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الإرادة أساس انضمام المرسل إلƘه إلى
 عقد النقل الƖحري

أ/  Ȋسعيد مراد(1)¨

مقدمة

القانو˻ لمركز المرسل إليه في عقد النقل البحري هو أمر نظري، لا  قد يعتقد أن تحديد السند 

تكون له نتائجه العملية والقانونية ذات الأثر محل الاعتبار(2)، ولكن هذا الاعتقاد غ˼ صحيح فتحديد 

السند القانو˻ لهذا المركز هو من الأهمية ɬكان ولا أدل على ذلك من أن المادة 761 من القانون 

البحري تقيم تفرقة ب˾ حجية وثيقة الشحن بالنسبة لأطراف العقد وحجيتها بالنسبة للغ˼(3).

وعليه فإن بحث هذا الموضوع يشكل أهمية لا تنكر(4)، ذلك إذا قلنا أن المرسل إليه يعتبر طرفا في 

هذا العقد، فإن مركزه يتحدد من هذه الوجهة ولا يعتبر من طائفة الغ˼ بالنسبة لعقد النقل البحري 

وبالتالي ˽كن للناقل أن يثبت في مواجهته عكس ما هو وارد في وثيقة الشحن من شروط وتحفظات 

خاصة بحالة البضاعة، أما إذا تحدد مركزه على أنه من طائفة الغ˼ فإن ɬقدوره أن يتمسك بكافة 

البيانات الواردة في وثيقة الشحن ضد الناقل دون استطاعة هذا الأخ˼ إثبات عكسها في مواجهته إلا 

وفقا للشروط المتطلبة لنفاذ التصرفات القانونية في مواجهة الغ˼.

هذا وقد استقر الفقه والقضاء منذ فترة طويلة على الاعتراف بحق خاص للمرسل إليه في مواجهة 

الناقل  فله حق مقاضاة  الحقيقة،  البحري في  النقل  أطراف عقد  أنه ليس من  رغم  الناقل مباشرة، 

ومطالبته باستلام البضائع وبالتعويض عن الهلاك أو التلف(5)، ك˴ أنه من ناحية أخرى يلتزم بدفع 

الجرة إذا ˮ يدفعها الشاحن ويلتزم كذلك بالشروط الواردة في وثيقة الشحن.

1 ¨ - أستاذ محاضر أ ɠلية اݍݰقوق و العلوم السياسية تلمسان
2 - عباس مصطفى المصري، المركز القانوɲي للمرسل إليھ ࢭʏ عقد النقل البحري، دار اݍݨامعة اݍݨديدة للɴشر، سنة 2002، ص87. 
3 - تنــص المــادة 761 مــن القانــون البحــري عــل أنــھ « Ȗعــدّ وثيقــة الܨــݰن الموضوعــة طبقــا لأحــɢام ɸــذا الفصــل، ثابتــة بالقرʈنــة 

 إذا ثȎــت مــا يخالــف ذلــك.
ّ
بالɴســبة لاســتلام البضاعــة مــن قبــل الناقــل ࢭــʏ اݍݰالــة والكميــة المبʋّنــة ࢭــʏ الوثيقــة إلا

و لا يقبل ما يخالفɺا إذا نقلت الوثيقة ݍݰامل من الغ؈ف بحسن نية ».
4 - عڴʏ بارودي، مبادئ القانون البحري، الإسكندرʈة سنة 1983، ص 155. بند 126 حيث قال «ومن حقنا أن نطالب محكمة 
النقض بتحديد موقف واܷݳ ࢭʏ موضوع ɸام وخط؈ف كɺذا بالɴسبة لܸݵامة المصاݍݳ العملية والمالية الۘܣ ت؅فتب عڴɸ ʄذا الموقف.
5 - Pierre BON NASIES - Christian SCAPEL, droit maritime, LGDJ 2006, page598 .
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Le navire est un bien meuble particulier. Les règles de droit qui lui 

sont applicables varient entre les règles régissant les biens meubles et les 

règles régissant les biens immeubles. En droit maritime, le navire constitue 

l’assiette du crédit. Le créancier qui bénéficie d’un privilège maritime a le 

droit de saisir le navire de son débiteur. Comme en droit commun, le droit 

maritime connait deux catégories de saisie : la saisie conservatoire et la saisie 

exécution.

La saisie conservatoire est pratiquée par des créanciers démunis de titre 

exécutoire et leur permet d’éviter la disparition de leur gage, elle constitue 

en fait un excellent moyen de pression. Elle est couramment mise en œuvre, 

notamment en cas d’abordage(1). Tout récemment, en Algérie, une saisie 

conservatoire a été pratiquée sur un navire battant pavillon panaméen le 

‘Poavosa Ace’. Ce dernier a causé une rupture d’un cable sous-marin de fibre 

optique, provoquant une perturbation de l’internet pendant plusieurs jours 

dans le pays. C’est sur demande d’Algérie-Télécom, déposée le 16 novembre 

2015 devant le tribunal de Annaba, que celui-ci a rendu une ordonnance le 17 

novembre 2015 autorisant la saisie conservatoire.

1 Cf. Ph. Delebecque : Droit maritime. Précis Dalloz. 13e. édition. Paris 2014. p. 165.
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La saisie conservatoire a pour but d’éviter la disparition d’un gage, alors 

que la saisie exécution est une mesure extrême qui aboutie à la vente publique 

du navire et par la distribution du prix entre les créanciers.

Le code maritime de 1976(1) contenait des dispositions sur la saisie 

conservatoire des navires, mais avait passé sous silence la saisie exécution 

d’où le recours aux règles de droit commun. La modification du code maritime 

en 1998 a permis l’introduction de huit articles régissant la saisie exécution 

des navires(2).

La pratique de la saisie conservatoire telle que prévue par le code maritime 

de 1976 a engendré un ensemble de problèmes et de contraintes. En effet, 

selon le ministre algérien de la justice, 116 saisies conservatoires de navires 

de 45 nationalités différentes, ont été opérées entre 2005 et 2009 à travers les 

ports du pays. Et pour un seul navire italien ayant été bloqué abusivement 

pendant 18 mois, les pertes pour le trésor public ont atteint 27 milliards de 

centimes, soit 50 millions de centimes par jour(3). Les conséquences des saisies 

abusives de navires étant très lourdes, l’Algérie a entrepris la modification de 

son code maritime(4). Les nouvelles dispositions sont fortement inspirées de la 

convention internationale de Genève, sur la saisie conservatoire des navires 

de 1999, ratifiée par l’Algérie en 2003(5). Notons que cette convention est 

entrée en vigueur le 14 septembre 2011(6), après sa ratification par l’Albanie, 

1  Cf. ordonnance n° 7680- du 231976-10- portant code maritime in JORA n° 29 du 101977-04-
2  Cf. loi n° 9805- du 251998-06- modifiant et complétant l’ordonnance n° 7680- portant code maritime in JORA 
n° 47 du 271998-06-.
3  Cf. intervention du Ministre de la justice, garde des sceaux, devant le conseil de la nation.
4 cf. loi n° 102010-04- modifiant et complétant l’ordonnance n° 7680- in JORA n° 182010-08-, p. 70.
5 cf. décret présidentiel n° 03474- du 06 décembre 2003 portant ratification de la convention internationale de 1999 
sur la saisie conservatoire des navires adoptée à Genève le 12 mars 1999 in JORA n° 77 du 10 décembre 2003, p. 5.
6 cf. article 14 de la convention de 1999 qui prévoit son entrée en vigueur six mois après sa ratification par 10 
états : ces états sont : l’Albanie, l’Algérie, le Bénin, la Bulgarie, l’Equateur, l’Estonie, la Lettonie, le Libéria, l’Espagne 
et la Syrie.
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ولكن ما الأساس القانو˻ لهذا المركز، وهل يعتبر ذلك استثناءا على مبدأ نسبية العقود، أم أن ذلك 

يدور في إطار القواعد العامة ولا يشكل أي استثناء؟ 

ففي أواخر القرن 20 تبنى مجلس النقض الفرنسي فكرة أن رضا المرسل إليه هو أساس انض˴مه 

إلى عقد النقل البحري، ففي قرار للغرفة المدنية صادر بتاريخ 20 ماي 1912 ، اعتبر أنه في حالة تسلم 

وأسبابه وخاصة  بجميع شروطه  إبرامه،  تم  ما  مثل  أي  العقد ك˴ هو،  يقبل  إليه  المرسل  البضائع، 

الالتزام المرتبط بالنقل ذاته وهو دفع الأجرة النقل(1).

في  يدمج  إليه  المرسل  أن  1970 فكرة  في  الفرنسية  النقض  اعتنقت محكمة  ثانية  ثم في مرحلة 

عقد النقل البحري(2). إلا أن القضاء الفرنسي في الأخ˼ اعتبر المرسل إليه منظم إلى عقد النقل، غ˼ أن 

محكمة النقض ˮ توضح ما المعنى من كلمة الانض˴م Adhésion لهذا السبب كان لزاما على الفقه 

الفرنسي فعل ذلك، بحيث إذا كان أغلبية الفقه يقر بأن الإرادة هي ضرورية لاشتراك المرسل إليه في 

عقد النقل البحري، هناك باحث˾ قاما بتحليل هذه النقطة محل البحث، مقترح˾ تبرير لصفة الطرف 

على المرسل إليه بقواعد تكوين العقود(3)، أي بنظرية الإيجاب والقبول حسب النظرية العامة للعقود، 

(المطلب الأول). فعرض الانض˴م المقدم من الشاحن والناقل للمرسل إليه للانض˴م في عقد النقل 

وقبول هذا الأخ˼ له، يجد تبريره في عقد البيع، أين من المفروض طرف الثا˻ هو الشاحن، والمرسل 

إليه بقبوله التسليم يعني أنه يسعى إلى تسلم البضائع التي طلبها (المطلب الثا˻).

المطلب الأول: تبرير انض˴م المرسل إليه بنظرية الإيجاب والقبول

تبنى نظرية الإيجاب والقبول كتبرير لانض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل باحث˾ فرنسي˾، ه˴ 

.(5)   Florent Petit (4)، والباحث Jean Pierre Tosi الأستاذ

J. P. TOSI الفرع الأول: نظرية الأستاذ

في مقال منشور للأستاذ Tosi(6)، اعتبر هذا الأخ˼ أن صفة المرسل إليه في عقد النقل تبقى من 

1 - Civ, 20 mai 1912, DP, 1913, 1, 459. En accepte ce contrat, le destinataire peut en invoquer toute les clauses 
à son profit mais, elles lui sont, par contre, toutes opposable
2 - Com.6 octobre 1992.
3 - Rita Herro, vente et transport : indépendance ou interdépendance ?, Thèse, université paris 1, 24 novembre 
2009, n82, p 62.
4 - Professeur jean, pierre Tosi.
5 - F.PETIT, la vocation au tripartisme du contrat de transport de marchandises, thèse, Caen, 2005
6 - J.P.Tosi, L’ADHESION du destinataire au contrat de transport, in mélanges, Christian MOULY, Tome 2, Lilec, 
1998, p 175
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الإشكالات التي ˮ يوجد لها حل في قانون النقل، فلا المشرع ولا القضاء، وجدا التبرير القانو˻ لحقوق 

والتزامات المرسل إليه في عقد النقل. الأستاذ Tosi بدأ من حيث المبدأ، بحيث المرسل إليه ينظم إلى 

عقد النقل، ويصبح طرف برضاه (القبول)، ɬعنى أن آلية الانض˴م هي ضرورية من أجل مشاركة 

المرسل إليه في العقد التي تم تكوينه وإبرامه ب˾ الشاحن والناقل(1)، ولكن ما طبيعة هذا الانض˴م، 

فإذا كانت كل الدراسات الفقهية السابقة قد فشلت فذلك يرجع إلى تكيفها للمرسل إليه إما طرف 

في عقد النقل أو من الغ˼، أما الأستاذ Tosi فاعتبر المرسل إليه في مرحلة الأولى من الغ˼ ثم في مرحلة 

ثانية يصبح طرف أين يصبح عنصر التراضي أمر محتم (عنصر الرضا في العقد)(2).

استفادته من  لتبرير،  الغ˼ وذلك  يستفيد من اشتراط لمصلحة  الغ˼،  باعتباره من  إليه  والمرسل 

حق خاص في وقت إبرام العقد ب˾ الشاحن والناقل، فهو دائن بهذا العرض وكأنه وعد ثناɪ بالتعاقد 

لمصلحته وبأن يصبح طرفا فيه(3).

وعليه فان عقد النقل ليس عقد ثلاɹ الأطراف بطبيعته وإ˹ا يصبح كذلك فقط بانض˴م المرسل 

تكوينه متتابع  العقد  هذا  ولكن  العرض،   قبوله  العقد ɬجرد  في  إليه(4)، و هذا الأخ˼ يصبح طرفا 

.Petit هذه النظرية كانت محل نقض من طرف الأستاذ « sa formation est successive » (5)ومتوال

F. PETIT  الفرع الثا˻: نظرية الأستاذ

الأستاذ Florent Petit كرس أطروحة الدكتوراه لدراسة مركز المرسل إليه في عقد النقل(6). فبدأ 

بتحليل كل النظريات الفقهية وانتقدها، ومن ب˾ هذه النظريات نجد نظرية Tosi، حيث اعتبر أن 

الرجوع إلى الاشتراط إلى مصلحة الغ˼ من أجل تبرير الالتزام بالإيجاب للانض˴م إلى عقد النقل هو 

أمر مرفوض، لأن الناقل عليه تنفيذ الالتزام باقتراح الانض˴م للمرسل إليه في عقد النقل(7).

1 - J.P.Tosi, art. préc., p177
2 - J.P.Tosi, art. préc., p178: « Tiers au contrat de transport, libre de toute obligation à l’égard du transporteur tant 
qu’il n’y a pas adhéré, il peut refuser ce contrat en tant que tel et se placer ainsi en dehors du cadre contractuel. »
3 - Ibid., p. 183.
4 - Voir à propos de la proposition de J.P. TOSI, Philippe DELEBECQUE, le destinataire, tiers ou partie au contrat 
de transport?, obs. sous com.18 mars 2003, RDC, 2003, p 139 :  « Dans cette dernière analyse (celle proposée 
par J.P.TOSI) la formation du contrat  serait étalée sur deux périodes : celle du consentement de l’expéditeur et 
du transporteur, suivie de l’adhésion du destinataire au rapport initial. Cette explication est séduisante et rend 
compte de certaines décisions. »  
- 5 J.P.Tosi, art. préc., p177 
-  6F.PETIT, la vocation au tripartisme du contrat de transport de marchandises, thèse, Caen, 2005
7 - F.PETIT, thèse préc., n°157,p.96. « Le recours à la stipulation pour autrui pour justifier la naissance d’une 
créance d’offre d’adhérer au contrat  de transport est inutile et critiquable, par ce que le transporteur est tenu, en 
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le 14 mars 2011, devenant ainsi le dixième Etat. Des conditions sont requises 

pour la mise en œuvre de la saisie conservatoire. Certaines concernent le 

fond (I), d’autres, la forme (II).

I – Les conditions de fond :

L’article 150 du code maritime modifié en 2010 énonce que « la saisie 

conservatoire signifie l’immobilisation ou la restriction au départ d’un 

navire en vertu d’une ordonnance sur requête rendue par une juridiction pour 

garantir une créance maritime ». Il en découle de cet article deux conditions 

de fond : l’une se rapporte à la créance, l’autre au navire.

1) Les conditions relatives à la créance à garantir :

Le code maritime algérien imitant la convention de Genève de 1999 a 

dans son article 151, modifié en 2010, donné un sens restrictif à la créance 

maritime. En effet, dans l’ancien article, la saisie conservatoire d’un navire 

pouvant être demandée par le bénéficiaire d’une créance maritime. Elle pou-

vait être fondée sur une simple allégation de créance. L’allégation d’une 

créance signifie que celle-ci n’est pas nécessairement certaine, liquide et 

exigible. Dans ce cas, le demandeur n’a pas besoin de prouver sa créance 

maritime. Cette dernière s’entend comme une créance qui naît à l’occasion 

d’un contrat ou se rapportant à un évènement lié à la navigation ou à l’exploi-

tation d’un navire. L’article 151 du nouveau code maritime algérien précise 

d’une manière limitative, d’ailleurs comme le fait la convention de 1999(1),les 

causes pouvant générer une créance maritime. Il s’agit des causes suivantes : 

pertes ou dommages causés  par l’exploitation du navire, mort ou lésions 

corporelles survenant sur terre ou eau, en relation directe avec l’exploitation 

du navire ; opérations de sauvetage ou d’assistance ainsi que tout contrat de 

1 cf. article 1er. de la convention internationale de 1999 sur la saisie conservatoire des navires in JORA n° 77 du 
10 décembre 2003, p. 5.
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sauvetage ou d’assistance, y compris, le cas échéant, une indemnité spéciale 

concernant des opérations de sauvetage ou d’assistance à l’égard d’un navire 

qui par lui-même ou par sa cargaison menaçait de causer des dommages à 

l’environnement ; dommages causés ou risquant d’être causés par le navire 

au milieu, au littoral ou à des intérêts connexes ; mesures prises pour préve-

nir, réduire ou éliminer ces dommages ; indemnisation de ces dommages ; 

coûts des mesures raisonnables de remise en état du milieu qui ont été effec-

tivement prises ou qui le seront ; pertes subies  ou risquant d’être subies par 

des tiers en rapport avec ces dommages ; et dommages, coûts ou pertes de 

nature similaire à ceux qui sont ci-dessus cités ; frais et dépenses relatifs au 

relèvement, à l’enlèvement, à la récupération, à la destruction ou à la neutrali-

sation d’un navire coulé, naufragé, échoué ou abandonnée, y compris tout ce 

qui se trouve ou se trouvait à bord de ce navire, et frais et dépenses relatifs à 

la conservation d’un navire abandonné et à l’entretien de son équipage ; tout 

contrat relatif à l’utilisation ou à la location du navire par affrètement ou au-

trement ; tout contrat relatif au transport de marchandises ou de passagers par 

le navire, par affrètement ou autrement ; pertes ou dommages subis par les 

biens ou en relation avec ces biens (y compris les bagages) transportés par le 

navire ; avarie commune ; remorquage ; pilotage ; marchandises, matériels, 

approvisionnement, soutes, équipements (y compris conteneurs) fournis ou 

services rendus au navire pour son exploitation, sa gestion, sa conservation 

ou son entretien ; construction, reconstruction, réparation, transformation ou 

équipement du navire ; droits et redevances de port, de canal, de bassin, de 

mouillage et d’autres voies navigables ; gages et autres sommes dus au ca-

pitaine, aux officiers et autres membres du personnel de bord, en vertu de 

leur engagement à bord du navire, y compris les frais de rapatriement et les 

cotisations d’assurance sociale payables pour leur compte  paiements effec-
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ك˴ انتقد نظرية Tosi لأنها تقسم عقد النقل إلى عقدين عقد أول مبرم ب˾ الشاحن والناقل وعقد 

ثا˻ مبرم ب˾ الناقل والمرسل إليه في حالة ما إذا تم الإيجاب من طرف الناقل(1).

لذلك فكرت˾ أساسيت˾ تتضمن طرح الأستاذ Petit، التكوين المتتابع والمتعاقب لعقد النقل (أولا)، 

وانض˴م المرسل إليه بإرادته إلى العقد (ثانيا).

أولا: التكوين المتتابع لعقد النقل

الباحث ركز على فكرة الإرادة ودورها في توسيع أثار العقد بالنسبة للغ˼ لأن المرسل إليه باعتباره 

غ˼ سينظم إلى عقد تم إبرامه مسبقا ب˾ الشاحن و الناقل(2).

 لذلك لاحظ الباحث أن المقاربة التقليدية للتراضي في العقود أين الرضا في العقد هو تلاقي إرادت˾ 

معا، لابد من إبعاده على اعتبار أن نص القانون المد˻ يتكلم فقط على العقود الثنائية(3)، وكذلك على 

أن القواعد العامة في التراضي لا تصلح إلا لإبرام العقود الجديدة، في ح˾ أنه في عقد النقل، الإيجاب 

لا يكون حول إبرام عقد جديد لأن الاتفاق قد سبق ب˾ الشاحن والناقل وأنتج آثاره قبل تعب˼ المرسل 

ينفذ  فالناقل  العقد،  إلى  إليه  المرسل  انض˴م  قبل  يكون  النقل  تنفيذ عقد  إرادته، وكذلك  إليه عن 

التزامه بنقل البضائع إلى غاية مكان التسليم(4).

وعليه فالإرادة هذه لا تتدخل  في إنشاء عقد النقل ولكن تؤدي إلى انض˴م المرسل إليه إلى اتفاق 

سبق وأن نتج عن توافق إرادɴ الشاحن والناقل. و بالتالي فإن النظرية التقليدية للإيجاب والقبول 

هي عاجزة عن إعطاء تبرير لرضا المرسل إليه، م˴ دعا الباحث إلى اقتراح تعريف جديد للانض˴م 

يتوافق وخصوصية عقد النقل.

ثانيا: تعريف جديد للانض˴م.

Petit أن انض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل لا يكون إلا بإع˴ل شرط˾ في مفهوم  يرى الأستاذ 

raison de l’obligation qu’il doit exécuter, de proposer au destinataire d’adhérer au contrat de transport…le résultat 
auquel M.Tosi souhaite parvenir est atteint dès lors que l’on considère que le transporteur offre au destinataire 
la possibilité de devenir partie au contrat de transport en lui proposant la livraison des marchandises, c’est-à-
dire en exécutant ses engagements. »
1 - F.PETIT, thèse préc., n°159,p.97.
2 - Ibid., n°198, p. 118.
3 - V. sur ce point L.MATHIEU-IZORCHE, Une troisième personne bien singulière, RTD civ. 2003, p.52, n°4, qui 
observe que l’article 1101 du code civil retient une conception large présentant le contrat comme un accord de 
volontés liant deux personnes au moins. Toutefois, il convient de constater que très vite le discours évolue et 
réduit le nombre de parties à deux.

4 - F.PETIT, thèse préc., n°210,p.125.
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الانض˴م وه˴، تلاقي إرادة الكل ب˾ المرسل إليه و الشاحن والناقل، و مد واتساع آثار عقد النقل 

الذي تم إبرامه مسبقا إلى المرسل إليه .

وعليه اقترح الباحث تجديد مفهوم توافق الإرادت˾ قبل تطبيقه على عقد النقل(1). على اعتبار انه 

إذا كان محل اتفاق الإرادت˾ هو في الغالب إنشاء عقود جديدة، توجد حالات يكون العقد قد أبرم 

فعلا، ويكون الإيجاب بالعرض على الغ˼ الاشتراك في الاتفاق بإعطائه قبوله. لذا الانض˴م يتطلب أولا 

وجود عقد تم إبرامه حسب القواعد العامة في التعاقد(2)، ثم ثانيا إيجاب ج˴عي للانض˴م يلحقه 

الانض˴م إلى  إليه  المرسل  الاقتراح على  المتعاقدين الأصلي˾  وبالتالي يشترط على  الغ˼(3)،  قبول هذا 

عقدهم، هذا الإيجاب الج˴عي لابد أن تتوافر فيه جميع الشروط المطلوبة بأن يكون باتا ومحددا(4).

الجدير بالتوضيح أن محكمة النقض الفرنسية أخذت بفكرة أن المرسل إليه يدمج في عقد النقل 

بانض˴مه إليه وأن هذا الانض˴م ليس فقط بقبول المرسل إليه، وإ˹ا هو نتيجة عرض إيجاب ج˴عي 

من المتعاقدين الأصلي˾ في العقد (الناقل والشاحن)(5).

الإيجاب يتمثل هنا في إمكانية تسلم البضائع بالشروط الموضوعة في العقد وحسب القانون. و 

 Pure et) (6) المرسل إليه لا يصبح طرفا في العقد إلا بقبوله وهذا القبول لابد أن يكون باتا وبسيط

ɬ(simpleعنى ارتضائه العرض الذي تقدم به الموجب و إرادة الانض˴م ممكن أن تكون صريحة أو 

ضمنية وخاصة بقبول تسلم البضائع.

الفرع الثالث: تقدير هذه النظرية.

 نظرية الأستاذ Petit والتي أخذت ببعض طروحات الأستاذ Tosi(7)، تستحق أن تأخذ بع˾ الاعتبار، 

فهي تطابق التوجه القضاɪ الحالي في فرنسا وتوافق أيضا طبيعة عقد النقل في حد ذاته، لأنها تعطي 

ه˼ا للتكوين المتتابع والمتعاقب لهذا  من جهة التبرير القانو˻ لاشتراك المرسل إليه في عقد النقل لتفس

العقد ومن جهة أخرى تبرز الدور الأساسي لإرادة المرسل إليه باعتبارها أساس انض˴مه للعقد، المرسل 

1 - F.PETIT, thèse préc., n°215,p.127.
2 - Ibid., n°227, p. 134.
3 - F.PETIT, thèse préc., n°230,p.135.
4 - Ibid., n°235, p. 138.
5 - V. dans ce sens, F.COLLARD DUTILLEUL et PH. DELEBECQUE, contrat civils et commerciaux, Dalloz, coll. 
Précise, 8émé éd. ; 2007, n° 774 : le destinataire devient partie au contrat dés qu’il à donné son acceptation (à 
l’offre faite dés l’origine par l’expéditeur et le transporteur)
6 - F.PETIT, thèse préc., n°258,p.146.
7 - C’est F. PETIT qui précise, dans sa thèse (n°155, p. 95), que l’analyse de J.P.Tosi lui livre les clefs de l’explication 
de son(le destinateur) intégration au contrat de transport.
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tués pour le compte du navire ou de ses propriétaires ; primes d’assurance (y 

compris cotisations d’assurance mutuelle) en relation avec le navire ou par 

l’affréteur en dévolution ou pour leur compte, frais d’agence ou commissions 

de courtage ou autres en relation avec le navire, payables par le propriétaire 

du navire ou par l’affréteur en dévolution ou pour leur compte ; tout litige 

quant à la propriété ou à la possession du navire ; tout litige entre les copro-

priétaires du navire au sujet de l’exploitation ou des droits aux produits d’ex-

ploitation de ce navire ; hypothèque, ‘mort-gage’ ou droit de même nature 

sur le navire ; tout litige découlant d’un contrat de vente du navire.

Ces créances maritimes telles que prévues par le code maritime algérien et 

la convention de Genève de 1999 diffèrent quelque peu de celles prévues par 

la convention de Bruxelles de 1952 sur la saisie conservatoire des navires(1).

Certaines créances qui n’étaient pas admises dans la convention de 1952, 

sont mentionnées dans le code maritime algérien et dans la convention de 

1999. Il s’agit notamment des primes d’assurances et des frais d’agence ou 

commission de courtage en relation avec le navire. 

Par ailleurs, de nouveaux types de créances  en relation avec les déve-

loppements technologiques, comme les créances résultant des dommages à 

l’environnement ont vu le jour.

Les créances maritimes énumérées d’une manière limitative par le code 

maritime algérien et la convention de 1999, mais aussi par la convention 

de Bruxelles de 1952 sont de nature à protéger la liberté de navigation. Un 

navire ne peut être saisi que pour une créance maritime liée à l’exploitation 

du navire. Un créancier terrestre, comme une banque, qui a ouvert un crédit 

1 cf. convention internationale de Bruxelles du 10 mai 1952.
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simple à l’armateur, ne peut saisir un navire(1).

La saisie conservatoire doit être pratiquée sur un navire.

2) Les conditions relatives au navire, objet de la saisie : 

Selon l’article 154 du code maritime algérien(2) : « tout demandeur peut 

saisir soit le navire auquel la créance maritime se rapporte, soit tout autre 

navire appartenant à celui qui était au moment où est née la créance maritime, 

propriétaire du navire auquel cette créance se rapporte, alors même que le 

navire saisi est prêt à faire voile ». 

En cas d’abordage, par exemple, la victime peut saisir le navire à l’origine 

de l’abordage, mais il peut aussi saisir tout autre navire appartenant au 

propriétaire du navire abordeur(3).

Dans le cas d’un affrètement d’un navire avec remise de la gestion nautique, 

lorsque l’affréteur répond seul d’une créance maritime relative à ce navire, 

le demandeur peut saisir ce navire ou tel autre appartenant à l’affréteur mais 

nul autre navire appartenant au propriétaire ne peut être saisi en vertu de 

cette créance maritime(4). Il en est de même à tous les cas où une personne 

autre que le propriétaire est tenue d’une créance maritime. Ainsi donc, le 

demandeur peut saisir un navire en cas d’affrètement à temps ou coque nue 

alors que ce navire n’appartient pas par hypothèse même au créancier, mais 

au fréteur(5). 

Notons qu’en cas de vente du navire par le débiteur, la saisie conservatoire 

1  cf. Pierre Bonassies, Christian Scapel, Droit maritime in traité de droit maritime. Editions LGDJ 2006. Paris, 
p. 389. 
2  Cf. loi 9805- du 251998-06- modifiant et complétant l’ordonnance n° 7680- portant code maritime in JORA n° 
47 du 271998-06-.
3  cf. Ph.Delebecque : Droit maritime. Précis Dalloz. 13e. édition. Paris. 2014, p. 171.
4  cf. article 155 du code maritime algérien.
5  cf. P. Bonassies, op. cité, p. 401.
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بالنسبة لعقد  الغ˼  الشاحن والناقل هو في مرحلة أولى من طائفة   ɴإراد تلاقي  أثناء  الغائب  إليه 

النقل، وتبرير انض˴مه يؤدي إلى البحث كيف له أن يصبح دائن ومدين بالالتزامات الناتجة عن عقد 

النقل، لذا لابد من إرادته لانض˴مه للعقد ولكن الرجوع إليها وحدها، غ˼ كافي لتبرير ذلك، لذا لابد 

من الرجوع إلى القواعد العامة وبالأخص إلى نظرية الإيجاب والقبول(1).

كطرف  بصفته  إليهم  الانض˴م  إمكانية  الغ˼  على  (الإيجاب)  يعرضون  والناقل  الشاحن  وعليه 

العقد بأن يصبح دائن ومدين بالالتزامات  إلى آثار هذا  الخضوع  إبرامه، ɬعنى  الذي تم  العقد  في 

والمرحلة الثانية هي قبول هذا الغ˼ للعرض (الإيجاب) بإعلان إرادته أنه يصبح المرسل إليه البضائع.

ولكن يبقى التساؤل مطروح، لماذا الأطراف الأصلية في عقد النقل تقترح على الغ˼ الانض˴م إلى 

العقد  امتيازات  من  باستفادته  العقد  عليه  يسري  وبالتالي  العرض  يقبل  الغ˼  هذا  ولماذا  اتفاقهم، 

وتحمل ثقل بعض الالتزامات؟.

المطلب الثا˻: عقد البيع سبب انض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل

التعامل التجاري والتجارة الدولية بصفة عامة تبرهن بأن معظم عقود النقل تنعقد لتنفيذ عقد 

البيع(2)، فهذا الأخ˼ في الغالب هو سابق للأول. لذلك في البيع الدولي أين يبعد البائع عن المشتري 

المستهدفة من  الاقتصادية  العملية  لتنفيذ  أمر ضروري ولازم  النقل  إلى  الرجوع  الكيلومترات  بآلاف 

الطرف˾ وهي التحويل القانو˻ والمادي للبضائع من ذمة البائع إلى المشتري(3).

 le complément économique du البيع  لعقد  الاقتصادي  المكمل  ɬثابة  هو  النقل  فعقد 

contrat de vente(4)، وبالتالي تنجم عنه العديد من التبعات، من بينها، تعي˾ المرسل إليه من طرف 

الشاحن (الفرع الأول) وانض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل (الفرع الثا˻).

الفرع الأول: تعي˾ المرسل إليه من طرف الشاحن البائع.

 الشاحن يستع˾ بالناقل ويسلمه البضائع من أجل تسليمها للمرسل إليه، بسبب عقد البيع الذي 
1 - Rita Herro, vente et transport : indépendance ou interdépendance ?, Thèse, université paris 1, 24 novembre 
2009, n90, p 68.

2 - تتــم عقــود التجــارة اݍݵارجيــة دائمــا ب؈ــن أطــراف متباعــدة جغرافيــا، ومنتميــة إڲــʄ بلــدان تختلــف مذاɸّڈــا الȘشــرʉعية، وتتغايــر 
أعرافɺــا وعاداٮڈــا، لــذا فقــد دأب التجــار عنــد إبــرام عقودɸــم الدوليــة إڲــʄ تضمئڈــا ɠافــة التفاصيــل المتعلقــة بحقــوق وال؅قامــات 
ɠل طــرف خاصــة مــا يتعلــق مٔڈــا بالثمــن و مشــتملاتھ ومــɢان و زمــان الȘســليم وانتقــال اݝݵاطــر و الملكيــة وتوزʉــع النفقــات وغ؈فɸــا.

3 - نȎيــل صرخــوه، دور عقــد البيــع فــوب ࢭــʏ التجــارة الدوليــة، القســم الأول، مجلــة اݍݰقــوق، جامعــة الɢوʈــت، الســنة التاســعة، 
العــدد الثالــث، ســȎتم؄ف 1985، الصفحــة 122

4 - M. REMONDE-GOUILLOUD, Du droit de disposition, DMF, 1990 ; p.587 : « le contrat de transport se 
suppose bien à un contrat de vente, dont il n’est pas sur le palan commercial, qu’une modalité d’exécution. »



15

المجلــة الجزائريــة للقانــون البحــري والنقــل                                                                             العــدد الرابــع

يجمعه مع هذا الأخ˼. فالمرسل إليه هو زبون الشاحن الذي طلب البضاعة، ومن أجل تلبية طلبه، 

الممول (le fournisseur) يلجأ إلى خدمات الناقل(1). وبالتالي الشاحن عند إبرام عقد النقل بالضرورة 

إليه ليس ضروري في الأول ولكن  المرسل  اسم  كان  البضائع، وحتى وإن  لتسليم  إعطاء مكان  عليه 

الغالب أنه يحدد وقت إبرام عقد النقل من طرف الشاحن(2).

حق  أن  (أولا)، ك˴  التصرف  أحد مظاهر حق  إلا  هو  ما  (الشاحن)  للبائع  المقرر  الامتياز  فهذا 

التصرف ومكنة تعي˾ المرسل إليه ما هو إلا صورة للصلة المتبادلة ب˾ عقد البيع وعقد النقل (ثانيا).

Droit de disposition أولا:حق التصرف

حق التصرف يسمى في قواعد روتردام(3)، حق السيطرة أو التوجيه بحيث عرفته الاتفاقية في المادة 

الأولى الفقرة 12 بأنه يعني ما يقضي به عقد النقل من حق في توجيه تعلي˴ت للناقل بشأن البضائع، 

و يعد المستفيد الأول من هذا الحق الشاحن باعتباره صاحب المصلحة في عملية النقل ماˮ يتنازل 

عنه إلى المرسل إليه أو الشاحن المستندي، وɬجرد إحالة حق السيطرة إلى شخص آخر تصبح له كافة 

الحقوق عندما يبلغه المحيل بتلك الإحالة(4).

 و عليه حق التصرف هو القدرة على تغ˼ عقد النقل في مرحلة التنفيذ بإعطاء توجيهات للناقل، 

هذه القدرة على التغ˼ الممنوحة للشاحن، تسمح له بالمطالبة بعودة البضائع أو بتغ˼ مكان التسليم 

أو حتى تغ˼ اسم المراسل إليه، طالما أن هذا الأخ˼ ˮ يحصل على حقوقه (أي أنه ˮ تظهر إرادته بعد 

في قبول العقد الذي أبرم لصالحه)(5)، وɬعنى آخر هذا الحق يتمثل في سلطة تغ˼ التعلي˴ت التي 

1 - محمــود ســم؈ف الشــرقاوى، العقــود التجارʈــة الدوليــة: دراســة خاصــة لعقــد البيــع الدوڲــʏ للبضاǿــع، دار الٔڈضــة العرȋيــة القاɸــرة 
ســنة 1992 ، الصفحــة 38 ومــا Ȋعدɸــا.

2 - يجــب الإشــارة ɸنــا إڲــʄ أن قواعــد روتــردام 2008 قــد حــددت وȋــɢل وضــوح ال؅قامــات الشــاحن، خاصــة ࢭــʏ المــادة 31 بــأن ألزمــت 
ɸــذا الأخ؈ــف بإعطــاء معلومــات ܵݰيحــة وضرورʈــة مــن أجــل Ȗعي؈ــن عناصــر العقــد ومــن بئڈــا البيانــات المتعلقــة بالمرســل إليــھ.

3 - اتفاقيــة الأمــم المتحــدة المتعلقــة Ȋعقــود النقــل الدوڲــʏ للبضاǿــع عــن طرʈــق البحــر ɠليــا أو جزئيــا لســنة 2008، و الموقــع علٕڈــا 
يــوم 23 ســȎتم؄ف 2009 ࢭــʏ مدينــة روتــردام الɺولنديــة، وʈطلــق علٕڈــا اســم قواعــد روتــردام 2008، مــع العلــم أن النصــاب القانوɲــي 
 ʄالأقــل ، بحيــث نصــت المــادة 94 فقــرة 1مــن اتفاقيــة روتــردام  عڴــ ʄــو انضمــام 20 دولــة عڴــɸ ــذه الاتفاقيــة ح؈ــق التنفيــذɸ لدخــول
أنــھ  “يبــدأ نفــاذ ɸــذه الاتفاقيــة ࢭــʏ اليــوم الأول مــن الشــɺر الــذي ʇعقــب انقضــاء ســنة واحــدة عڴــʄ تارʈــخ إيــداع الصــك العشــرʈن مــن 

صɢــوك التصديــق أو القبــول أو الإقــرار أو الانضمــام.”
  :ʏت المادة 50 من قواعد روتردام حقوق الطرف المسيطر وۂɴ4 -  ولقد بي

- توجيھ أو Ȗعديل Ȗعليمات Ȋشأن البضاعة   
 - Ȗسلم البضاعة ࢭʏ ميناء توقف

- الاستعاضة عن المرسل إليھ بأي ܧݵص آخر
5 - Voir sur le droit de disposition : M. REMONDE-GOUILLOUD, Du droit de disposition, DMF, 1990 ; p.587 ; 
E. CHIMENTI, Sur la faculté de modifier le contrat de transport, Bull. Tr. Internat.1951, p. 201. ; M TILCHE, 
Modification du transport ,aléas du droit de disposition, BTL, 1993, p.380 ; P. BONASSIES , Le droit de disposer 
de la marchandises en cour de voyage en droit français, DMF, 2001.p 636 ; G. RIPERT ET R. ROBLOT, Traité de 
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d’un navire demeure possible mais à la condition que le créancier bénéficie 

d’un privilège sur le navire.

 En vertu de l’article 153 du code maritime algérien, la saisie 

conservatoire pratiquée sur un navire ne porte pas atteinte aux droits de son 

propriétaire. Dès lors, l’immobilisation du navire prévue par l’article 150 de 

ce même code n’est-elle pas déjà une atteinte ? quand la loi dit qu’elle ne 

porte aucune atteinte, il faut évidemment l’entendre comme signifiant qu’elle 

ne porte aucune autre atteinte, car l’impossibilité de faire partir le navire en 

est une par elle-même(1).

Tous les navires ne sont pas saisissables. Il en est ainsi pour les navires 

d’Etat. Ces derniers bénéficient d’une immunité particulièrement lorsqu’ils 

assurent une mission de service public. Dans ce cas, deux conditions sont 

nécessaires. La première, le navire doit appartenir à l’Etat ou être exploité par 

lui ; la deuxième, le navire doit avoir été exclusivement affecté, au moment de 

la naissance de la créance, à un service gouvernemental et non commercial.

Aussi bien le code maritime dans sa version de 1976(2), que dans les 

modifications qu’il a subi en 1998(3), les règles de procédures de la saisie 

conservatoire n’étaient pas précisées. Celles-ci sont contenues dans les 

amendements de 2010(4).

II – Les conditions de forme de la saisie conservatoire des navires :

Le code maritime algérien prévoit un certain nombre de règles à suivre en 

matière de saisie conservatoire. Elles concernent la demande de saisie, mais 
1  cf. R. Rodière Droit maritime ‘Le navire’, Dalloz, Paris. 1980, p. 255.
2 cf. ordonnance n° 7680- du 231976-10- portant code maritime in JORA n° 29 du 101977-04-.
3 cf. loi n° 9805- du 251998-06- modifiant et complétant l’ordonnance n° 7680- portant code maritime in JORA 
n° 47 du 271998-06-.
4 cf. loi n° 1004- du 152010-08- modifiant et complétant l’ordonnance n° 7680- portant code maritime in JORA 
n° 46 du 182010-08-.
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aussi la fin de la saisie qui fait l’objet d’une main levée.

1) La demande de saisie conservatoire du navire : 

Selon les dispositions de l’article 152 du code maritime, la saisie conser-

vatoire d’un navire est ordonnée par la juridiction compétente. L’ordonnance 

de saisie est rendue sur demande de la personne allégant une créance mari-

time. Avant de statuer sur la demande de saisie, la juridiction doit convo-

quer et entendre l’autorité portuaire. Cette dernière est tenue de formuler ses 

observations. Le non-respect de cette procédure rend la demande de saisie 

conservatoire irrecevable. 

Lorsque le saisissant ne réside pas en Algérie, la loi lui impose d’élire 

domicile soit chez un consignataire du navire, soit chez un avocat. Toutes 

les significations lui seront adressées chez ces représentants. Elles seront dès 

lors réputées faites à personne. Le but de cette obligation est qu’aucun retard 

n’entrave la procédure.

Par ailleurs, afin d’éviter que la saisie puisse engendrer des préjudices 

pour le port, le juge peut ordonner au besoin la présence de l’autorité admi-

nistrative maritime locale.

Une fois l’ordonnance de saisie rendue par le juge, celle-ci doit être noti-

fiée afin d’éliminer les saisies abusives. La notification est faite à l’autorité 

portuaire concernée, à l’autorité administrative locale, au capitaine du navire 

et, le cas échéant, à la représentation consulaire de l’Etat dont le navire bat 

pavillon.

Notons que la demande de saisie conservatoire de navires ne peut être 

recevable par la juridiction que si le saisissant ou plus exactement le deman-

deur présente une garantie qui ne peut être inférieure à dix pour cent (10 %) 
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أعطيت للناقل وقت إبرام العقد، وهو متعلق بتسي˼ عملية النقل وكذلك البضائع المنقولة(1).

 الملاحظ أنه لا يوجد أي نص قانو˻ يؤسس النظام القانو˻ لحق التصرف، في ح˾ اقترح الفقه عدة 

أسس، فالبعض وجد في الاشتراط لمصلحة الغ˼ هو أساس حقوق البائع / الشاحن، مثل˴ هو منصوص 

عليه في القانون المد˻(2). هذا الرأي انتقد، خاصة وأن القضاء ابتعد عن نظرية الاشتراط لمصلحة الغ˼، 

رافضا فكرة المرسل إليه «غ˼» ومستفيد من اشتراط لمصلحة الغ˼(3). جانب آخر من الفقه، فسر هذا 

الحق حسب القواعد العامة لعقود إيجار الخدمات (contrat de louage d’ouvrage)، فعقد النقل 

باعتباره رضاɪ، شروطه تكون محل التقاء إرادɴ الشاحن والناقل(4).

 والفقيه روديار Rodière اعتبر هذا الحق (حق التصرف) في عقد النقل مثله في عقد إيجار الخدمات، 

 (6)Ph. ديلوباك  الأستاذ  ولكن حسب  الشروط(5).  وتغ˼  المشروع  أع˴ل  المقاولة حر في وقف  فرب 

Delebecque، إذا كان عقد النقل يربط ثلاثة أشخاص، فمن الضروري تحديد من الذي عليه التحكم 

في العملية، ɬعنى أي من الطرف˾ (الشاحن أم المرسل إليه) له الحق في إعطاء التعلي˴ت للناقل(7).

هذا  ووقت  إليه،  المرسل  إلى  تحويله  إمكانية  مع  للشاحن  الحق  هذا  منحوا  والقضاء،  فالفقه 

التحويل غ˼ واضح في القانون الذي لا يتضمن أي نص بخصوص حق التصرف(8).

droit commercial ; t.2,, LGDJ ; 17eme éd, 2004, n°2712.
1 - مــع العلــم أن القاعــدة السادســة مــن القواعــد الموحــدة لݏݨنــة البحرʈــة الدوليــة ࢭــʏ شــان تذاكــر النقــل البحــري الموقــع علٕڈــا 
ࢭــʏ مؤتمــر بارʉــس عــام   1991 تضمنــت حــق التصــرف ࢭــʏ البضاعــة (Right of control) بحيــث نصــت ࢭــʏ المــادة الأوڲــʄ بأنــھ يجــوز 
المطالبــة  إليــھ مــن  المرســل  وتمكــن  إڲــʄ مقصدɸــا  البضاعــة  وصــول  وقــت  ݍݰظــة قبــل  أي   ʏࢭــ إليــھ  المرســل  اســم  للشــاحن Ȗغي؈ــف 
باســتلامɺا، Ȋشــرط أن يوجــھ الشــاحن إخطــارا كتابيــا إڲــʄ الناقــل يتعɺــد فيــھ بتعوʈضــھ عمــا قــد يتكبــده مــن مصارʈــف إضافيــة .  
2 - إلا أن المشــ؅فط ࢭــʏ الاشــ؅فاط لمصݏݰــة الغ؈ــف، لا يمكنــھ الرجــوع، إذ أعلــن الغ؈ــف رغبتــھ ࢭــʏ الاســتفادة (المــادة 1121 فرɲؠۜــܣ، أمــا 

المشــرع اݍݨزائــري فقــد نظــم أحــɢام الاشــ؅فاط لمصݏݰــة الغ؈ــف ࢭــʏ المــواد 116 و117 و118 مــن القانــون المدɲــي اݍݨزائــري. 
كم أن النظام القانوɲي للاش؅فاط لمصݏݰة الغ؈ف، ي؅فتب عليھ اكȘساب الغ؈ف حقا دون تحميلھ بأي ال؅قامات، وعليھ فتطبيق ɸذه 
النظرʈة لا يمكن أن يفسر مثلا بال؅قام المرسل إليھ بدفع أجرة النقل أو ال؅قامھ بالشروط الأخرى الۘܣ تɢون موجودة ࢭʏ وثيقة الܨݰن.

3 - انظــر النقــد الموجــھ إڲــʄ نظرʈــة الاشــ؅فاط لمصݏݰــة الغ؈ــف عڴــʄ اعتبــار انــھ لا يمكــن أن تɢــون ســند قانوɲــي لت؄فيــر الرجــوع المباشــر 
ب؈ــن المرســل إليــھ والناقــل، 

4 - Rita Herro, Vente et transport : indépendance ou interdépendance ?, Thèse, université paris 1, 24 novembre 
2009, n° 95, p 71.
5 - R.RODIÈRE, Traité de droit maritime, affrètement et transport, T2, les contrats de transport de marchandises, 
Dalloz 1968 ; n0535, p.172.
6 - Ph. Delebecque, Obs. sous Com, 3 avril 2001, in Chr. de législation et de jurisprudence française, droit du  
commerce international, RDT Com, p 1063 ; le droit de disposition traduit l’attachement du contrat de transport 
au louage d’ouvrage,

7 - إن إعطاء ɸذا اݍݰق للطرف؈ن معا، ممكن أن يؤدي إڲʄ تناقضات كب؈فة، وɴʈتج عنھ أخطار.
8 - Rita Herro, vente et transport, op.cit., n°96, p. 72
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يتلقى  CMR(1) المرسل إليه  اتقافية  على الصعيد الدولي نجد أن في النقل الدولي البري حسب 

حقوقه من عقد النقل في وقت تسليمه سند النقل. أما اتفاقية روتردام CNUDCI)) فقد خصصت 

المادة 53 لحق التصرف(2)، ماعدا هذا النص نجد أن الفقه(3) والقضاء الفرنسي(4) يقرون بأن انتقال حق 

التصرف يكون بانتقال وثيقة الشحن.

ثانيا: تع˾ المرسل إليه مثال عن الترابط ب˾ عقدي البيع والنقل.

بالرغم من أن حق السيطرة أو التصرف هو أجنبي عن عقد البيع لأنه مرتبط بتنفيذ النقل وليس 

الملكية(5)، هذا الحق يتطلب صلة متبادلة ب˾ العقدين (البيع والنقل) بالنظر إلى حق التصرف، البائع 

(الشاحن) هو الذي له سلطة تعي˾ المرسل إليه من أجل التسليم، فإما أن يعينه من الأول، أي عند 

إبرام عقد النقل(6)،. و إما الشاحن لا يع˾ المرسل إليه أثناء إبرام عقد النقل (لا يحدد هويته) وتبقى 

له إمكانية تحديده أثناء فترة النقل.

هذه القدرة على تع˾ المرسل إليه، تبرر بالوظيفة الاقتصادية لعقد النقل، فالشاحن يلجأ إلى النقل 

من أجل تسليم البضائع للزبون الذي طلبها، أي بسبب العلاقة التي تربطه بالمشتري ɬوجب عقد 

التحديد، يفسر أن الشاحن هو من سوف يتسلم البضاعة وبالتالي  البيع المبرم بينه˴ وبغياب هذا 

استفادته من تنفيذ عملية النقل(7).

1 - Convention de Genève relative aux transports routiers internationaux
2 - Ph. DELEBECQUE, Le projet CNUDCI sur le transport de marchandises par mer, DMF 2003 ; p. 923 ;Ph. 
Delebecque, la convention des nations unies  sur le contrat de transport international de marchandises 
entièrement ou partiellement par mer et la  liberté contractuelle, Annuaire de droit maritime et 
océanique(ADMO), 2008
3 - P. BONASSIES, Le droit de disposer des marchandises en cours de voyage en droit français, art. préc., p.638 ; 
P.REMBAUVILLE-NICOLLE, Le droit maritime français et le droit de disposition, BT, 1990 ; p.403.
4 - CA Aix-en-Provence, 8 janvier 1998, DMF 1998, p. 1026¸obs. Y. TASSEL, p.1029. Cet arrêt ayant fait 
l’objet d’un pourvoi, la cour de cassation a, dans un arrêt du 3 avril 2001(Cass. Com, 3 avril2001, DMF, 2002, 
p.38) confirmé la règle en énonçant que « n’est plus en droit d’ordonner au transporteur la réexpédition des 
marchandises le chargeur qui, compte tenu de l’endossement du connaissement, n’est plus le possesseur 
légitime des marchandises. »
5 - M. REMONDE-GOUILLOUD, Du droit de disposition, DMF, 1990 ; p.588; M TILCHE, Modification du 
transport, aléas du droit de disposition, BTL, 1993, p.380 ; Lamy transport, tome 2, commission de transport, 
Mer, fer, air. Commerce extérieur, édition 2008, n° 1298. R. RODIÈRE, traité général de droit maritime 
affrètement et transport, t.2 ; op.cit. ; n°535, p. 172 : « la propriété de la chose n’intéresses pas le transporteur. »

 ʄون عڴــɢــع ســيǿأيــن ܧــݰن البضا ،ʏســب وجــود عقــد البيــع الدوڲــȊ ــون ذلــكɢʈع؈ــن المشــ؅في كمرســل إليــھ وʇ (الشــاحن) ــعǿ6 - البا
نفقــة المشــ؅في.

7 - يتع؈ن المرسل إليھ ࢭʏ عقد النقل يصبح لعقد النقل معۚܢ.
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de la valeur de la créance. Cette garantie vise à couvrir toute perte causée 

par la saisie susceptible d’être supportée par le défendeur et dans laquelle la 

responsabilité du créancier peut être prouvée. L’article 158 du code maritime 

tient le demandeur de la saisie responsable du préjudice causé à la suite de la 
saisie injustifiée du navire.

L’effet majeur recherché par la procédure d’une saisie conservatoire 
de navire, c’est d’obtenir son immobilisation, en empêchant son départ du 
port(1). Pour cette raison, les autorités portuaires et les autorités administra-
tives maritimes sont tenues de prendre toutes les mesures nécessaires afin 
que le navire saisi ne quitte pas le port. Soulignons que tout navire ayant fait 
l’objet d’une saisie, qui tente de fuir, est arraisonné et conduit dans un port 
algérien. Le navire fuyant et qui refuse d’obtempérer aux injonctions de la 
police maritime peut faire l’objet de coups de semonce, qui peuvent se trans-
former en tirs réels. Cependant, les personnes doivent être épargnées.

L’intérêt de l’armateur, comme d’ailleurs du port, est que la saisie conser-
vatoire du navire ne soit pas prolongée, d’où la demande généralement de sa 
main levée.

2) La main levée de la saisie conservatoire du navire : 

La main levée de la saisie conservatoire du navire peut être demandée 

soit par le saisi lui-même ou par son représentant lorsqu’une caution ou une 

garantie suffisante est présentée.

La demande de main levée est formulée devant la juridiction ayant ordon-

née la saisie conservatoire du navire.

En principe, le montant et la nature de la caution ou de la garantie sont 

fixés en commun accord par les parties. A défaut, par la juridiction. Ce mon-

1  cf. Jean-Pierre Beurier in Droits Maritimes. 2e. édition. 2008. Dalloz. Paris, p. 306.
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tant ne peut pas être supérieur à la valeur du navire saisi. On entend par 

garantie une somme effectivement disponible. Elle consiste généralement en 

une lettre d’un P& I club, assureur de responsabilité.

Quand une main levée de la saisie est accordée en contrepartie d’une cau-

tion ou garantie, la demande de main levée ne constitue nullement une recon-

naissance de responsabilité, ni une renonciation au bénéfice de la limitation 

légale de la responsabilité du propriétaire du navire.

Par ailleurs, pour des raisons liées à la sécurité et à l’ordre public, la de-

mande de main levée de la saisie peut être introduite soit par l’autorité por-

tuaire, soit par l’autorité administrative maritime locale.

Conclusion :

Le législateur algérien, devant la multiplication des saisies conservatoires 

des navires particulièrement les saisies abusives aux conséquences 

économiques graves (péremption des marchandises, pénalités résultant des 

délais de livraison, etc.) a été contraint d’apporter en 2010 des modifications 

et des compléments aux dispositions régissant la saisie conservatoire des 

navires dans le code maritime. Les nouvelles dispositions sont inspirées de 

la convention de 1999 sur la saisie conservatoire des navires. Elles visent à 

combler le vide juridique qui existait auparavant.  
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ك˴ أن تأث˼ عقد البيع لا يتوقف عند هذا الحد، فالبائع يستطيع أثناء عملية النقل تغ˼ المرسل 

إليه وبالتالي إذاˮ  يدفع المشتري الثمن أو أشهر إفلاسه، البائع ˽كنه إعطاء تعلي˴ته وتوجيهاته للناقل 

بتغ˼ الوجهة أو تحويل الشحنة إلى شخص آخر أو حتى إرجاعها إليه(1).

الفرع الثا˻: انض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل.

في الوقت الذي يحدد فيه البائع (الشاحن) للناقل هوية المشتري(المرسل إليه)، هذا الأخ˼ يكون 

مدعو للاشتراك في عقد النقل وبالتالي ليصبح طرفا فيه، فإذا انضم فهذا من أجل التنفيذ الحسن لعقد 

البيع (أولا) وإذا رفض هناك جزاءات تترتب عن هذا الرفض(ثانيا).

أولا: سبب انض˴م المرسل إليه.

المرسل إليه يصبح طرف في عقد النقل ɬجرد انض˴مه له، هذا المرسل إليه هو «غ˼» في تكوين 

العقد، إلا أنه يقبل التسليم وهذا نتيجة أنه هو من طلبها ɬوجب عقد بيع، بصفته مشتري، وبالتالي 

يقبل وينضم إلى عقد النقل أين يعلم جيدا الشروط لأنه يفترض أنه تفاوض حولها مع البائع في أثناء 

تعاقده في عقد البيع.

البيع والنقل ه˴ أدات˾ قانون˾ مستعملت˾ في عملية واحدة (عقدين لض˴ن تسليم البضائع إلى 

صاحبها(2)). الوظيفة التجارية لعقد النقل تفرض الالتزام بالتسليم وإرسال البضائع، أين البائع يقع 

عليه الالتزام بالتسليم المبيع للمشتري ɬوجب عقد البيع.

فبالرغم من أن البيع والنقل عقدان منفصلان قانونا(3)، إلا أن التكامل بينه˴ هو الذي يفسر الإطار 

النقل  عندما يسمح عقد  وبالتالي،  النقل(4).  إلى عقد  إليه  المرسل  انض˴م  وينعكس على  الاقتصادي 

للمشتري بتسلم البضائع هذا الأخ˼ ينظم إلى العقد، فإذا رفض المشاركة في عقد النقل، يكون مهدد 

بخطر تحمل جزاءات ناتجة عن عقد البيع.

ثانيا: جزاء عدم انض˴م المرسل إليه إلى عقد النقل:

 بعد إبرام عقد النقل، البائع يعلم المشتري أن البضائع التي طلبها قد سلمت إلى أحد الناقل˾ من 

1 - Rita Herro, vente et transport, op.cit., n°98, p. 73.
2 - PH. DELEBECQUE, Vente internationale et transport maritime, in mélange CH. MOULY, t.2, éd. LITEC, 1998, 
p.349. : « Deus instruments juridique utilisés pour une même opération ; deux conventions pour assuré la 
remise d’une marchandise à un client. ».

3 - وقــد حكمــت أيضــا اݝݰكمــة العليــا ࢭــʏ قرارɸــا الصــادر عــن الغرفــة التجارʈــة والبحرʈــة بتارʈــخ 1989/02/19 ملــف رقــم 55935 
اݝݨلــة القضائيــة  1990  عــدد 3 ص 124 ، أن عــدم تنفيــذ الال؅قامــات التعاقديــة مــن طــرف الباǿع،وعــدم مطابقــة الســلع للنوعيــة 

واݍݨــودة المتفــق علٕڈــا تɢــون محــل ضمــان الباǿــع  ولʋــس الناقــل .
4 - Rita Herro, vente et transport, op.cit., n°100,  p. 74.
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أجل تسليمها إليه، وأنه تم تعينه في وثيقة النقل بصفته مرسل إليه، إلا أن هذا الأخ˼ ممكن أن لا يعلم 

بالتسليم إلا في الوقت التي يعرض فيه الناقل عليه تسلم البضائع. و في كلتا الحالت˾، المشتري (المرسل 

إليه) مدعوا إلى الانض˴م إلى عقد النقل من أجل تنفيذ الالتزام بالتسليم الملقى على عاتق البائع.

فإذا كان الأصل أنه في إطار عقود النقل التي لا يسبقها عقد بيع، المرسل إليه هو حر في رفض 

الانض˴م. إلا أن المشتري لا ˽كنه الرفض بأن يصبح مرسلا إليه وإلا اعتبر إخلالا بالتزاماته الناتجة عن 

كنه الانض˴م  عقد البيع(1)، فلابد التفرقة ب˾ قبول العقد وقبول التسليم، ففي الحالة الثانية المشتري˽ 

إلى العقد مع رفضه للبضائع بسبب الهلاك أو التلف، وبدون أن يتعرض لجزاءات عقد البيع. غ˼ 

أن، البائع يتعرض للضرر بسبب عدم تنفيذ الالتزام بالتسليم ك˴ هو محدد في عقد البيع، والمشتري 

برفضه التسلم في إطار عقد النقل يرفض كذلك التسلم في إطار عقد البيع وبالتالي يخل بأحد التزاماته 

التعاقدية الأصلية وهي تسلم الشيء المبيع.

القانون وحسب القواعد العامة، ينص على أن كل متعاقد أصابه ضرر من عدم تنفيذ العقد له 

الخيار ب˾ التنفيذ الجبري أو الفسخ، غ˼ أن هذا الفسخ الناتج عن عدم تنفيذ الالتزام بالتسلم، هو 

غ˼ قضاɪ وممكن تنفيذه بدون أي إنذار للمشتري، فهو فسخ بقوة القانون وبدون إخطار. و البائع 

له كذلك الحق في طلب التعويض لجبر الضرر الحاصل له من جراء عدم تنفيذ العقد(2).

ومن جهة أخرى ˽كن مساءلة المشتري على أساس التعسف في استع˴ل الحق، بحيث يفترض أن 

البائع والمشتري اتفقا على إعطاء البضائع للناقل(3) وبالتالي يكونان قد اتفقا على شروط انتقال البضائع 

وحددا مسبقا أنه˴ يصبحان أطراف في عقد النقل (البائع يقبل بتسليم البضائع للناقل من أجل نقلها، 

والمشتري يقبل بصفة غ˼ مباشرة الانض˴م إلى عقد النقل).

وعليه إذا كان رفض الانض˴م غ˼ مبرر، فالمشتري يكون قد تعسف في استع˴ل حريته التعاقدية(4)، 

1 - J.P.Tosi, L’ADHESION du destinataire au contrat de transport, in mélanges, Christian MOULY, Tome 2, Lilec, 
1998, p 178 :« Tiers au contrat de transport, libre de toute obligation à l’égard du transporteur tant qu’il n’y a pas 
adhéré, il peut refuser ce contrat en tant que tel..Ce faisant, il est susceptible d’engager sa responsabilité à l’égard 
de l’expéditeur pour violation du contrat sous-jacent qui lie par ailleurs. »
2 - PH. DELEBECQUE et F.COLLARD DUTILLEUL, contrat civils et commerciaux, Dalloz, coll.  Précis, 8émé éd., 
2007, n° 342.
3 - M. TILCHE, Barrages et blocages, quelles conséquence ?, BTL, 2002, p. 192 ; et du même auteur , Livraison 
des marchandises ; les pièges à éviter, BTL, 1997, p 530.
4 - PH. STOFFEL- MUNCK, L’abus dans le contrat, essai d’une théorie, éd. LGDJ, bibliothèque de droit privé, 
tome 337,2000, n° 115.
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Le cadre juridique régional de la protection de la 
Méditerranée 

Pr .  Mohammed  KAHLOULA  

Introduction

La mer Méditerranée doit ainsi que ses rivages faire face au fil des ans 

à des problèmes de pollution de toutes sortes. C’est grâce à la prise de 

conscience de cette réalité que s’est mis en place un système de coopération 

visant à lutter contre la pollution en Méditerranée et rassemblant la totalité 

des états méditerranéens.

En effet, convaincus qu’une coopération active et une assistance mutuelle 

sont nécessaires pour protéger la mer Méditerranée qui constitue leur lien 

naturel et leur bien commun, les pays riverains, ont adopté en 1976, à 

Barcelone, une convention  pour la protection de la mer Méditerranée(1)qui 

prévoit une coopération entre les parties contractantes (I). L’évolution du 

cadre juridique international a conduit ces pays à envisager une réorientation 

de leur système de coopération en matière de lutte contre la pollution de la 

mer Méditerranée (II).  

1  L. Bouali, la protection de la mer Méditerranée. Le système de Barcelone, Thèse Paris-I, 1980 ; 
Maguelonne Dejeant-Pons, les programmes des mers régionales : le plan d’action de la Méditerranée, 
droit méditerranéen de l’environnement, Economica, 1988, p.83 et 8.
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 I /  L’émergence du système  de Barcelone pour la protection de la 

Méditerranée

Trois ans seulement après la conférence ministérielle de Stockholm qui a 

mis en place le programme des Nations Unies pour l’environnement (PNUE), 

seize états riverains de la Méditerranée, réunis à Barcelone en janvier 1975 

sous l’égide du PNUE, ont adopté un Plan d’Action pour Méditerranée  

(PAM) ayant pour objectif général la mobilisation des efforts communs 

des Etats côtiers de la Méditerranée en vue de protéger la mer contre la 

pollution(1). Ce plan fut le premier programme pour les mers régionales lancé 

par le PNUE à la suite de la conférence de Stockholm de 1972 ; ce fut aussi 

la première expérience de coopération régionale méditerranéenne entre tous 

les états riverains. 

La partie juridique du PAM est composée de la convention  pour la 

protection de la mer Méditerranée, adoptée à Barcelone le 16 février 1976(2) 

et à laquelle l’Algérie a adhéré(3), ainsi que de ses protocoles relatifs aux 

aspects spécifiques de la conservation de l’environnement Méditerranéen 

avec leurs annexes techniques.

L’objectif général de la convention de Barcelone tel qu’il ressort du 

préambule est de lutter contre la pollution et préserver le patrimoine commun 

de la mer Méditerranée.

1  Maguelonne Dejeant-Pons, Les programmes des mers régionales : Le Plan d’Action pour la 
Méditérrannée, précité.
2  Cf. le texte de la convention  de Barcelone de 1976 dans,, « Protection et développement du bassin 
méditerranéen, textes et document internationaux », par Maguelonne Dejeant-Pons, Centre d’études et 
de recherches international et communautaire de l’université d’Aix-Marseille-III, Economica, Paris, 
1987, p. 78-88. 
3  Décret n°8014- du 26 janvier 1980, portant adhésion à la convention  pour la protection de la mer 
Méditerranée contre la pollution, faite à Barcelone le 16 février 1976, J.O.R.A n°005 du 29 janvier 
1980.
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بالرغم من أن القضاء يرفض إعطاء وصف التعسف في التعاقد. ولكن في حالات أخرى أخذ بذلك(1)، 

فقضى مجلس قضاء ليون(2) أن رفض المشتري بأن يصبح مرسل إليه تعسفا في استع˴ل حقه، لأنه رفض 

تسلم بضائع طلبها مسبقا. و بالتالي تقدير تعسف المرسل إليه (المشتري) في استع˴ل حقه وحرية 

التعاقدية يكون على ضوء عقد البيع.

الخاɱة

نخلص في الأخ˼، أن عقد النقل هو عقد ثناɪ يصبح في˴ بعد ثلاɹ الأطراف بانض˴م المرسل إليه، 

لذا تكوين العقد هو متتابع ومتعاقب ويكون مستمر في مرحلة التنفيذ، غ˼ أن عقد البيع هو الذي 

يفسر تع˾ المرسل إليه ويفسر كذلك سبب انض˴م هذا الأخ˼ إلى عقد النقل، وبالتالي الرابطة التي 

تجمع عقد النقل بعقد البيع هي التي تبرر تحمل المرسل إليه لالتزامات واستفادته من حقوق في 

عقد انظم إليه بعد تكوينه. فهو غائب عند تلاقي إرادɴ الشاحن والناقل، ورضاه يعبر عنه لاحقا 

لإبرام العقد، لذا يوجه كل من الشاحن والناقل الإيجاب (عرض ج˴عي) للمرسل إليه للانض˴م إلى 

العقد و  ليس من أجل إبرامه فهو موجود مسبقا، هذا التفس˼ يسمح لنا بالقول أن انض˴م المرسل 

إليه إلى عقد النقل هو اتفاق وتلاقي الإرادات، حسب القواعد العامة، وعليه فإن تعي˾ المرسل إليه 

الناقل من أجل تسليم البضائع التي  فالشاحن يسعى إلى  لعقد النقل،  الاقتصادية  بالوظيفة  يفسر 

طلبها المشتري (المرسل إليه) مسبقا وبالتالي نظرا للعلاقة التي تربطه بالمشتري (عقد البيع) فإنه هو 

الذي له سلطة تعي˾ المرسل إليه، وليمكنه كذلك أثناء عملية النقل تغ˼ المرسل إليه، وتسليم البضاعة 

إلى مرسل إليه آخر أو حتى إرجاعها.

البضائع  بتسلم  له  النقل يسمح  عقد  إلى  إليه)  (المرسل  المشتري  انض˴م  فإن  أخرى  ومن جهة 

المطلوبة وإذا رفض الاشتراك فقد يعرض للمساءلة على أساس عقد البيع إما لتعسفه في استع˴ل حقه 

أو بسبب عدم تنفيذه لالتزامه العقدي بتسلم المبيع.

1 - A BENABENT, Droit civil, les obligation, 11éme éd., Montchrestien, Domat-droit privé, 2007,n°56.
2 - CA. Lyon, 25 septembre 2003, BTL, 2003, p223, obs. M. TILCHE ; Refus de prendre livraison, BTL, 2004, 
p.360.
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قاɧة المراجع
- بلحاج العرɯ، النظرية العامة للالتزام في القانون المد˻ الجزائري، الجزء 1، ديوان المطبوعات الجامعية، الطبعة 

الثالثة، 2004.
الجديدة للنشر، سنة  البحري، دار الجامعة  إليه في عقد النقل  القانو˻ للمرسل  - عباس مصطفى المصري، المركز 

 2002
- علي بارودي، مبادئ القانون البحري، الإسكندرية سنة 1983 

- محمد عبد الفتاح ترك، شرط التحكيم بالإحالة، دار الجامعة الجديدة للنشر الإسكندرية ـ 2006 الطبعة الأولى.
- محمد عبد الفتاح ترك، عقد النقل البحري، المرجع السابق، الصفحة 182،

- محمد نور شحاتة، مفهوم الغ˼ في التحكيم، دراسة تحليلية وتطبيقية مقارنة لمبدأ نسبية آثر التحكيم بالنسبة 
للغ˼، سنة 1996، دار النهضة العربية

- محمود سم˼ الشرقاوى، العقود التجارية الدولية: دراسة خاصة لعقد البيع الدولي للبضائع، دار النهضة العربية 
القاهرة سنة 1992

السنة  الكويت،  جامعة  الحقوق،  القسم الأول، مجلة  الدولية،  التجارة  فوب في  البيع  دور عقد  نبيل صرخوه،   -
التاسعة، العدد الثالث، سبتمبر 1985 

-سميحة، القيلوɯ، القانون البحري ،دار النهضة العربية ، القاهرة ، سنة1987

-  Philippe DELEBECQUE, le destinataire, tiers ou partie au contrat de transport?, obs. sous 
com.18 mars 2003, RDC, 2003

- A BENABENT, Droit civil, les obligation, 11éme éd., Montchrestien, Domat-droit privé, 
2007,n°56.

- CA Aix-en-Provence, 8 janvier 1998, DMF 1998, p. 1026¸obs. Y. TASSEL
- E. CHIMENTI, Sur la faculté de modifier le contrat de transport, Bull. Tr. Internat.1951

- F.COLLARD DUTILLEUL et PH. DELEBECQUE, contrat civils et commerciaux, Dalloz, 
coll. Précise, 8émé éd. ; 2007

- F.PETIT, la vocation au tripartisme du contrat de transport de marchandises, thèse, Caen, 
2005

- G. RIPERT ET R. ROBLOT, Traité de droit commercial ; t.2,, LGDJ ; 17eme éd, 2004
- J.P.Tosi, L’ADHESION du destinataire au contrat de transport, in mélanges, Christian 

MOULY, Tome 2, Lilec, 1998
- L.MATHIEU-IZORCHE, Une troisième personne bien singulière, RTD civ. 2003, p.52, n°4,- 

F.PETIT, thèse 
- Lamy transport, tome 2, commission de transport, Mer, fer, air. Commerce extérieur, 

édition 2008
- M TILCHE, Modification du transport, aléas du droit de disposition, BTL, 1993 

- M. REMONDE-GOUILLOUD, Du droit de disposition, DMF, 1990 
- M. TILCHE ; Refus de prendre livraison, BTL, 2004.
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Aux termes de cette convention , les parties contractantes doivent prendre 

individuellement ou conjointement, toutes les mesures appropriées pour 

prévenir, réduire, combattre et dans toute la mesure du possible éliminer la 

pollution dans la zone de la mer Méditerranée et pour protéger et améliorer 

le milieu marin dans cette zone. Ces mesures s’appliquent à la pollution due :

- aux opérations d’immersions effectuées par les navires et les aéronefs ou 

d’incinération  en mer ; 

- aux rejets des navires ;

- à l’exploration et à l’exploitation du plateau continental, du fond de la 

mer et de son sous-sol ;

- aux substances d’origine tellurique.

Outre ces mesures, la convention  de Barcelone prévoit un mécanisme 

de coopération entre les parties « en cas de situation critique génératrice de 

pollution dans la zone de la mer Méditerranée, quelles que soient les causes 

de cette situation critique ». Cela veut dire explicitement, en cas de danger 

grave provoqué ou susceptible d’être provoqué par un accident  important 

dont on ne signale pas la nature. Les parties contractantes sont donc tenues, 

selon les termes de cette convention, de coopérer pour prendre les dispositions 

nécessaires, afin de réduire ou d’éliminer les dommages qui en résultent. 

Pour que cela soit possible, la convention  prévoit l’institution d’un système 

de surveillance continu de la pollution dans la zone de la mer Méditerranée  

ainsi que la désignation, par les parties contractantes, des autorités chargées 

d’assurer cette surveillance dans les zones relevant de leur juridiction 

nationale.  
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Une coopération entre les parties est également prévue dans les domaines 

de la science et de la technologie ainsi que l’élaboration de procédures 

appropriées concernant la détermination de la responsabilité et la réparation 

des dommages  en cas de pollution résultant de la violation des termes de la 

convention . 

Quoiqu’il en soit, comme tout accord-cadre, la convention  de Barcelone 

de 1976 contient des dispositions plus incitatives que contraignantes et  

fixe un certain nombre de principes généraux que les parties contractantes 

devront respecter et qui ne font, en fait, que traduire leur volonté d’affronter 

ensemble les problèmes de pollution de la mer Méditerranée.  

Il faut, toutefois,  reconnaître que, ces principes généraux, aussi 

importants soient-ils, ne peuvent  avoir à eux  seuls des incidences heureuses 

sur l’environnement marin méditerranéen. C’est pourquoi, leur mise en 

œuvre a nécessité l’adoption d’instruments plus détaillés et plus précis. Ces 

instruments ont pris la forme de protocoles technico-juridiques additionnels 

traitant chacun d’une forme de pollution particulière. Nous nous limiterons, 

ici,  à rendre compte de ceux qui, jusqu’à présent, ont été ratifiés par  l’Algérie 

et de ceux auxquels elle  a adhéré. Il s’agit des protocoles suivants : 

- le protocole relatif à la prévention de la pollution de la mer  Méditerranée 

par les opérations d’immersion effectuées par les navires et les aéronefs(1). 

Ce protocole, ratifié par l’Algérie en 1981(2), vise uniquement la pollution 

de la zone de la mer Méditerranée causée par les navires et les aéronefs. A 

ce titre, il interdit l’immersion de certains types de déchets ou de certaines 

1  Adopté le 16 février 1976 à Barcelone, entré en vigueur le 12 février 1978.
2  Décret n°8102- du 17 janvier 1981 portant ratification du protocole relatif à la prévention de la 
pollution de la mer  Méditerranée par les opérations d’immersion effectuées par les navires et aéronefs, 
fait à Barcelone le 16 février 1976, J.O.R.A n°003 du 20 janvier 1981. 
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- P. BONASSIES, Le droit de disposer de la marchandise en cour de voyage en droit français, 

DMF, 2001. 
- P.REMBAUVILLE-NICOLLE, Le droit maritime français et le droit de disposition, BT, 1990 

- PH. DELEBECQUE et F.COLLARD DUTILLEUL, contrat civils et commerciaux, Dalloz, 
coll.  Précis, 8émé éd., 2007

- Ph. DELEBECQUE, la convention des nations unies  sur le contrat de transport international 
de marchandises entièrement ou partiellement par mer et la  liberté contractuelle, Annuaire 

de droit maritime et océanique(ADMO), 2008
- Ph. DELEBECQUE, Le projet CNUDCI sur le transport de marchandises par mer, DMF 

2003
- Ph. Delebecque, Obs. sous Com, 3 avril 2001, in Chr. de législation et de jurisprudence 

française, droit du  commerce international, RDT Com
- PH. DELEBECQUE, Vente internationale et transport maritime, in mélange CH. MOULY, 

t.2, éd. LITEC, 1998
- PH. STOFFEL- MUNCK, L’abus dans le contrat, essai d’une théorie, éd. LGDJ, bibliothèque 

de droit privé, tome 337,2000
- Pierre BONNASIES - Christian SCAPEL, droit maritime, LGDJ 2006.

- R. RODIÈRE, traité général de droit maritime aЊrètement et transport, t.2 
- R.RODIÈRE, Traité de droit maritime, aЊrètement et transport, T2, les contrats de transport 

de marchandises, Dalloz 1968 
- Rita Herro, vente et transport : indépendance ou interdépendance ?, Їèse, université paris 

1, 24 novembre 2009
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