véhicules de transport routier.
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50. Un représentant a fait observer que la définition du conteneur tslle
qu'elle figurait dans la Convention sur la séourité était différente de
celles de la Convention douaniére en ce qui concernait les dimensions maxi-
males. Il a cetimé qu'en alignant les deux définitions, on pourrait peut-—
gtre uniformiser les procédurcs d'essai et dfagrément des contencurs. Il
lui a été répondu que bien que les doux Conventions prévoient l'essai et
1'agrément, leur objot était essenticllement différent ot il était nommal
que les définitions fixent des dimensions maximales différentes. Lorsqu'on
a élaboré la Convention sur la sécurité on avait estimé qu'elle ne devait
pas sfappliquer aux innombrables petits conteneurs ou cmballages qui pouvaient
8tre utilisés pour le transport sous scellés de marchandises, car le trans—
port de la'manutention des petits conteneurs nc soulevait pas de problémes:
extraordinaires de sécurité.

51.- Répondant 3 une question concernant le stockage approprié des marchan—
dises & l'intériecur des conteneurs et les conditions de sécurité, M. Edwards a
déclaré que la convention s'appliquait uniquement & la sécurité des contencurs
et ne couvrait pas les marchandises qu'ils renfermaient.

52. On a souligné que les conteneurs cndommagés pouvaient 8tre réparés sur
palce et une question a é%té posée concernant les essais ot la certification
dans ce cas. On a indiqué que le projet de convention nc comportait aucun
article & ce fujet. .

53. Sur la base du paragraphe 52, on a demandé que l'on définisse le degré
de réparation qui pouvait 8tre accepté. En outre, on a souligné que la cir—
culation des coutencurs réparés pouvait présenter un problime et faire 1fob=
jet d'un refus, et que per consequent des mesures devaient @tre prises pour
régler cette question.

54. M. Edwards a signalé que les matériaux locaux africains pouvait 8tre
utilisés pour la fabrication des conteneurs, 2 condition qu'ils satisfassent

aux essals requis.

Point 7.2.2 de 1l'ordre du jour : Projet de convention sur le contrat de trans-
port combiné (TCM) .

a) Aspects juridiques

55. M. Henncbicq, de 1*UNIDROIT, a fait un cxposé sur les éléments juridiques.
de la convention TCH proposée concernant les responsabilités de l'utilisateur
(CTO) et sur les rapports avec les autres organismes s'ccoupant de 1%expédition,
en tenant compte du fait que-cette convention éiait négociable et n'était nulie-
ment obligatoire.

56, Il a indiqué que depuis toujours, les commercgants obllges de deplacer
leur marchandises, notamment dans les relations inter-continentales, devaient
emprunter au moins deux modes de transport et utiliser divers services (notam--
ment lfentreposage) entre leurs points de départ et de destination. A cette
fin, ils devaient stipuler avec chacun d'entre eux, dee contrats particuliers.
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Ces transports et services étaient juxtaposés, d'ol le nom de "Segmentatlon"
Mais en pratique, ces marchands s'adressaient & des intermédiaires qui sti-

pulaient pour eux les contrats nécessaires, comme de simples mandataires et

Sans assumer aucune responsabilité personnelle.

57« Les inconvénients de la scgmentation étaient évidents et nombreux no=-
tamment en cas de dommage subi par les marchandises, quand il fallall re=-
pérer le responsable et en obtenir la réparation. Le marchand souhaitait
donc avoir en face de lui un interlocuteur valable,; un homme de confiance
disposant d'une organisation efficace, qui serait en mesure de lui garantir,
généralement du cocur d'un continent au coeur d'un autre, que ses marchan~
dises arriveraient intactes & destination,

58, Il voudrait stipuler avec cet organisateur d'un type nouveau de contrat,
lui aussi nouveau : le contrat de transport combiné. On proposait qu'il
s'agisse d'un contrat unique remplagant la multiplicité des contrats qufil
devait stipuler sous l'empire de la segmentation et qui contiendwvait, de la
part de cet organisateur du contrat de transport combiné, un engugemert de
garantie depuis la prisec en charge des marchandises chez l'expéditeur lui-—
méme jusqu'au moment de leur livraison. Aux termes de ce contrat l'organisas—
teur. accepteralt une responsabilité directe en cas de perte, d'avarie ou de
retard, sous réserve de ses recours éventuels contre le responsable réel,

que l'ayant droit ne devrait désormais plus rechercher. Ce serait en fait un
contrat prouvé par un document que les banques accepteraicnt pour le crédit
documentaire. L'expérience de prés d'un demi-siécle soulignait qu’on ne
pouvait atteindre des résultats aussi importants, pour la défense de la
marchandise et de ses ayants droit, notamment en ce gui concernait la res—
ponsabilité, par la voie de simples accords privés, ceuxr qui devaient sti-
puler de tels accords étaient hobitu-llement situés a ¢2s niveaux économi=—
ques différents. L'échec, au cours des 20 dernidres années, de l'extention
aux transports combinés des cornaissements directs bien connus des mariti-
mes, en était un témoignage.

59. Il semblait d&s lors que le seul reméde vraiment efficace ne pouvait
8tre qu'un accord international stipulé au niveau des gouvernements, plus.
précisément, une convention internationale ayant pour objet le nouvean
contrat unique, le contrat de transport combiné, Cetts convention régle-—
rait la question d'une manidre bine équilibrée pour les intéréts er pré-
sence et Ses dispositions seraient impératives, c'est-a-dire, non suscepti=-
bles d'@tre modifiées par les parties, souvent sous l'1nf1uenoe ne la plus
forte d'entre elles.

60. Depuis 20 ans déja la nécessité d'une telle convention avait apparu tant
pour les milieux du commerce intermational qulaux yeux des gouvernements.
C'était que l'avénement de ce qu'on avait appelé = peut-8tre un peu pcmpeuse=
ment = 1'&re des conteneurs était venue s'insérer dans cette évolution en cours
et donner une forte propulsion & ce procassus d'unification juridique qui était
deJa en plein développement,
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61s On avait pu voir & l'instant qu'il y avait transport combiné de marchame
dises quand celles-ci étaient transportées successivement par deux modes de
transport au moins (non pas deux moyens ou engins de transport). Le fait
qu'en cours de route il ¥ ait ou non transbordement de ces marchandisecs (ou
rupture de charge) était indifférent. Cela étant, il était permis de dire
que, pour la plupart, les transports par containers empruntaient plus d'un
mode de transport et entraient donc sous le chapeau général des transports
combinés. Par contre, l'inverse n'éteit pas vrai. Tous les transports come—
binés ne se faisaient pas par conteneurs. Notamment pour les Pays en voie

de développement, nombreux seraient les transports combinés qui continueraient
& s'effectuer par les moyens et suivant les modéles classiques, clest—a~dire,
avec transbordement. ; '

62. D'ailleurs les probldmes suscités par les contencurs et autres unités de
charge, notamment sur le plan de la responsabilité, étaient-ils vraiment si
révolutionnaires ? Il était permis d'en douter. De tout temps; les juristes,
notemment maritimes, avaient dff faire face aux problémes posés par des colis
ou caisses hermétiquement fermés, dont le contenu échappait au contr8le du
transporteur; qu'il fallait transborder, remettre m8me 2 d'autres modes de trans—
port. Quand 1l'une de ces caisses était endommagée, il appartenait toujours a
celui qui réclemait des dommages-intér&te, de prouver (chose fort-difficile) =
alors comme aujourd'hui pour les conteneurs = quel était celui des partici-
pants & la chafne des transports qui en était lo véritable responsable. En
cas d'échec dans cette preuve, ce réclamant victime du dommage ~ alors comme
aunjourd'hui encore - était les mains vides. En dfautres termes, son assureur
restait sans recours. Et toute l'opération était en fin de compte fort oné-—
reuse pour cette victime. :

63. Dé&s les années 50, les organisations internationales et plus directement
les Etats cux-m@mes, avaient entrepris de donner une réglementation uniforme

au contrat de transport combiné. L'histoire de ces efforts était exposé dans

le document E/CONF.59/3, Add.1 & 3. Dane ces travaux on n'avait jamais fini

par placer un signe d'égalité entre les transports par contencurs et les trans— -
ports combinés. Cct élément intéresserait sans doute tous ceux qui étaient
appelés & se pencher sur le projet de Convention, dont le titre méme ~ TCM ~
indiquait dés 1l'abord qu'il avait pour objet le transport combiné de marchan-
dises.

64. Le fait m8me que la partie essentielle du projet de Convention TCH était
consacrée au régime de responsabilité applicable & l'organisateur du transport
combiné, que cette Convention instituait ot appelait entreprencur de transport
combiné (ETC) offrait plusieurs variantes, méritait une mention particuliére,

65. Le rapports dans lesquels 1'ETC était impliqué se présentaient sous un
double aspect, ou micux encore & deux niveaux en principe nettement séparés.

et non communicants. D'un cdté, on trouvait le rapport contractuel d'un type
nouveau qui s'établiseait entre 1'ETC ot l'ayant droit & la marchandises —
chargeur, destinataire, porteur du document de transport combiné (document CT),
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De 1l'autre, il y avait les multiples rapports contractucls intervenant néces—
sairement entre 1'ETC et les transportcurs et- fournisseurs de services aux=—
quels il devait s'adresser pour 1l'exécution du contrat de transport combiné

a laquelle ce méme ETC s'était engagé.

66. Comme 1'indiquait en détail la documentation distribuée au sujet du
projet TCM, lo systéme de responsabilité sur lequel le projet TCH était
fondamentalement basé était le systime dit "résecau". Ce systéme pouvait se
résumer comme suit : si 1'ETC prouvait ol le dommage (perte, avarie ou re—
tard) avait eu lieu, on lui appliquerait la Convention ou la loi qui gouver—
nait le transport ou le service ol s'était produit ce dommage. Si, au con-
traire, 1'ETC ne pouvait prouver oit le dommage avait ocu lieu (dommage occulte),
il en répondrait aux termes de la responsabilité prévuc dans la Convention
elle-m@mg. Toutefois, au dernier stade des discussions concernant leprojet de
TCM, une variante avait été proposée pour le systéme de responsabilité de la
Convention. Selon cette variante qui proposait un systéme de responsabilité
dit "uniforme", le seul ETC serait tenu pour responsable on cas de dommege,
peu importait ol, quand, comment, entre les mains de qui et sous l'empire de
quelles régles oe dommage s'était réellement produit. Puisque ce systéme
n'avait été proposé qu'a la derniére réunion mixte CEE/OMCI, il n'avait pf,
faute de temps, &trc approfondi dane ses effets et conséquences. La méme
remarque s'appliquait une autre proposition, elle aussi faite & cette m@me
session, qui ~onstituait une variantc au systdme réseau, proposée par la
France.

67. La constatation générale qufil était permis de dégager sur ce point,
était qu'on se trouvait en préscnce d'un 4ventail doptions quant au pro-
bléme central de la responsabilité de 1'ETC, ce qui reflétait sans doute
certaines incertitudes. Mais cette faculté de choix quant au régime de res—
ponsabilité, laissée & la libre décision des Etats auxquels reviendrait fi-—
nalement le dernier mot & la conférence diplomatique, pouvait 8tre considérée
plutdt comme un avantage qu'un inconvénient.

68. Il convenait de remarquer, & ce propos, que le projet se présentait as—
sez différemment des autres conventions en matidre de transport. Celles—ci
étaient généralement la consécration de pratiques commerciales déja largement
consolidées. Sur le terrain des transports combinés, par contre, la pratique
n'avait, en fait, généralement pas osé dépasser la segmentation. Les pointes
les plus audacieuses de cette pratique, d'aillecurs toutes récentes, n'allaient
pas au-delad d'un systéme réseau prudent. Clest—a~dire, done, qu'en abordant
la matidre, on s'aventurait néccssairement en pays neuf ot que le projet devait
éviter de sc présenter dés l'abord, sous un aspect définitif. -

69. Il était donc logique - et c¢'était sans doute un avantage - que la conven—
tion projetée n'ait qu'un caractére provisoire et facultatif. Provisoire,

parce qu'elle serait obligatoirement révisée, dans un délai relativement court,
dés qu'elle aurait subi le feu de l'expérience et & la lumidre de cello—ci.
Facultatif, parce que, loin de réglementer en détail le contrat nouveau et ses
moindres applications (comme dfautres conventions bien établies), cc projet
avait essentiellement pour objet un régime ot un papier ¥y 1lié ~ le document

CT - regu de la marchandise, preuve de ce contrat particulier et, le cas échéant
aussi titre négociable. Liéde 3 l'existencs de ce document, il n'y avait pas
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d'application de la convention sans document CTy et 1'émission du document

CT en pouvait se faire que de 1l'accord commun des deux parties, chargeur et
ETC. BSans cet accord, pas de document et donc pas d'application de la Convens
tion. i le caractére facultatif s'étendait méme & la négociabilité du do-
cument CT, que les parties auraient & déclarer expressément négociable ou nomn,
sous peine d'exclure l'application m8me de la Convention. Par contre. dés

que la Convention s'appliquait, elle était impérative en toutes ses disposi-
tions, les scules dérogations possibles étant les avantages supplémentaires
que 1'ETC accorderait & l'ayant droit & la marchandisee

70. La nette séparation & deux niveaux entre, d'une part, les rapports de
1'ETC avec les ayants droit & la marchandise ety de l'autre, ceux de 1'ETC
avec les transporteurs et les fournisseurs de scrvices, apparzissait utile,
notamment sur le plan théorique, afin d'éviter des conflits avec d'avtres
instruments internationaux. Cette séparation n'était pourtant plus totale-
ment étanche - ce qui aurait dfi &tre préjudiciable 3 1'usager - depuis que
le projet révisé autorisait 1l'exercice de droits éventuels deel‘usager &
l'encontre des prestataires cocontractants de 1'ETC.

plication, Il suffisait, pour cette application, d'un accord des parties
sur l'émission d'un document CT, spécifié ou non, relatif & un contrat de
transport combiné de marchandises dont les liecux de prise en charge ot de
livraison étaient situés dans deux Etats différents, méme non contractants.,
D*un cGté, cette liberté peut présenter des avantages pour le commerce in-
ternational en raison de la souplesse qui pourra caractériser le nouveau
document qui lui est ainsi offert. Mais, d'autre part, cette méme liberté
peut néamaoins donner lieu & des hésitations de la part de certains Btats
pour qui le rattachement traditionnel & un lien territorial constitue une
base utile et une protection importante pour leurs intéréts.

T1. Un autre aspect marquant de la Convention était son large champ diap-

72. Il fallait observer que cette m8me liberté se retrouvait & 1iégard des
indications & porter sur le document CT, !=issées pour la plupart & la volon-
té des parties. Enfin - autre avantage encore-~ la Convention consacrait la
liberté des parties de choisir, selon leurs besoins, un document CT négociable
ou non. In tout cas, si le document CT devait &tre négociable, la Convention
avait fail en sorte qu'il réponde aux conditions généralement exigées de titwves
de ce genre par les institutions de crédit. )

73. Par ailleurs, la Convention poursuivait essenticllement des buts de droit
privé (la réglementation de la responsabilité contractuelle du nouvel inter-
médiaire quielle créait). Elle se gardait de s'immiscer ~ et clle le disait
dans une disposition spéeciale & l'article 17 - dans les prérogatives des Etats
contractants qui pourraient &tre désireux de réglementer, par des mesures de
droit public ou administratif, les activités des ETC sur leur territoire : par
exemple, par voie de licences, patentes ou contrBles sur l'accés 3 la rrofes—
sion : de garanties d'ordre financier ou de qualifications professionnelles; de
dispositions fiscales; etc..
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T4. Il y avait manifestement des inconvénients, & cBté dg ces avantages.
Souvent, il s'agissait dfailleurs d'inconvénients inhérents aux avantages
eux-mdmes. Pour diautres inconvénients encore, la conférence diplomatique
était sans aucun doute le meilleur forum pour en débatire, ot pour ¥y remé-
dier s'il 1l¢ fallait. On pouvait aussi noter 1'absence dans la Convention
de dispositions sur les juridictions compétentes ou sur 1'arbitrage au cas
de litige. Les consultations engagées dans cette réunion régionalsé constie
tuaient une étape préparatoire précieuse & ces fins. De toute fagon, le
Jeu de la clause de révision automatique prévue permettrait; on '1'occurence,
une intervention ultérieure efficace & 1'égard de certains inconvénients
inévitables 3 un Premier stade : par cxemple, la.nécessité de l'accord des
deux parties pour 1'émiseion du document CTy donc pour l'application de la
Convention 3 un iransport combing donné,

75« Il était incontestable que le probléme des transports combinés inté—
ressait considérablement les pays en voic de développement, puismic la por—
téc de ces transports &tait généralement intercontinentale. Avec ou sans
conteneurs, ces pays y étaiont avant tout intéressés comme chargeurs en
quéte dé¢ solutions assurant un équilibre équitable entre les intérgts de 1a
marchandise ‘et ccux des transportateurs. La réalisation d'un tel équilibre,
clef des problémes qui assaillaient ces pays, ne pouvait se faire que dans

le conteXte'd'une-oonvention,internationale dont 1la sphérc géographique serait

la plus large possible. Dés lors, l'unc des questions les plus importantas
pour les pays en voie de développement &tait de savoir quelle serait la si=
tuation de ces m@mes pays, dans un avenir proche, si une telle convention
faisait défaut.

76« En 1'absence d'une convention internationale sur le contrat de trans-
port combiné - pas nécessairement du projet TCHM actuel puisque on 1*avait
ouvert désormais & deos options trés différentes - on risquerait de voir
g'imposer des contrats—types (dont on voyait circuler déja plus d'une for— :
mule), au sein desquels 1'&quilibre contractuel ne serait pas nécessaire-
menf;toujours-équitable. Aprés quelques annédes, les contrats. et ces for—
mules pourraient se cristalliser el finir par constituer des régles qu'il
serait ensuite difficile de modifier ot surtout d'améliorer au moment o
cette convention apparaitrait indispensable, -

77« En raison de la vaste portée dé cette convention, ainsi que des aspects
Juridiques qu'elle impliquait, on a posé plusiecurs questions concernant son
application. Il n’était pas facile de prévoir des utilisateurs de transport.
combiné (CTO) dans les cas d'exportations & partir de pays développés et 1'on
craignait par conséquent la création d'un monopole. De méme, la désignation
des représentants dans plusicurs pays posorait des problémes.

78. Des questions ont été ﬁosées également concernant les responsabilités en
cas de dommages au cours de la’ rupture de charge, les documents concerrant
1'itinéraire de 1'expédition, ainsi que la définition du "cas de force mam
Jeure".
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79. En raison des rapports enire cette Convention et les autres conventions
établies concernant les types de transport, les travaux se poursuivraient

-

entre les parties concernées, afin de remédier & toute contradiciion.

b)  Incidences éconcmigquss

Documents de référence : E/CONF.59/3 et Add.1 & 3; E/CONF.59/17 et Corr.1

ot 2; T/CONF.59/19 ot E/CONF.59/2%, reproduisant le document E/5111.

80. Lors de sa scssion de mai 1971, le Conseil économique et social des
Natione Unies, aprés avoir examiné une résolution adoptée par la Commis—
sion des transports maritimes de la CNUCED 1/ 3 sa cinquiéme session, avait
déoidé qu'il faudrait entreprendre une étude "des incidences économiques
que la Conventi n TCM peut avoir, en particulier sur les pays en voie de
développement'. ¥

81. Cette &tude avait été faite meis; en raison notamment de sa longueur,

il faudrait un certain temps pour la traduire dans les langues de travail,

la reproduire et la distribuer dans son intégraiité. Dans l'intervalle, le

Sidge de 1'Organisation des Nations Unies avait publié un document contenant

un résumé des conclusions de l!'étude ainsi que des réponses & des questions

sur lesquelles certains gouvernements demandaient des précisions (/5111

aussi distribué en tant que document de la Conférence sous la cote E/CONF.59/21)t

82. Les conclusions auxquelles l'étude avait abouti laissaient un large

champ & des enquétes au niveau national, compte tenu de la situation parti-
culidre de chaque pays; en vue de déterminer dans quelle mesure l'entrée en
vigueur de la convention cnvisagée affecterait les intérd8ts de chaque pays
concerné, en situation de concurrence ou de monopole (de fait ou non) .

83. Lo Conseil &conomique et social avait adopté & ce sujet une résolution 2/
dane laquelle il invitait "la Commission des fransports maritimes de la Confé=—
rence des Nations Unies sur le commerce et le développement, les commissions
économiques régionales, le Bureau économique et social des Nations Unies &
Beirut et 17Organisation intergouvernementale consultative de la navigation
maritime 3 réexeminer la question enttenant compte des résultats de 1l'étude
afin de voir si le projet de convention sur le transport international com-
biné de marchandises ou d'autres projets sont pr@ts pour un eXamen sur le
plan international".

84. Du fait que la session spéciale de la Commission des {ransports maritimes
de la CONUCED aurasit lieu durant la premiére semaine du mois de juillet 1972,
1e Conseil économique ot social (qui se réunirait aussi en juillet 1972) ne
pourrait examiner cette question avant ce moment~la, :

1/ Résolution No.17 reproduite & 1l'annexe 2 du document E/CONF.59/19.

2/ Résolution 1568(L), paragraphe 8.
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85. On constaterait que le Groupe préparatoire intergouvernemental qui s'était
réuni en février 1972 (ot dont il avait déja é&té question) n'avait pas été on
Mesure, compte tenu des Tenseignements disponibles 3 1'époque, de parvenir a
une décision quant 3 1'inscription du projet de convention TCHM 3 1'ordre du
Jjour de la Conférence pour adoption,

86. Etant donné que 1'on ne disposait pas de 1'étude Susmentionnée lors de 1a
réunion régionale ot &tant donné qu'elle constituait un facteur essentiel pour
1'examen du TCM, on a suggéré que 1l'on différe toute décision & cot égard ot
quey en attendant, on Tecommande aux pays africaing d'étudier attentivement
les aspects Juridiques.

87. Une question a été posée concernant les mesurcs prises pour donner suite

une assistance technique ot financiére (document ECOSOC E/5096, paragraphe 20),
On a signalé aux participants que ce point serait scumis 3 1'examen du Conseil
économique et social, & sa prochaine réunion (mai 1972).

Point 7.2.3 de 1'ordre du Jour : a) Normalisation des contencurs

tion (cristallisation de la situation actuelle, ce qui risquait d'emp&cher
1'application des améliorations renducs possible par les progrés de la science
et de 1la technique, et 1'utilisation optimale du matériel dans Certains cas,
etc.). (Autres documents de référence : E/CONF.59/11 ot Add.1),

90. La question Se posait de savoir dans quelle mesure les gouvernements étaiont
intéressés par la normalisation en question, Leslavis semblaient'partagés. On

a oxprimé llavis que cette'question intéressait essentiellement les propriée

1'on utilisait des contenscurs trop lourds ou trop grands, les responsables de
cette utilisation en subiraient les conséquences financiéres,-ce qui constitug~
rait un facteur de discussion; au micux, legs gouvernements devraient appuyer
les efforts déployés pour encourager la normalisation, mais ils devaient
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stabstenir de faire appliquer obligatoirement les mesurcs de normalisation.
D'autre part, on a oxprimé 1'avis que les normes appropriées acceptées d'un
commun accord devaient tre appliquées étant donné que leur application abou- -
tirait & des opérations plus afires et plus rentables, question qui concernait
les gouvernements. :

91. L'organe compétent de 1a Commission économigue pour 1'Europe (CEE) avait
préparé un projet de résolution qui devait 8tre soumis & la Conférence (E/GONF.
59/5, annexe III). Le texbe do oo projet de résolution comportait une recom—
mandation demandant aux gouvernements ndtappuyer ct dfencourageT, notamment par
1'intermédiaire de leurs organismes nationaux de normalisation, les travaux de
1'IS0 relatifs aux contencurs servant au transport des marchandises". Les avis
de certains gouvernements participant aux travaux de la CEE, ainsi que dtune
organisation internationale sur 1a teneur de ce projet de résolution figuraient
dans le document E/CONF.59/11. Dans le document E/CONF.59/11/Add.1, le Gouver—
nement des Philippines exprimait 1'avis d'un pays en voie de développement.

92. On constatait que le Groupe préparatoire intergouvernemental qui gtétait

réuni en février 1972 avait recommandé que le point de l'ordre du jour relatif

aux "questions de normalisation" soit rédigé en ces termes :
Examen de la situation présente en ce qui~ concerne 1a“hormalisatioﬁ"
internationale des conteneurs, compte teuu des travaux consacrés aoc—
tucllement a la question par des organisations internationales non
gouvernemcntales ot dans la perspective d'un renforcement de la co—
opération en matigre de normalisation dans 1es,tran5ports internatio=-
naux par contencurs. :

En outre, une délégation assistant & la réunion de ce Groupe avait suggéré
qutune étude préparatoire soit entreprices sur les aspects politiques de la
normelisation. : :

) . Inspection, cssais ot cortification

Documents de référonce : E/CONF.59/6 et /CONF.59/14

93. Le projet de convention douaniére sur les contencurs et le projet de con—
vention internationale sur 1a sécurité des trensports intermodes par conteneurs
(cSC) prévoyaient tous deux los ossais & appliquer aux confencurs avant qu'ils
puissent 8tre approuvés conformément aux dispositions dc¢ ces conventions; dans
certains cas, les cssais pouvéient atre remplacés par des inspections. Ces.
deux projets de convention prévoyaisnt aussi une certaine forme de certifica~
tion : dans la Convention douaniére relative aux conteneurs, on prévoye.it un
certificat dtapprobation pro formas tandis que dans la 0SC il appartenait a

1'autorité compétente de décider de la fagon dont 1%approbation serait noti-
fide. Pour indiquer que les contencurs avaient été approuvés en ce qui con=
cernait la sécurité ou pour le transport sous scellement douanier, on prévoyait

des plaques dtapprobation distinctes.
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94. Les inspections, les ecssais et la certification pouvaient également 8tre
requises en vertu d'accords internationaux ou de la législation,nationale_cqn-i_
cernant par exemple les conteneurs destinés aux transports de marchandises dan-.
* gereuses ou de conteneurs isolds ou réfrigérés utilisés pour lc transport des
denrées périssables et aussi 3 certaines autres fins, par les administrations
ferroviaires ou les compagnies aériennes. ;
95. Afin dféviter 3 toutes les parties intéressées toute perte de temps et
de reSSOHECeS, certains pays appliquaient des procédures globales unifiées
couvrant les diverses conditions. C'était 13 essentiellement un probléme in-
téricur, mais la nationalisation Serait entravée si les exigences des accords
internationaux concernant l*inspection, les essais et la certification emp8&- -
chaient sa pleine application. - ’

96. Un gouvernement avait suggéré que, sous réserve des accords multilaté- -
raux sur liunification des diverses mesures d'inspection, d'essais, de certi-
fication et d'approbation applicable aux contencurs utilisés pour le trafic
international,.des;diSpositions soient prises pour permettre aux gouvernements
de conclure des accords bilatéraux en vue'de‘la‘reconnaissance'réciproqﬁe des
apprdﬁatidnS'acéordéas conformément aux procédures unifiées 3 1'échelon natiom
nal. Ce gouvernement cstimait que la Conférence pourrait constituer une bonne
occasion.pour.recharcher la conclusion de certains accords multilatéraux sur

1'harmonisation de ceas procédures.

97. De, toute fagon, 1a Conférence, lorsqu'elle &laborait des accords ou des
résolutions comportant des dispositionS'relaiiveS“é“l'inspeétidn;”awx cssais
et a Iaiﬁertifioation, déciderait peut-8tre d'accorder une attention particu~
liére & la néoesaité d'harmoniser les dispositions pertinentes, de fagon que

les procédurcs nécessaires puissent Stre combinées dans lo plus petit nombre

possibi%jﬁ‘opéiatiéﬁs;“'-“"

i

1 é)‘ Ideh‘l.:ilif'icatio'n et_marquage

Documents de référence : E/CONF.59/7 et E/CONF.59/15 ot Add.1

98. _Les propriétaires ot les exploitants de conteneurs, ainsi que les'trana— :
porteurs; les expéditcurs et los utilisatours de transports (expéditeurs ot ey
destinataires) devaicnt pouvoir identifier les conteneurs a diverses fins, .
notamment pour connaftre leur position exacte lorsqu'ils étaient dispersés

de par le monde. ' :

99, L¥0rganisation internationale de normalisation (ISO) avait adopté une
recommandation (R.790) concernant le marquage & des fins d'identification de
certains conteneurs normalisés (séries 1 ot 2), notamment 1'cndroit ot les
marques devaient &tre apposées, @n outre, cette organisation préparait un
code qui indiquerait de maniére abrégée le propriétaire et le numéro de série
du contencur, lo pays ol lg code du propriétaire était enregistré, ainsi que
la dimension et le type de conteneur; il existait aussi un chiffr permettant
de vérificr l'exactitude des ronseignements concernant lc propriétaire et le
numéro de séric du conteneur. (Les détails de ce code figurent dans le docu—
ment E/CONF.55/7, annexe 6)., i : :
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100. Afin d'éviter qu'il puisse y avoir répétition {ou multiplication) dans
divers pays du mdme code indiquant le propriétaire, le Bureau international
des: conteoneurs (BIC), on collaboration avec cortaines organisations nationales
d'cnregistrement, avait établi un systéme d'cnregistrement centralisé des co—
des des propriétaires.

101. Il semblait que les exigences commerciales soient dlment satisfaites par
los recommendations de 1'IS0, par le code proposé unc fois qu'il serait défi=-
nitivement mis au point et par le systéme établi par le Burcau international
des conteneurs. Cependant, la question sc posait de savoir si les marques
prévues dans la recommandation de 1'Organisation internationale de normali-
sation ot le code proposé seraient guffisants pour répondrc aux cXigences des
sccords internationaux en vigueur ou envisagée, et des législations nationales.

102. Pour savoir si les conditions &taient remplies & cet égard, il fallait
tenir compte notamment des considérations suivantes 3

a) Valeur de l'information indiquée. Par oxémple, l'indication du
pays ou le propriétaire du contencur est cnregistré est—clle signi-

- ficative & des fins officielles ? Ce pays pout n'@tre ni le pays
de fabrication, ni le pays ol le contencur a été approuvé, ni les
pays dans lequel le conteneur a été définitivement importé (droits
ot taxes payés);

b) Traitement des renseignements indiqués. Pour prendre un cas extréme 3
si un propriétaire indiquait % dessein ou par inadvertance un ren= -
gseignement erroné, il ne serait pas coupable devant la lois

Tovbtes les données indiquécs sont—elles Te iges & des fins offi-
ciclles 7 Le document E/CONF.59/7 indique certaincs exigences des
~ooords intergouvorncmentaux en vigueur ou envisagés 1/; dtautres exi-
gences peuvent dtre imposées par la législation internationale,

103. Une évaluation établic de cette maniére aboutirait peut-8tre & la con—
clusion que, si le code propcsd par 1'Organisation internationale de normali-
sation pouvait donner des indications utiles aux fonctionnaires des gouverne—
ments, il ne satisfaisait pas toutes les conditions officielles. On avait sug-
géré que 1'ISO revoie sa recommandation R.790 afin d'y inclurc des dispositions
concernant certains faits nouveaux intervenus depuis son adoption (1968) et
étudic la nécessité d'appliquer des marques spéciales aux contencurs dépassent
une certaine hauteur (8 pieds ou 8 pieds 6 pcuces) .

l/ Les données figurant au paragraphe 6 de ce document doivent &tre révisées
conformément au nouveau projet de Convention proposée sur la gécurité des
transports intermodes par contcneurs (E/CONF.59/13”ct Add.2).
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104. La convention dcuanidre Proposée sur 1és conteneurs ot 1a convention-
pProposée sur la sécuritd des transports intermodes par conteneurs prévoyaient
une plaque dfagrément a°appcser Sur les contencurs. Cos plaques indiqueraient
officiellgment une grande partig des renseignements requis par les gouvorne=
ments. Il ne resioreit plus alors quia assurer l'application figurant dans
les recommandat:ons de 1'ISO. ;

105. Il oxistait Cependant un domaine pouvant priter & une certaine confugion,
& savoir le nom du pays indiqué sur 1o conteneur. I'aprés lie code de 1'0rga-—
nisation internationale de normalisation, ce nom serait celui du pays ol le
propriétaire dy contencur était cnregistiré; sglon la Convention sur 1ia
"sécurité", o nom serait celui du pays o le conteneur avait &t agréé; selon
la Convention douanidre, ce nom Berait ceoliui dn Pays du propriétaire ou de
l'exploitant, tous ces noms 3tani “ndiquée sous forme abrégée, on utilisant
les symboles indiqués sur les véhicules automobiles pour le trafic routiar
international,

106. Un gouvernement avait fomulé une proposition concernant 1!gnregictigm
ment des conteonours (E/CO&F.59/16, Add.2),  Une pioposition de oo gzenre
avait été oxaminée par llorgane compétont Ge la CFE, maic on n*était arrivé
& aucun accord 3 Ce sujet. Cotie question pourrait &tre cxaminée par 1la
Conféraonca. : % ; ‘

Point 7.2.4 de 1'ordre du dour : Projet de convention douaridre

Documents de _référgnce E/CONF.59/2, E/CONF.59/16 Corr.1 ot 2 et Add.1 ot 2,
107. M. DuéuGSno, eXperi des Nations Unigs pour les quastions douaniéres, a
exposé los p incipes généraux qui-av. ient présids & 1%¢laboration dy projet

de convention douanidre ei en Farticulier, coux rolatifs & la procédure d?im.-
Portation temporaire; aux condivcions d'utilisation on trafic intorne ot aux
conditions d agriément pour le transport international sous scellcment douanier,
I1 a insisté sur le caracigrg souple que présentaii, 3 son avis, le projety, ce
qui Permettait son adaptaiion a des situations éconemiques ou géographiques
variées, : :

108. Le représentant dy Nigéria a faiy Temarquer que iesg problémes pogés par
les contoncurs étaient relotifs non -sculemcnt aux Gonteonours eux--miues, mais
aussi .aux marchandizges transportées dans les conteneurs, - ey

109. On a nots 3 Ce sujet que divers gouvernements; dont colui dy Nigéria,
avaient proposé que la Conférence Prenne cn considération le projot de Cone
vention sur 1o Transpors international de marchandises, Projet ITI é&tabli
par le Conscil de coopération douanidre, ' | '

110. On a égalemont fait Temarquer qu'il &tadit esscntiel de pormottre une' ofre
culation aisde des conteoneurs et gue les procédures de transit en douane dgs
marchandises pouvaiont Gtre varianles sclon les conditiong rropres aux diverses
régions ou aux divers contingnts, : :

B T .

e 3
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111. Le représcntant du Nigéria s'est interrogé sur les possibilités de
contr8le de l'agrément des contoncurs sous scellemeont douanier par les pays
qui recevraient les contencurs chargés, agréés dans d'autres pays. Il a

&té noté a ce sujet que la Convention instituait un principe de réciprocité
entre parties contractuantes, chacune d'entre clles s'engageant & accepieT,
pour le transport sous scollcment douanier, les contencurs agréés par unc
autre partic contractantc. Copendant, il était prévu que chaquc pays pouvait
roefuser les contencurs agréés qui seraicnt préscntés en mauvais état ou apres
avoir &été modifiés. De plus, dans le cas ol un pays constaterait qu'a son
avis, un contencur avait® été agréé dans de mauvaises conditions, il devrait
en informer l'autorité compétente du pays ol 1'pgrément avait &€ délivré.

11 était cependant cntondu que dee défectuosités mineures ne devraient pas
sorvir de prétexte au refus de contencurs agréés.

112, L'admission des contencurs pour lc trafic internc a fait 1'objet d'un
large échange de Vues auquel ont notamment pris part lecs représentant du
Sénégal, du Cameroun et du Gabon. On a fait ressortir 1'intérét économique

de cotte possibilité afin dvéviter los trensports de contencurs vides, qui
constituaient des charges gtériles. Aprés avoir noté les possibilités of=
fertes per l'anncxe 3 du projet (trajet raisonnablement voisin de celui que

lo contencur aurait dft effectuer & vide ot limitation & un scul voyage) plu-=
sicurs délégations ont exprimé 1'avis qutil faudrait éviter 1'établissement

de situation de monopoles au profit de la personne qui disposerait en perma~
nence de nombreux conteneurs étrangers pouvant effoctuer chacun un transport
internc. Il a été noté que la solution dc ce probldme pouvait 8trc recher—
chée dans les disposition dos réglementations nationales de transport. Finae.
lement, les participants cnt décidé de reccmmander aux gouvernecments d'effec~
tuer une étude plus approfondie de cette question, afin que la situation par—
ticulidre des pays cn voie de développement soit prise cn considération. Il
serait sans doute nécessaire, 3 cet offet, de modifier les dispositions finales
(paragraphe b)) de l'annexe 3 au projct de convention.

113. Les représentants du Kenya ot de la République=Unic de Tenzanie ont

posé le probléme des méthodes de dédouancment des marchandises importées par
conteneur, cn particulier pour los transports de porte a porte. Il a été

noté que, sur le plan réglementaire, cecs marchandises étaicnt soumises aux
mdmes conditions que les marchendisecs importées par des moyens classiqueSe
Dans la pratique, il conviendrait de mettre en place unec organisction doua—
niédre adaptée, par 1 tytilisation de procédurcs nationales de transit ou des
contrBles par épreuves effectuées & destination. Lorsque le trafic le justi=
fiait, la meilleure solution consistait & mettre en place un service de douane
au point de destination finale.

114. Le représentant de 1'Egypte s'est reféré aux définitions du contencur
telles qu'clles étaient &tablics dans le projet de convention douaniére et le
projet de convention sur la sécurité. Cos définitions étaient identiques mais
1a limite minimale de volume était de 1 m3 dans la Convention douanidre, et de
7 m3 dans la Convention sur 1a "séourité". Ceci pouvait mencr 3 des difficul-
tés et il serait opportun d'avoir des définitions jdentiques. Il a été noté
que les deux conventions répondaient & des besoins différents ct quten particu=
lier les contencurs de petit volume (de moins de T m3) nec posaient pas les
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problémes de manutention et de sécurité que les grands contencurs. Aprés
discussion; il » été proposé quo les gouvernements intéressés formulent des
Propositions de manidre quey par cxemple, les deux conventions comprennent,
dans leurs notes explicatives ou leurs anncxes, des dispositions relatives
& leurs champs d'application différents,

115 Le représentant ce 1'Egypte a ensuite soulevé la question de 1'cxclue
sion des véhicules de champ d'application de 1a Convention douanidre. TI1

a €té noté que ia circulation des véhicules posait des problémes particuliers
quil était préférable do traitor séparément comme ciost déja le cas pour la
Convention sur 1'importation temporaire des véhicules routicrs par exemple,
Rien nfempdohait, par ailleurs, d*appliquer la Convention "Conteneur" aux
conteneurs importés en "rollwcn/roll—off", les engins de transport de cas
conteneurs faisant alors 1'objet de dispositions particuliéres,

116. La méme délégation a ensuite demandé si le délai de trois mois prévu
pour 1%importation temporaire &tait suffisant. Il a &té précisé que ce délai
constituait, aux termes mémes du projet do Convention, une faciiité minimale
et que rien n'interdirait aux parties contractantes d'accorder systématique~
mert des délais plus importants en fonction des besoins réels du frafic,

Par ailleurs, il était inutile d'accorder des délais trop importants qui pour-
reient conduire 3 des utilisations irrégulidres des conteneurs on trafic in-—
ternc et 3 1fencombrement des alres de stationnement dans les ports,

117. Enfin, des précisions ont &té demandées par la délégation cgyptienne au
sujet du sort réservé aux contencurs endommagés., Il a &té précisé que les diSe
positione de l'article 5 du projet ouvrait un choix entre plusicurs possibi-—~
lités. Lo conteneur endommagé pouvait 8tre ré-oxporté tel que ou aprés répa-
ration. 8i les dommages étaient te.s que la réparation entraf
inutiles, l'utilisateur avait le choix entre 1a taxation du contencur dans
1iétat ol il e trouvait ou sa destruction en présence des autorités donaniéres,
Les déchets étaient alors taxés en tant que tels, de m8me que les acCeSsSoires
ou piéces récupérables, I1 était également possible de rémcxporter ces accesSs—
soires, Il pourrait 8tre 1le cas, par exemple, d'un groupe frigorifique qui
pourrait ¢tre récupéré alors que le contencur correspondant serait détruit,

118, Etant donné que le volume de 7 m3 était celui du plus petit conteneur
inclus dens les HoImes recommandées par 1'Organisation internationale de 1a
normalisation (I50) (E/CONF.59/4, page 3), ot compte tenu du fait que des
conteneurs de moindre dimension circulaignt et continueraient de circuler en
Afrique; le volume minimum de 1 m3 était 1o plus commode & adopter par 1a
Convention douaniére, Cependant, on o indiqué aux participants qu'il n'était
pas facile d’adopter 1a méme définition pour les deux comventions,

QUESTIONS DIVERSES
Documentation
119, Les documehts de travail relatifs & la documentation utilisée pour les

transports par contencurs ont €té présentés par M. lNasson. (E/CONF.59/8 ot
Corre1 ot B/CONF.59/12 ot Add.1),
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120. La nécessité de documents spéciaux destinés i satisfaire aux cXigences
de ‘gouvernements concernant le transport par coniencurs ne constituait pas
un sujct d'une aussi grande actualité qu'il y a quelques annécs.

121. Les utilisateurs des contcnours pouvaient, pour des raisons dfordre
commeircial, eoxiger un document (monifeste) afin de s'assurer que les marchan~
dises soient chargées dans chaque contencur. Ce documont, & condition qutil
conticnne les données néccssaires indiquées de manidre accepteble, pouvait
3tro utilisé & des fins officiclles, (par exemple pour les contrSles doua~-
niers ot les contrBles sanitaires). : ‘ '

122. Ce qui importait peut-8tre le plus pour les gouvernements et les autres
partics intéressées, c'était que, dans la mesure du possible, le nombre de
documents utilisés pour les transports internationaux soit réduit au minimum.
On pouvait y arriver dans une large mes ure griice & unc forme de normmalisa~
tion selon laquelle un document de basc, reproduit en autant d!exemplaires
qutil le fallait, pouvait &tre utilisé & plusicurs fins, voire & toutes les
fins, de fagon & répondre aux nécessités relatives aux échanges et aux trans-—
ports internationaux. Ce principe était valable, mutatis mutandis, lorsque
1'enregistrement ot la transmission des renscignements étaient effectués au
moyen du trzitement automatique des données.

123. Ceottc normalisation pouvait &tre assurée por exemple en faisant en sorte
que les documents soient conformes 3 lo formule—cadre établie parla Commission
économique des Nations Unies pour 1l'Europe et largement utilisée actuellement
dans le monde entier. ;

124. Si 1'on adoptait cette pratiquc concernant les transports nationaux par
conteneurs, -1 ne semblait pas qu’elle domnerait lieu a des problémes que les
autres formes de transport international ne posaient pas.

125. Des gouvernements avaient suggéré que la Conférence prenne des mesSures
dans deux directions : a) assurer un échange de renseignements & intervalles
régulicrs concernant les documents relatifs aux transports par contencurs
adaptés an traitement électronique des donnéess: b) assurer que le Jocument
CT prévu par la convention CTH soit aligné sur la formule~cadre de la CEE.

126, D'autre part, on constatait que le Groupe préparatoire intergouvernemen—
tal qui s'était réuni en février 1972 pour préparer un projet d'ordre du jour
provisoire pour la Conférence n'avait pas ipnclu la question des documents
comme point distinct dans le projet qu'il avait recommandé au Conseil écono-—
mique et social. Les documents n'étaient mentionnés qufen ce qui concernait
1'harmonisation des dispositions figurant dans la convention sur la sécurité
et la convention douaniére.

127, Des questions ont été soulcvées concernant les probldmes qui se posent
lorsque le conteneur renferme plusieurs marchandises destinées & des clients
différents. Les experts des Nations Unies ont expliqué que le document type
peut comportcr des annexes pouvant &tre utilisées lorsque les marchandises ren—
forméss dans le contencur sont fractionnées. De méme, la méthode classique de
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livraison dy contenu pouvait étre adoptée par 1'importatour des contenesurs,

Cependant, cotte question.préSQntait_un probléme pour-l’expédition, la dé-

claration dounnidre concernant les marchandises, 1a répartition des freis
d'arrimage, etce, ot ces problémes devaient trouver une solution pratique,

Autres questions de facilitation

Documents de référence : B/CONF.59/9 ot B/CONF.59/11 et ag. 1

128, Pammi 1os Sujets ot les domaines d'action qui doivent 8tre cxaminés par
la Conférence, conformément & 1. décision prise par le Conseil économique et
social 3 1a reprise de 1a quarante-huitidme session (mai 1970) figurait un
point intitulé "Autres questions de facilitation", Jusqu'ici, 1'intérgt
manifesté par les gouvernements concernant Cc point s'était limits auxX ques—
tions concernant les opérations de contr8le sanitaire, phytosanitaire ot qua~
litatif, on constatait que le pProjet diordre du Jour provisoirg destiné 3 15
Conférence ot établi par 1g Groupe préparatoire intergouvernemental réuni en
février 1972 n'avait bas .retenu 1la rubrique intitulé "Autres questions de
facilitation", mais avait recommandé un point intitulé "Questions sanitaires",

129. En ce qui concernait ces formalités, i1 convenait de faire 1a distinc-
tion entre deux catégorioes ¢ d'une part, les formalités qui étaiont applica~
bles en général 2uxX transports internationaux de marchandises, quelles
qu'elles soient, ot qui ne posaient aucun probléme spicial concernant le
transport par contencurs, ot d'autre part les formalités‘qui pouvaient s'ap-
pliquer Spécialement & ce mode. de transport oy influer défavorablement sur
son déroulcment nommal. En ce qui concernait 1a Premiére catégorie, ot tout
en admettant que les transports bar contencurs bPourraient bénéficior de Cer-
taines améliorations dans les circonsiances actuelles, les qucstions en cause
étaient 1e plus souvent dg caractiére trop général pour permettre & la Confé-
Tence, dans les limites do son mandat, de faire autre chose que dfexprimer
le voeu que 1a Possibilitsé d'apporter ces améliorations soit examinée attene—
tivement par lgs organisations compétentes,

130. En ce qui concernnit 1'autre catégoric de formalités, Certains aspects
des contrdles sanitaires, phytosanitaires et qualitatifs affectaicnt plus
particulidrement les transports par contencurs ot pourraient dés lors méri-
ter ulle attention spécinle de la part de 1a Conférence, par eXemple 1'effet
des contr8les impliquant Wne inspection des marchandises pouvait 8tre plus
important lorsque celles—ci, en raison de leur transport par contengurs,
avaiont. été emballées et placées on Supposant qu'il n'y aureit aucune manie
tention des marchandises au cours du trajet entre 1'expéditeur ot le destie
nataire. Une manutention intermédiaire pourrajt ontrafner alors une dété
rioration des marchandises oy compliquer leur Temise en place Gans les cone
tencurse., En outre, bon nombrg des avantages on matiére de vitesse dy trane
sit, qui caractérisait 1o transport par contoncurs, seraient Perdus si leg
contencurs étaient retenus indument en transit on raison des formalités de
contrdle Sanitaire, phytosanitairo et qualitatif,
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131. Le transport par conteneurs serait dds lors facilité si, lorsque c'était
possible, les formalités de contrlle nécessaires étaient effectuées en méme
temps que les formalités douanidres et 3 lt'endroit le plus approprié, et si
1'on pouvait éliminer jes chevauchements évitables dans les pays exportateurs

et importateurs.

132. Lorsqu'ils étudiaient les mesures de facilitation qui pourraient gtre
appliquées au transport par conteneurs, les gouvernements devraient évidem-
ment tenir compte de la nécessité de veiller & ce gue ces mesures ne goient
pas contraire a la protection de la santé des &tres humains, des animaux et
des plantes. On avait suggéré a cet égard que le transport par conteneurs
pourrait accroitre le risque de propagation des maladies. Aprés avoir étu—
dié cette question, une commission de 1'Organisation mondiale de la santé
avait signalé "que la manutention des conteneurs n'avait donné aucune preuve
d'une propagation de maladies résultant d'une transmission, au moyen du trans—
port par conteneurs, d'ingectes vecteurs ou de réservoirs animaux de maladies
ou résultant de la contamination du contenu", Cependant, cette commission
avait fait remarquer que "au cas ol les conteneurs seraient également utili-
sés de fagon intensive dans les pays ou les insectes vecteurs et les rongeurs
gont abondants, la situation pourrait &tre différente et des problémes égale—
ment se poser dans d'autres circonstances de nature exceptionnelle'. La Com—
misgion avait conclu que "le contrdle des insectes vecteurs ne devait présen-
ter aucune difficulté en ce qui concerne les conteneurs clos, étant donné que .
1'on pouvait utiliser des insecticides ou des fumigations appropriés'. Dans
la "Réglementation sanitaire internationale" (adoptée en 1969 par la vingt—
deuxidme Assemblée mondiale de la gsanté), les conteneurs étaient traités com-
me les autres moyens de transport, sous réserve d'une disposition visant &

ce que "les services de santé assurent dans toute la mesure du possible, que
les conteneurs utilisés pour le trafic international goient, lors de 1l'em—
ballage, protégés contre les matisres infectieuses, les vecteurs ou les ron-—
geurs" (article 50). '

133. On avait suggéré aussi que des conteneurs spécialement congus gsoient

utilisés pour le transport des marchandises pouvant contenir des parasites
ou des microbes. Dans au moins un pays, 1'utilisation des conteneurs Or-—

dinaires n'était pas autorisée pour le transport de ces marchandises.

134. Les travaux que 1a Conférence pourrait décider d'entreprendre concernant

la simplification des formalités en question devraient évidemment éviter tout

chevauchement ou tout double emploi avec les activités d'organisations telles

quel 'Organisation mondiale de la santé (OMS), 1'Organisation des Nations Unies
pour l'alimentation et 1'agriculture (FAD) et 1'Office international des épi-

sooties (OIE) qui, on l'espérait, seraient représentés a la Conférence.

e ———

1/ Commission de 1'OMS pour le contrdle international des maladies contagieuses
(16éme rapport, décembre 1970) .«
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135, La Commission économique pour 1'Burope (CEE) examinait 1'opportunité

de présonter & la Conférence un projot de résolution 1/ rocommandant notame
ment aux gouvernemcnts a) de conclure des accords bilatéraux ou multiletéraux
sur 1'harmonisation des contr8les sanitaires ot qualitatifs afin d'assurer la
reconnaissance .réciproquc des cortificats de contrBle, permecttant sinsi de
simplifior los contrdles dans leos pays importatours; b) de diffuser des Tren—
Seignements sur la réglementation des importations a 1'intérieur de leurs
territoires. Ce projet de résolution recommandait aussi que la conception
technique des contencurs (par cxemple : ouverturcs frontales et latérales,
ajutages et valves en vue de la fumigation) soit adaptées aux cxigences en
matiére de contr8les sanitaires et qualitatifs,

Recommandations

136. Les participants, ayant cxaminé & fond los thémes de discussion propo-
sés pour la Conférence ONU/OMCI sur les transports internationaux par con—
teneurs (Gendve, novembre 1972), a adopté la rccommandation NO.2 relative
aux travaux prévus au titre du point 7 de l'ordre du jour (voir le texte de
la recommendation & 1 page

Observations

137. L'observateur de 1'Organisation de 1'Unité africaine a cstimé qu'il ne
restait pas suffisammont de temps jusqu's 1a Conféronce ONU/QMCI, on novembre
1972, pour mener & bien les études nécessaires sur les thémes de discussion
proposés et a recommondé on conséquence que la date en soit rgportée., M.
Hasson, Sccrétaire exécutif de la Conférence, = déclaré qus cette mesure come
pliquerait 1'organisation et qu'il ne seruit pas facile de fixer unc date
ultéricure acceptable.

138. L'observateur des Etats-Unis d'Amérique a résumé une déclaration de son
Gouvernement sur le projot de convention internationale pour le transport
combiné de marchandises (TCM). Les Btats-Unis estimaicnt qu'unc convention
n'était pas nécessaire pour assurer le mouvement intermodes de contencurs

et d'antres marchandises mais admettait qu'elle constitucrait une base d'uni-
formité dans ce domaine. Les responsabilités de 1'entreprencur de transport
combiné (ETC) étaient d'autre part mal définies dans le projet de convention
TCM ot les intérdts des cargaisons n'étaicnt pas suffisamment sauvegardds,

Adoption du rapport

139. Aprés un bref débat, le rapport a é&té adopté.

1/ B/CONF.59/10, annexe.
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Informations & l'intention des représentants assistant 34 la troisidme session
de la CNUCED

140. Les participants ont demandé que les recommandations 1 et 2 de la réunion
soient envoyées aux représentants africains a la troisiéme session de la CNUCED
3 Santiago (Chili). :

Cldture de la réunion

141. Les participants ont exprimé leur satisfaction au Président et au Vice—
Président our la maitrise aveC laquelle ils avaient dirigé les débats. Ils
étaient également reconnaissants au secrétariat de la CEA de seS efforts in-
lassables et des services et installations fournis, qui avaient contribué a

assurer le succés de la réunion. -

142. En déclarant la réunion close, le Président a; au nom de tous les parti-
cipants, remercié le rapporteur pour avoir, au prix d'efforts considérables,
réussi 3 établir le rapport qui avait été adopté dans son intégralité. Eu
égard & l'urgence et 3 l'importance des questions qui avaient été examinées

3 la réunion, il a été demandé que le rapport soit publié d&s que possible.




E/CN.14/558
E/CN.14/TRANS/58
Page 29

RECOMMANDATION Neq — Etudes par pays et expériences pratiques (voir page 26)

Les représentants des 12 pays africaing participant 3 Addis--Abéba ay
12 au 21 avril 1972 3 1, Réunion régionale sur les incidences du transport
par conteneurs en Afrique;

notant les efforts déployés en Ce qui concerne l'emploi de conteneurs

B déclarantwque_les pays africains ne sont pas Opposés, en Principe, &
1'adoption dy transport par conteneurs; 2

Tecommandent aux pays africains, avant d'adopter 1le transport par
~=——_—_Jandent !
conteneurs ;

a) d‘entreprendre des études économiques, Y compris des essais pratiques,
bour prouver 1z rentabilité dy transport bar conteneurs dans Ces

b) d'accorder un degré élevé de priorité 3 1a détermination des types
de contengurs qui se pradtent 1le mieux'aﬁ‘tran5port_des pPrincipaux
produits d'origine africaine si les études Susmentionnées Peuvent
8tre mendes a bien, et de s'efforcer de faj
conteneurs appropriés soient utilisées;

demandent ay Secrétaire exécutif de 1a Commi ssion économique pour
1'Afrique de prendre les dispositions nécessaires pour coordonner les études
& entreprendre 3 1'échelon régional et 3 1¥échelon Sous-régiongl compte
tenu des Problémes communs;
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- font aggelqgnx‘igstituiiqns financieres internationales, aux fondations
ot aux pays donateurs pour qu'ils aident les"paYS”afficainé dans ces études
et dans la mobilisation des ressources en viue de 1'aménagement de lt'infras—
tructure; o :

recommandent aux pays africains de maintenir la coopération la plus
gtroite et de poursuivre 1'échange de données d'expérience ayec_@'agtges
organismes des Nations Unies dans ce domaine;j’ :

félicitent le secrétariat des documents de travail excellents et
intéressant qu'il a &tablis pour la réunion.

RECOMMANDATION No 2 — Projects de conventions proposés_= Conférence ONU/QMCT
novembre 1972 < ke ‘ :

Les représentants des 12 pays africains participant 3 Addis—Abéba du
12 au 21 avril 1972 a la Réunion régionale sur les incidences au transport
par conteneurs en Afriquesj

ayant examiné les questions dont on propose 1tinscription 3 1'ordre du
jour provisoire de la Conférence ONU/OMCI sur les transports internationaux
par conteneurs qui doit se tenir & Geneéve en novembre 19723

ayant étudié dtune maniére apprbfondie les pfojets de convention sur i

Les questions douanieres, ¥ compris un projet‘dé convention douaniere
relative auX conteneursj

Le contrat de transport combiné, ¥ compris le texte préliminaire d'un
prOJet de convention; = , Len o

Les régles de sécurité,.y'compris le texte préliminaire d’uh projet
de conventionj :

La normalisaxion des dimensions et des charges a@missions;
Le contrdle, les esgais et la certification; o

Ltidentification et le marquages

Les documents; o

Diversgs questions:touchant l'aésduplissement‘dés formalités;

ayant écouté aussi avec intérét‘les'exposés faits par le gecrétaire
exéoutif de 12 Gonf érence ONU/QHCT et P2T d'autres experts dans ces domaines;
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Tenant note de 1la résolution 17(V) que la Commission des transports
maritimes de 1a Conférence deg Nations Unies sur le commerce et le dévelop—
Pement a adoptéé 3 ga cinquidme session tenue & Gendve en mars 1971 et par
laquelle 1le Conseil économiqua et social a été invité 3 faire entreprendre
une étude sur les incidences économiques Que la Convention TCHM peut avoir en
particulier sur les Pays en voie de développement;

considérant que 1'&tude Susmentionnée constitue un élément esSsentiel
=—2lderant i
pour l'examen de 1n Convention TCM;

notant que 1a Convention TCM Concerne aussi des modes de transport
autres que 1le transport par conteneurs;

Tecommandent aux bays africains :

a) de se proocurer et d'examiner d'une maniére approfondie 1'étude
que le Conseil économique et social a fait entreprendre sur les
incidences économiques dy brojet de la Convention TCM, avant de

Prendre une décision, quelle qu'elle soit;

différent toute décision sur toutes les autres conventions Jusqu'a
—=—-=rent ; :
Ce que l'expérience en ait prouvé 1a valeur;

-

africains afin que le Conseil puisse examiner 1a Présente Tecommandation en
Vue de son adoption.
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