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“INTRODUCTION

1. A sa troisiéme session, en avril 1969, la Com-
mission des transports maritimes a décidé, par la réso-
tution 7 (IID), de créer le Groupe de travail de la régle-

_mientation internationale des transports maritimes. Au
_gours. de sa premiére session, tenue 3 Gengéve -en
décembre 1969, le Groupe a établi son programme de
travail et fixé Pordre de priorité des différentes ques-
tions. 1l a inscrit en premiére priorité une étude sur
les connaissements quil a décidé dexaminer a sa
denxidme session, au plus tard en février 19711

. 2. Les points 4 étudier sous la rubrique « comnaisse-
“Hients », qui a la priorité dans le programme de travail
—du...Groupe, _sont _définis. .de la_manidre suivante ® :

Le Groupe de travail devra étudier les aspects économiques

- gt -commercianx de la réglementation et des pratiques inter-

nationales en matidre de connaissements, du point de vue de

—~Jenr conformité avec les exigences du développement écono-

fuique, notamment de celui des pays en voie de développement,

et fafre des recommandations appropriées en ce qui cOnNcerne,
--entre autres, Jes sujets snivants :

" &) Principes et rdgles régissant les connaissements, et notam-

- ment :
i i) Droit applicable et juridiction compétente, ¥ compris
— Tarbitrage; ‘
i) Conflits de lois entre les conventions ef les législations
nationales; .
iii) Responsabilités et obligations en ce qui concerne le
transport de marchandises;
iv) Déroutements et retards dans le voyage;
) Etude des contrats et documents types, avec analyse des
termes usuels;
© ¢y Coutumes et usages professionnels en ce gui concerne
! les connaissements;
[;m d) Intéréts des tiers dans les ports d’escale.
[ . 3. Ces sujets semblent rendre néeessaire un examen
| -de quatre éléments distincts
;f:: -a) Les problémes d’ondre général que pose le fonc-
- lioomement de la réglementation internationale et des
pratiques en matiére de connaissements, et tout parti-
| culiérement cewx de ces problémes qui concernent les
points énumérés au paragraphe 2 ci-dessus;
b) Les aspects de ces problémes qui sont propre-
. ment économigues et commerciaux;
=+=c) La mesure dans Jaquelle la réglementation inter-

Ir ‘Tationale et les pratiques assurent un juste équilibre des

r

L...* Voir le rapport du Groupe de travail de la réglementation
Internationale des transports maritimes sur sa premiére session,
dans Documents officiels du Conseil du comumerce et du déve-

. ‘Oppement, neuviéme session, iroisiéme partie, Annexes, point 7

de Pordre du jour, document TD/B/289, par. 17, 26, 27 et 58.

*Ibid,, par. 31.

" port maritime), le secrétariat s’est attaché a

droits et obligations du propriétaire et du transporteur
de la cargaison, eu égard, en particulier, aux intéréts
des pays en voie de développement;

d) Les dispositions particulieres de la Convention
internationale pour lunification de certaines régles en
matiére de connaissement 3 (Régles de La Haye) et des
législations nationales qui semblent donner lieu a des
difficultés.

4. Cest pour répondre aux veeux du Groupe de tra-
vail que le secrétariat de la CNUCED a rédigé le pré-
sent rapport. Sachant que de nombreux pays sin-
quittent de certaines tendances qu’ils croient voir dans

-Jes-dois maritimes-actuelles (par exemple, une tendance

3 favoriser I'une des deux parties au contrat de trams-

& expliquer
les besoins et les désirs des armateurs et des proprié-
taires de cargaisons, c’est-d-dire ce quils attendent du
contrat de transport maritime, par le contexte histo-
rique commercial et économique. Chaque fois qu’il y
avait lien, il a signalé les besoins particuliers des pays
en voie de développement, Les deux grands probiemes
sujvants ont reteau son attention :

a) Lorsque des marchandises sont perdues ou endom-
magées pendant le transport maritime, sait-on toujours
bien dans quels cas le transporteur est tenu pour finan-
citrement responsable et dans quels cas la perte reste
a la charge de la partie lésée — le chargeur, son suc-
cesseur (le porteur du connaissement) ou l'assureur —,
ou y a-t-il incertitude 4 ce sujet*?

b) Quelles sont les conditions du transpori par mer
qui répondent le mieux & I'intérét public et aux besoins
économiques ? Peut-étre conviendrait-il de subdiviser
cette question comme suit : Les risques devraient-ils
étre assumés entidrement par le transporteur ou par le
propriétaire de la cargaison, ou étre répartis entre eux ?
Dans ce dernier cas, quelle devrait étre la répartition ?
Le partage actuel des risques de perte ou de dommage
pour les marchandises transportées par mer est-il équi-
table ? La protection juridique accordée aux parties
par le contrat de transport est-elle conforme a ce
quelles peuvent aujourd’hui en attendre ? Les dis-
positions 1égales en vigueur portent-elles préjudice aux
intéréts des pays en voie de développement 7. Dans
quelle mesure serait-il possible de modifier I'équilibre
des obligations et des immunités assuré par les Régles

8 I e texte de la Convention est repiduit & amexe I arpré————

sent rapport,

*Dans plusicurs partics du présent rapport, on signalera les
« incertitudes » que laissent subsister, quant & la responsabilité,
les 1ois et pratiques maritimes. -



de La Haye sans provoquer de graves distorsions éco-
nomigques ?

5. 11 est peut-étre bon de commencer par énoncer les
problémes d'une maniére concrdte. Les transporteurs
maritimes vendent un service — le transport — dont
le fret constitue la rémunération ou le prix. Lorsqu’ils

calculent le taux de fret, les transporteurs maritimes
soni censés tenir compte du partage, entre cux et les
propriétaires de marchandises, des responsabilités et
des risques de pertes éventuelles ®. Is tiennent compte
. aussi, dans le calenl des taux de fret, du cofit de
Yassurance sur corps et de l'assurance protection et
indemnisation (P et I)®. Les problémes que pose
Passurance dans les rapports entre les transporteurs et
les propriétaires de cargaisons sont trés simples en
principe, mais complexes et difficiles 4 résoudre en pra-
tique. La responsabilité de perte ou de dommages
des marchandises par manquement, accident ou négli-
gence incombe-t-elle aux transporteurs ou dux proprié-
taires de la cargaison ? Si c’est aux propriétaires de
la cargaison, ils sont couverts par leur police d’assu-
rance sur les facultés; si c’est aux transporteurs, ils
sont couverts (2 moins qu'ils m’aient choisi d’étre leurs
propres assureurs) par leur assurance protection et
indemnisation. Le prix du risque est, en gros, le mon-
tant de la prime. Si le, transporteur assume le risque,
le prix du risque est normalement incorporé dans
le fret. Le fret comprend alors non seulement la rému-
nération du transportenr pour le transport des mar-
chandises mais aussi vn &lément de prime d’assurance
approximatif contre les risques du transport dont il
se charge. '

6. Si la prime d’assurance que comprend le fret fait
double emploi, en partie ou en totalité, avec la prime
. Qassurance sur facultés payée par le propriétaire de
la cargaison, chacune couvrant plus ou moins le méme
risque, le propriétaire de la cargaison paiera deux fois
Passurance de la marchandise 7. Théoriquement, la
responsabilité du transporteur et celle de Passureur
sur facultés devraient &tre successives, et non comco-

mitantes; sinon, il en résulte un gaspillage écomomique.

7. Dans le présent rapport, on examinera "évolution.

historique de la situation juridique du transporteur

“Or a fait valoir cependant que, méme lorsque les transpor-
teurs avaient déclaré que Jewrs tarifs me couvraient aucun
¢ sinistre » et représentajent simplement le prix du tramsport,
ils w'étaient pas excnérés pour autant des obligations incombant
normelement aux transporteurs, voir Sutfon v. Ciceri (1890)
15 A.C, p. 144. Voir anssi T. G. Carver, Carriage of Goods
by Sea, Londres, Stevens and Sons Limited, 1963, 11° éd.,
vol. I, par. 143,

® On entend par < assurance sur corps » [assurance contre la
perte du navire ow ses avaries; Passurance concernant la res-
ponsabilité du tramsporteur # I'égard du propriétaire de la
cargaison, de I'équipage et des tiers est I'assurance « protection
et indemmnisation » (couramment appelée assurance < P et I »)
gui est généralement souscrite par des mutuelles d’armateurs.

"Le propriélaire de la cargaison paiera en effet : 4) un fret
qui lui donne le droit de récfamer ure indemmité an transpor-
teur pour les pertes dues i certains risgues; et b) ume prime
d'assurance sur facultés qui i donne le droit de réclamer une
indemnité aux assurenrs pour les pertes dues aux mémes
risques,

W

maritime et du propriétaire de la cargaison, pour voir
comment s’est établie la répartition actuelle des risques
et responsabilités entre eux et ce qu’a été cette répar-
tition par le passé. On analysera également ce que
sont les procédures pratiques de réglement des récla-
mations relatives aux marchandises, afin de voir quelle
suite est habituellement donnée aux réclamations pré-

sentées par les transporteurs aux propriétaires de car-

gaisons et inversement. A moins que ces procédures
ne soient bien comprises, une partie ne peut avoir
une juste idée des difficultés de Pautre partie, non
plus que des contraintes juridiques auxquelles les denx
parties, quelles le veuillent ou non, se trouvent
soumises.

8. Ce sont les mécessités qui ont imposé la méthode
adoptée pour I'étude de la situation actuelle. II impor-
toit de déterminer, parmi les dispositions des Régles
de La Haye 8, celles qui, en raison de leur effet sur
la réparfition des risques du transport maritime qui
trouve son expression dans les connaissements actuels,
se traduisent par une répartition des droits et - obli-
gations entre le transporteur et le propriétaire de la
cargaison que l'on peut considérer comme inéquitable
ou injuste. Pour cela il fallait, de toute évidence,
recucillir des renseignements auprés de sources inté-

ressées aussi nombreuses que possible. En méme temps;-——

il convenait d’examiner dans quelle mesure la situation
se trouvait modifiée parce que, si des 1égislations
nationales reprenajent les Régles de La Haye, d’autres
allajent plus loin que certaines dispositions de ces
régles, ou méme en faisaient abstraction. 11 a fallu
enfih étudier les Régles dans leur ensemble et en détail
pour déterminer avec précision & quelles parties de
ces Régles étaient dues les difficultés que Ienquéte
a permis de découvrir. :

9. Le présent rapport ne prétend pas étre une étude -

exhaustive sur les connaissements. Son but est de
mettre en lumiere les aspects des connaissements que
Yon pourrait juger- opportun de revoir et de modifier.
Si 'on a choisi de procéder de cette facon, clest parce
quil existe des ouvrages bien connus et facilement
accessibles qui traitent déji comme il convient du
domaine général du droit maritime. Une répétition de
ce qui figure dans ces ouvrages ou une étude détaillée
de certaines questions fechmiques n’aurait pas aidé 3
faire la lumitre sur les problémes fondamentaux.
10. Pour obtenir les éléments d’information néces-
saires, le secrétariat de la CNUCED a envoyé des
questionnaires aux gouvernements, 4 des transporteurs

publics et privés, & des chargeurs et 3 des consigna- -

taires, 4 des assureurs et & des associations de droit
maritime. On a utilisé différents questionnaires selon le
genre de renseignements que le destinataire était censé
pouvoir fournir. Ces questionnaires ont été bien
accueillis. Les destinataires des questionnaires ont fait
un effort lowable pour fournir les renseignements

#8i I'on a choisi d’étudier les Régles de La Haye, plutdt que
les lois nationales sur le transport des marchandises par mer,
c’est parce quelles constituent 'snsemble type Ie plus commode
de régles que la plupart des pays appliquent ou acceptent d’une
manjére générale.



demandés. Cependant, une grande partie des rensei-
gmements dont on avajt besoin pour I'étude n'ont pu
gtre obtenus, les destinataires des questionnaires décla-
rant quils ne rassemblaient pas ces -renseignements.
Ceest la réponse qui a été faite, notamment, aux ques-
tions concernant la nature et le nombre des réclama-
tions relatives aux marchandises.

11. Des consultants ont &t€ chargés de faire des
études pour déterminer leffet des législations natio-
nales sur la situation internationale. Ces étnudes devaient
viser, d’une part, & faire ressortir les différences entre
les pays & tradition de droit positif et ceux a tradition
de droit coutumier et, d’autre part, & montrer la situa-
tion dans diverses régions du monde. En fait, le sécré-
tariat n’a pas pu faire procéder & toutes les études
quil désirait. Sur treize études envisagées, huit seu-
lement ont pu &tre faites, d’otl certaines lacunes. Mais,
comme deux études fondamentales sur des pays & tra-
diion de droit romain et des pays a tradition de
common law ont pu é&tre faites, on a pu achever le
rapport sans qu'il présente de graves lacunes.

12. Les renseignements rassemblés grice aux-moyens
indiqués aux paragraphes 10 et 11 ont servi de base
a un examen détaillé des Régles de La Haye, y compris
les amendements de 1968. Comme ces amendements
ne sont pas encore entrés en vigueur, il a fallu évaluer
4 priori leur effet éventuel, et il se peut donc que leur
effet pratiqgue, comme moyen de faire disparaitre les
difficultés, ne soit pas celui qu'on a supposé dans Ie
présent rapport. Le but du rapport n'est pas de fournir

une analyse détaillée de foutes les parties-de ces Régles.
- Ce sera la plus proprement la fonction d’un manuel et

la bibliographie sommaire qui figure & Pannexe IV
donne une liste d’ouvrages qui font autorité A ce sujet.
I s’agissait de comcentrer Iattention sur la nécessité
d'une révision des Régles. On a réduit de deux facoms

le champ de Panalyse. Premiérement, on a laissé de

coté les Regles dont Papplication ne semble donner
iew & aucune difficulté. Deuxi®mement, en ce qui
concerne les Régles examinées, on n’analyse que les
aspects de ces régles qui créent des difficultés, sans

.. citer, par exemple, toutes les affaires qui ont fait juris-

prudence ni entrer dans les subtilités en ce qui conceme
les effets de certaines décisions judiciaires.

13. Dans la Iiste des sujets qulétudiera le¢ Groupe de
travail figurent le « droit applicable et la juridiction
compétente, y compris l'arbitrage » et les « conflits de
lois entre les conventions et les législations nationales ».
Ni les consultants ni ceux qui ont répondu aux ques-
tionnaires de la CNUCED n’ont pu fournir de remsei-
guements sur I'étendue des préjudices causés par
%’applicaﬁon des clauses relatives & I'arbitrage, a4 la
Juridiction compétente ou au choix de la Iégislation

- applicable. Des chargeurs ont, touiefois, souligné que

les clauses d’arbitrage et de juridiction leur causaient
des difficultés ou présentaient' pour eux des inconvé-
nients. Il est évident que I’application de ces clauses
peut canser des difficultés ou présenter des inconvé-
Nients pour les transporteurs comme pour les char-

geury, mais on n’a pas pu &valuer ces effefs en termes
tconomiques, faute de renscignements sur la fréquence
de Parbitrage et des procés et sur Pétendue des préju~
dices causés. I.es problémes que souléve I'application
des clauses d’arbiirage et de juridiction sont examinés
aux paragraphes 300 & 304 et 320 & 322. Comme les
réponses aux questionnaires ,de la CNUCED wn’ont
signalé aucune doléance  directement lide a des
« conflits de lois entre les conventions et les 1égislations
nationales », ce sujet n’est pas examiné dans le pré-
gent rapport, :

14. La liste’ des sujets comprend également une
« étude des contrats et documents types avec analyse
des termes usuels », ainsi que P'examen des « coutumes
et nsages professionnels en ce qui concerne les connais-
sements ». Comme les réponses aux questionnairss de
Ja CNUCED n’ont signalé aucune difficulté particuligre
importante & cet égard et que les coutumes, usages,
termes et documents courants sont abondamment
commentés dans les manuels classigues ct les revues,
ce sujet n'est pas traité dans le présent rapport.

autres questions précises. La premiére concerne les
aspects commerciaux du connaissement, que le secré-
tariat €tait expressément invité 4 examiner. Comme
on le verra, le sscrétariat est parvenu & la conclusion
guen pratigne cetfe question ne donne lien &4 ancune -
difficulté particulitre. Majs, comme le programme du
Groupe de travail prévoyait expressément I'étude de
cette question, le secrétariat a fait ume exception au
principe général, énoncé au paragraphe 12 ci-dessus,
selon lequel il n’étudierait pas les Régles dont I'appli-
cation ne soultve aucuone difficulté. Le programme
prévoyait aussi expressément une étude des aspects éco-
nomiques do  connaissement. Le secrftariat  s'est
acquitté de ceite tiche dans la mesure o il I'a pu,
car c’est sur cette question gqu’il s’est heurté aux plus
grandss difficultés dues an fait gu'ancun des orga-
nigsmes intéressés ne rassemble les donmées statistiques
quil faudrait pour étudier cette question. Aussi, bien
qu’il soit évident qu'il existe un probléme économique,
il n'a pas été possible d’en déterminer les dimensions.

16, Enfin, on devait tenir compte ¢ des exigences

du développement économique, notamment de celui
des pays en vole de développement ». D’aprés les

‘réponses aux questionnaires de la CNUCED, Iles

doléances des chargeurs des pays en voie de dévelop-
pement ne sont guére différentes de celles des char-

. geurs des pays développés. Mais la réglementation et

les pratiques existantes exercent évidemment- un plus
grand effet économique sur les pays en voie de dévelop-
pement que sur les pays développés. Cela tient non
seulement & des raisons purement économiques —
autrement dit, au fait que ces pays sont des pays en

voic de développement — mails aussi & ce-que-—ees————

pays sont surtout des pays utilisateurs de navires, pour
le transport des marchandises de leur commerce, et
ressentent donc davantage les effets d'une réglemen-
tation et de pratiques maritimes qui ont encore ten-



dance & favoriser les armateurs?. Il me semble pas

*Lors des discussions qui ont abouti & Iélaboration des
Régles de La Haye, de nombreuses délégations souhaitaient voir
sapprimer le ¢ catalogue » des exceptions aux propositions.
Ces exceptions ont été mainienues sous la forme qui est
-_actuellement Ia leur parce que cc « catalogue » a été défendu
« avec fant d’acharnement que cela constituait un ultimatum »;
voir 8. Brackhus, « the Hague Rules Catalogue », dans Six
Lectures on the Hague Rules (Giteborg, Akademiférlaget-
Gumperts, 1967), p. 21. A la Conférence de Bruxelles, en 1922,
sir Norman FHill, porte-parole des armateurs britanniques & de
noritbreuses conférences internationales, a déclaré : ¢ Ces
Régles {les Rigles de La Haye) ne pourront gire acceptées.que
si nous obtemons Paccord des armateurs, et je ne crois pas
pouvoir Pobtenir si je ne puis leur signaler les exceptions aux-
quelles ils sont habjtués depuis longtemps. » Vair Je rapport de
La Haye, 1921, p. 145. Cétte opinion a été confirmée par
sir Leslie Scott, qui a déclaré devant la méme Conférence :
« Cette énumération (c'est-i-dire la liste des exceptions) ne
contient rien d’autre que les clauses d'exception gni figurent
dans presque tous les connaissements en usage dans le monde... »
(Procés-verbaux, 1922, p. 147) Les observations suivantes mon-
trent combien Iéquilibre des intéréts entre les transporteurs
et les propriétaires de cargaisons dépend du climat d'ordre
commercial et juridique qui régne dans vn pays : < .. Les
Etats-Unis d’Amérique n’ont jamais ¢t8, sauf en de .rares
périodes, un pays d’armateurs, et ils abordent donc les gues-
tions de transports maritimes du point de vue des propriétaires
de cargaisons. Je ne peux concevoir que leurs décisioms, si
respectables qu'elles soient, doivent I’emporter snr les arréts
_en matjére de transports maritimes des tribunaux du pays qui
a la plus grande flotte marchande du monde », opinion du
Lord Justice Scrutton dans Gosse Millard v. Canadian Govern-
ment Merchant Marine Lid. (1929} LI L. R., 101,

possible de trouver un moyen de réserver aux pays
en voie de développement des avantages qu'assurerait
une -réglementation internationale. Il est possible de
reviser cette réglementation de fagon & imposer de plus
grandes obligations aux transporteurs et de mieux pro-
téger en cours de transport les marchandises des pays
en voie de développement, mais de tels changements
setont aussi 4 Iavantage des chargeurs des pays
développés. ‘

17. Le secrétariat tient & remercier les gouverne-
ments, associations de droit maritime, compagnies mari-
times, organismes d’assurances et chargeurs de trés
nembreux pays qui, par leurs réponses & ces question-
najres et les renseignements fournis par cornespon-
dance, Yont aidé a établir le présent rapport. 11 sait gré
également du concours et des avis que lui ont apportés
le CMI, Plostitut international pour unification du
droit privé, la Chambre de commerce internationale,
Ja Chambre internationale de la marine marchande, 1a
Conférence maritime internationale et baltique, I'Unicn
internationale d’assurances transports et les principales
mutuelles de protection et d’indemnisation, I'Institut
indien du commerce extérieur, le Comité consultatif
juridique afro-asiatique, ’Association internationale de
droit africain, le Japan Shipping Exchange et I'Asso-
ciation des anmateurs latino-américains (ALAMAR).
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PREMIERE PARTIE

b

LE CONNAISSEMENT DANS LE COMMERCE MODERNE

CHAPITRE PREMIER

LE CONNAISSEMENT

A. — Définition

18. Le terme anglais bill of lading signifie norma-
lement un document qui atteste que des marchandises
ont été chargées sur un mavire °. Les termes corres-

en italien {polizza di carico) omt le méme sens. Dans
d’autres langues, le terme correspondant (en frangais :
connaissement, en néerlandais : cognossement, en alle-
mand : Konnossement) signifie simplement un regu et
n’'implique pas le chargement simnultané des marchan-
dises sur un navire. Les Scandinaves parlent de wien-
riks konnossement, ¢’est-A-dire connaissement en sortie,
ce qui implique I'idée de transport. Ces différents
termes reflétent donc diverses facons de concevoir le
moment et Ie Lieu oll 'la responsabilité commence et
cesse, ainsi que la nature de la responsabilité juridique
pendant les étapes du transport. Les Régies de La Haye
ne définissent ni Je terme < connaissement » ni le
terme « bill of lading » ™.

19. Le connajssement ¥ moderne peut &tre décrit
comme constituant :

a) Un regu signé par le transporteur ou en son
nom, délivié au chargeur et atfestant que les marchan-
dises qui y sont décrites® ont é&té charg'ées sir un

¥ Dans certains pays, comme les Etats-Ums, le bill of lading
est utilisé aussn dans le tramsport terresire; dans la présente
étude, il ne s'agira que du bill of lading maritime.-

- ¥ Voir A.'W. Knauth, The American Law of Ocean B:U.s of
Lading, Baltimore, American Maritime Cases, Inc. 1953, 4° éd.,,
p. 133 et snivantes.

Les fonctions du comnaissement sont décrites ici aussi
simplement que possible, en termes intelligibles pour le profane,
Pour plus de détails, on se reportera aux ouvrages spécialisés.

* Larticle 3, paragraphe 3, des Régles de La Haye énumére
les mdlcatwns qui dmvent ﬁgurer sur le connalssement Le
nombre de colis ou de pidces, la quantité ou le poids des mar-
chandises, les marques et I'état de conditionnement extérieur
des marchandises sont les seules indications que le transporteur
semble étre tenu de faire figurer sur Je connaissement. ¢ En
conséquence, il est parfaitement licite d’indiquer, sur le con-
naissement, que la gualité, la nature, la valeur, le contenu et
les spécifications techmques des marchandises sont inconnus :
le connaissement n’en est pas moins zef; voir S. Dor, Bill of
Lading Clauses and the International Convention of Brussel.s‘,
£§’24(1i (Hague Rules), Londres, Witherby and Co. Ltd.,, 1960,

® éd., p. 90.

certain navire pour une certaine destimation ou ont
été remises & Parmateur pour expédition;

b) Un mémorandum énoncant les conditions du

contrat de transport, lequel est presque toujours conclu
bien avant la signature du document;
- ¢)}~tn titre représentatif des marchandises, qui per-
met an réceptionnaire d’en prendre livraison & leur
destination ou d’en disposer en endossant et ¢n cédant
le connaissement 4.

20. « De nos jours, le but principal du connaisse-
ment est de permetire au propriétaire des marchandises
auquel il se rapporte d'en disposer rapidement »,
bien que la marchandise ne soit plus entre ses maing
mais sous la garde du transporteur *%. Son importance
tient & son rdle « d'instrument de commerce maritime »
déterminant les droits et responsabilités du transporteur
et du chargeur et an vu duquel est ouvert, par I'inter-
médiaire des banques, le crédit nécessaire au finan-
cement des contrats de commerce °.

21. La suite des événements dans la vie dun
connaissement 17 peut se résumer comme suit :

a) Désignation des marchandises par le chargeur,
avec mention de son nom et de celni du destinataire,
sur une formule fournie par le transporteur; le char-
genr indique aussi le poids brut et le volume total
anx fins du calcul du fret et, €l y a liey, la valeur
des marchandises;

b) Dépbt du connaissement au bureau de I'armateur,

" de son agent ou de son courtier (voir ci-aprés par. 23

a26);

¢) L’armateur ou le courtier compléte le connais-
sement et en vérifie la teneur d’aprés le pointage
efiectué lors du chargement & bord;

d) Calcnl de fret;

W ¥oir T.E. Scrutton, Charterparties and Bills of Lading,
Londres, Sweet and Maxwell, 1964, 17® &d., sect. XI1IL, art. 3,
p. 413, et T. G, Carver, op. cit, vol. I, p. 61.

BYoir G.M. Schmitthoff, The Export

Trade, Londres,

Stevens and Sons, 1957, 4* éd., p. 306
®Yoir 8§, D, Cole, The Hague Rules 1921 Explained, Londres,
F. Effingham Wilson, 1922, p. 9. |
¥ Voir British Shipping Laws, Londres, Stevens and Sons,
1967, vol. 13, p. 306.




e) Signature du connaissement par le transporteur
ou en son nom ou par le capitaine’ du navire, ainsi
que par toute autre personne prévue par la loi dans
certains pays;

) Délivrance, par Iarmateur ou par son agent du
connaissement-signé au chargeur contre paiement du

fret si le fret est payé d'avance '8 et, &'il y a leu, déli-
vrance d'un recu du bord ou dun documsnt ana-
logue 19;

2} Envoi du connaissement par le chargeur & Pache-
teur ou au destinataire, ou son dépdt dans une banque
si une lettre de crédit est établie;

i) Re:pise du conmaissement, par le destinataire,
a 'agent de larmateur au port de déchargement, pour
pouvoir prendre livraison des marchandises.

22. Des renseignements complémentaires sur la pra-
T.Lque generale relative aux connaissements sont donnes
ci-apres ¥ :

a) Destinataire. Le connaissement est établi soit a
ordre, §'il va &tre négocié conire une lettre de crédit,

soit au nom de la personne a qui les marchandises

sont destinées, qui a un droit direct sur les marchan-
dises deés qu’elle est en possession d'une copie « mégo-
ciable » signée du connaissement. Les mots « & ordre »
signifient que le connaissement est plus qu’un recu des
marchandises et plus quun contrat de transport. Par
addition des mots « & l'ordre de » et d’une personne
désignée nommément, le connaissement acquiert sa
troisiéme caractéristique, celle de titre représentatif
de la marchandise ** et la propriété 1égale des marchan-
dises peut étre transférée par le destinataire désigné i
une autre personne, puis par eile 4 d’autres encore.
Habituellement, le nom du destinataire présumé est
indiqué sur les connaissements ¢ & ordre ». En général,
le transporteur fait aviser intéressé de la dats prévue
pour larrivée des marchandises, mais il n’est pas
obligé de le faire dans tous les pays.

b) Port de chargement. Ce port est en généra] celui

ol la marchandlse est mise 4 bord du navire mais,

dans certains cas, un connaissement direct est etabh
dans de petits ports secondaires d’olt un caboteur
transporte la marchandise jusqu’au port principal ol
elle est transbordée sur le navire. Le port principal
et le port secondaire sont généralement indiqués sur
¢e connaissement.

¢) Navire. Cest le nom du navire sur lequel la
marchandise est chargée. En cas de transbordement de
marchandise transportée sous connaissement direct, le
premier et le deuxiéme transporteur sont généralement
indigués 22,

M Le fret peut aussi étre payé a I'arrivée par le réceptionnaire
sur présentation d*un ordre de livraison I'habilitant & reccvoir
les marchandises. ‘

*® Pour la description de ces documents voir ci-aprés note 27,

™ Yoir British Shipping Laws, op. cit., p. 297 et suivantes.

“ Voir A. W. Knauth, op. cit, p. 384. Voir aussi R. Rodiére,
Traité général de droft maritime, Paris, Dalloz, 1968, vol. II,
par. 482.

* Pour plus de renseignements sur le transbordement, voir ci-
aprés par. 305 a 309,

d) Port de déchargement. Cest le port oll le navire
décharge la marchandise et ot cesse sa responsabilité,
4 moins qu'un connaissement direct ait été établi pour
des ports olt un transbordement est nécessaire.

¢) Date du connaissement. Clest en général la date
de signature du connaissement. Mais les chargeurs
exigent souvent que le connaissement soit daté du jour
ot la marchandise est chargée, laquelle est antérieure &
la date de la signature. Dans certains cas, il est d’usage
de dater le connaissement du jour oit la marchandise
a été livrée a quai le long du navire, qui avait alors
commencé % charger. Si le chargeur a besoin de Ia
preuve que la marchandise a- été livrée pour embar-
quement i une certaine date, on lui délivre généra-
lement un connaissement ¢ recn pour embarquement ».

) Nombre de copies négociables signées. Le conmais-
sement doit indiquer combien de copies négociables ont
été signées. Ces copies sont en général au nombre de
deux ou trois.

g) Clauses et conditions de transport. C’est 14 une
innovation relativement récente (voir ci-aprés chap.
).

h) Livraison de la marchandise & destination. Elle

. se fait gépéralement par la remijse au réceptionnaire

d'un bon de livraison conire loriginal du connaisse-
ment et le paiement du fret 2 ou par Iapposition d'un
timbre humide sur un connaissement endossé. Le
connaissement « accompli » ou le bon de livraison
est remis par le réceptionnaire an magasinier habilité
du port pour obtenir la livraison de la marchandise.

B. — Ie contrat d’affrétement ou de transport

23. Le contrat d'affrétement ou de transport est
en général constitué par un connaissement lorsque les
marchandises dun chargeur ne représentent qu’ume
partie de la cargaison du navire 2, Dans certains cas,
le connaissement peut énoncer la totalité des condi-
tions du contrat; dams d’autres, elles sont déterminées

& la fois par ]e connalssement et par d’autres docu-
ments,.

24, 1e chargeur réserve un espace a bord du navire,
aprés quoi le transporteur l'avertit de la date et du
lieu ol il devra déposer la marchandise dans le port.
Lorsqu’il I’a fait, il recoit un recu 2* et, & partir de ce
moment, le transporteur a la charge de la marchandise,
Vembarque (en faisant souvent appel aux services
d'une entreprise de manutention opérant dans le port)
et délivre ensuite un connaissement. Ce connaissement
sert de preuve écrite des conditions du contrat de
transport, de recu de la marchandise et de titre repré-

® Sauf si le fret a &té payé i l'expédition, aunquel cas Ie fait
est habituellement indiqué sur le connaissement.

* Lorsque le contrat porte sur toute une cargaisom, ou la
fourniture dua navire pour son tramsport, il est constitué pres-
que toujours par un document appelé « charte-partie ». Ce
gsenre de contrat n’est pas étudié dans le présent rapport.

*® (’est un recu provisoire si les marchandises sont livrées a
Padministration du port ou dans un entrepdt, et un regu du
bord si elles sont liveées & bord du mavire.



sentatif de la marchandise. Il joue de ce fait un rdle
capital dans le financement de la vente des marchan-
dises; il est en général transmis & l'acheteur par lintetr-
médiaire d’une banque, en étant accompagné d'une
traite pour’ la valenr de la marchandise expédie et
d'une police d’assurance; en acceptant la traite, Pache-
teur recoit les autres documents. Entre-temps, la mar-
chandise est en route et, aprés les escales éventuelies
du navire, elle est déchargée au port de destination et
Fivrée an titulaire du connaissement *¢.

25. Le connajssement n’est pas considéré comme un
contrat par lui-méme, mais comme la preuve de ses
conditions, une fois qu’il a été accepté par le chargeur.

» L contrat est généralement considéré comme formé au
moment de la réservation de l'espace & bord, c’est-a-
dire bien avant la signature du connaissement par le
" transporteur, et ses conditions découlent & la fois du
calendrier de départs de navires annoncé par le trans-
porteur et des dispositions prises avant I'embarquement
des marchandises. :

. 26, Outre quil est un regu de marchandises, le
comnaissement peut éire aussi un titre « négociable »

—griece—auquel-la-propriété-des -marchandises gui-y~sont-
décrites peut éire transférée du chargeur au destinataire

" (voir ci-aprés par. 134). Ce transfert est généralement

__rendu possible par une Joi on par le droit commercial
général 27. Lorsqu'un connaissement a été établi, il est
2 considérer comme P'expression du contrat qui régit

. Iensemble de la transaction. C’est ainsi, par exemple,
gne les cas exceptés de risques qui y somt stipulés
gappliquent & larrimage des marchandises, méme si
leur arrimage é&tait terminé avant I'émission du connais-

. sement 28,

C. — Causes et mode de réglement
des réclamations relatives 4 la cargaison

w2 I est utile dexaminer comment mnaissent les
téclamations relatives & la cargaison, quels problémes
elles posent et par quelles procédures elles sont réglées
ou rejetées. Nous allons décrire ici le processus de la
facon la plus simple possible, car la situation différe
d'un pays & un autre. A Parrivée du navire au port de
- destination, le propriétaire de la marchandise, ou son
. Teprésentant, regoit la marchandise de Parmateur ou

2
{
i
i
1

L ""Voir G. Gilmore et C. L. Black, The Law of Admiralty,.

rBrooklyn, The Foundation Press, Inc., 1957, p. 13.

|  *Le Bills of Lading Act de 1855 du Royaume-Uni et le
| Federal Bills of Lading Act de 1916 des Etats-Unis (connu sous
| lﬂ' nom de Pomerene Act), sont des exemples typiques de lois
© Tcgissant Jes connaissements. Voir Com. Cas. 1220, 26 : « ... Que
! fa‘{t-gl entendre par « contrat d'affrétement » ? A mon avis, pour
. EBalisfaire les conditions du contrat d'afrétement, le vendeur
) iof_tr.conclure avec I'achetenr un contrai sous une forme telle
.. Uil transfére ensuite & Pacheteur les deux droits suivants : a)
“ﬁmﬂ de recevoir la marchandise; ») un droit de se retourner
contre 'armateur qui aura transporté la marchandise, si elle est
"f".’ndorlﬂmagée ou ne Ini est pas livrée. » Les connajssements
| oot interprétés par Jes tribunaux de la méme manigre que les
- dlitfes contrats, mais toutes les ambijguités ou doutes auxguels
leurs termes peuvent préter sont généralement inferprétés au
[ @savantage du transporteur; voir Alron §.8. Co. v. United
. States of America (1948), A.M.C. 1421, p. 1430.

*Voir T. G. Carver, op. cit., par. 52.

by
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de son agent. En pratique, elle lui est délivrée, sur
un quai public ou privé, par I'administration du port
ou un auwtre dépositaire * au soin duquel le navire
I'anra remise selon les lois ou coutumes du pays.

28. Presque tovjours, le propriétaire de la marchan-
dise la trouve en bon état de conditionnement extéricur
lorsqu’il vient en prendre livraison au port de desti-
nation. Mais il peut aussi arriver® @) que toute la
marchandise ne soit pas 13, c’est-d-dire qu'il y ait des
manquants 3%; ou b) quelle soit endommagée de facon
visible. L’entrepdt établit généralement un borderean
de débarquement qui indigue Iétat dans lequel les
marchandises ont été recues du navire et, éventuelle-
ment, les manguants. Ce document, seul ou accom-
pagné du rapport d’expertises (voir par. 30), constitue
la principale piéce que le propriétaire de la marchan-
dise présentera a l'appui de sa demande d'indem-
nisation. '

29. Dans le cas a, la procédure habituelle est que

le propriétaire de la marchandise, aprés avoir obtenu
un certificat attestant les manquants, réclame au trans-

- porteur une indemnité pour la perte subie. Le trans-

porteur procéde alors & une enquéte pour déterminer
si la marchandise a éié effectivement embarquée, a pu
étre mal placée & bord, débarquée & un port précédent
ou tramsportée plus loin que le port de destination #2,
Des mois peuvent s’écouler avant que le transporteur
puisse déterminer ol se trouve la marchandise et ce
qui Ini est arrivé. La nature du contrat de trapsport
est telle que le transporteur a le droit, dans ce cas, de
faire une enquéte et des recherches avant d’accepter

.de prendre en considération la réclamation 33, et le

propriétaire de la marchandise doit s’attendre & ce que

2 Pour plus de commodité, on emploiera le terme <« entre-
péi », dans le reste de ceffe section, pour désigner indifférem-
ment ladministration duo port, T'entrepdt et tout dépositaire
public ou privé, )

WG au mement de la livraison ou, en cas de dommage non
apparent, dans les trois jours (voir art. 3, par. 6, des Régles),
le propriétaire de la marchandise n’émet pas de réserve, c’est &
Ini quil incombera de faire 1z preuve de la perte ou du déght.

M Cela peut signifier que ces marchandises n'ont pas été
débarguées, qu’elles ont été débarquées ailleurs, ou égarées ou
volées.

2 Hahjtuellement, le propriétaire de la marchandise doit
établir une présomption de preuve que la perte ou le dommage
a2 en lieu pendant que le transporteur avait la charge de la
marchandise, en montrant gu'un connaissement net avait été
émis et que le bordereau de débarquement fait état des déghts,
Ou bien il doit prouver, s'il le peut, gu'en dépit des indications
portées sur le connaissement, sur ce bordereau, etc., la mar-
chandise a été endommagée pendant que le tramsporteur en
avait la charge. :

®Jne fois que le demandeur a établi la présomption contre
le tramsporteur, c'est & ce dernier quil appartient de réfuter,
¢'fl le peut, les charges portées contre luji et étayées par la
teneur du connaissement, du bordereau et autres pidces produites
par le demandeur. La question de la charge de la preuve et de
ses « va-et-vient » entre le demandeur et le fransporteur, gues-
tion souvent décisive du point de vue du réglement des récla-

mations, ne sera pas examinée plus en détail dans ce rapport.
C’est 13, en effet, une guestion trop technique pour pouvoir
gtre traitée comme il conviendrajt dans une étude de caraciére
général et qui reléve des rgles de procédure du pays ol une
action en justice est inteniée.



ce processus prenne un certain temps, méme avec les
moyens modernes de communication.

30. Dans le cas b, Pusage est que le propriétaire de
la marchandise demande ums expertise 3 des dégits,
laquelle se fait en présence d’un représentant du trans-
porteur; et de tous autres observateurs dont la pré-
sence peut 8ire requise par les lois ou réglements du
pays. Le rapport d’expertise donne le détail des dom-
mages, les évalue et en indique, si possible, Ia cause.
Ce document, bien que ne constituant que Pun des
éléments de preuve pour la plupart des juridictions %,
représente généralement, avec le bordereau de débar-
quement, la piéce maitresse d'um dossier de réclama-
tion. Mais il est indispensable, pour établir les respon-
sabijlités, de déterminer 1a cause, le moment et le leu
de la perte ou du dommage. Cest sur ces points que
surgissent. le plus de contestations et de malentendus
entre les propriétaires des marchandises et les arma-
teurs, en raison de la difficulté d’établir oli, comment
et quand Ia perte ou le dommage se sont produits et
4 qui incombe la charge de la preuve. Pour le récep-
tionnaire, si des marchandises manquent ou sont endom-
magées %8, il a subi une perte pendant que le trans-
porteur avait la charge de ces marchandises. En
général, le réceptionnaire n’est pas facilement convaincu
lorsque le transporteur Iui explique qu’il ne peut pas
Pindemniser immédiatement, surtout si le tramsporteur

fait valoir que la perte ou le dommage sont survenus

alers que les marchandises nétaisnt pas sous sa garde
ou résultent d’une négligence dans Padministration du
navire, des risques de mavigation ou de fortumes de
mer 7, Devant de tels arguments %8, le propriétaire de

la marchandise a tendance & considérer qu’il n’a pas

a se soucier de la question de savoir si Parmateur

wavait plus la garde de la marchandise, de sorte que

® Cette expertise est généralement faite par Pautorité officielle
locale, ou par un agent d’une organisation reconniue comme le
Lloyd. Parfois, les représentants dn transperteur et du proprié-
taire de la marchandise, on de leurs assureurs, dressent simple-
ment un constat contradictoire d’avaries- —— —~— —— -

® Le statut et la force probante du rapport d'expertise varient
stivant les pays. :

"Il n'est pas possible de réclamer une indemnité pour tout
genre de perte ou dommage, On considére bien souvent comme
normal que de nombreuses marchandises subissent au cours du
voyage certaines pertes ou dégiis minimes : freinte de route
dans le cas d'expéditions en vrac (vins par exemple), dommages
Iégers subis en cours de manutention normale par certains pro-
duits embaliés ed caisses ou en sacs; petites éraflures 4 la car-
rosserie d'automobiles non emballées, ete. Pour plus de détail,
voir W. Tetley, Maring Cargo Claims, Toronto, The Carswell
Company Ltd. et Londres, Stevens and Sons Ltd., 1965, p. 73
et sujvantes et voir aussi R. Rodiére, op. cit., vol. 11, par. 639.

¥ Voir la liste des cas exceptés et exonérations accordées &
Parmateur par Iarticle 4 des Régles de La Haye. :

“ Ces arguments s'appujent sur les Régles de La Ilaye, et le
transporteur est pleinernent en droit de les invoquer lorsque les
circonstances paraissent faige de Pincident un cas excepté. Cepen-
dant, le {ransporteur i qui la réclamation est présentée est &
'erigine seul juge du point de savoir §'il peut invequer ou non
I'exonération. 3'il le fait pour des motifs trop minces ou incon-
sistants et bien que son erreur d’appréciation puisse &tre corri-
zée par un jugement ultérienr des tribunaux, il aura porté pré-
judice au propriétajre de la marchandise en retardant le régle-
ment de sa réclamation.

le propriétaire de la marchandise se trouve empéché
d’exercer ses droits, ou a été coupable de négligence

+dans la conduite de ses affaires en employant des

marins qui n’ont pas pris soin de la marchandise ou
n'ont pas su parer aux fortunes de mer et aux risques
de navigation. Les propriétaires des marchandises consi-
dérent que le transperteur, qui a la charge de I’adminis-
tration du navige et de la navigation, devrait étre 3
méme de faire face 4 la plupart des situations pouvant
survenir au cours du transport et ne pas pouvoir se
retrancher derriére les exonérations que Ini accorde
larticle 4 des Régles de La Haye . :

31. Le propriétaire de la marchandise peut aussi
gire mécontent si, aprés avoir présenté une réclamation
aun transporteur, seule partie avec laquelle il croit
avoir affaire du point de vue juridique, il se voit dire
de s’adresser & une tierce partie, 3 savoir I'entrepdt oi
le transporteur, en vertu des réglements locaux, a livré
sa marchandise. Bien souvent, alors, Pentrepét Iui
répond en faisant état de son propre réglement, qui
Pexonére de toute responsabilité, limite ses responsa-
bilités ou impose un délai trop court de prescription.
Un autre sujet de mécontentement peut &tre que Parma-
teur exige, & I'occasion d’une réclamation, la présen-
tation de toute une série de pitces — facture, connais-
sement, certificat d'origine ou- de valeur, certificat
d’assurance, etc. — ainsi que du bordersau de poin-
tage établi dans le port¢’, Il peut souvent &tre trds
difficile au propriétaire de la marchandise de fournir
rapidement & 'armateur toutes ces pidces 2 Pappui
d'une réclamation, C'est 1a un autre motif de critiques
et une cause supplémentaire de retards dans le régle-
ment des réclamations.

32. D’aprés les réponses aux questionnaires de la
CNUCED, un propriétaire de la marchandise se heur-
tant 4 de telles complications de fond ou de procédure
abandonne souvent sa réclamation contre le transpor-
teur et se résigne & la perte qu'il a subie, ou .demande.
4 son assureur de la régler*l. Dans nombre des
réponses, on s'est plaint que, vu la longuneur de la
procédure, qui a en plus pour effet reconnu de réduire
la force ou le poids des preuves fournies, les réclama-
tions ne peuvent, bien souvent, étre présentées avant
Pexpiration du délaj légal dans lequel Paction doit
Etre intentée.

33. On voit done que, pour faire valoir ses droits,
lc propriétaire de la marchandise se heurte, comme
tout autre demandeur, & l'obstacle du code de procé-

* Ce paragraphe et le suivant sont basés sur des réponses aux
questionnaires de la CNUCED.

“* Beaucoup de chargeurs se sont plaints que 1’entrepét assume
rarement I'entidre responsabilité des marchandises commises 4
sa garde avant d’8tre- délivrées an réceptionnaire. Certains se
sont plaints aussi que les bordereaux de débarquement portent
souvent des réserves si nombreuses qu’il est presque impossible
au propriftaire de la marchandise de s’en servir & Pappui de
sa réclamation contre le transporteur ou contre Pentrepdt,

11 peut en général se faire indemniser beancoup plus facile-
ment et rapidement par I'assureur, auguel il a seulement &4 prou-
ver qu'il a subj une perte au titre d’un Tisque assuré, que par Ie
transporteur, dont il doit en plus, comme on I'az vu plus haut,
établir 1a responsabilits,




.

dure du pays o il intenfe une action. L'amendement
aux Regles ne supprimera donc pas, & Iui seul, toutes
ses difficultés 42

34. Qu'il cherche & régler & amiable sa réclamation
avec Je transporteur ou quil lui intente wn procés, le
propriétaire de la marchandise se heurte 2 une diffi-
culté primordiale car il lui appartient de faire la preuve
de Ja validité de'sa réclamation contre Ie transportenr.
Quand la charge de la prenve lui incombe-t-elle et
dans quelic mesure, quand et dans quelle mesure
incombe-t-elle an contraire aw tramsportenr ? Dans cet
exposé nécessairement simplifié- de la procédure de
réglement des réclamations relatives aux marchan-
dises, nous sommes partis du principe que la charge
de 12 preuve incombe, pour commencer, au demandeur.
On peut indiguer britvement, comme on le fait ci-
aprés, la suite des événements lorsqu’il intente un
procés contre le transporteur pour perte ou dommage
de marchandises. ' \

35. Généralement, l'ordre de déroulement des &vé-
nements est le suivant®? :

. 6) Le demandeur-doit-d’abord--preuver -qu'il -a-subi-

une perte; _
. b) Ensuite, le transporteur cherche & établir : i) Ia
cause de la perte; ii) qu’il a exercé une diligence rai-
sonnable pour mettre le navire en état de navigabilité
afin de prévenir toute perte; iii) que sa responsabilité
st dégagée en vertu d’'au moins un des cas d’exoné-
ration prévus par les Régles;

¢) Le demandeur peut ensuite présenter tous argu-
ments qu'il juge bons pour réfuter ceux. du trans-
porteur;

d) Enfin, il reste des questions en litige & propos.
desquelles les deux parties peuvent faire valoir toutes
preuves supplémentaires.

36. Dés le début, il appartient au demandeur de
Prouver :

@) Qu’il est le propriétaire des marchandises ou la
Fersonne habilitée & demander réparation;

b} Quil y avait contrat ou qu'il y a eu faute non
contractuelle, cest-&-dire qu'il existait un contrat de
transport ou quil y a eu négligence par faute du
défendenr ¢, '

“Tautes les questions de procédure, 'y compris celles concer-
nant I'administration des preuves, sont habituellement tranchées
d’apres le code de procédure du pays oll I'action est intentée. Les
régles concernant la charge de {a preuve sont généralement
considérées comme ambivalentes, relevant & lz fois du drojt
positif et des dispositions du code de procédure, bien qu’elles
soient presque toujours traitées, dans les manuels, comme rele-
vant de la procédure. :

“On a repris icl, de fagon générale, Pexposé de W. Tetley,
op. cit., p. 34 et 35,

“La plupart des juridictions considérent que l'existence dun
contrat avec le transporteur empéche de lui intenter une action
en réparation d’'une faute non contractuelle (dommages-intéréts).
Mais certaines juridictions admettent quune action pour faute
contractuelle peut se combiner avec une -action pour fante non
‘contractuelle dans la méme affaire. Quelquefois cette dernitre
action est intentée confre les préposés du tramsporteur, ses
agents ou des entrepreneurs indépendants avec lesquels e
demandeur n'avait pas de relation contractuslle directe,

¢) Que fa personne de qui la réparation est demandée
est bien le responsable (parfois le demandeur ne sait
pas & qui il doit intenter le procés, par exemple en
cas de navire affrété);

d) Que la perte ou le dommage est survenu pendant
que les marchandises étaient entre les mains du trans-
porteur (en général, le demanbeur essaiera de prouver
quel était 'état des marchandises lorsquielles ont été
remises au transporteur et I'état dans lequel elles se
trouvaient an moment du déchargement);

e) L’étendue matérielle du dommage ‘ou de Ia perte:

f) La valeur monétaire réelle de la perte ou du
dommage.

37. Pour dégager sa responsabilité, le transporteur
doit prouver : '

@) La cause de la perte; :

b) Quil a exercé une diligence raisonnable pour
metire le navire en état de navigabilité au début du
voyage, afin de prévenir toute perte;

¢) Quil a le droit dinvoquer 'une des exonérations
stipulées §UF J& connaissement, selon que le permet
lz juridiction intéressée.

38. Le demandeur a alors la faculté d’alléguer :

a) Une négligence au moment du chargement;

b) Une négligence dans l'arrimage;

¢) Un mauvais soin de la cargaison;

d) Une négligence an déchargement.

11 peut y avoir, ensuite, la présentation, de part et
d’autre, de nouveaux arguments, preuves et pigces.

39. Normalement, dans une affaire relativement
simple contre un transporteur raisonnable, le proprié-
taire de la marchandise n’a pas trop de difficulté
€tablir la perte ou e dommage qu'il a subi, s'il peut
produire un connaissement net et un bordereau de
débarquement faisant état de dommages caunsés aux
marchandises. Habituellement, il peut obtenir répa-
ration & moins que sa réclamation ne soit rendue irre-
cevable par une clause valable de limitation de respon-
sabilitt ou d’exonération dans le connaissement ou
dans les conditions du dépét en entrepdt. Mais si Ia
charge de la preuve est renversée et lui revient, il
aura en général beaucoup de difficulté & établir com-
ment, oll et quand la perte ou le dommage est survenu,
car la plupart des pitces 4 produire & Pappui de sa
demands se trouveront en la possession du transporteur
ou de I'entrepSt ou ne seront pas disponibles. En cas
de vol ou en cas d’acte de négligence. ou manguement
commis sans témoin, la position du demandeur est
difficile. Nous citons ici ces difficultés parce gu’elles
montrent -quels sont les obstacles pratiques auxquels le
propriétaire de la marchandise peut se heurter lors-
qu’il essaje d’établir le bien-fondé de sa réclamation 5.

“ Normalement, la production d'un connaissement met doit .
suffire pour établir la présomption de bien-fondé d'une récla-
mafion; voir D.M.F. (1961), Tribunal de commerce de Dun-
kerque, Tyrifford, 23 janvier 1961, p. 678. Voir aussi Dent v.
. Glen Line, 67 11. L. R, 72.



40. De nos jours, il est rarement possible d’effectuer
un pointage soigneux & quai au moment du charge-
ment et du déchargement des marchandises. Le bor-
dereau de pointage aprés déchargement, qui sert aussi
de bordereau de mise des marchandises en entrepdt,
~est trés souvent établi plusieurs jours aprés le déchar-

gement des marchandises. Des réserves. sont souvent
inscrites sur les borderezux de pointage ou de débar-
quement, en ce qui concerne la quantité, Ia qualité ou
Pétat des marchandises. Ces réserves « témoignent »
contre le navire méme si, en fait, il a déchargé les
ntarchandises en bon état et qu'elles ont été endom-
niagées sur le quai ou dans l'entrepdt avant le poin-
fage en entrepbt. La période ds responsabilité du

transporteur se trouve ajnsi étendue, en pratique,.

au-deld de la période de « déchargement » définie
dems les Régles de La Haye. Le propriétaire de la
marchandise devrait donc a priori pouvoir tenir le
iransporteur pour responsable, & moins que ce dernier
ne {asse Ia preuve que les marchandises ont été déchar-
gées en bon état et que la perte ou le dommage est
survenu ensuite. Mais, le plus souvent, le transporteur
invoque les clauses d’exonération du connaissement qui
stipulent que sa responsabilité cesse dés que les mar-
chandises sont passées au-deld du bastingage ou ont
€t « déchargées » 6, Le propriétaire de la marchan-
dise me peut plus alors que recourir & la solution
extréme de l'action en justice ou se retourner contre
Pentrepdt. Mais Tentrepdt, surtout <'it appartient & un
organisme public ou est géré par un tel organisme, a
généralement, dans son rtéglement d’entreposage, des
clauses d’exonération et des délais de prescription si
rigoureux que le propriétaire de la marchandise n’a
plus d’autres ressources que de se faire indemniser
.par son assureur, si la marchandiss était assurée.

“Le statut et la validité des diverses clauses d’exonération
utilisées par les transporteurs sont étudiés aux paragraphes
293 et smvants. :

41. Lorsque le bordereau de pointage i I’entrée en
entrepét comporte, comme c’est souvent le cas, des
observations ou des réserves imprécises quant 3 la
quantité ou 4 Iétat des marchandises, par exemple
des formules telles que « sous réserve d’achévement
de livraison » ou « environ ... colis, etc. » %7, le pro-
priétaire de la marchandise se trouve de nouveau dans
Uimpossibilité d’obtenir une indemnité du navire et
encore moins, de 'entrepdt,

42. 11 semble donc quil conviendrait que les ports
aient des réglements et pratiques uniformmes qui assu-
reraient la position du propriétaire de la marchandise.
i1 devrait pouveir obtenir indemmisation d’une perte
ou d'un dommage, soit par le transporteur, soit par
I’entrepdt, sans que des clauses de prescription ou
d’exonération trop strictes risquent d’empécher ou de
retarder le réglement de sa réclamation. De tels régle-
ments ct pratiques seraient aussi dans Vintérét des
transporteurs, car ils délimiteraient mieux leurs respon-
sabilités propres et celles de I’entrepdt, et une définition
plus -claire de ces responsabilités tendrait sans doute,
a la longue, & avoir pour conséquence une diminution
des tarifs d’assurance. '

43. On pourrait aussi pour garantir au propriétaire
de la marchandise son droit & une indemnité, envisager
de rendre le transporteur seul responsable des mar-
chandises jusquau moment de Jeur livraison. Toute
perte ou dommage survenu aprés leur déchargement
du navire et avant leur livraison au propriétaire pour-
rait étre réglé dume facon dont le tramsporteur et
Pentrepdt conviendraient entre sux. Les modalités de
ceite convention pourraient &tre uniformes pour tous

les ports et tous les transporteurs.

10

""A en juger par les réponses aux questichngires de Ia
CNUCED, cette imprécision est un motif fréquent de plaintes
des propriétaires des marchandises.




CraPriTRE II

HISTORIQUE DU CONNAISSEMENT

44. Le droit maritime est issu des pratigues comimer-
ciales des plus anciens navigateurs 6, Il est certain que
des problémes, quon les qualifie ou non de juridiques,
se sont posés les premiers jours & l'occasion, par
exemple, de litiges entre les propriStaires des mar-
chandises et les capitaines des navires concermant la
nature exacte des marchandises mises & bord *. Une
coutume g'est ensuite nstaurée quant 4 ce qu'il conve-
nait de faire pour prévenir les coniestations. On ne
sait pas grand-chose des dispositions proprement juri-
-diques qui ont rempli cetic fonction dans I'antiquité.

« on attribuait un caractére supranational i une grande
partie du corpus du droif maritime appliqué par les
tribunaux de divers pays » 5% Cette similitude subsiste
de nos jours et est favorisée par des conventions rati-
fiées par de nombreux pays, qui portent sur divers
aspects du droit maritime. Dans bien des cas, sinon la
plupart, les pays en voie de développement ont calgué
leur loi maritime nationale sur celle d’un pays déve-
loppé, trés souvent celle de Fancienne métropole.

47. « Comme ce corps plus ou mojns uniforme de

__droit maritime a été faconné par des pays développés,

Aucun mode marifime de Il'antiquité gréco-romaine
ne nous est parvenu et « les quelques Ineurs que nous.
avons sur ce qu'a pu étre alors le droit maritime ne
permettraient guére que des reconstitutions trés
contestableg » 50,

45, On fait remonter le début de I'organisation
modeme des transports par mer et du droit maritime
aux pratiques des républiques italiennes du X1° siécle o
A partir de ce moment, le droit maritime <« s’est déve-
loppé et est devenu majeur sous Vinfluence des prin-
cipes du droit romain %2 » dont il conserve encore
Pempreinte, méme lorsqu’il est appliqué par les tribu-
naux des pays de common law ®. Lorsque les grands
Etats-nations européens se sont constitués, le droit
~maritime international a trouvé une place dans leurs
“lois nationales, ou du moins ses principes ont été
réénoncés dans ces textes 5%,

46. Ayant été, dés le début, celui de toute la région
méditerranéenne, le droit maritime a conservé, au cours
de son développement, une remarquable similitude dans
tous les pays et, méme encore vers la fin du XIx® siécle,

“Voir G. Gilmore et C.L. Black, op. cif,, p. 2.

““®Yojr C, B. McLaughlin, « The Evolution of the Ocean Bill
of Lading », 35 Yale Law Journal, 1525.

® Voir G. Gilmore et C.L. Black, op. cit,, p. 2 et suivantes.

® Codifiées, par exemple, dans les Ordinamenia et Consue-
tudo Maris de Trani (1063), les Tables d’'Amalfi (1131) et le
Constitutum Usus (1161), cités par G. Ripert, Droit maritime,
Paris, Dralioz, 1950-1953, 4° éd., vol. I, par. 89. Mais ces codes
€ ne contiennent gutre de régles restant valables encore aujour-
~ @hui pour la pratique des transports maritimes »; voir G. Gil-
more et C.L. Black, op. cit, p. 7. .

“On entend jci par droit romain les systemes dérivant duo
dI"D.lt romajn, pour les distinguer des systémes anglo-saxons
.dérivant du comumon law.

®Voir G. Gilmore et C. L. Black, op. cit, p. 7 et 8.

® Ordonnance sur la marine (1681), Ordonnance de Bilbao
(1737), Ordonnance de Suéde (1750), Cedice per la Veneta
Inercantile marina (1786), Algemeines Landrecht (1794), cités
bar G. Ripert, op. cit,, vol. 1, par. 81. )

et plus précisément par des pays possédant une marine
marchande, il se peut quil tende implicitement &

- désavantager les pays peu développés. Dans la mesure

11

ol le droit maritime est plus favorable au transporteur
qwau chargeur, il désavantage les pays peu développés
qui, dans l'ensemble, n’ont pas de grandes flottes mar-
chandes... En tout cas, csux de ces pays qui n’entendent
pas se doter dune grande flotte marchande ont évi-
demiment intérét.3 ce que leur loi nationale ne porte
pas préjudice aux ‘chargeurs . » A

48. Anjourd’hui le point central du débat relatif a
ia question de savoir si le droit maritime tient la balance .
égale entre le transporteur et le propriétaire des mar-
chandises est souvent le probléme suivant : qui doit
supporter les pertes auxquelles peut dommer lieu le
transport des marchandises par mer ®7?

49, Autrefois, le droit maritime tenait le transporteur
pour entiérement responsable des pertes ou dommages
des marchandises, quiil y ait en ou non négligence de
sa part et, en dehors de quelques cas, quelle gue fft

" ¢ Less developed countries « and developed country law :
problems from the Law of Admiralty », par R. Hollawell,
vol. 7 du Colombia Journal of Transnational Law, n° 2, 1968,
p. 205, '

= rhid., op. cif., p. 206,

5 (Yest 13 un probléme relativement récent. Les archives
montrent gue, jusqu'au début du xix* siécle, la question ne se
posait pas de fagon pressante, Les navires étajent alors de
pelits voiliers et, en régle générale, Ies marchandises n’étaient
pas des denrées périssables. On sattendait a ce gu'elics subissent
certains dommages an cours du voyage et, jusqu'au milien du
sax® sigcle, trés peu de litiges étaient portés devant'les tribu-
naux. Bn outre, jusqu'a Iapparition des navires a vapeur, il
nétait pas nécessaire, comme aujourd’hui, de charger et de
décharger rapidement les navires dans les ports, et I'on pouvait
saccommoder de méthodes plus lentes—de manutention et de

pointage des marchandises sur le quai. On pouvait donc effec-
tuer le pointage & quai des marchandises plus soigneuscment
quion ne le peut de nos jours, ce qui réduisait les causes de
contestations guant au liew ou au moment ol des pertes ou des
dommages avajent pu se produire. )



la canse de la perte®, T n’était exonéré de cette
responsabilité que si la perte ou le dommage était
imputable 2 un cas de force majeure, 3 un ennemi
public, & un vice prepre de la marchandise, 4 une faute

commise par le chargeur, ou si la marchandise avalt

——— &t sacrifide diiment en avarie commune 5%,

“

50. Méme lorsque la perte résultait de I'un de ces
cas exceptés du common law, le transporteur restait
responsable §'il y avait eu négligence ou auotre faute
de sa part. Le chargeur obtenait réparation §’il faisait
la preuve que la marchandise & transporter avait été
regue par la transporteur em bon état et n’avait pas
€té livrée par lui ou avait été livrée en mauvais état,
et si le transperteur ne pouvait démontrer que la perte
ou le dommage avait résulté d’un des cas exceptés. En
fait, le transporteur était garant de la bonne arrivée de
la marchandise quelque faute qu’il y ait eu de sa part 0.

51. De plus, tous les contrats de transport de mar-
chandises par mer impliquaient, en I’absence de toute
stipulation contraire, que le transporteur prenait I'enga-
gement a) de mettre le navire transporteur en état de
navigabilité, et b) de faire en sorte que le navire entre-
prendrait et accomplirait le voyage préva par le contrat
avec une diligence raisonnable et sans dérountement
injustifiable (voir par. 256 a 264). Le propriétaire de
la marchandise, ou Iaffréteur, pouvait dénoncer le
contrat de transport et réclamer une indemnité pour
le préjudice que lui avait causé la non-exécution de ces
engagements, qui empéchait la réalisation de 'opération
commerciale.

52. Le transporteur était ainsi responsable de toute
perte et de tout dommage des marchandises transpor-
tées & bord de son navire si cette perte ou ce dommage
était did & sa négligence ou & Pinnavigabilité du navire.
I’armateur ne pouvait méme pas, semble-t-il, se pré-
valoir des cas exceptés prévus par le droit, & moins
gu'ils n’ajent été expressément stipulés dans le conmais-
sement %, Théoriquement, la responsabilit?¢ du trans-

® Yoir G. Gilmore et C.L. Black, op. cit,
situation en droit francais, voir R. Rodlere, op. cit.

s Voir T. G, Carver, op. cit., par, 9 4 20.
®Voir G. Gilmore et C. L. Black, op. cit, p, 120,

™ Le connaissement est le document qui en est venu i spé-
cifier 1es marchandises exposées 4 des risques et & servir de
base & toute réclamation pour défaut de livraison ou pour
dommage. A Yorigine, le négociant n'avait pas besoin d’obtenir
du transporteur un regu de prise en charge de-sa marchandise,
car ses dispositions commerciales (c’est-d-dire, pour employer la
formule moderne, son « contrat de transport ») faisaient partie
des dispositions courantes de partage des dépenses et des béné-
fices de I'aveniure. Tant que le négociant a accompagné sa miar-
chandise, elle a €té simplement inscrite sur un <« livre » ou
registre constitwant I'in dés documents de bord. Lorsque le
négociant a cessé d'accompagner sa marchandise, il a fallu m
document disiinct, qui a été d'abord un simpie regu, puis 2
indiqué les conditions dans lesquelles le transporteur effectue-
rait Ie transport et [a jjvraison de la marchandise. Ces conditions,
qui étaient au début celles que prévoyait la coutume, sont deve-
nues, & la longue, partie intégrante du common law anglais et
des codes de commerce de ['Europe continentale. C’est ainsi
qu'est apparue, au xi1° siecle, une préfiguration du connaisse-
ment moderne. Au x1v° sigcle, le « livre » a fait place au con-
naissement lorsque des extraits du livce ont été délivrés "anx
chargeurs pour constituer une pidce assez analogue an connalsse-
ment actuel,

p. 119. Pour la_

[
[

porteur, au regard du common law aussi bien gue des
codes s’inspirant du droit romain, était donc trés stricte.

53. L’apparition de DIassurance marntime %2, au
XIP° sigcle, a rendu plus complexes les usages du trans-
port par mer %8, L’assurance maritime n’était au début
qu'un moyen pour les armateurs de se protéger entre
eux et ses régles « s'étalent quelque peuw uniformisées-
avant d’étre inscrites dans des codes au Moyen-Age » 5.
Les premiers codes connus de ce gemre datent du
xve sigcle. Tls visaient & régler les pratiques de I'assu-
rance maritime, qui est devenue une activité commer-
ciale vers I'année 1600.

54, Pendant des sidcles, le commerce mantlme a
obéi 4 une espéce de maxime ou de principe fonda-
mental. C'était que, « grice A l'armateur et & I'assu-
reur maritime, le propriétaire de la marchandise devait -
&tre 4 I'abri de toutes pertes éventuelles autres que
celles pouvant résulter des cours. La régle était que,
dés quune marchandise convenablement emballée
était mise 4 bord d’un navire de manigre & pouvoir &tre
transportée et était entisrement assurée contre tous les
risques éventuels, le contrat d’affrétement ou l'assu-
rance devait donner & son propriétaire un sentiment de

-pleing sécurité ®. Cet idéal de sécurité du commerce

maritime postulait que le connaissement était toujours
établi sous une forme telle que, sl était accompagné
d’une police ou d’un certificat d’assurance, il pouvait
&tre considéré par les négociants et les banques comme
un titre de pleine possession de la marchandise, autre-
ment dit que la responsabilité du transporteur et celle
de l'assureur coincidajient. L’armateur s’engageait a

“Un contrat d’assurance est un contrat d’indemnisation par
lequel I'assuré paye ume certaine somme, appelée prime, a
lassureur, qui assume en échange le risque assuré et s’engage
4 rembourser A Iassuré tout sinistre gu’il pourrait subir en
raison de ce risque. Un contrat d’assurance maritime est un
contrat par lequel l'assureur s'engage & indemmniser l'assuré des
sinistres maritimes, c’est-a-dire de pertes résultant de ’aventure
maritime; voir H. Holman, 4 Handy Book for Shipowners and

Moasters, Londres, M. R, Holman, 1964, 16° éd., p. 529,

% ¢ L’assurance maritime a pour eflet de faire partager par le
consommateur final les pertes subies sur les biens an cours du
commeree, aussi bien que de réduire les aléas du transport par
mer. L’assureur assome les risques encouris moyennant le
versement d'une prime. Cette prime est P'un des éléments du
prix de vente facturé de la marchandise, aussi bien que du
taux de fret, lequel est également I'nn des éléments facturés
et elle est ainsi comprise indirectement dans les frais de I'assu-
TANCe SUr corps. 11 en résulte que le cofit de I'assurance fait
partie du prix des marchandises et est répercuté indirectement
sur le consommateur. » Yoir W. D. Winter, Marine Irzmmnce
New York, McGraw Hill, 1952, 3* éd., p. 96.

“ Voir G. Gilmore et C. L. Black, op. cit.,, p. 49. La police
d'assurance maritime. qui semble 8tre d’origine italienne et s’est
généralisée en ne subissant jusqu’d nos jours que de légéres
modifications couvrait, au début, & la fois la coque {c’est-i-
dire le navire) et les facultés (c’est-d-dire les marchandises), qui
étaient souvent assurés en méme temps (coque et facuités ne
sont que rarement assurés ensembie de nos jours, mais les termes
essentiels de Ja police des Lloyds laissent entendre qu'elle vise
les deux, ce qui peut induire le profane en erreur).

% Mémoire de Richard Lowndes, intitulé « Report of the
Commiitee on an International Law of Affreightment and Bills
of Lading », imprimé dams le Rapport de la neuviéme Conjé-
rence annuelle de PAssociation pour la réforme et la codifica-
Hon du droit des gens (Cologne, 16 au 12 aoltt 1881).



délivrer la marchandise, sauf accidents imputables &
la navigation, lassureur s'engageant a4 rembourser les
pertes pouvant résulter de iels accidents. .
55, Comme tous les risques n’éfaient pas, et ne
cuvent pas étre assurables, les assureurs n’ont voulu,
des le début, garantir confre aucun risque de lésions
corporelles ou de dommage causé & la marchandise 86
et, comme il est expliqué ci-aprés au paragraphe 58,
les transporteurs en sont venus & s'exonérer de la plu-
part, sinon de la totalité, de leurs respomsabilit€s en
insérant dans les connaissements certaines clauses &
cet effet, Ceite pratique a réduit la valeur du connaisse-
ment et de la police d’assurance, pris ensemble, comme
garantie de la sécurité des marchandises. C’est pe=y se
protéger contre les Tisques non couverts par les polices
d’assurance que les armateurs ont congu et organisé
des mutuelles qui sont devenues les mutuelles modernes
« de protection et d’indemnisation », 4 la fin du
XTX° siecle, et assurent aux armateurs une protection
contre les dommages subis par les marchandises trans-
.portées. De leur ¢6té, les chargeurs ont cherché a obte-

nir -du marché des assurances maritimes une couverture

plus large des risques de trapsport par mer.
~.-.56. Les compagnies d’assurance ont reconnu ce
besoin en assumant la couverture de nouveaux risques,
-4-mesure que Je commerce se développait, mais elles ne
garantissent pas l'indemnisation de toutes les pertes
pouvant survenir en mer pendant un voyage. Les prin-
tipaux risques couverts sont énumérés dans la clause
« étenduve de lassurance » figurant dans la police, dont
Jautres dispositions peuvent élargir 7 ou restreiridre la
portée 8,
~=57. 1l est courant que ["assurcur indemnise le pro-
priétaire de la marchandise de pertes ou du dommage
quil a subis, et cherche ensuite 4 se faire rembourser
Far le transporteur des sommes versées, pour des pertes
-ou-dommages dont ce dernier est responsable. I arrive
aingi que Passureur paye les dommages dus, par
exemple, & un mauvais arrimage de la marchandise,
bien que le transporteur en soit responsable a I'égard
du destinataire ®. Op comprend que les chargeurs
apprécient beaucoup I'étendue de la protection offerts
Far les polices modernes d’assurance et la rapidité avec
laquelle 1a plupart des assureurs réglent les simistres,
par comparaison avec « la lenteur et la mauvaise
-¥olonté dont font preuve certains, notamment les trans-
porteurs, dans le réglement deg sinistres ™ ».

58. A la longue, le connaissement est devenu le titre
fondamental d’expédition, qui constate (ou prouve) le

® Yoir W. D). Winter, op. cif,, n. 274.

“ Par exemple, pour convrir des risques & terre avant I'em-
____F;'j{guement des marchandises ou aprés leur déchargement,
Benéralement assurés selon la formule « d'entrepSt & entrepbt »,

“Il n'a pas 6t6 jugé nécessaire d'exposer ici les diverses
-clausfas figurant dans les polices d’assurance. La situation actuelle
.&st résumée par C. M. Schmitthoff, op. c¢it., p. 268 et suivantes.

“Voir G. Gilmore et C. Black, op. cif., p. 85. La gquestion
qll « chevauchement » des assurances et celle des liens entre
Yassurance sur facultés et la couverture < protection et indemmi-
fation » sont examinées aux paragraphes 154 & 165.

"Voir G. Gilmore et C. Black, op. cit., p. 86.

contrat passé entre le transporteur et le chargeur, et
sert de base pour toutes les réclamations auxguelles
peut donner lieu le transport de marchandises par
mer ™. Il ne constituait & lorigine qu'un recu mnon
négociable. Mais, au cours du temps, avec le développe-
ment du commerce, la complexité croissante des affaires
et le souci de les accélérer, on a ressenti le besoin de
pouvoir transférer parfois la propriété de la marchan-
dise avant qu’elle parvienne & destination. D’olt la pra-
tique consistant & transférer la propriété des marchan-
dises par I'endossement du connaissement au nom d'un
nouvel acheteur, Dés le xvine sidcle, cette pratigue
&tait déja bien établie, et le connaissement « négo-
ciable » était d’uvsage courant. Lés premiers connaisse~
ments ne faisaient éfat d’aucume exonération ™. Les
premiéres réserves quon y a fait figurer ont comnsisté
soit dans une formule générale telle que ¢ 2 'exception
seulement des risques de mer », soit dans les mots
¢ que dit &tre » ™. Mais, 4 la snite de jugements rendus
au xvire siécle, les armateurs se sont mis, d'une
manidre générale; non seulement a stipuler les anciens
cas exceptés du common law, mais anssi & dégager
leurs—responsabilités ~touchant tous les risques de mer
et de navigation « de quelque nature ou genre qu'ils
soient ». En insérant de telles dispositions, appelées
¢ clanses d’exonération » ou <« de mégligence », les
transporteurs ont limité contractucllement les respon-
sabilités rigourenses que leur imposait le droit maritime.
L’usage ainsi fait du principe de la liberté des contrats,

" admis tant par le common law ™ que par le droit écrit,

a créé une sitoation dans lagquelle le transporteur, domt
les responsabilités étaient strictes au regard de droit
maritime, pouvait se dégager de presque toutes respon-
sabilités en insérant certaines clauses dans le connaisse-
ment.

59. La loi a permis aux transporteurs d’étendre
Fusage du principe de la liberté des contrats au point
qw’ils sont pratiquement parvenus & s’exonérer de toutes

T Voir A. Knauth, op. cif.,, p. 376 et suivantes. Voir égale-
ment W.P. Bennet, History of the Bill of Lading, Cambridge
University Press, 1914. Voir aussi R. Rodiére, op. cif., vol, II,
par. 438. Un exposé plus détaillé sur la nature dm connaisse-
ment figure an chapitre premier.

* Les premiéres formules simples de connaissement ne com-
portajent aucune indication, en dehors de vagnes mentions telles
que « sauf accidents de navigation », sur ce gu’il adviendrait et
sur ce gque seraient les droits respectifs des parties dans les
diverses situations qui pourraient compromettre le succés du
voyape. L'exception en question était sans donte considérée
comme signifiant simplement qu'en cds de tels accidents, l'ar-
mateur n’était pas tenu de faire l'impossible.

“la formule « gue dit &tre » Sappligue soit & la gquantité,
soit au poids des marchandises déclarées dans le connaissement;
par exemple « regu [cing] colis de... que dit peser [cing] tonnes ».

" 1es chargeurs ont estimé que « la liberté des contrats » en
matiére de connajssements étajt plus théorique que réelle} voir
Report of The Imperial Shipping Commiitee on the Limitation
of Shipowners Liability by Clauses in Bills of Lading and on

Certain Other Matters relating to Bills—ofFmdingm—H MM —Sta————

tionery Office, Cmd. 1205, 1921. « Le chargeur et le transpor-
teur ne sont pas sur.un pied d’égalité, et le chargeur est & la
merci du transporteur & moins qu'il ne soit protégé par la loi »;
voir F. S. Strauss and Co. v. Canadian Pac. Ry., 245, NY, 407,

411, 173. N.E. 564, 566 (1930). : ’
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les responsabilités dans le transport. par mer ™. Dés
quiun tribunal rendait un jugement contre eux, leurs
conseillers juridiques faisaient insérer dans les conmais-
sements une clause qui empécherait qu'il en soit ainsi
dans I'avenir . Les connaissements en sont vemus 3
stipuler que le transporteur ne serait pas responsable
des-conséquences de sa propre négligence ou de celle

de ses préposés. On a dit que les raisons qui avaient
conduit les transporteurs A se déclarer non respon-
sables des fautes commises par leurs préposés a Iocca-
sion de l'arrimage ou de la délivrance des marchan-
dises, tenaient & ce que ¢ la mavigation & vapeur en
était & ses débuts » 7. La concurrence entre les arma-
teurs devenait de plus en plus vive, et le potentiel du
commercz mondial dépassait la capacité de transport
des navires. La validité des clauses d’exonération étant
admise par les tribunaux, la situation du transporteur
est devenue toute différente de ce quelle avait été au
regard du droit maritime ordinaire. Au lieu d’8tre tenu
pour entiCrement responsable en cas de négligence, il
4 Ppu, par convention, s’exonérer de cette responsa-
bilité, dans toute la mesure olt son pouvoir de négo-
fation le lui permettait ™. Cependant, les chargeurs
ont pu, d'une maniére générale, faire prévaloir leur
facon de voir les choses dans les pays qui étaient essen-
tiellement des pays « de chargeurs » et les transpor-
teurs 8y sont vu imposer des obligations plus strictes
que dans les pays « d’armateurs », ol ces derniers ont
continué & bénéficier, en ce qui concerne les contrats,
¢ d'une lberté quasi illimitée » ™.

60. Devant un mécontentement croissant des char-
geurs, des banquiers et des assureurs, les armateurs se
virent contraints de transiger et de satisfaire a certaines
des doléances des chargeurs. BEn Angleterre, certains

 Yair A, N. Yiannopoulos, Negligence Clauses in Ocean Bills
of Lading, Louisiana University Press, 1962, P 4.

™ Voir rapport sur la 22° Conférence de. I'Association de droit
international 1905, p. 187. La concurrence entre les compagnies
maritimes a accéléré cette évolution. Si une compagniie insérait
des clauses d'exonération de grande portée et abaissait ensuite

ses taux de fret pour s'aftirér deés clients, Ies autres compagnies
se trouvaient amenées i insérer des clauses analogues dans
leurs connaissements.

¥ Voir le mémoire de Richard Lowndes, dans le rapport de
la Conférence tenue en 1881 par P’Association de droit interna-
tional, p. 109 et suivantes, Lowndes, le grand expert en matiére
d'avarie commune, a expligué lattitude des propriétaires de
navires & vapeur par la ¢ nécessité impérative » d’accélérer Ia
rotation de ces navires, mais a estimé qu'elle comstituait un

« moyen grossier » de rejeter [a responsabilité pour les négli- -

gences commises dans la manutention des marchandises et que
les raisons de cette attitude perdraient sans doute, & Ia longue,
beaucoup de poids, sinon tout leur peids. D’aprés ce quil a
gerit, il semble que, lorsque les habitudes de manutention trés
lente ¢« qui convenaient avec les voiliers » ont €té abandonnées
parce qu'il fallait fajre vite, le chargement et le déchargement
des navires & vapeur se sont faits avec précipitation et dans la
confusion. On n’a pas compris dans ces premiers temps, que
la rapidité de manutention pouvait aller de pair avec des pré-
cautions pour prévenir les fautes

, *¥oir G. Gilmore et C. L. Black, op. cit., p. 121. Voir auvssi
R. Roditre, op. cit, vol. II, par. 576.

™« The unification of private maritime law by international
conventions », par A. N. Yiannopoulos dans Law aid Coltem-
porary Problems, Durham, N, Carolina, 1965, vol. 30, p. 370.
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armateurs acceptérent d’adopter des connaissements =

types ® prévoyant que le transporteur ne serait exonéré

de responsabilité que dans Je -cas de fautes de navi- -

gation et ne le serait pas pour les fautes commises par
le capitaine ou I’équipage dams le soin et la garde des
marchandises . Aux termes d’autres connaissements

types, Farmateur était tenu pour responsable des fautes 3

commises par le capitaine ou équipage, sauf s'il s'agis-
soit de fautes relatives 4 la navigation et 4 Padminis-
tration du navire 2.

61. Une évolution simultanée se produisit aux Btats-
Unis et dans les dominions britannigues, qui dépen-
daient beaucoup, pour leur commerce maritime, des
arfioteurs britenniques: C'est dans ces pays que la
lutte entre armateurs et chargeurs atteint a son
peroxysme 3, les chargeurs réclamant une loi qui
aurait pour effet de ¢ supprimer I'anarchie et les abus
engendrés par une liberté absolue des contrats . A
la suite de longues négociations, un compromis donna

satisfaction aux chargeurs. Le Harter Act ® des Btats-

Unis fut promulgué en 1893, suivi du Carriage of
Goods by Sea Act (COGSA) de PAustralie en 1904,
du Shipping nad Seaman Act de la Nouvelle-Z&lande
en 1908, et du Water Carriage Act du Canada en 1910.

62. La nécessité d’autres réformes se faisait générale-
ment sentir, mais les pays « d’armateurs » craignaient

*Voir 8. Dor, op. cit.,, p. 16. Ces connaissements types con-
cernajent surtout le transport de marchandises en vrac, témoin
les connaissements de 1890 pour les céréales de la mer Noire,
la mer d'Azov et des pays du Danube. D'autres connaissements
types furent adoptés paur le charbon et le bais (1898) et pour les
minerais (1901). ‘

* Une formule de cobnaissement « de conférence » adoptée
au cours d'une réunion tenue & Liverpool en 1882 reconnut pour
la premitre fois le principe de la « dilience raisonnable » et
fixa la limite de responsabilité de Parmateur 3 100 livres ster-
ling par colis. Cette formule servit de base aux Régles de Ham-
bourg, adoptées & Hambourg en 1885; voir 8. Dor, op. cit., p. 19,

® Au Japon, la loi était si stricte gue Iarmateur ne pouvait
pas, méme par convention expresse, dégager sa responsabilité
en cas de dommages causés aux marchandises du fait de sa
propre-faute ou- mauvaise foi, d'une faute manifeste de ses pré-
posés on de Iinnavigabilité du navire. Voir Imperial Shipping
Committee Report, p. 8. Le code de commerce espzgnol de
1885, article 618, contenait aussi des dispositions trés strictes
concernant la responsabilité des armateurs.

“¥oir A.N. Yiannopoulos, op. cir., p. 4, note 7 : & Le
monde était pratiqguement divisé en deux camps : celni des pays
d’armateurs et celui des pays de chargeurs. »

¥ Voir Fletcher. The Carrier's Liability, 1932, p. 224,

"Le Harter Act interdisait d'insérer dans un connaissement
des clauses exonérant le transporleur ou ses agents de la res-
ponsabilité de fautes commises dans le soin et la garde des
marchandises, mais le transporteur ne devait pas &tre tenu pour
responsable s'il avait exercé « une diligence raisonmable » pour
metire son navire en état de navigabilité et si le dommage
causé aux marchandises résultait de « fautes on d’errenrs dans
la navigation cu ladministration du navire ». Une liste de « cas
exceptés » assurait certains autres avantages au transporteur,
Le Harter Act établissait un principe important qui a inspiré
ensuite les Régles de La Haye et la Convention intermationale
de Bruxelles : il réglait la question de Ia responsabilité du
transporteur en distinguant les fautes commises dans la navi-
gation et Yadministration du navire et celles commises dans le °
soin et Ia garde des marchandises ». Voir S Dor, op. cit.,, p. 17.
Les lois adoptées par les dominions comportaient des disposi-
tions analogues pour 'essentiel & celles du Harter Act,




gue, si certaines obligations étaient imposées de nou-
veau aux transporieurs, cela n'entraine une hausse des
taux de fret qui les « désavantagerait par rapport a
drautres pays » ¥, IIs répugnaient aussi & lidée de
restreindre la liberté des contrats, I'on des grands prin-
cipes de leur systtme juridigue. On se rendit compte
gue, pour avoir une valeur pratique dans le commerce
international, la solution devrait reposer sur um accord
international. C’est pourquoi les efforts de réforme
et dunification des dispositions juridigues commen-
cérent 3 8tre orientés vers I'élaboration d'un connaisse-
ment international type qui établirait des normes mini-
males de responsabilité de Parmateur, Des conférences
internationales eurent lieu, surtout sous les ausyices
de PAssociation de droit international et du CMI. La
tendance a une vniformisation de la réglementation 87
fut interrompue, pendant un certain temps, par un
mouvement en faveur de 1'glaboration d'un ensemble
de régles définissant les droits et responsabilités des
transporteurs maritimes, que ces derniers inséreraient
de plein gré dans les connaissements, mais le travail
d'uniformisation de la réglementation fut ensuite repris.

—n-jour - vint——oi -le “Gouvernement -britannique; —sur- -

Pinsistance des dominions, exigea des armateurs qu’ils
“dcceptent un accord » 5. A la snite de longues négo-
¢iations entre les représentants des principaux arma-
teurs, assureurs, chargeurs et banquiers des grands pays
maritimes ¥, un ensemble de régles fut finalement €la-
boré par le Comité du droit maritime de 1’Association
de droit international, au cours d’une réunion tenue &
La Haye en 1921, mais ces rigles, que l'on a appelées
les Répgles de La Haye ®, ne furent pas adoptées dés
~ce moment 1. Le CMI y apporta des modifications au
cours de la conférence quil tint &4 Londres én 1922.
La campagne en faveur de mesures législatives pour
Fadoption de ces Régles se poursuivit, et une conférence
diplomatique sur le droit maritime se tint & Bruxelles
“en 1922. Un projet de convention fut établi au cours

® Yoir 8. Dor, op. cit., p. 18.

¥ Pour 'emploi de ce terme « réglementation », voir Régle-
mentation infernationale des transports maritimes, par T.K.
Thommen (Publication des Nations Unies, n° de vente : F. 69,
. D. 2), ainsi que la note du secrétarial de la CNUCED inti-
tulée « Document de travail sur la réglementation internationale
des transports maritimes » (TD/B/C.4/ISL/2 et Add. 1).

- ®Y¥oir 8. Dor, op. cit., p. 19. Voir aussi R. Rodigre, op. cit.,
%ol I, par, 577. ' '
®Voir 8. Dor, op. cit.,, p. 19.
® ¢ Les Régies de La Haye, comme le Carriage of Goods by
Sea Act, reposent sur le compromis entre les intéréis contradic-
toires du transporteur et du propriétaire de la marchandise qui
avait été réalisé dans le Harter Act. » Voir Ocean Bills of
Lading and Scme Problems of Conflict of Laws, note 18, p. 214,
Columbia Law Review, vol. 58, 1958.

— "¢ Les Régles de La Haye furent rédigées sous la forme d'un
connajssement type, dans ['espoir que les grandes compagnies

_Waritimes les adopteraient de plein gré et que les autres com-
Pagnies le fersjent ensuite tapidement. Mais les compagnies
Mmaritimes n'étajent pas disposées a4 renoncer aux larges exo-
Nératjons de responsabilités gue leur accordait alors la légis-
lation de mombreux pays, et il devint évident que des mesures
legislatives étaient nécessaires pour que ces régles uniformes
soient insérées dans les connaissements. » Voir A. N. Yianno-
polaus, op. cit,, p. 5.

de cetie conférence, Tot modifié encore & Bruxelles en
1923, et c’est seulement le 25 aofit 1924 gqu'une
Convention internationale fut signée & Bruxelles par
les représentants des plus grands paye maritimes 92,
Chaque Etat signataire g'engageajt & donner force de
loi aux Reégles de La Haye dans tous les connaisse-
ments de sortie dés Pentrée en vigneur de la Conven-
tion, le 2 juin 1931, '

63. La Convention de Bruxelles n’a pas été congue
pour constituer un code complet destiné par Ini seul
a réglementer le transport des marchandises par mer %,
n1ais seulement pour unifier certzines régles en matiére
de connaissements. Son effet le plus important a peut-
étre été que le transporteur n’a plus pu se soustraire,
par comvention spéciale, 4 certaines obligations déter-
minées et s'est vu conférer des droits et recours
précis .

64. La Convention « reposait sur le principe de la
responsabilité do transporteur, en Fatténuant par un
systtme dexonération et de limites fixdes » %5, Les-
dispositions ont été parfaitement résumées de la manidre

-suivante——-I-a-Convention définit un minimum d’obli-

gations, un maximum d’exonérations et une limite de
responsabilité en ce qui concerne le transporteur » .

65. Aux termes des Regles, le transporteur n’était pas
tenu pour responsable de I’état d’innavigabilité du
navire, & condition quil ait exercé, avant le voyage et
au début du voyage, une diligence raisonnable pour le
mettre en état de mavigabilité, ni des conséquences des

- uctes, de la négligence ou des fautes di capitaine ou

de ses autres préposés dans la navigation ou adminis~
tration du navire. Une série de cas étaient énumérés
ol le transporteur était exonéré de toute responsabilité,
sauf preuve de fautes de sa part.

66. Eafin, §’il y avait responsabilité¢ du transporteur,
le montant de Iindemnité 3 verser ne devait pas dépas-
ser 100 livres sterling par colis ou unité, & moins que
la nature et 1a valeur de ces colis ou wnités n’aient
¢été déclarées par le chargeur avant leur embarquement
et que cette déclaration ait été insérée au connaisse-
ment. Il faut ajouter que, si le transporteur ne pouvait
réduire cette limite de responsabilité, il Iui était loisible

*Les Régles adoptées dans cette Convention sont couram-
ment appelées ¢ Régles de La Haye », parce que c’est dans
cette ville gu'elles ont été initialement rédigées, en 1921, On dit
souvent indifféremment « Convention de Bruxelles » ou « Régles
de La Haye » pour désigner les régles approuvées & la Confé-
rence de 1924,

* J. Devlin, dans Chandris v. Isbrandtsen — Moller (1951)
1 K.B. 240, 247. « Elle n’a pas été destinée du tout & remplacer
le contrat de transport, mais seulement 4 réglementer certains
aspects de la liberté des contrats, qui, autrement, aurait été
totale pour les intéressés. »

“Voir C.J. Colombos, ¢« The Unification of Maritime Inter-
national Law in Time of Peace », dans British Yearbook of

International Law, 1944, vol, XXI, p. 101.
% Voir S. Dor, op. cit., p. 20,
“Voir C. Smeesters et G. Winkenlmolen, « Les Régles de
Particle 91 », dans Droit marititne et droit flivial, Bruxelles,
F. Larcier, 1933, 2° éd., vol. IL, par. 625 et sujvants et par. 676.
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d'augmenter pour tout ou partie I'une de ses respom-
sabilités 7.

67. L’adoption des Régles de La Haye n’a pas donné
entiére satisfaction aux chargeurs et leur méconten-
tement concernant la répartition des responsabilités en
cas de perte ou dommage en cours de transport par mer
gexprime périodiquement et avec plus ou moins de
véhémence par la voix d'organismes commercianx
privés dans divers pays. Le souci que suscite cette
question dans tous les pays et plus particuliérement
dans les pays en voie de développement a été exprimé
en temps vouln 4 la Conférence de la CNUCED, au
cours de l'année 1960. Antérieurement, toutefois, un
réexamen des Régles de La Haye avait été proposé
dans un rapport du Sous-Comité des conflits de lois du
CMI recommandant de modifier Carticle 10 %8, Cette
guestion a &té¢ émdiée au cours dune conférence du
CMI tepue & Rijeka en septembre 1959 et la confé-
rence a adopté une résolution relative & son programme
de travail dans laguelle elle chargeait le Sous-Comité
« d'étudier d’'autres modifications et aménagements
éventuels des dispositions de la Convention imter-
nationale » %2, :

68. Il y a eu des divergences de vues entre les asso-
ciations nationales de droit maritime quant i l'oppor-
tunité de modifier les Régles de La Haye. Certaines
délégations ont estimé quil était bon de n’apporter que
peu de modifications aux Ragles, pour ne pas remetire
€n question tout 'accord intervenu en 1924. D’autres
ont ét€ d'avis qu'ume revision profonde des Régles
s'imposait, aprés quarante ans d’expérience. Clest dans
ces conditions qu'il a éié proposé de modifier les Regles
de La Haye au moyen d’un protocole, afin de ne pas
en bouleverser I'économie générale.

69. En 1963, la Conférence du CMI tenue 2
Stockholm a abouti & un accord sur le texte des amen-
dements & présenter 4 une conférence diplomatique
sur le droit maritime 1°°. La recommandation principale
de la Conférence visait 4 annuler deux jugements bri-
tanniques °*, Dans Iaffaire du Muncaster Castle 102, le
tribunal avait décidé qu'um tramsporteur était res-
ponsable pour n'avoir pas exercé une diligence rai-
sonnable en vue de metire son navire en état de navi-

¥ Aux termes de larticle 6, des Régles de La Haye.

" Cet article stipule que les dispositions de la Convention
s'appliqueront & fout connaissement créé dans un des Etats
coniractants. .

®CMI, Vingt-quatriéme conférence, Rijeka, 1959, Actes,
p. 430,

* Projet de protocole portant motlificalion de la Convention
internaticnale ponr I'unification de certaines régles en matiére
de connajssements. CMI, Conjférence de Stockholm de 1963,
221/222.

gabilité, méme s’il avait choisi avec le plus grand soir
un expert pour en faire vérifier I'état de mavigabilitg,
Dans la deuxitme affaire, Scrutton v. Midland Silicone;
Ltd %, Tarrét du tribunal impliquait que les préposés
d’un armateur ne pouvaient prétendre au bénéfice des
exceptions prévues par les Reégles de La Haye.

,70. Les autres modifications importantes examinézs
par la Conférence de Stockholm concernaient les points
suivants : ‘

a) Les énonciations du connaissement (alinéa aq, b, ¢
du paragraphe 3 de Particle III) valant présomption,
sauf preuve contraire, de la réception des marchandises
pagrla transporteur;

b) La prolongation, par accord mutuel, du délai d*un
an pour intenter une action contre le transporteur;

¢) Les actions en dommages-intéréts intentées par le
transporteur conire des tiers;

d) La fixation d’une limite monétaire plus élevée
pour la responsabilité du transporteur;

€) Le taux de change & utiliser pour la conversion
du montant de I'indemnité accordée par un tribunal;

f) L'application des Régles de La Haye & tous les
connaijssements, aussi bien d’entrée que de sortie, quelle
que soit Ia loi régissant le connaissement ou la natio—
nalité des parties.

71. La douzitme Conférence diplomatique a tenu
& Bruxelles deux sessions, en mai 1967 et en févrer
1968, et a été saisie pour approbation du projet de
protocole élaboré & Stockholm. Au cours de sa pre-
migre session, elle a rejeté Iamendement visant 4 annu-
ler' Parrét rendu dans Paffaire du Muncaster Castle.
Les représentants de plusieurs pays ont critiqué les
amendements concernant la lmitation de la respon-

- sabilité du transporteur et I'application des Régles de
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La Haye, ce qui a amené la Conférence i s’ajourner
pour permettre aux délégations de procéder i des
consultations 1. Au cours de la deuxiéme session de
la Conférence, en février 1968, laccord s’est finale-
ment fait sur le texte définitif des amendements aux
Régles de La Haye, portant le nom de Protocole 105,

! Voir R.P. Colinvaux, « Revision of the Hague Rules
relating to bills of lading », Journael of Business Law (1963-
1964), p. 341.

" Riverstone Meat Co. Pry Lid v. Lancashire Shipping Co.
Lid. (1961), A.C. 807.

i (1962), A.C. 446.

- ™ Voir C. Legendre, La Conjérence diplomatigue de Bruxelles
de 1967, D.M.F, 1967, p. 515 et 520,

% Le texte du Protocole est reproduit dans l'annexe TI an
présent rapport. Le Protocole entrera en vigueur lorsquil aura
été ratifié par dix Ftats, dont au moins cing possédant chacum
un tonnage global égal ou sepérieur & un million de tonneaux
de jauge brute,



CHAPITRE 11T

NECESSITE DE REVISER LES REGLES DE LA HAYE

A, — Introduction

72. La nécessité d’apporter aux Reégles de La Haye
des modifications dépassant la portée des amendements
de 1968, qui ne sont pas encore entrés en vigaeur, se
manifeste de plusicurs c6tés. Elle apparait d’abord dans
les plaintes formulées en réponse a Tenquéte faite par
le secrétariat de la CNUCED 06 en second lieu, elle
ressort de l'étude des textes faisant autorité en la
matidre et de revues spécialisées; troisiémement, elle
résulte de I'analyse des aspects et des comséquences de

*71a situation” actuelle au point de vue “commercial” et
__économique, et enfin de Tanalyse. des Régles de La
Haye -elles-mémes.

73. Les principaux points délicats sont : .

a) L’incertitude due aux termes imprécis et ambigus
des Régles de La Haye donnant leu & des interpréta-
tions contradictoires (ceci complique des guestions
telles que la répartition de la responsabilité pour perte
ou avarie de la cargaison ou la charge de la preuve
et suscite des plaintes de la’ part des transporteurs
comme des chargeurs);

) Les clauses exonératives de validité douteuse qui
continuent de figurer dans les connaissements, et les
_clanses | restrictives  d’exemption ot de limitation de
durée que comportent les conditions auxquelles la car-
paison est déposée dans les emtrepdts et auprés des
autorités portuaires;
¢) Les exemptions que prévoient les Régles de La
Haye spécialement pour les tramsports par mer, dans
des cas oil Ja responsabilité devrait logiquement incom-
ber au transporteur, telles que celles qui P'exonérent
de responsabilité en ce qui concerne la mégligence de
ses préposés et agents dans la navigation ou dans I'ad-
ministration du navire, ou au regard des périls de la
mer, etc.; ‘

d) Les incertitudes dues & linterprétation des termes
utilisés dans les Réples de La IHaye, comme par
exemple « déroutement raisonnable », « diligence rai-
sonnable », « de facon appropriée et soigneuse », ¢ €
tout cas », « sous réserve », « chargement », « déchar-
gement » 07 .

5 nécessité de reviser les Régles de La Haye a déja été

. examinée, par exemple dans 'T. K. Thommen, op. cit., et dans
lg rapport du Groupe de travail de la réglementation interne-
tionale des tramsporte maririmes, sur sa premigre session.

"Voir art. 4, par. 4, art. 3, par. 1, 2 ef 6 et art. premier,
alinéa e des Régles de La IHaye., Les incertitudes crées par

¢) Les ambiguftés qui entourent la notion de naviga-
bilité des navires de transport de marchandises; '

f) La limitation de la respomsabilité par unité;
2) Les clauses de compétence et d’arbitrage;

h) L’insuffisance de la protection juridique accordée
aux cargaisons qui, en raison de leurs caractéristiques
particulitres, nécessitent un arrimage spécial, une aéra-
tion suffisante, etc., et & celles qui doivent étre expé-
diées en pontée;

i) Les clauses qui permettent apparemment au trans-
TorteuT de dérouter 1€ tiavire ¢t de transborder Iz mar-
chandise ou de la débarquer en deg¢d on au-dela du
port de destination désigné dans le connaissement aux
risques et frais du propriétaire de la cargaisom;

i} Les clauses donnant apparemment au transporteur
lc droit de remettre les marchandises sous la garde
d’entreprises spécialisées 4 terre, dans dés conditions
telles qu'il devient & peu prés impossible d’obtenir du
transporteur ou de lentrepdt le réglement de récla-
mations concernant la cargaison.

B. — Aspects commerciaux

- 74. Au point de vue commercial, la revision porterait

sur le role joué par le connaissement au cours du trans-

port maritime en tant que document donnant droit & la
marchandise et récépissé de la marchandise, et en tant
quinstrument contenant soit le contrat de tramsport,
soit la preuve de ce contrat. Il s'agit d’examiner si le
connaissement tel qu'il est formulé actuelement répond
3 1a fois aux intentions du vendeur, du transporteur, du
réceptionnaire, du banquier et de I'assureur de la car-
gaison qui, tous, doivent pouvoir compter sur Ssom
contenu pour leurs besoins respectifs.

75. Cet aspect de la question est examiné au cha-
pitre IV du présent rapport. L’analyse faite dans ce
chapitre, jointe aux témoignages que l'enquéte a per-
mis de réunir, donne lieu de penser que les pratiques
commercialss se sont, d'une manidre générale, mode-
lées de fagon & s’accommoder du connaissement tel
quil est actuellement. Il o'y aurait apparemment
aucune raison immédiate de modifier les Reégles de
La Haye si cette modification avait uniquement pour

but d’améliorer la facon dont le connaissementremplit —

Temploi de ces fermes sont aggravées par la difficulté pratique
quil v & & déterminer de fagon précise oll et comment se
sont produits la perte ou le dommage.
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son réle d’instrument de commerce, sauf peut-8tre en ce
qui concerne sa valeur juridique en tant que récépissé
des marchandises. .

76. 11 convient de signaler encore une fois & ce pro-
pos la nécessité de veiller & ce que les pratiques et

——régiemeits locaux en vigueur dams les différents ports

soient revisés de maniére & rendre plus siire la position
du propriétaire de la cargaison {voir par. 42 et 43).

C. — Aspects économiques

77. Au point de vue économique, il s’agit d’envisager
les conséquences d'ume rupture des rapports existant
entre le propriétaire de la carpaison *%® et le transpor-
teur dans un transport maritime. La meilleure fagon
d’aborder ces aspects, de la gquestion est d’examiner
la suite des événements qui résultent de lIa perte ou
de l'avarie de marchandises faisant Pobjet d’un trans-
port maritime, '

78. La premiére question qui se pose est de savoir
si 1a perfe est & la charge de celui qui la subit directe-
ment ou si elle est expressément imposée & lune des
parties au contrat de transport maritime. Cela dépendra
de la maniére dont les risques du transport sont répar-
tis dans la mise en pratique et selon linterprétation
du droit maritime applicable.

79. Les propriétaires des marchandises présentent
généralement contre le transporteur ume réclamation
pécuniaire pour perte ou dommage qui est soit rejetée,
soit régiée partiellement ou entiérement sur la base de
la répartition des risques et de la limitation de respon-
sabilité prévues par le droit en vigueur. Le propriétaire
des marchandises accepte la décision du transporteur
ou la conteste par voie d’arbitrage ou d’action en jus-
tice. Le montant de la perte subie par le propriétaire
de la cargaison et non indemnisée par le transporteur
représente lincidence économique initiale dont on peut

dire quelle est « sanctionnée » ou.autorisée par I'ap-.

plication et I'interprétation de la législation en vigueur.
Il ne savrait représenter lincidence économique totale

ou réelle, pour laquelle il faut tenir compte de plu- -

sieurs autres facteurs (voir ci-aprds par. 172 & 175).

80. L’analyse figurant au chapitre V de ce rapport
montre que la perte non indemnisée est importante.
Cela tient en partic au fait que, par certaines de leurs
dispositions et aussi de lenrs omissions, les Régles de
La Haye fournissent A I'armateur des possibilités trop
nombrenses, sembie-t-il, d’éluder, sur le plan juridique,
la responsabilité qui Iui incombe pour perte de cargai-
son et par conséquent de rejeter la réclamation pré-
semtée par le propriétaire des marchandises; en partie
Bgalement 4 la limitation par unité, grice a laquelle,
méme dans le cas ol la pleine responsabilité de l'ar-
mateur est reconnue, ses obligations somt limitées 2
un montant déterminé, indépendamment de la valeur

% Fn tant qu'instrument « négociable », le connaissement peut
changer plusieurs fois de mains, I'expression ¢ propriétaire de
la cargaison » englobe tous ses déienteurs successifs,
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réelle des marchandises perdues (voir ci-aprés par.

265 & 284).

81. Une autre question A examiner est la mesure
dans Jaquelle le propriétaire de la cargaison coniracte
une assurance « chevauchant » ou <« assurance
double »; 4 cause de Pincertitude qui entoure la répar-
tition des risques et la charge de la preuve, il peunt,
en effet, se voir obligé de s’assurer comtre des risques
qui, en réalité, incombent au transporteur. Cet aspect
du sujet est traité ci-apres aux paragraphes 154 et 165.

82. Le point suivant & étudier est la maniére dont
la perte non indemnisée et I'étendue de T'assurance
double serafent affectées en cas de redistribution éven-
tuelle des risques du transport maritime-consécutive i
unne modification de la 1égislation, compte temu anssi
des conséquences de la modification des taux de fret
et d’assurance qui pourraient sensuivre. I.a conclusion
4 laquelle on arrive (voir ci-aprés par. 164) est qu'il o'y
a pas lieu de sattendre guune redistribution des
risques faite de maniére & éliminer Iincertitude et, par-
1ant, la nécessité dune assurance double, entraine une
augmentation générale du cofit total du fret et de I'assu-
rance, comme on le craimt souvent. Bien au contraire,
Pensemble des frais assumés par le chargeur devrait
diminuer, De plus, Pélimination de 'lincertitude gui
résulterait d’une modification devrait rendre moins
fréquent le recours & larbitrage et aux tribunaux et
réduire, par conséquent, les dépenses de ce chef.

83. Le secrétariat disposait de trop pen de statis-
tiques pertinentes pour pouvoir évaluer quantitative-
ment, méme & titre d’essai, les incidences des aspects
économiques de la législation relative aux transports
maritimes sur le commerce et le développement. Le
chapitre V ci-aprés contient un exposé de la situation
et explique les raisons pour lesquelles on ne peut
aboutir & des conclusions. Mais 5’il est vrai que 'on n’a
pas pu chiffrer avec précision le cofit économique impli-
qué par les Régles actuellement en vigneur, il ne fait
aucun doute que ce colit pourrmt gtre réduit si T'on
dpportait “aux Régles en question des modifications
appropriées. :

D. — Les Régles de La Haye

84, Comme on I'a déja signalé (voir par. 9 ci-dessus),
les parties des Régles de La Haye analysées au
chapitre VI ci-aprés sont uniquement celles qui parais-
sent, 4 la lumiére de enquéte effectuée, soulever des
difficultés ot devoir faire I'objet d'une revision dans
Pintérét du commerce et du développement. On n’a pas
essayé d’analyser Vensemble de Jla question, que
d’autres textes bien connus ont déja traitée de facon
adéquate.

85. L’analyse ne porte pas sur chacune des clauses
types que Fon retrouve dans la plupart des connaisse-
ments. Ainsi, on entend souvent critiquer la both to
blame collision clause (clause d’abordage en cas de
faute de part et d'autre), la Jason clause et la New
Jason clause. Elles ne sont pourtant pas examinées, non
seulement parce que les répomses au guestionnaire de



]a CNUCED n'ont pas soulevé de problémes & leur
sujet, mais parce quil aurait fallu en méme temps
glargir le cadre limité de ce rapport pour y faire rentrer
les reglemens relatifs aux abordages et l'avarie com-
mune. '

86. De méme, certains problémes posés par le trafic
de containers et la partie- maritime des opérations de
transport mixte ont fait 'objet de nombreuses discus-
sions depuis quelques années *°®, sang compter Pintérét
manifesté par idée d’adopter un connaissement assuré;
malgré leur rapport étroit avec les connaissements, ces
sujets ne sont pas traités ici.

87. Pour examiner les Régles de La Haye sous I'angle
des nécessités imposées par la situation actuelle du
commerce international, on peut adopter les critérss
suivants :

a) Equilibre des intéréis des transporteurs et des
chargeurs; )

b) Efficacité commerciale;

¢ Considérations de nature économique;

d) Bclaircissement du droit et des pratigues, notam-

-~ment en ce qui concerne la répartition de la respon-

sabilité pour perte cu avarie Je la cargaison;
¢) Elimination des anachronismes.

88. L’analyse fignrant au chapitre VI, fondée sur les
crittres énumérés ci-dessus, montre que Iapplication
de certaines dispositions des Régles de I.a Haye n’est
pas satisfaisante. Les points jugés discutables sont énu-
mérés et bridvement expliqués aux paragraphes 91 a

122, Létude plus détaillée de chaque cas qui fait

Tobiet du chapitre VI semble fournir de bonnes raisons
de remanier les Régles de La Haye ou d’élaborer une
nouvelle convention internationale.

89. La revision des articles des Régles de La Haye
dans le sens indiqué aurait surtout pour effet de modi-
fier la répartition des risques du transport maritime,
en augmentant les tisques supportés par le transpor-
teur et en réduisant ceux gui incombent au propriétaire
de la cargaison. Il n'est pas inutile de rappeler que la
répartition des risques a varié depuis 1'époque des pre-
miers transports maritimes. Dans la période antérieure
au XVIIE siécle, la plus grande partie des risques étaient
4 la charge du tramsporteur (voir par. 49). Au, cours
du xrxc siecle et de la premitre moitié du XX°, cette
répartition a été modifiée aux dépens du propriétaire
de la cargaison. Ce n'est donc pas une sitnation nou-
velle que tendent & créer les mesures visant a redistri-
buer les risques au profit du propriétaire des marchan-
dises; il s’agit simplement d'une évolution dans un

- domaine ofi les changements ont été fréquents par le

passé, et du retour vers une situation qui a déja existé
antrefois.

90. On constatera aussi que les changements qui

wY e Comité des transports intérienrs de la CEE est actuel-

-lement saisi d'un projet de comvention relatif aux transports

combings. L’OMCI et la CEE examine ce projet au cours de
TéUnions comMmUnes, '

pourraient étre apportés au droit doivent se traduire
aux trois niveaux suivanis ou i certains de ces niveaux :

4) Au niveau international, par de nouvelles conven-
tions ou des modifications des conventions en vigueur;

by Au niveau national, par des lois ou réglements
locaux; )

¢) Au niveau individuel, par un usage plus géné-
ralisé de contrats uniformes 39, de clauses types, etc.

91, La premiére question & régler est celle de Particle
premier, alinéa a, concernant la définition du tferme
« transporteur » (voir par. 180 & 185). Deux points
doivent &tre précisés : g) d’autres personnes, par
exemple les agents maritimes ow commissionnaires de
transport. qui émettent des connaissements, pourraient-
elles &tre considérées comme des ¢ transportenrs » aux
fins de Papplication des Régles de La Haye; b) lors-
gqwun navire a ét€ affrété et que le connaissement
contient une clause d’aflrétement « coque nue », le
responsable en tant que <« transporteur » est-il I'arma-
teur propriétaire ou Iaffréteur ? La premiére question
pourrait_étre_résolve_par une modification de la défi-
nitien du terme « transporteur ». Leg affréteurs ayant
4 présent la faculté de limiter leur responsabilité de la
méme maniére que les armatenrs propriétaires, la
clause J’affrétement ¢ coque nue » est devenue un
anachronisme et une source de confusion; on pourrait
modifier les Régles de manitre 2 préciser quune telle
clause est sans effef.

92. A Tarticle premier, alinéa b (voir par. 186), le
membre de phrase <« formant fitre pour le transport
des marchandises par mer » devrait &tre modifi¢ si Fon
décidait d’étendre I'application des Régles de I.a Haye
aux périodes pendant lesquelles les marchandises se
trouvent sous la garde du transporteur avant le char-
gement et apres le déchargement. '

03, La définition du terme « marchandises » .4 Var-

m Yojci guelgues exemples de connaissements types destinés
an trafic des lignes régulidres : g) le connaissement CONLINE,
mis au point par la Conférence maritime internationale et bal-
tique (pour le teate voir anuexe II); b) le connaissement type
établi a Porigine par une des principales mutuelles P et I &
T'usage de ses membres et uiilisé depuis, sons sa forme originale
ou sous uneé forme modifiée, par diverses compagnies de naviga-
tion commie modéle de connaissements particuliers {voir le texte
4 Tannexe III); ¢) le modéle de connajssement Etabli par
FALAMAR (voir le texte & Tannexe III). Le connaissement
CONLINE a l'avantage de la brigveté, et la plupart des clauses
superflues figurant dans les autres connaissements types en sont
absentes. I est cependani régi par les Régles de La Haye. Le
connaissement P et I, qui est recornmandé, est également con-
forme aux Régles de La Haye et rédigé de maniére & décharger
le transporteur de toutes responsabiliiés en dehors de celles qui
soni spécifiées dans ces Régles, selon T'interprétation guiil en
donne lui-méme. Ce modéle supprime lui aussi plusienrs des
clauses superfines ou notoirement inopérantes qui figurent habi-
tuellement dans les connaissements. Le connajssement ALAMAR
est important en tant que modéle rédigé par un groupe régional
de pays en voie de développement et s'inspire-aussi &
de La Haye. De nombreuses compagnies de navigation apparte-
nant 2 la plupart des pays en voie de développement utilisent
des connaissements gui sont, pour [essentiel, semblables & ceux
gw'utilisent leurs collégues des pays développés ou en voie de
développement pour les transports ordinaires. Depuis quelgues
années, iis ont tendance & s’inspirer do modgle P et L
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licle premier, alinéa ¢ (voir par. 187 et 188), exclut
les animaux vivants et les marchandises en pontée
auxquels, par conséquent, lss Régles de La Haye ne
s’appliquent pas. Cette exclusion paraft injustifide; si
elle était supprimée, le tramsporteur n'en demeurerait
pas moins suffisamment protégé grice aux exceptions

e la_limitation de responsabilité prévues par les
Reégles. En outre, un grand nombre de containers étant
actuellement transportés en pontée, il semble raison-
nable de leur appliquer les mémes principes gu’aunx
containers transportés en cale. On pourrait donc modi-
fier la définition du terme « marchandises » de maniére
i ce quil englobe toutes les marchandises, transportées
en pontée ou autrement, ainsi que les animaux vivants.

94. On ne voit pas clairement si la définition du
terme « navire » a I'article premier, alinéa d (voir par.
189), englobe les chalands et les alldges utilisés pour Ie
chargement et le déchargement des navires. Il semble-
1ait souhaitable que les Rdgles s'appliquent aux opé-
rations de mise sur embarcations lorsque le transporteur
possede ou exploite lui-méme les chalands et allzges.
Dans ce cas, la définition du terme « navire » pourrait
8tre modifiée de maniére & englober ces embarcations.

95. A Tarticle premier, alinéa e (voir par. 190 &
202), la définition de la période de transport pendant
laquelle les Régles de La Haye sont applicables souléve
certaines difficultés. On considire généralement que
cette période couvre « le temps écoulé depuis le char-
gement des marchandises 4 bord du navire jusqu’d leur
déchargement du navire ». Cette partie de article pre-
mier pose plusieurs problémes. L'un des ples impor-
tant est, par cxemple, que beaucoup de pays considérent
que les Regles ne s'appliquent pas aux périodes pen-
dant lesquelles les marchandises peuvent se trouver
sous la garde ou sous le contréle du transporteur, avant
le chargement et aprés le déchargement; pendant ces
Périodes, le iransporteur peut dégager sa responsabilité
par contrat dans la mesure oit le droit local le lui
permet. Un autre probléme concerne les expressions

« avant le chargement » et.« aprés_le déchargement »-

qui ne définissent pas avec assez de précision le moment
ot commence P'application des Régles et celui oit elle
cesse. Il ne semble pas y avoir de raison suffisante
de donner au transporteur la possibilité de se sous-
‘raire a la responsabilité pour perte ou avarie des mar-
chandises qu’ll 2 sous son contrdle, avant et aprés la
période du « transport de marchandises ». Les deux
problémes mentionnés ci-dessus pourraient étre résolus
si les Regles étaient rendues applicables pendant toute
la période ol les marchandises se trouvent sous le
conirdle du transporteur.

96. Si 'on décide de ne pas étendre la période pen-
dant laquelle les Régles sont applicables, on pourrait
préciser que, dans tous les cas ol le transporteur est
responsable do chargement et du déchargement des
marchandises, il faut entendre par « chargement »
et « déchargement » la manutention des marchandises
au port de chargement et au port de déchargement
bord/bord ou sous palan/sous palan. Si cette solution

A

a se faire dédommager pour leg

encore de la difficulté
pertes ou avaries qui se seraient produites pendant l :
période ol les marchandises se trouvaient & terre sous la .
garde des dépositaires. Par conséquent, il serait néces-
saire d’empécher d’'une maniére générale ces déposi-
taires de Hmiter leurs obligations de garde ou de déga-

£er par contrat leur responsabilité pour la valeur totale

des marchandises. -

97. Dans beancoup de pays, I'interprétation de I’ex—
pression « avant et au début du voyage » & larticle 3,
paragraphe 1 (voir par. 203 & 206) a abouti & mn
résultat contraire au bon sens : le terme < voyage »
est interprété comme signifiant un voyage unique par
connaissement, indépendamment du nombre d’escales
que e navire peut faire en cours de route. Ainsi, un
transporteur dont le navire embarque des cargaisons
aux ports A, B et C et, par exeriple, coule ensuite
parce quil éfait innavigable au moment de quitter le
port C, n’est responsable que vis-3-vis des propriétaires
qui ont expédié des marchandises du port C et non pas
vis-2-vis de ceux qui en ont expédié des ports A et B,
& condition que le navire ait été en état de navigabilité
au moment ou il a quitté ces ports. Cette régle serait
plus simple et plus logique si elle était modifiée de
maniére 4 exiger que le transporteur exerce ume dili-
gence raisonnable pour fournir un navire en état de
navigabilité au départ de chaque port d’escale et pen-
dant toute la durée du voyage, et & le rendre respon-
sable pour toute la cargaison, indépendamment de
T'endroit olt elle a ét6 chargée, §'il ne se conforme pas -
4 cette régle.

98. On n'est pas fixé en ce qui concerne Iinterfé-
rence des obligations & Pégard des marchandises impo-
s€es au transporteur par les dispositions de Particle 3,
paragraphe 2, et de la liste d'exonérations figurant &
larticle 4, paragraphe 2111, Cette incertitude est
compliquée par Ia mention « sous réserve des disposi-
tions de larticle 4 » figurant & Particle 3, para-
graphe 2. Le probléme deviendrait moins compliqué
si- ce dernier paragraphe- était modifié de maniére &
énoncer clairement que le transporteur est tenu de se
conformer aux conditions qui y sont énumérées pour
dégager sa responsabilité et que ces conditions ne sont
pas affectées par les exceptions énumérées i I'article 4,
paragraphe 2,

99. A Tarticle 3, paragraphe 6 (voir par. 212 i 219),
il n’est pas clairement indiqué si le délai d'un an
commence & courir au moment de la « délivrance »
de la marchandise ou de son « déchargement », quand
ces deux opérations ne sont pas simultanées. Si les
Régles étatent modifiées de maniére & sappliquer 2
toute la période pendant laquelle les marchandises se:

.trouvent sous la garde du transporteur, comme il a été

Ctait adoptée, le propriétaire de la cargaison aurait.
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envisagé an paragraphe 95 ci-dessus, le délai commen-
cerait 4 courir au moment de la <« délivrance » et
Pincertitude serajt é&liminée. Si Jles Régles n'étaient

™ Voir ci-aprés 'examen plus complet de cette guestion aux
paragraphes 207 & 211, 220 & 255 ainsi que le paragraphe 111
concernant la charge de la preuve dans le cas des exceptions
énumérées a Tarticle 4, paragraphe 2.




pas modifides dans ce sens, il serait néanmoins uiile
de modifier ce paragraphe pour préciser que par
« délivrance », on entend le moment oll le destina-
taire recoit ou devrait recevoir la marchandise. On
pourrait encore modifier le méme paragraphe pour
mentionner qu’il suffirait qu'une action soit intentée
devant n'importe quelle juridiction ayant un rapport
assez étroit avec le contrat de transport (celle par
exemple, du pays d'expédition ocu de destination) et
que le requérant n'est pas ienmu de lintenter devant
une juridiction déterminée.

100. On peut se demander si le terme <« action »,
a l'article 3, paragraphe 6, englobe la procédure
-d’arbitrage. Il pourrait &tre injuste, vis-a-vis du destina-
taire, d’admetire cette procédure dans le cas ou le
connaissement a &té émis en vertu dune charte-partie.
Ce paragraphe pourrait donc étre modifié de manigre
gue la procédure d'arbitrage soit exclue du terme
¢ action ».

101. Selon certaines juridictions, le délai dun an
cesse d'€tre applicable lorsque le comtrat de transport
est annulé comme suite & un dérontement injustifiable;
selon d’autres, il continue d'étre applicable en raison
de Texpression « en towt cas ». Il serait peut-&tre
nécessaire de préciser la signification des mots « en
tout cas ».

102, L'exception® pour « négligence... dans la navi-

gation ou dans Padministration du navire » (voir par.

222 a 227), énoncée & Particle 4, paragraphe 2 g, est

un anachronisme gui suscite actnellement beaucoup de

confusion et de litiges an sujet de ce qui constitue

I « administration du navire », par opposition au soin

de Iz cargaison. Elle donne au transporteur la possibilité

de se soustraire & la responsabilité pour négligence de

ses préposés dans un grand nombre de cas. Cette

———exception devrait &tre reconsidérée.

103. L’exception visée & P'article 4, paragraphe 2 b

(voir par. 228 et 229), qui exempte le transportsur de

responsabilit? pour perte ou dommage résuitant d'un

incendie (& moins que celui-ci n’ait été causé par le

<+ f2it .oun la faute du transporteur) pose trois problémes
qui pourraient &tre résolus par des modifications :

a) Cette exception devrait-elle étre é&liminée ou en
tout cas fortement limitée du fait que les mnavires
modernes doivent, de par les lois, &tre munis d’un
matérie]l trés complet de protection contre I'incendie
et quils peuvent rester par radio en contact avec
les autorités & terre et les autres navires en mier ?

) b) Les régles de La Haye devraient-elies étre modi-
| fies de manitre, i empécher, dans divers pays, les
i:'—'”*‘ lois locales relatives & Pincendie d’accorder au trans-

Perteur, en cas d’incendie, une exonération plus large

%_.,_q“‘? celle dont il bénéficierait em vertu des Reégles?

c) Les regles de La Haye devraient-elles &tre modi-
fides de manidre a préciser qu'il incombe au transpor-
teur de démontrer comment lincendie s’est déclaré et
de prouver que sa responsabilité n’est pas engagée ?

4 responsabilité du transporteur pourrait étre main-
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tenue lorsqu’on warrive pas & établir la cause de
T'incendie.

104. L’exception concernant les « périls.. de la
mer » {voir par. 230 & 232), énoncée & larticle 4,
paragraphe 2c¢ est formulée en termes vagues et
sujette & des inmterprétations différant beaucoup les
unes des autres. Elle est peut-8tre devenue anachro-
nique pour les raisons déja citées an paragraphe 102
au sujet de la négligence dans la navigation. Si cette
exception est maintenue, on pourrait peut-8tre définir
plus rigoureusement l'expression. « périls de la mer ».

105. L’exception concemant « un zcte ou une omis-
sion du chargeur » (voir par. 233), énoncée a l'ar-
ticle 4, paragraphe 2 i, pourrait étre définie avec plus
de précision, en vie d’empécher le transporteur de
sen prévaloir pour dégager sa responsabilité lorsque
lo chargeur a gimplement domné une description erro-
née des marchandises ou a commis gquelgue auntre
eIreur peu importante et sans ancun rapport avec la
cause de la perte on du dommage subi par la cargaison.

106. On s’est plaint que les transporteurs profitent
trop souvent .de I’exonération prévue i l'article 4, para-
graphe 2 j, pour cause de gréve (voir par. 234 & 236)
en limvoquant pour justifier des déroutements dans
des situations qui, en réalité, ne sont pas assez graves
pour motiver une telle mesure. Les Régles pourraient
&tre modifiées de fagon & fournir des directives per-
mettant de déterminer les cas dans lesquels une gréve
est assez grave pour justifier un déroutement et de le
fuire en tenant compte de Fintérét de toutes les parties.

107. Une modification pourrait préciser 4 qui doit
incomber la preuve et la méthode & suivre pour I'éta-
blir dans le cas de « vice propre » visé a Tarticle 4,
paragraphe 2 m {(voir par. 237 et 238). En outre les
Régles pourraient mentionner expressément ies tolé-
rances habituelles parmi les « vices propres » qui
liberent ls transporteur.

108. Il ne ressort pas neftement de Particle 4, para-
graphe 2n (voir par. 239 a 247), quelles sont les
circonstances dans lesquelles le transporteur peut récla-
mer le bénéfice de lexonération pour « insuffisance
d’embeallage » et quel genre de mention doit exacte-
ment porter le connaissement pour que ce bénéfice
puisse &tre réclamé. Une modification précisant ces
points serait utile.

109. On pourrait supprimer Iexception pour ¢ vices
cachés » énoncée & larticle 4, paragraphe 2 p (voir
par. 248 & 251), de sorte qu’elle ne puisse étre invo-
quée, au besoin, que dans le cadre des exceptions
diverses prévues 2 Talinda 9 du méme paragraphe
(voir par. 252 et 253). 1l semble que Péventualité de
« vices cachés » pourrait étre couverte par 'obligation
du transporteur de foummir un navire en état de navi-
gabilité. Cette interprétation a prévalu dans plusieurs
pays, et certains nm'ont pas mentionné les vices cachés

parmi les périls expressément exceptés:

110. A Tarticle 4, paragraphe 2, figurent un certain
nombre d'autres exceptions — & savoir, celles qui sont
énoncées aux alinéas d, &, f, g, h, k, I, et o — dont les
incidences n’ont pas &té examinées en détail. La plu-




part pourraient &tre éliminées, vu que les circonstances
auxquelles elles se rapportent peuvent &tre couvertes
par le paragraphe 2, alinéa g du méme article.

111, Comme il a été relevé plus haut, le probléme
de linterférence des dispositions de Iarticle 3, para-
graphe 2, concernant les obligations du transporteur,

et des causes d'exemption &numérées 3 l'article 4,
paragraphe 2, n'a pas été résolu de fagon satisfaisante,
de sorte quiil est souvent difficile de savoir ce que
Yune oun lautre des parties doit prouver pour avoir
gain de cause. Des modifications qui préciseraient 3
qui doit incomber la preuve pourraient &liminer cette
incertitude. Il semble raisonnable que le transporteur
soit appelé & prouver a la fois qu’il sest conformé aux
dispositions de Iarticle 3, paragraphe 2, et quil est
fondé & bénéficier d’'une des exceptions prévues a
Particle 4, paragraphe 2. :

112. Les Régles ne définissent pas’ le « déroute-
ment » mentionné A Farticle 4, paragraphe 4 (voir
par. 256 & 264) et n’énoncent pas non plus les consé-
quences d’'un « déroutement déraisonnable ». Il s’ensuit
que toute la question reste dans le vague et qu’il est
extrémement difficile au propriétaire de la cargaison
de prouver que la perte qu'il a subic est due a un
¢« déroutement déraisonnable ». Il existe deux moyens
au moins d’éclaircir et de simplifier cs probléme
a) une modification des Régles précisant qu’un dérou-
tement est présumé injustifié & moins que le trans-
porteur ne prouve qu’il a été forcé par des circons-
fances contraignantes de s'écarter de sa route dans
Pintérét du navire et de la cargaison; et b) adjonction
& larticle 4, paragrapbe 4, de clauses similaires 3
celles'du COGSA des Btats-Unis. ‘

113. L’article 4, paragraphe 5 (voir par. 265 4 284)
limite & 100 livres sterling par colis ou unité la respon-
sabilité du transporteur. L'expression « par colis ou
unité » a donné lieu & beaucoup de flottement, surtout
parce que : a) les COGSA de plusieurs pays s'écartent
sensiblement des Régles types; b) il n’est pas précisé
si par « umité » il faut entendre unité- de-marchandise
cu lunité de poids ou de volume servant & calculer
le fret; ¢) les termes « colis ou umité » ne sont pas
toujours appropriés 4 la grande variété de formes sous
lesquelles les marchandises peuvent &tre expédies et
dans certains cas le nombre de colis peut &tre différent
de celui des unités; d) il nest pas netterment tabli si
un confainer ou une palette conmstiiue ou nen wn
seul « colis ».

114, Ces difficultés pourraient &tre atténuées dans
une certajine meésure par une modification des Régles
de La Haye ayant pour objet de définir avec plus de
précision les termes « colis » et « unité ». On estime,
pour les raisons mentionnées ci-dessus au para-
graphe 113, gu'une simple augmentation de la somme
limite ne suffirait pas 4 wésoudre le probléme et & éli-
miner les imprécisions de article 4, paragrapbe 5.

115, 11 semble nécessaire de préciser le sens de
Particle 5 (voir par. 285), qui prévoit que les Régles
de La Haye ne sont pas applicables aux chartes-parties
et ajoute ensuite qu'elles s’appliquent aux connaisse-

]
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ments émis en méme temps qu'unie charte-partie. Leg
affréteurs, les chargeurs, les transporteurs et les récep-
tionnaires ont tous de la difficulté 4 déterminer leurs
responsabilités lorsque les termes de la charte-partie
sont inclus dans le connaissement.

116, L'article 6 des Régles (voir par. 286 et 287)

ne s'applique pas aux « récépissés non négociables s

lotsque certaines conditions sont remplies; Fune d'elles
est quil ne s'agisse pas de « cargaisons commerciales
ordinaires faites au cours d’opérations commerciales
ordinaires ». Cette expression est plutdt vague et
pourrait &tre précisée par une modification.

117. Méme dans les amendements de 1968 (voir
par. 288 4 290), I'évaluation des dommages dépend
de la valeur négociable ou de la « valeur normale »,
qui sont souvent difficiles 4 établir et dont la détermi-
nation peut donner leu A des litiges. On éliminerait
cette incertitude en adoptant des normes d’évaluation
pius précises, telles que la valeur c.a.f. plus un pour-

centage pour le bénéfice, ou la valeur de facture plus'

le fret, I'assurance et un pourcentage pour le bénéfice.

118. Les Régles sont muettes en ce qui concerne les
dommages causés par le retard (voir par. 291 et 292),
mais les tribunaux ont généralement conclu 4 la respon-

sabilité du transporteur pour la perte ou le dommage -

résuitant d'un retard causé par une faute de sa part,
dans le sens juridique du terme. Toutefois, le préju-
dice dfi au retard est souvent difficile & établir avec
précision et il arrive fréquemment que le transporteur
décline toute responsabilité & cet égard. Il y aurait
beaucoup moins d’incertitude sur ce point si les Régles
eétaient modifiées de maniére & confirmer que le retard
est compris dans I'idée générale de « perte ou dom-

mage »; le transporteur serait alors responsable pour

le retard dit & une faute ou 3 une négligence de sa part.

119, Beaucoup de connaissements contiennent un
certain nombre de clauses reconmaissant des facultés
(voir par. 292 4 299) qui auraient pour effet d’accorder
au tramsporteur des droits et des exonérations dont il
ne bénéficierait pas autrement, mais qui sont, en fait,
sans effet parce que contraires aux Régles de La Haye.
Ces clauses peuvent induire en erreur un propriétaire
de marchandises et Vamener 3 renoncer A des récla-
mations légitimes ou faire trafner des mégociations
concernant des réclamations qui, normalement, auraient
pu étre réglées rapidement; de plus, elles suscitent
nombre de litiges inutiles. Il serait donc souhaitable
de mettre fin a la pratique consistant 4 inclure des
clauses non-valables dans les connaissements. Un des
moyens d’y parvenir serait de mentionner expressément
dans les Régles plusieurs clauses de ce genre d'un
usage courant, comme exemples de clauses interdites
par les Regles.

120. ¢ Les < clauses relatives au fret » et les
« clauses relatives 4 la réfrigération », par exemple,
sont des clauses reconnaissant des facultés nulles et
sans effet que I'on rencontre fréguemment. La « clause
relative au fret » stipule que le fret sera acquis et
exigible méme en cas de perte du navire et des
marchandises. Mais 5’il se produit une perte engageant

s R il
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la responsabilité du transporteur sur le plan juridique,
cette clause est nulle et sans effet puisqu'elle fendrait
a restreindre la responsabilité du transporteur en vio-
lation de P'article 3, paragraphe 8. Les « clauses rela-
tives & la réfrigération » ont pour but de libérer le
transporteur de sa responsabilité, en cas de fonction-
nement défectneux des installations frigorifiques. Elles

—-- sont généralement inopérantes en vertu de larticle 3,
paragraphe 8, car elles restreignent la responsabilité
du transporteur telle quelle est prévue tant au para-
graphe 1, alinéa ¢ de larticle 3 qu'au paragraphe 2
du méme article.

121, Les transporteurs font souvent figurer dans leurs
~—contrats des ¢ clauses de compétence » (voir par. 300
—-3 304) spécifiant que tout différend qui surgirait i
.- propos du connaissement devra étre réglé dans un pays
. déterminé ou sclon le droit d’un pays déterminé. La
validité -de cette clause n’est pas uniformément recon-
mue et demeure donc incertaine; quant aux Régles de
La Haye, elles sont pour le moment muettes 3 ce
sujet. Les amendements apportés & ces Régles en 1968
wen ont pas étendu I'application & la fois aux connais-
=-——sements d’entrée et aux connaissements de sortie,

comme il avait été proposé antérieurement. Une régle
uniforme concernant la compétence faciliterait beau-
coup les choses. Peut-tre pourrait-on satisfaire en
néme temps 4 la précision et & I'équité en stipulant
que la juridiction compétente est soit celle du pays

dexpédition, soit celle du pays de destination, au
choix de la partie demanderesse.

122, Les « clanses de transbordement  (voir par.
305 & 309) stipulent souvent qu'en cours de route,
chaque transporteur ne sera responsable des marchan-
dises que pendant ja période ot elles se trouvent en
sa possession. Si ces clauses sont valides, elles posent
des problémes pour les raisons suivantes : a) il est
difficile de déterminer I’étendue exacte de la responsa-
bilité de chacun des transporteurs; b) il se peut que les
Régles de La Haye ne soient pas en vigneur dans le
port ot a lieu le transbordement et que, par consé-
quent, elles ne s'appliquent pas pendant la période de
post-transport; ¢) il se peut qu'aux termes de la
clanse de transbordement, le connaissement de chacun
des transporteurs s’appligue pendant la période ou
la marchandise se trouve en sa possession. La question
se pose ansssi de savoir si les clauses de compétence
de tous les connaissements successifs couvrant le trajet
sont valables, car dans ce cas le propriétairs dune
cargaison se verrait éventuellement obligé de pour-
suivre les différents transporteurs devant des juridic-
tions différentes. On pourrait résoudre ces problémes
en stipulant dang Jes Régles de La Haye que le premier
transporteur sera responsable d'un bout & Pautre du
vovage et que les Régles doivent ¢’appliquer & tout
le parcours.
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DEUXIEME PARTIE

!

ETUDE DES FONCTIONS DU CONNAISSEMENT

CHAPITRE IV

ASPECTS COMMERCIAUX

123. Comme on I'a vu dans les chapitres précédents,
le connaissement est un document commercial qui, de
sitcle en sigcle, a rempli des fonctions différentes (voir

-chap. II). Congu & Tlorigine comme un simple regu
de marchandises confies, il est devenu ensvite un

“~regu portant les conditions du contrat de transport, et

. a.acquis enfin une troisiéme caractéristique en devenant
un titre de propriété négociable.

“124, L'évolution des pratiques commerciales a
profondément influencé la doctrine juridique en matiere
. de comnaissements. A Porigine, la notion importante
était celle de la possession. Qui possédait la marcham-
"o dise en cas de litige, e vendeur ou Iacheteur? Ce
point était particuliérement important au temps des
pirates et des corsaires oll la possession en mer était
souvent acquise par la force. Aprés la disparition des
pirates et des corsaires, la doctrine a commencé 2
.....donner an connaissement, en Europe, au XIx* siécle,
une valeur de titre représentatif, ou — comme l'ont

———dit-les codes de commerce —, de titre de propriété 2.

La question s'est alors posée de savoir qui pouvait
" revendiquer les marchandises — ou en avait la pro-
priété — si un événement grave se produisait : était-oe
le vendeur, l'acheteur ou lintermédiaire ? Il fallait
~donc déterminer & quel moment la propricté était
“=—fransférée. Au début du xix® sidcle, certains tribunaux
francais ont commencé 3 souligner I'importance du
titre documentaire sur les marchandises transportées
—par mer. Des jugements rendus par des tribunaux
anglais ont fait de méme ensuite. Le titre représentatif
de la marchandise est ainsi devenu plus important
que la possession méme de la marchandise en mer, et
les premiers contrats de vente du type c.af. ont fait
leur apparition & la fin des années' 1880. Le connais-
_ Sement, la police d’assurance, la facture, etc., ont cons-
" _ttué un tout transférable, c'est-d-dire pouvant étre
" tevendu ane ou plusieurs fois pendant la durée du
_¥oyage en mer, représentant la marchandise embarquée
‘et la protégeant contre les principaux risques de perte

oun d’avarie & larrivée.
. 125, Une évolution nouvelle sest produite, vers

Voir A. W. Knauth, op. cit,, p. 377.
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1900, lorsque Ton s'est rendu compte que la question
n'était pas seulement de savoir qui avait le droit de
propriété sur la marchandise, mais qui était responsable
de la marchandise et de son tramsport 1'®, La question
importante lorsque les marchandises étdient vendues

¢,a.f. outre-mer devenait celle de savoir qui était respon-
sable de toute perte; la question de la possession ou
de la propriété des marchandices devenait moins
importante.

126. Cette évolution sur le plan commercial et juri-
dique a fait du comnaissement un document ambi-
valent, fondé 4 la fois sur le droit maritime général
et sur des dispositions spéciales introduites par les -
parties, lesquelles sont plus ou moins régies par des
lois, des conventions internationales et des usages,
ainsi que par les systémes nationaux de procédure,
qui réglementent ces dispositions dans les pays .

127, Cest domc dans ce contexte, d’'une grande
complexité, quil faut examiner les aspects commer-
¢iaux du connaissement dont on a dit qu'il constitue
< Tun des documents indispensables du point de vue
du financement du mouvement des marchandises dans
Ie monde » 15, '

128. On pent dire quanx fins de la présente
étude, les aspects commerciaux du connaissement
compremment le rble du connaissement comme titre de
propriété de la marchandise, comme re¢u de la mar-
chandise et comme aide-mémoire contenant le contrat
de transport ou en constituant la preuve. On examinera
dans quelle mesure le comnaissement remplit actuel-
lement ces fonctions commerciales de fagon satisfai-
sante, En d’autres termes, répond-il bien ‘aux besoins
du vendeur, du chargeur (5"l est différent du vendeur),
du transporteur, du destinataire, de Tachetenr (x'il est
différent du destinataire), du banquier et enfin de Passu-
reur de la marchandise, qu'il intéresse tous & divers
titres ?

129. Les principales questions qui présentent de

=3 Jbid., p. 379.
24 Ibid., p. 134. :
6y oir 3. Gilmore et C. L. Black, op. cit., p. 87.



Pintérét pour toutés ¢és parties ou certaines d’entre
elles sont les suivantes :

a) La négociabilité¢ du.connaissement 118;

b} La valeur de son role dans la vente des marchan-
dises, du point de vue du transfert de la propriété,

—._.——des-—p}sques- de pertes et de 1’exécution des conditions

d’expédition (f.o.b., c.a.f., etc.);
¢) Son rdle dans leg ventes documentaires 116
d) Son réle dans les lettres de crédit bancaire 116;
€) Sa valeur comme re¢u de la marchandise;

f) Son statut comme preuve du contrat de trans-
pOl‘t 117

&) Son statut comme titre de propriété 11,

130. On examinera tout d’abord briévement Ie
rapport entre le contrat de vente de la marchandise
et le connaissement. L’acheteur doit étre en possession
du connaissement pour recevoir la marchandise et pour
pouvoir éventuellement intenter une action quelconque
contre le transporteur ou transférer ce droit & un ache-
teur suivant. Le contrat de vente définit les conditions
d'expédition de la marchandise — f.o.b., c.af., ectc.
Ces conditions ¢ résultent davantage de la coutume
el des usages que de la législation. « Les conditions
d’expédition ont plusieurs fonctions
elles déterininent le moment ot la propriété de la mar-
chandise passe du vendeur A l’acheteur, et, par consé-
quent, quelle partie assume le risque d’une perte et
de quels recours une partie dispose en cas de non-
exécution des conditions par l'autre partie; deuxiéme-
ment, elles déterminent quels actes du vendeur équi-
valent & une remise de la marchandise, qui mettra
Pacheteur en faute s en refuse ensuite la livraison;
troisitmement, elles sont couramment utilisées comme
moyen de coter les prix **® ». Les incidences écono-
miques des conditions d'expédition omt été &tudides
dans le rapport du secrétariat de la CNUCED intitulé
« Conditions d’expédition ». Leurs incidences du point
de vue juridique n’ont pas fait I'objet de plaintes pré-
cises dans les réponses aux questionnaires du secré-
tariat. On n’a donc pas jugé utile d’étudier la question
plus & fond.

131. Comme la pratique du financement du
commerce international au moyen du crédit documen-
taire s’est généralisée, 'exécution du contrat de vente
par le vendeur prend fin avec le dépdt des documents

“Ni la négociabilité du connaissement (sauf en tant que regu
de ]Ja marchandise), ni son réle dans les ventes documentaires
ou les crédits documentaires, ni sa fonction en tant que titre
de propriété de la marchandise, ne semblent donner lieu a de
réelles doléances. Ces points n’appellent donc pas de com-
mentaires.

" Le chapitre VI ci-aprés est consacré aux problémes posés
par le connaissement en tant que preuve du comtrat de frans-
port. y

1} a Chambre de commerce internationale, dans sa brochure
166, Parts, 1953, a défini ces conditions, communément appe-
lées « Incoterms 1953 », Voir également le rapport du secré-
tariat de la CNUCED intitulé Condmons d'expédition (publi-
cation des Nations Unies, n° de vente : F.69,I1.1).14),

" Voir . Gilmore. et C. L. Black, op. cit., p. 96.

premiéremnent,

requis auprés d’ine banquei?, Les problémes du
transfert de la propriété entre l¢ vendeur et ’acheteur
ont donc perdu beaucoup de I'impdrtance quils avaient.
Le vendeur désire &tre 1églé aussi rapidement que pos-
sible aprés la vente de la marchandise. Un connais-
sement <« net » 2 est la seule preuve documentaire
valable qu’il puisse fournir que la marchandise (décrite
dans le contrat} a été expédiée a la date voulue et en
bon état de conditionnement apparent,

132, La plupart des connaissements d’aujourd’hui
sont « 4 ordre », ce qui fait que le tranmsporteur
s’cngage a livrer la marchandise au destinataire
nommé ou 4 son ¢ ordre ». I'a mention « 3 ordre »
donne. au connaissement sa caractenanue juridique et
commerciale de titre de propnete Cetie caractéristique
est conférée aux connaissements & ordre par les législa-
tions mationales 122,

133. La propriété, ou la possession juridique de
la marchandise peut ainsi étre transférée de la per-
sonne au nom de laquelle le connaissement a été établi
4 toutes autres personnes sans qu’elles aient vu la mar-
chandise ou en aient physiquement possession, car, au
moment de ce transfert, la marchandise est en mer.
La propriété ou la possession 123 de la marchandise
est transférée une premitre fois dés que Iexpéditeur -
signe le connaissement. Le connaissement passe ensuite
entre d’autres mains, jusqu’a ce que le dernier porteur

" le présente pour réclamer livraison de la marchandise

au port de destination. Les divers endossataires et
porteurs du connaissement sont juridiquement en droit
de compter sur I'exactitude des indications de pointage
et de la déclaration concernant le « bon état de condi-
tionnement apparent » de la marchandise, et peuvent
tenir le tramsporteur responsable, en vertu de la loi
applicable, de Texactitude de ces déclarations (voir
par. 26).

134. En pratique, les connaissements i ordre somt
nermalement considérés comme pleinement ¢ mégo-
ciables » 12%, Le chargeur, le destinataire et toutes
parties— intermédiaires porteuses de ~connaissements 2

= Yojr D. M. Sassoon, « Cif et Fob contracts », par. 172
(British Shipping Laws, vol. 5). Un iransporteur qui a émis un
conndissement « non négociable » remplit normalement ses
obligations en délivrant la marchandise au destinataire dont le
nom est porté sur le connaissement. Un transporteur qui a émis
un connajssement ¢« négociable » le fait normalement en déli-
vrant la marchandise aun porteur du connaissement. Dans le
premier cas, il peut ne pas &tre nécessaire de présenter ou
méme de détenir le connaissement tandis gue sa présentation
est « indispensable » dans le deuxiéme. Voir G. Gilmore et
C. L. Black, ep. cit., p. 89 4 91,

M Un connajssement < net » ne doit porter aucune réserve
concernant I'état des marchandises pour étre facilement négo-
ciable. Voir ci-aprés par. 135 4 138.

0On a beancoup simplifié ici I'exposé fait sur le transfert de
la propriété et sur la négociation du connaissement, afin de
donner un apergu général. En fajt, la pratique varie dun pays -
a lautre, suivant la législation mationale.

*11 s'agira de « propriété » ou de « possession » selon la loi
du pays régissant le contrat contenu dans le connaissement.

® Voir T. G. Carver, op. cit., par, 1045 & 1057, pour ce qui
est des distinctions subtiles qui somt faites parfois entre les
conuaissements et les effets de commerce.




ordre mégociables font entidrement foi au connaisse-
ment pour trois poinis essentiels :

a) L'exactitude des indications de pointage concer-
nant la marchandise expédiée ou regue 3 bord;

b) L’exactitude de la mention comcernant le bon
état de conditionmement apparent de Ja marchandise;

¢) L'exactitude de la date de chargement, Les crédits
documentaires confirmés comportent des limites de
temps; il faut que les marchandises soient livrées
zu navire 3 la date spécifiéz pour que les conditions de
ces crédits soient remplies.
135. Le transporteur se trouve devant un probléme,
~yu les digpositions du contrat de vente, lorsque Ie
chargeur exige un connaissement met pour des mar-
chandises qui, manifestement, ne sont pas ce quelles
sont dites. Le chargeur s’engage alors & indemniser le
capitaine, le navire et le transporteur pour avoir fait,
en réalité, une déclaration inexacte 125,

.. 136. Les demandes de connaissements nets sont, en
ope cas, de deux genres. Ou bien le chargeur veut un
recu pour un certain nombre de sacs, balles ou autres
wiinités, bien que le pointage ait indiquéT urd nombre
. inférieur ou bien il veut que les marchandises soient
~déclarées comme ragues en bon éfat de condifionne-
... ment apparent, alors que ce n’était pas le cas.

~ 137. 1l appartient an chargeur de livrer au navire
des marchandises qui, du point de vue de leur quan-
1iié et de leur état, lui permettent d’obtenir vn connais-
sement suffisamment « nei » pour répondre aux condi-
-tions de vente ou de crédit. Normalement, ni le navire,
..o le capitaine, ni le transporteur ne sont directement
~—-intéressés par les conditions de vente. Ils sont unigue-
" ment tenus, en vertu du droit maritime, de délivrer
#n chargeur, 4 sa demande, un connaissement indi-
quant de fagon véridique la quautlte et ['état apparent
—wcelle ]a marchandise %6, Ils sont aussi, en régle générale,
< responsables vis-a-vis des endossataires de bonne foi,
--acheteurs du connaissement & ordre, de I'exactitude
des indications concernant la guantité et 'état appa-
rent de la marchandise.

- 138. En cas d’avarie ou de perte de la marchandise,
I&" demandeur est presque toujours un acheteur qui a
-acquis la marchandise par « négociation » du connais-
sement. Dans la plupart des pays, la loi prévoit que
Jacheteur qui a acquis la marchandise par négociation
Fid'un connaissement 4 ordre, endossé & son nom, ou
mewdun conpaissement au porteur et I'a payée de bonne

foi 2 plus de droits que I'expéditeur. C'est parce qu’il
oit pouvoir se fier & un connaissement établi comme
127 sans que ses droits vis-a-vis du transporteur

¥ Dans de nombreux pays, les leftres de garantie sont par-
fols considérées comme frauduleuses, suivant les conditions ol
glles ont &1é délivrées; voir, par exemple, T. G. Carver, op. cit.,
Par. 474, et R. Rodiére, op. cir., vol. I1, Jpar. 470, pour la ]uns—
prudence des tribunaux de Francc d’Allemagne, des Itats-
Unis, du Royaume-Uni, de Gréce, dItahe et de Belgique,

™¥oir art. 3, par. 3, des Régles de La Haye.

.. ¥ Voir la publication de la Chambre de commerce jntemna-
onale n® 223 (1963) Le probléme des connaissemienis nets.
;Comme la question n’était pas un sujet de doléances sérieuses

=

solent affectés ou limités par le fait que le chargeur
savait que la quantité ou Iétat de la marchandise
wétaient pas ceux indigués. Le tfransporteur qui émet
un connaissement net pour une marchandise en ayant
connaissance de manquants ou de état défectncux de

_la marchandise est donc tenu pour responsable de ces
manquants ou avaries au port de destination, et il Ini
dppament de se protéger par unc lettre de garantie
signée par le chargeur.

139. Il amrive que lss contrats de vente prévoient
que les indications portées sur le connaissement quant
4 la marchandise embarquée et & la date auront valeur
probante. Ces clanses, dont le trangporteur peut ne pas
avoir conmaissance, rendent plus indispemsable que
jamais, pour le transportenr, de veiller & ce que le
connaissement soit aussi exact que possible.

140. 11 -semble, d’aprés les éléments d’information
dont dispose le secrétariat de la CNUCED, que le
principal probléme, pour cer qui est des aspects
commerciaux du connaissement, soit celui de sa fonc-
tion en tant que requ de marchandises, qui a souvent

~un_effet sur_la_pégociabilitt du connaissement. Tout
d*abord, l’obhgation pour le transporteur de répondre
d'une ou plusieurs des caractéristiques principales de
la marchandise peut varier d’'un pays & un autre 128,
Le trangporteur peut avoir i indiquer soit le poids ou
la quantité des marchandises, soit les deux, et il peut
Elre, de fagon trés arbitraire, responsable ou non des
différences, suivant 1a loi du pays oit le litige se produit.
Une telle sitnation crée de lincertitude dans Iesprit
des propriétaires de marchandises, des banquiers, des
assureurs ot autres personnes qui comptent sur le
connaissement pour connaftre de fagon sfire la quantité,
I'état et auires caractéristiques de la marchandise
tramsportée.

141, De méme, le connaissement peut devoir attester
gue la guantité de merchandise transportée correspond
a celle indiquée sur la facture 128, Or la description de
la marchandise figurant sur ie connaissement peut
différer sensiblement de celle figurant sur la facture
et sur la demande d’ouverture de crédit. « ... Chaque
document contiendra une description de la marchandise,

. et il faudra beaucoup de chance au vendeur pour assu-

dans les réponses au questionnaire de la CNUCED, on ne l'a
pas trajtée en détail dans le présent rapport. La mnégociabilité
des connaissements assortis de réserves peut, naturellement, se
trouver compromise; voir ci-aprés par. 140 et 141,

1 'article 3, paragraphe 3, alinéa b, des Régles de La Haye,
prévoil gue le transporteur dojt porter sur Ie connaissement
« ou le nombre de colis, ou de pidces, ou la guantité ou le poids,
suivant les cas, tels gu'ils sont fournis par écrit par le char-
geur ». Dans certains pays, le transporteur est égalemient res-
ponsable de la gualité des marchandises, bien qu'il puisse s'exo-
nérer de cette obligation.

¥ Voir [3. M. Sassoon, « Cif and Fob contracts », par. 71,
British- Shipping Laws, vol. 5. Voir également 1a décision de
Mac Naghten J. dans Liban Wood Co., v. H. Smith and Sons
Led (1930), 37 LL L. R. 296, 300 :
quantité déterminée de marchandise et que le connaissement
indigue une quantité inconnue ou une guantité sensiblement
difiérente de celle qui figure sur la facture, le connaissement
ne peut étre considéréd comme un connaijssement en bonne et
due forme gue I'acheteur est tenu d’accepter ».
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rer que toutes ces descriptions concordent exacte-
ment ¥ ». A moins que le chargeur et le transporteur
ne prennent soin de fairs en sorte que la description
de la marchandise sur le connaissement corresponde &
celle figurant sur fa facture et sur la demande de crédit

. documentaire, le connaissement sera entaché d’un vice

qui nuira & sa négociabilité et & la transférabilité de la
marchandise.

142. Ces incertitudes sur le point de savoir si la
description de la marchandise, de sa qualité, de son
poids ou de sa quantité est exacte, tendent a réduire
la valeur du connaissement en tant qu'instrument négo-
ciable et regu de marchandise embarquée.

143. 11 n'est pas possible de traiter séparément de
ces deux sujets — la négociabilité du connaissement
et sa fonction en tant que regu. Il faudrait, semble-t-il,
déterminer tout d’abord les caractéristiques essen-
tielles des marchandises regues que le transporteur
devrait consigner, aprés quoi il. serait enti¢rement res-
ponsable de ces marchandises dans I'état ol il les
aurait recues.

144, Par exemple, dams le cas des machines, il suffi-
rait généralement que le transporteur indique brigve-
ment leur type et consigne le nombre dunités chargées.
1l ne serait pas nécessaire, dans la plupart des cas,
qu’il indique leur poids ou leur spécification, et il ne
serait pas responsable  des différences de poids ou
de dimensions découvertes i destination. Pour d’autres
marchandises,” le poids peut étre un facteur décisif,

W Yoir G. Gilmore et G. L. Blacl;, op. cit.,, p. 106.
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en ajoutant, 4 la fin de ce paragraphe, la ph.rase composee e

par exemple dans le cas des transports en vragy
(grains, etc.). On peut concevoir alors que le trangh
porteur soit responsable du poids sous réserve de
tolérances habituelles (voir par. 107). Mais il faut s
rendre compte que, si le transporteur doit répondr
de la livraison d’un poids donné de ces marchandises;
il hui appartient de les peser ou non avant I'embarque--
ment. Si une loi déraisonnablement stricte 1'oblige 3
garantir la livraison d'un poids de marchandises, ses
frais angmenteront en raison du temps que prendra
le pesage des marchandises. Cela pourrait I'amener 3
relever le taux de fret. On ne pourrait envisager de
prévoir que le transporteur devra répondre strictement
du poids ou de toute autre caractéristique des marchan-
dises sans tenir compte de ces conséquences éventuelles;

145. Bien que le connaissement ne remplisse pas sans
certaines difficultés ses fonctions d’ordre commercial, et
malgré les imperfections qu’il comporte, il semble que,
Putilisation qui en est fajte réponde assez bien aux
besoins ef, que, par suite, les problémes soient
minimes 131, :

2] e Protocole de Bruxelles, 1922, a étendn quelgque peu la
valeur du connaissement en tant que regu. L'article premer
du Protocole a modifié le paragraphe 4 de l'article 3 des Regles

1ta11ques dans le texte revisé .reproduit ci-aprés :

- ¢ 4. Un tel connaissement vaudra présomption, sauf preuve
contraire, de la réception par le transporteur des marchandises
telles gu elles y sont décrites conformément au paragraphe 3,
alinéas @, b et c. Toutefois, la preuve du contraire r'est pas ;
admise lorsque le connaissement o éié transféré 4 un tiers
portenr de bonne foi. »



CHAPITRE V .

ASPECTS ECONOMIQUES

A. — Iniroduction
-146. Le connaissernent est un instrument commercial
qui remplit tout un ensemble de fonctions. En ce qui
concerne ses fonctions commerciales, la guestion est
de savoir comment les définir et avec quel degré d'effi-
‘cacité elles sont remplies. On & vu aun chapitre pré-
cédent que, d’une manitre générale, exception faite de
_cerfaines insuifisances qu’il comporte’ en tant que recu,
“He' connaissement remplit assez bien ses fonctions. Mais
—rette-conclusion ne signifie pas que I'on 2, par.la méme,
porté un jugement en ce qui concerne les coiits qu’en-
aine, pour le commerce, la pratique moderne en
_ matiére de connaissements. Bn d’autres termes, il faut
. digtingper entre Pefficacité commerciale et Pefficacité
£fconomique du connaissement. .

—=—347. Il -est bien évident, en effet, que le conpaisse-
 shent a son colt. L'organisation du commerce et ia
documentation qu'elle implique, la présentation et le
~ tiplement des réclamations en cas de perte ou de dom-
_fage de la cargaison et tout ce qui est fait par ajl-

leurs pour faciliter le commerce comportent des cofits.

fa” question me se pose donc pas de savoir si le
" ¢onnajssement entraine des colits pour le commerce:
_Test évident qu'il le fait, et méme linstrument commer-

¢ial ‘le mieux congu le ferait. Ce gu'on peut se
. demander, cest, d’une part, quel est le niveau des
© 6lits -du connaissement pour les fonctions commer-
. ciales qu’il remplit (c’est-2-dire son <« cofit-efficacité »)
~_#t, d'autre part, qui supporte ces cotts. Cette deuxiéme
_ gitestion est pertinente méme si on est amené a
Eonclure que les cofits en guestion sont raisonnables.

" et 48, On traitera de ces deux questions dans le pré-
__sent. chapitre, et on montrera que le connaissement,
%l quil est actuellement congu, laisse beancoup a
désirer du point de vue du cofit-efficacité — autrement

,Q,_lg’t,_gjp,que son colt est trop glevé pour les fonctions
‘eommerciales qu'il remplit — et aussi que son cofit
Zétombe plug lourdement gu'il me devrait sur le pro-

Tietaite de la marchandise.

49. Ta plupart des difficultés que Pon va examiner
toduisent lorsqu’il y a perte ou avarie de la mar-
lifndise et que le propriétaite présente au transporteur
e demande d’indemnité. Pour se faire une idée pré-
BE:de ces difficultés, le secrétariat de la CNUCED a
sBerché 3 obtenir des renmseignements sur les réclama-
de ce genre présentées au cours d'une année

nte. T espérait pouvoir ainsi montrer ce quavaient

0 une amnée, ces réclamations, par rapport 4 la

valenr totale des marchandises tramsportées par mer.
Les chiffres auraient indiqué Pampleur des pertes subies
par les propriétaires de cargaisons du fait d’avaries
ou de retards au cours du transport. Le secrétariat -
espérait pouvoir ventiler les demandes d’indemnité
pour montrer quel pourcentage de ces demandes avait
été accepté purement et simplement, réglé 4 Iamiable
ou rejeté. ‘

150. Si Ton avait pu disposer de ces données, cela
aurait permis pon seulement de se faire une jdée
précise -de —1a —situation, - mais ‘aussi d’obtenir par le
povrcentage des demandes d’indemnité rejetées, une
premitre indication sur Ueffet des exonérations de
responsabilité énumérées au paragraphe 2 de Iarticle 4
des Régles de La Haye, grice auxquelles le tramspor-
teur peut se soustraire dans un grand nombre de cas
4 toute responsabilité en cas de dommage 4 la mar-
chandise. De méme, le montant des demandes régiées
4 Tamiable aurait fourni certaines indications quant
3 Tincertitude inhérente 3 Papplication desdites Regles.
Ces données m*auraient pu fournir autre chose que des
indications, et il est bien évident quelles n’auraient
pu permettre de déterminer de facon décisive si les
colits économiques étaient ou non excessifs. :

151, Afin d’obtenir les renseignements nécessaires,
un questionnaire a &té envoyé a des organismes tels
que la Chambre internationale de la marine marchande,
aux compagnies de navigation et aux assureurs. Il n’a
pas été possible d'obtenir de chiffres globaux, aucune
de ces organisations me rassemblant de chiffres de ce
genre. Le secrétariat a réussi @ obtenir un volume
appréciable de données, quont fournies des assureurs
des mutuelles de P et I et des compagnies de naviga-
tion, mais il ne lui a pas été possible de calculer les
totaux désirés. En ce qui concerne le réglement des
réclamations, les renseignements fournis dans les
réponses étaient si disparates qu'aucune indication
valable n’a pu en &tre tirée. Dans certains cas, par
exemple, la proportion des réclamations acceptées par
les transporteurs allait jusqu’aux trois quarts des récla-
mations, alors que, dans d’autres cas, elle n’était que de
20 %.

152. Bn conséquence, il n’est pas possible de donmer
des indications quantitatives valables. Mals il convient

de souligner que cela ne peut empécher—d des
jugements du pojnt de vue économique. Meéme si les
données en question avaient pu étre obtenues, elies
pauraient en gqu'une valeur: indicative ef, si utiles
quelles aient pu étre, elles p’auraient permis de déter-
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miner exactement l'ampleur du probléme. Ea fait, il
y a beaucoup d'aspects des activités économiques qui
ne sont pas qualifiables, et c’est le cas du cofit-efficacité
du comnaissement 1*2, L’impossibilité de quantifier le
probléme Iui est inhérente et ne peut pas étre attri-
buée simplement au manque de données.

B. — Coiit-efficacité du connaissement

153, La question du cofit-efficacité du connaisse-
ment se raméne essentiellement a4 celle de savoir qui
assume le risque de perte et qui supporte le cofit de
Passurance contre ce risque. Il se pose également
quelques autres questions moins jmportantes, et I'on
gxaminera brigvement certaines d’entre elles.

Double assurance

154. Le propriétaire d’une marchandise I'assure
contre les risques de perte ou de dommage conire les-
quels il estime devoir se protéger, soit parce que la
responsabilité de ces risques n'est pas acceptée par le
transporteur, soit parce que ces risques ne sont pas
répartis de fagon certaine entre les parties intéressées,
soit encore parce gué n'étant pas spécifiés, ils semblent
incomber au propriétaire de la marchandise. Théori-
quement le propriétaire de la marchandise ne devrait
pas avoir A Tassurer contre les risques de perte ou de
dommage qui relévent de la responsabilité du trans-
porteur en vertu su contrat de- tramsport. Ces risques
et cette responsabilité sont définis & larticle 3, para-
graphe 2, des Régles de La Haye, qui disposent
qu'outre Pobligation de mettre le navire en état de navi-
gabilité, le transporteur doit, sous réserve des dispo-
sitzons de Particle 4 — qui définit ses droits et exoné-
rations — procéder « de fagon appropriée et soigneuse
au chargement, & la manutention, 2 Tarrimage, au
transport, & la garde, aux soins et au déchargement
des marchandises transportées ».

155. On verra, par I'analyse qui figure ci-aprés au
chapitre VI, que les Régles de La Haye sont loin de
délimiter et de répartir de fagon mette les risques et
responsabilités et que, de plus, il existe des incertitudes
en ce qui concerne 2 la fois la charge de la preuve et
fa procédure. I arrive donc souvent que le propriftaire
de la marchandise n’a d’autre choix que de se « suras-
surer », pour me pas s'exposer i des risques pour les-
quels le transporteur pourrait refuser de l'indemniser,
méme si la responsabilité de ces risques semble lui
imcomber en vertu des Régles de La Haye.

2 Par exemple, les principales puissances maritimes,. en rati-
fiant les Régles de La Haye ou en adoptant une législation
analogue, ont pour la plupart accepté un systéme de responsa-
bilité et de répartition des risques qui @'est pas fondé sur une
évaluation quantitative des aspects économigues qu'il comporte.
Rien ne laisse croire qu'une telle évaluation fut & lorigine des
modifications récentes que des pays développés 4 économie de
marché et des pays em voie de développement ont apportées 3
leur 1égislation nationale et qui 4tendent la portée des Ragles
pour accroitre la responsabilité des transporteurs.

L2

156. L'étendue de Ia couverture est, pour le pri
priétaire de la marchandise, une affaire de préférendd
personnelle 138, Sl choisit la couverture maximald§
— c’est-a-dire §'il contracte une assurance tous risques
il sera presque certainement ¢ surassuré >, .
I’assurance couvrira alors des risques dont Ia respond
sabilité incombe normalement au transporteur. 8’il gp
au comtraire, pour une forme limitée de couvertug
par exemple en s’assurant seulement contre le Tisqy
de perte totale de la marchandise, il se trouvera insuf
fisamment assuré en cas de pertes autres que la pert
totale. Normalement, il nest pas émis de police d’assy
rance pour chaque type de risque. L’assuré souscrit us|
police pour divers risques et, parmi les risques com
verts, il y a- des risques pour lesquels le transportey
est responsable en vertu du contrat de transport. A1m§1 :
les propriétaires de’ marchandises se couvrent corify
des risques dont les transporteurs sont déja respop
sables. 11 y a donc un chevauchement des poli
d’assurance, le tramsporteur et le propriétaire de-
marchandise s'étant assurés tous deux contre les méme;
risques 194, ‘

157. 11 est peut-&tre bon de montrer comment 1’a
biguité de la définition des risques peut conduire & un
double assurance. On peut prendre comme exempled
les fortunes de mer, dont le transporteur n’est pas res
ponsable en vertu du contrat de tranmsport, et conil
lesquelles le propriétaire de la marchandise peut s’assu
rer. La double assurance peut résulter du fait que
liste des exonérations du transporteur peut &tre infef
prétée « comme une liste de causes possibles de pert
ou de dofmmages de la marchandise dont le transpor:
teur ne sera pas tenu pour responsable. Cette liste 1
donc pas, en tant que telle, un effet juridique détermi:
nant, car il existe, de toute évidence, un certain nombre:
d’autres causes que le transporteur peut invoquer po
dégager sa responsabilité » 195, Il s’ensuit que, tant que]
le propriétaire de la marchandise n’a pas accepté la
déclaration du transporteur selon laguelle la perte a été’

[

W ¢ Beaucoup plus de marchandises qu'on ne Iaurait cnd
sont transportées sans étre assurées »; voir K.S. Selmer, Ths
Survival of General Average, Oslo, Oslo University Press, 1958,
p. 192 et 193, La situation varie selon les marchandises.

W a police d'assurance de la marchandise couvre certaines
pertes pour lesquelles le navire est responsable, puisque l'assy-
reur régle de nombreux sinistres dans lesquels la négligence du
navire a été I'une des causes de la perte; (voir G. Gilmore et C.
L. Black, op. cit, p. 169). On dit souvent qu'étant donné que
le tramsporteur s'assure contre les risques dont il est respon:
sable et que le propriétaire de la marchiandise s’assure contre les™™
risques de perte physique ou de dommage de la marchandise,
on ne saurait parler de « double assurance », an sens techmique b
du terme. Sur plusieurs des grands marchés de I'assurance, on
soutient que les types de couverture offerts (c'est-i-dire I’assu-
rance conire les risques dont le transporteur est responsable et
I'assurance propre de la marchandise) ne sont pas destinés & 1
faire double emploi ou i se chevaucher, mais 2 répondre 4 |
des bescins distincts et 3 des responsabilités différentes des
parties. Mais il y a uvn certain sophisme dans cet argument,
étant donné que I' ¢ événement » faisant l'objet de I'assurance
est le méme, A savoir la perte ou le dommage de la marchan-
dise.

6 Yair 8. Brackhus, ¢ The Hapue Rules Catalogue », dans
K. Gronfors, Sir Lectures on The Hague Rules, op. cil.
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causée par une fortune de mer et ne peut donc faire 161. Pour simplifier I'exposé, nous supposerons que
Pobjet d'une indemnité, ou tant qu'il n'en a pas ét€ le probleme de la double assurance n'existe pas et que,
décidé ainsi par voie d’arbitrage ou par un tribunal, les grfce & Passurance contractée par le transporteur et i
termes de la clause d’exonération n'ont pas par eux- celle contractée par Ie propriétaire de la marchandise,
mémes force exécutoire, et leur effet est incertain, En  tous les risques sont intégralement couverts, ni plus,
conséquence, le propriétaire de la marchandise doit ni moins. Si telle était Ja situation, il n’y 2 aucune rai-
continuer & s'assurer contre les fortunes de mer bien som de penser que la redistriblition des risques entrai-
-~ quil puisse y avoir des cas oll le tramsporteur sera res- nerait une augmentation du cout global de I'assurance.
ponsable envers Iui des pertes causées par les fortunes Ce qui se passerait si, par exemple, les risques étaient
de mer. redistribués de fagon que le transporteur en ait ume
158. Crest précisément ce genre d’incertitude qu’avait Part plus grande 4 sa charge, c’est que le taux du fret,

3 Tesprit sir Norman Hill, principal porte-parole des Qui est établi, dans les contrats de vente c.a.f., en tenant

armateurs britanniques & de nombreuses conférences compte de 1’35}S‘1raﬂ‘3€: augmenterait,’ mais cette aug-
~~~thternationales, lorsqu’l a déclaré : « Ces doutes: et Mmentation serait exaciement compensée par une dimi-
* jrcertitudes imposent an commerce maritime, depuis TUHOR des, frais d’assurance & la cl.large du propriétaire -
cinquante ans, le cofit de la double assurance pour df-’ _13- march}anfhse. S, au contrawe, tous les risques
peaucoup des risques propres an voyage 30 >, Bien que eta1cn§ transférés au propriétaire de ]fi marchandise, le
cette déclaration aft été faite avant que les Régles de 1aux au.fret, I_orsqu’ﬂ comprend Ie colit de I'assurance,
La Haye entrent en vigueur, la situation n’est guére baisserait, mais les frais d’assurance 4 la charge dn
différente 4 Theure actuelle. propriétaire de la marchandise augmenteraient. Il y &

,._.;,,.15,9* Si les propriétaires des marchandises pouvaient trois cas d_ans lesquel_s 1} pent sembler que les choses e
avoir la certitude d’8tre couverts contre certains risques °F Passeralent pas ams.. ‘
par e iransportenr, au titre du contrat de transport, et 162. T premier cas est célui ou il existerait une nette

gils pouvaient avoir I'assurance d’étre indemnisés inté- différence entre le cofit de 'assurance contractée par
f%EfEIetucnt pour ces risques, ils pourraient se contenter le tragf,porteur et celui de I'assurance contractée par le
.. du contrat de transport et n'aurajeni pas besoin de propriétaire de la marchandise. Si uwne part plus
. yerser des primes 3 des assureurs pour couvrir les g&rande des risques était atiribuée & la partie pour
" mémes risques. Avec les lois et pratiques existantes, laquelle Iassurance est plus chére, le cofit total de
ela ne parait pas possible. Les propriétaires des mar- l'assurance augmenterait. Mais il est plus logique que -
chandises devriont donc payer des primes aussi long- les risques soient transférés au transporteur plutdt
temps que feur incertitude continuera. gquau propriétaire de la marchandise et, de facon géné-
b rale, le transporteur bénéficie de tarifs d’assurance
Tz transfert de la responsabilité du risque en tant que rioms Elevés que ceux du propriftaire de Ia marchan-
; " Y dise, ses valeurs assurfes étant plus importantes. Dans
mesure d'efficacité économigue. ces conditions, il est irds peu probable que le coiit total
de lassurance augmente. Le transfert des risques au
propriétaire de la marchandise auwrait'un avantage :
le propriétaire, qui a sans doute une idée plus précise
que Parmateur de la valeur de la cargaison, éviterait
plus aisément des frais de « surassurance », comme

‘est pas mette, ce qui est le cas dans les Régles de ce pourrait étre le cas si le chargeur souscrivait Iui-

I'a Haye. I serait possible de réduire cette incertitnde mEme les assurances.
=en-définissant clairement les risques respectifs assumés 163. Le deuxidme cas est celui ot le transfert des
par chacune des parties intéressées, mais, étant donné risques pourrait avoir pour conséquence un montant
“gue, méme alors, les circonstances de la perte pour- accru d'assurances souscrites. On a supposé plus haut
.. Yeient préter 3 contestation, lincertitude ne pourrait due tous les risques seraient exactement couverts.
. BiTe vraiment éliminée quen transférant toute la res- Actuellement, le propriétaire de la marchandise n’a &
ensabilité des risques soit au transportenr, soit au contracter d’assurance que pour le montant prévu dans
Propriétaire de la marchandise. Pour déterminer si les . le contrat de vente c.a.f. Si les responsabilités du trans-
colits économiques sont-actuellement excessifs ou non, porteur sont accrues, il s’assurera en conséquence et
Supeut comparer leur niveau actuel et le niveau auquel Télément assurance du taux de fret augmentera d’au-
il§' se sjtueraient si la responsabilité de la totalité des tant. Le propriétaire de la marchandise paiera donc
Tisques était transférés sans ambiguité soit au trans- pius cher qu'avant, puisque ses marchandises seront
Grtent, soit au propriétaire de la marchandise. couvertes par cette assurance complémentaire — qu'il
ne désirait pas, puisqu’il ne Pavait pas souscrite; mais
W Voir Ia page 20 de la déposition de sir Norman Hill devant AL D€ se trouvera dans cette situation que gl est
iJoint Select Committee on Carriage of Goods by Sea, daps ©Obligé d’accepter un contrat c.a.f. au lieo 't contrat
£ o “&PPOH publié par H.M. Stationery Office, Londres, 1923. ¢. et f. Si, en cas de nouvelles répartition des risques,.
BN oo, @ Sgalement dit : « Lun des buis des Regles de La  ype dispogition était prévue afin que le propriétaire

: épargner au commerce maritime le coiit de la double . . R :

de la marchandise ne soit pas obligé d’accepter un

3 SUrance, c'est-i-dire I'assurance & la fois des armatenrs st . ;
£es chargenys. » contrat c.a.f. stipulant un montant d’assurance plus

.- 160, §i Ia double assurance existe, c’est a cause de
—Lincertitude sur le point de savoir qui est responsable
T des msques de perfe ou de dommage. Cette incerti-
+fude est inévitable si la répartition des risques entre
Ie_transporteur et le propriétaire de la marchandise -
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important qu’il me le désire, il n’y aura pas d’augmen-
tation du coilit de assurance. Et méme si le coflit de
’assurance devait augmenter, il faut souligner que ce
serait seulement parce que de plus grandes valeurs
seraient couvertes. '

164, Le troisidme cas ol les colts pourraient aug-
menter est celui oll les mutuelles de P. et I, craignant
d’avoir un plus grand volume de réclamations & régler,
reldveraient beaucoup les contributions de leurs
membres. Les compagnies maritimes augmenteraient
alors en conséquence leur taux de fret. Si ces mutuelles
constataient, & la fin de Pexercice, qu'elles avaient fajt
payer & leurs membres des primes trop Elevées, les
compagnies maritimes n’abaisseraient pas forcément
leurs taux de fret, et il est certain qu'elles ne rembour-
seraient pas aux chargeurs les montants excédentaires
d’assurance qu'elles leur auraient fait payer. Mais il
est peu vraisemblable que les choses se passeraient
ainsi. Cela supposerait, en effet, que toutes les mutuelles
exigent de leurs membres, au début d’un exercice, tous
les fonds nécessaires pour régler toutes les réclamations
susceptibles d’8tre présentées au cours de cet exercice.
Si, en fait, elles recevaient une cobiribution de leurs
membres au début de exercice et leur demandaient
ensuite des contributions supplémentaires en fonction
du volume des sinistres enregistrés pendant I'exercice,
ce qui a été dit plus haut ne se produirait pas. De plus, il
'y aura pas, en fait, d’augmentation des cofits du point
de vue économique, car le cofit supplémentaire supporté
par le propriétaire de la marchandise (sous la forme
d’une augmentation du taux de fret) serait exactement
contrebalancé par un gain supplémentaire allant aun
transporteur. 11 y aurait un tramsfert de Pincidence
du colt de I'assurance, mais ancun changement dans
gon total.

165. On voit donc que, si tous les risques étaient
mis & la charge du transporteur, il ne résulterait de ce
transfert aucune angmentation du coit global de I'as-
surance intégrale de ces risques. Om peut dire, par

conséquent, du point de vue économique, que le ‘cotit

du systdme actuel est excessif, la mesure de I'exces de
coiit correspondant exactement & la double assurance
qui résulte de lincertitude dans la répartition des
risques.

Retards dans le réglement des réclamations

166. Du point de vue écomomique, I'un des coiits
résulte des retards dans le réglement des réclamations.
$il 'y avait pas d’incertitude concerant la partie
responsable du risque, il 2’y aurait aucune raison, une
fois que la perte ou le dommage aurait été prouvé, pour
que les demandes d’indemmité me soient pas réglées
immédiatement. Mais 3 cause de cette incertitude, le
reglement des réclamations se fait souvent avec beau-
coup de tetard. Clest ainsi qu’une compagnie maritime
a indiqué, dans sa réponse au questionnaire du secré-
tariat, qwa la fin de 1969, plus du tiers des récla-
mations qui lui avaient été présentées en 1968 n’étaient
pas encore réglées. Il en résulte de toute évidence un
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cofit supplémentaire, qui n’est compensé qu'en partie -
par les économies d’intérét réalisées par le transporteur, |
qui a la jouissance des fonds appartenant au pro- .
priétaire de'la marchandise jusqu'a ce que le réglement :
soit effectug. ‘

Arbitrage et procés

167. Cette question présente deux aspects différents.-§
Les complexités et les incertitudes font que le nombre ;
des réclamations réglées par voie d’arbifrage ou don-
nant lieu & un proces est plus élevé qu'il ne le serait
si les procédures de réglement étaient mieux définies.
Manifestement, I'arbitrage ov un procés comportent deg
coilts, dont ’um, non remboursé, est celui du temps que
le transporteur et le propriétaire de la marchandise
passent 3 s’y préparer et & y assister. Les frais d¢-
déplacement de lintéressé sont également élevés. Le.
transporteur stipule le plus souvent dans le connaisse-
ment oll auront lien I'arbitrage ot un procés éventuels;
et cela sipnifie en pratique que c'est le propritaire
de la marchandise qui aura a faire le déplacement:
Mais nous ne considérons ici gue la réalité des frais”
de déplacement, frais qui sont les mémes quelle que
soit la partie qui les supporte. : ;

C. — Partie qui supporte les coiits

168. Il ne fait aucun doute que le cofit de la double j;
assurance retombe sur le propriétaire de la marchan-- 3
dise, qui doit souscrire et payer une assurapce Com- :
plémentaire pour ne pas courir le risque de ne pas.;
&tre indemmnisé, et ne peut faire supporter ce cofit au -
transporteur. Il est évident aussi que la charge résuls
tant de tout retard dans le réglement des réclamations
retombe tout entidre sur le propriétaire de la mar- |
chandise; le transporteur a méme intérét a retarder |
leur rdglement. Enfin comme c'est en général le trans-—
porteur qui choisit le lien dun réglement par arbitrage
o celui d'un procss évenfuel; il en résulte plus de frais—
pour le propriétaire de la cargaison que pour le trans: ..
porteur. :

Limitation de la responsabilité par colis ou unité

169. Méme si le transporteur accepte la pleine res-
ponsabilité de la perte ou du dommage de la mar-
chandise et régle la réclamation, il existe une disposi- _
tion qui limite la responsabilité par colis ou unité 187,
Le propriétaire de la marchandise regoit du transpor-
teur une .indemnité aingi limitée, que le transporteur
se fait rembourser par sa mutuelle de protection €t
d’indemnisation, aprés dsduction d’une franchise. Le

W Cette limitation, qui joue én vertu des Régles de La Haye,
si elles sont applicables, ou d'autres dispositions limitatives, ne
joue généralement pas si le transporteur a enfreint certaines
des Ragles; voir 8. Dor, op. ¢it., p. 49. En vertu des Reégles
de La Haye, la respomgabilité par colis ou unité est limitée &
100 livres sterling, ou & ’gguivalent de cette somme en d'autles
monrnaies.



sent cas oll le propriétaire de la cargaison ne perd rien
est celui oit il a assuré lui-méme la marchandize.
170. Quel est T'effet, en pratique, ds cette limitation
dc Ia responsabilité 7 Une grande compagnie maritime a
indiqué, en réponse au questionnaire du secrétariat,
que &l 0’y avait pas eu de limitation de la respon-
sabilité par colis, elle aurait versé en 1965, pour une
"7 fraction des réclamations gu'elle n'a pas précisée, envi-
ron 6 millions de dollars d’indemnités, au lien de
1,25 million. Par contre, une autre compagnie, qui
gvait recu en 1962 prés de 3 000 réclamations, a indi-
~-- qué que la limitation n’avait joué que dans 12 cas. Ces
deux 1€ponses sont donc contradictoires. Les autres
" renseignements qu'a obtenus le secrétariat wétaient pas
e P P . .
.. assez probants pour résoudre cetie contradiction. Ainsi,
' il'n’a pas &té possible de déterminer si la Emitation de
. Id respomsabilité par colis constitue un grand probléme
" 6uun probléme mineur. .
.~ ..171. Quelle que soit Pampleur de ce probiéme, il a
des incidences qui affectent le propriétaire de la mar-
m—chandise, et mon le transporteur. Si le probléme est
* - mineur, il serait possible de I&liminer sans que cela
~présente des difficultés on des inconvénients pour le
fransporteur. Si le probléme est grave, il est d’autant
plus nécessaire de le résoudre que ses répercussions
—-nie-sont pas partagées et affectent seulement le proprié-
taire de la marchandige.

;+— La position des pays em voie de développement

- +/172, On a montré ce que sont les insuffisances du
<—tdnnaissement du point de vue du cofit-efficacité. On
a*égelement montré que Fincidence des cofits dn sys-
teme actuel pese lourdement sur le propriétaire de la
Marchandise, et il en est ainsi oll qu'il se trouve.
I reste & voir si cette situation a des répercussions
Particuliéres qui soient ficheuses pour les pays en voie
e _développement. ‘
173, Lorsque lincidence des cofits est méquitable-
intnt répartie, il 0’y a pas de transfert international de
Tevenus si les deux parties ce trouvent dans le méme
bays--Mais, si elles se trouvent dans deux pays
ﬂzy érents, il y a un transfert de revenus réel entre les
Guk pays, Comme les pays ¢n voie de développement
—Sont plutdt des pays de chargeurs que des pays d’ar-
Mateurs, le systtme actuel leur est défavorable, car il
Citraine un transfert de revenus des pays pauvres vers
_1:?8 'Pays riches. Il est 4 noter qu'il présente exactement
> méme inconvénient pour les pays développés qui
@nt pas de marine marchande,
174. Le paicment des exportations se fait pénérale-
it dprés Yexpédition et contre présentation d'un
|aissemant net, et toute réclamation relative 3 la
Hatchandise est présentée par Pimportateur au trans-
Po Bur an lien de destination. Ce sont donc les impor-
urs qui sont affectés par la situation actuelle. Pour
Ul est des exportations faites par les pays en voie.
développement, dans la mesure ol les importateurs

se trouvent dans des pays développés, ce sont eux qui
supportent wie perte, Lasimation juridique actuelle en
matidre de connaissements sembie donc avoir assez
peu d’incidences €conomiques directes sur les expor-
tations des pays en voie de développement.

175. Pour ce qui est des importations des pays en
voie de développement, les peites auxquelles ces mar-
chandises peuvent donner lieu sont constituées par la
valenr monétaire des marchandises perdues ou endom-
magées et par la perte de Pusage de ces marchandises
en attendant leur remplacement. Les effets de cette der-
niére perte sont, en général, plus marqués dans les
pays en voie de développement que dans les pays déve-
loppés. En effet, manquant de capitaux, les pays en
voie de développement n'ont, en général, que des stocks
Ininimes et, comme beancoup d'entre eux sont trés
€loignés de leurs sources d’approvisionnement, le temps
quil Jeur faut pour remplacer les marchandises per-
dues ou endommagées est un sérieux probléme du point
de vue économique aussi bien que pratique. Sauf dans
les cas les plus simples, il faut aussi beaucoup de temps
-aux. importateurs pour-ebtenir que les transporteurs et
les assureurs les indeminisent 138, La nécessité de faire
une nouvelle commande, la difficulté de trouver des
devises pour la payer avant que lindemmnité ne soit
versée et le temps du transport de la marchandise
commandée en remplacement sont autant d’autres Elé-
ments qui entrainent une perte de plus sur le plan éco-
nomique, aussi bien que de grands inconvénients. Qutre
que le montant de Pindemnité demandée pour la mar-
chandise perdue ou avariée n'indique pas toute 1’éten-
due de la perte subie, il ne faut pas négliger non plus,
fes répercussions économiques indirectes qui Viennent
s'ajouter a la perte.

E. — Conclusion

176. Les conclusions a tirer de I'étude qui constitue
ce chapitre peuvent s’énoncer sous la forme de guatre
Propositions trés simples :

@) Le connaissement, tel qu’il est actuellement congy,
laisse & désirer du point de vue du cofit-efficacité;

b) Les cofits sont supportés surtout par le proprié-
taire de la marchandise et, dans une faible mesure
seulement, par le transporteur;

c) 11 a pour conséquence un transfert de revenu réel
des pays qui sont plutdt des pays de chargeurs vers
les pays qui sont des pays d’armateurs;

d) Les pays en voie de développement sont, en tant
que groupe, parmi les perdants dans ce transfert de
Tevenu. :

¥ Alors que les indemnitds em cas de perte d'un mavire
ou d'un avion sont rapidement versfes, en général, par les
grandes compagnies d’assurances, le réslement de la plypart

des demandes d'indemmités pour perte ou dommage de mar-
chandises peut prendre, sauf dans les cas les plus simples, de
six mois & un an, voire davantage, Beaucoup de litiges trainent
pendant des années. .



CHAPITRE VI , =

ANALYSE DES ARTICLES PERTINENTS DES REGLES DE LA HAYE .

A. — Introduction

177. Nous examinons ci-apres les principaux articles
des Régles de La Haye qui présentent de lintérét du
point de vue du présent rapport, afin de déterminer
quelles dispositions de ces articles ont donné lieu & des
incertitudes ou des difficultés dans leur application ou
leur interprétation. Si 'on a adopté cette méthode plu-
3t que d’analyser les lois nationales, c’est parce que
les problémes des transports maritimes sont fondamen-
talement les mémes dans tous les pays et que les Régles
de La Haye sont appliquées dans la plupart des pays
commercants maritimes 139,

178. Une des dispositions des Regles de L.a Haye
mérite de retenir tout particulidrement [Pattention.
Lune des obligations essentielles imposées par la
Convention de Bruxelles est celle que prévoit le para-
graphe 2 de larticle 3, selon lequel le transporteur
« procédera de facon appropriée et soigneuse au char-
gement, 4 la manutention, & I'arrimage, au transport,
3 la garde, aux soins et au déchargement des marchan-
dises trabsportées ». Par elle-méme, cette régle concise
imposerait au transporteur des obligations extrémement
rigoureuses. Mais ce paragraphe commence par les
mots « sous réserve des dispositions de Larticle 4 » et
la longue liste d’exonérations dont dispose le transpor-
teur, la limitation de sa responsabilité pécuniaire, les
régles concernant la charge de la preuve et d’autres

dispositions de procédure ont pour effet de réduire les

obligations énoncées dams ce paragraphe. La consé-
quence a été que ce paragraphe n’a pas constitué, pour
lc propriétaire de la marchandise;, I'instrument de pro-,
tection qu’il semblait pouvoir &tre & premiére vue.

179. On pourrait peut-étre parvenir 4 plus d’équité
entre le transporteur et le propriétaire de la marchan~
dise si Pon renforcait le paragraphe 2 de larticle 3 en
stipulant que le transporteur devra s'étre conformé aux
obligations que prévoit ce paragraphe pour pouvoir se
prévaloir des exonérations qui lui sont accordées par
les Régles 140, De plus, en cas de perte ou de dommage,

1 Ep 1955, on estimait que les quatre cinquidmes environ du
tonnage mondial, étajent constitnés par des mnavires battant
pavillon de pays quiiavaient adhéré 4 la Convention de
Bruxelles (Régles de La Haye) ou qui, sans y adhérer, appli-
quaient des lois incorporant lesdites régles; voir Stoldter, « Zur
Statuten-Kollision im Seefrachtvertrag » dans le Liber dmico-
rum of Congratularions to Algot Bagge, 220, 225 (1955).

W] ne s'agit pas de proposer un ordre d’adminjstration des
preuves en cas de litige, ce qui reléve évidemment du code de
procédure, mais de proposer que, du peint de vue du fond,
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il semblerait plus équitable que le transporteur soit inj-
tialement présumé ne pas avoir accompli les obli-
gations prescrites au paragraphe 2 de Darticle 3 et soit
donc temu de prouver qu’il a effectivement procédé
« de facon approprie et soigneuse », au chargement,
3 la manutention, etc., des marchandises transportées.
Dfune manidre générale, le transporteur dispose plus
facilement que le chargenr de renseignements comcer-
nant la cause de la perte ou du dommage; la présomp-
tion A son encontre I’obligerait & fournir tout élément
de preuve en sa possession et Pempécherait de pouvoir
se soustraire 4 sa responsabilité si la cause de la perte

est inexpliquée.

B. — Définitions. — Article premier

Article premier, alinéa 2 : « Transporteur »,
« Demise clause » (clause de dévolution du navire]

180. D’aprés la définition donnée dans cet article, Ie
« transporteur » comprend le propriétaire du navire ot
Paffréteur, partic &2 un contrat de transport avec un

_chargeur. Cette définition souléve deux questions

a) Une personne autre que le propriétaire du navire ou
Paffréteur — par exemple un agent maritime ou un
commissionnaire de transport — peut-elle étre « trans-

" porteur » 7 b) Qui est responsable en tant que « trans-
‘porteur_» quand le navire est affrété? i

181. Pour ce qui est du premier point, le term
« comprend » donne i penser que la mention du pro-
priétaire du navire et de I'affréteur n'est pas exhaustive
et que d’autres personnes pourraient &tre considérées
comme des transporteurs. Afin de dissiper toute équi-
voque 4 ce sujet, on pourrait clarifier la.définition du
« transporteur » en confirmant que ce mot comprend
le propriétaire du navire, I'affréteur ou toute autre per-
sonne, partie & un contrat de transport avec um char-
geur.

182. A propos du second point, une action peut étre
intentée contre un affréteur &'il y a eu "charte-partie
avec dévolution du navire ou si l'affréteur a passé
un contrat en son mom personnel avec le chargeur et
a délivié un connaissement. I y a doute, tountefois,
guand un navire est affrété 4 temps ou au voyage €t
qu'un connaissement est émis sous en-téte de Iaffré-

I’accomplissement des obligations prévues au paragraphe 2 de
Iarticle 3 soit, en tout cas une condition préalable & Pexoméra-
tion de responsabilité du transporteur em vertu de toute autre
disposition.
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teur, contient la clause dite « demise », « identité du
tramsporteur » ou « agent » et est signé par le capitaine
du navire.
183. La plupart des connaissements d’aujourd’hui
comportent des clauses de « demise » gtipulant que,
©- - g le pavire n'appartient pas a la compagnie qui émet le
. connaissement ou ne i est pas irété avec: dévolu-
tion 141, le connaissement sura Yefiet d'un contrat passé
avec le propriétaire du navire ou lafiréteur en
« demise », et non-d'un contrat avec la compagnie qui
_ traite directement avec le chargeur. 12 clause de dévo-
~Intion fypique est rédigée en ces termes M2 :
§i le navire n'appartient pas & la compagnie qui 2 émis le
..spiésent cohnaissement ou il ne lvi est pas frété avec dévo-
lition, fe connaissement n’aura d'effet, selon le cas, et nonobstant
{oute apparence contraire, que comme contrat avec le pro-
priétaire du navire ou laffréteur en dévolution passé par
‘Pintermédiaire de ladite compagnie, gui n'intervient quen
i gualifé de mandatajre et n'assume aucune responsabilité av fitre
%1 dir présent connaissement. :

b

ilim-pratique consistant & ipsérer des clauses de dévo-
ZJition dams les connaissements aurait eu pour but,
on, de faire que le contrat de fransport ne soit
4iffin contrat entre le propriétaire du navire et le déten-
faur du connaissement, dans le cas ot le navire serait
firété et oil le British Merchant Shipping Act de 1894
B Wenrait pas permis i Vaffréteur de limiter sa respon-
- sabilité. -
84. Le chargeur ou le consignataire de la mar-
~liandise a souvent été victime d’une injustice lorsque
% tribunaux de certains pays ont décidé que Je char-
ou consignataire ne pouvait poursuivre le pro-
istaire du mavire, celui-ci n’étant pas considéré
mme le « transporteur », et que Paffréteur a pu
5¢: dégager de toute responsabilité, parce qu'il n’était
‘considéré, Inj non plus, comme le « transporteur ».
t g
ympagnie qu'elle en assure le transport, estiment que,
v Tinsertion d’une clause de « demise » le connais-
lent permet 3 la compagnie de substituer un nou-
iyeau transporteur. Pour eux, en pareil cas, la compa-
ne s'engage donc pas & transporter leurs marchan-
BES; mais uniquement & trouver un framsporteur
Onvenable. Il g'ensuit que des compagnies émettant
_connajssements sur leurs propres formules et sous
i-en-téte &chappent 4 toute responsabilité vis-&-vis
chargeurs ou consignataires, qui n’ont aucune rai-
fon- de penser que le véritable transporteur de leurs
larchandises ne sera pas la compagnie en question ™.

¥ Une charte-partie avec dévolution du navire est une charte-
fie par laguelle I'affrétenr devient propriétaire du navire
dant la durée de la charte-partie, et le commandant et
ipage deviennent en fait ses préposés; voir H. Holman,
cit, p. 123. Voir également R. Roditre, op. cif., vol. 1,
139, 270 et 289, :

ﬁVoir le modéle de connaissement P et I, & l'annexe ITI an
ICEEnL rapport.

2r exemple, dans une affaire jugée devant la Cour supréme
_lle’de en 1960 (NJA 1960, 742), le Lulu (navire libanais)
it gt¢ affrété par la Swedish SVEA Line, qui avait fait
Mirger sur ce mavire des marchandises d’'un chargeur suédois,

ropriétaires des marchandises, qui attendent de la_

185. On pourrait remédier aux contradictions et aux
incertitudes que fait maitre la clause de « demise »
non seulement en élargissant la définition du transpor-
teur comme il est suggéré ci-dessus, mais aussi en
modifiant les Régles de La Haye de facon a affirmer
sans équivoque Plinvalidité de cette clause. La raison
qui la justifiait au début a dailleurs disparu en grande
partie, du fait des changements apportés a la régle-
mentation concernant la limitation de la responsabi-
lité 144, De plus, la limitation de responsabilité qui pré-
sente actuellement le plus d’intérét pratique pour les
propriétaires des marchandises n'est pas la limitation
de la responsabilité totate de I'armateur, qui dépend
du tonnage ou de la valeur du navire, mais la limitation
de respomnsabilité pécunjaire par colis ou par unité de
marchandise que prévoient les Régles de La Haye. -

Article premier, alinda b : « Conirat de Ifransport »

186. Si on décidait d*étendre les Reégles de La Haye
A la période pendant laquelle les marchandises sont
sous Ja garde du transporteur avant leur chargement et
aprés leur déchargement (voir par. 190 a 202), il fau-
drait modifier le membre de phrase « formant fitre
pour le transport des marchandises par mer ».

Article premier, alinéa c : « Marchandises »

187. Les chargements en pontée et les animaux
vivants ne rentrent pas.dans la définition actuelle des
« marchandises » 5, et les transporteurs peuvent donc
se dégager de toute responsabilité concernant ces char-
gements au moyen de clauses d’exonération. Comme
de grandes quantités de marchandises sont transportées
en pontée, les transporteurs tirent de grands avantages

« an nom du capitaine » sur une formule 2 entéie de la
compagnie. Les marchandises, achetées par. un réceptionnaire
néerlandais, arrivérent i destination avec des manquants. Lle
tribupnal suédois a décidé que la SVEA Line, m'étant que le
transporteur, nétait pas responsable, bien gqu'entre-temps un
tribunal libanais ait déclaré que le propriétaire du navire liba-
nais ne pouvait Btre poursuivi, parce quwil métait pas le
transporteur,

14 Auy termes de la Convention internationale d'octobre 1957
sur la limitation de la responsabilité des propriétaires des navires
de mer, le bénéfice de la limitation de cette responsabilité
s'étend maintenant & Faffrétenr. Pour le texie de la Convenlion,
voir Nagendra Singh, « Intemnational Conventions of Merchant
Shipping », dans British Shipping Laws. Londres 1963, vol. 8.

W A moins gue certaines conditions ne solent remplies, &
Savolr ; ‘

@) Le transporteur doit &tre autorisé expressément par le
chargeur 2 transporter ces marchandises en pontde. Si un
transporteur arrime des marchandises sur le pont sans y étre
ainsi autorisé, il perd le bénéfice des clauses d’exonération

figurant dans le connaissement.

b} Le contrat de transport doif.indiguer -que-ces—marchandises
seront transportées en pontée.

1e connaissement doit stipuler expressément que ces marchan-
dises seront transportées en pontée; voir la jurisprudence et
des commentaires dans W. Tetley, op. cit., p. 192 & 197, Voir
ggalement R. Rodidre, op. cit, vol. II, par. 52L
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de cette définition étroite 6. En outre, le développe-~
ment qu'a pris le transport de containers en pontée
accroit la réglementation applicable aux marchandises
en pontée.

188. Pour éviter les conflits de lois entre pays diffé-
rents et aussi par équité envers les propriétaires des

marchandises, on pourrait faire rentrer les chargements
en pontée et les animaux vivants dans la définition des
« marchandises », de mamitre que les Rigles de La

Haye s’appliquent & eux comme & toute autre mar-
chandise.

Article premier, alinéa d : < Navire »

189. Les Régles de La Haye disposent que « navire »
signifie tout bitiment employé pour le tramsport des
marchandises par mer, ce qui fait que la question se
pose de savoir si les Régles s’appliquent aux chalands
el alléges utilisés pour le chargement ou le décharge-
ment des navires. Siles chalands et alliges ne sont pas
considérés comme des ¢ navires », au sens de Falinéa d
de Yarticle premier, les Régles de La Haye ne s’ap-
pliquent pas pendant la période ot les marchandises
sont a bord de ces embarcations 47, Or il semble gu’il
serait souhaitable quelles s’appliquent aux opérations
de chargement et de déchargement par chalands et
alléges lorsque le transporteur est propriétaire de ces
embarcations ou les emploie pour Pexécution du- trans-
port. La définition donnée & Palinéa 4 pourrait donc
étre modifiée, de maniére 3 comprendre ces embarca-
tions.

Article premier, dalinéa (e) et article 7 :
« Transport des marchandises »

190. L’interprétation donnée généralement & Iali-
n€a ¢ de I'article premier est que les Régles de La Haye
s'appliquent « depuis le chargement des marchandises
a bord du navire jusqua leur déchargement du
navire » ™8, L’article 7 prévoit que les parties peuvent

* eonclure tout comtrat de leur convenance sur la respon- -
sabilité du tramsporteur en ce qui concerne les mar-
chandises « antérieurement au chargement et postérieu-
rement au déchargement du navire ».

191. Les questions ci-aprés sont parmi celles qui
ont principalement suscité des incertitudes 49

@) Quand commence le chargement et quand cesse le
déchargement ?

*Des marchandises exportées par de nombreux pays en
voie de développement, par exemple le bois et le bétail, sont
nécessairement chargées sur le pont.

*"Voir plus loin le commentaire relatif & Palinéa ¢ de Tarticle
premier, qui préveit que les Régles sappliquent =z depuis le
chargement des marchandises & bord du navire jusqu'a Jleur
déchargement du navire ».

48 ¢ ... Trois périodes sont 4 distinguer : la période antérieure
au chargement des marchandises & bord, la période du transport
par mer proprement dit, ‘enfin la période postérieure au
déchargement des marchandises »; voir 8. Dor., op. cit., p. 107,
R. Rodiére distingue cing périodes, op. cit., vol. II, par. 589,
Voir également (. Schaps-Abraham, Das Deutsche Seerccht,
Berlin, Walter de Gruyter, 1962, 2° éd., vol. 1I, par. 606.

¥ Ces incettitudes viennent en grande partie des difficuliés
qu'ont souvent les tribmaux et les commentateurs i concilier
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b} Quelle est la situation juridique avant le charge- -3
ment et apres le déchargement ?

192, « La pratique courante a consisté & appliquer
les Régles de La Haye de sous palan 3 sous palan 150 »
c'est-a-dire & partir du moment olt la marchandise
est accrochée au palan du navire, en un port de char-

gement, jusqu’d celui ol elle est décrochée du palan

dn navire, en un port de déchargement ¥, Cette pra-
tique ne pose pas de problémes quand on peut pointer
convenablement les marchandises le long du navire,
mais la chose est rarement possible 152,

193. Quand uvn palan du port est utilisé, on consi-
dére, dans la plupart des pays, que les Raples de
L& Haye s’appliquent a partir du moment ol la mar-
chandise passe la lisse du navire 58, Cependant, dans
Plusieurs cas, les tribunaux ont décidé que la régle
« de sous palan & sous palan » gapplique aussi quand
le transporteur s'est engagé & charger et 4 décharger
les marchandises et qu’un palan du port est employé 154,
Si des alléges sont utilisées pour le chargement on le
déchargement des marchandises, on estime, dans cer-
tains pays, que le chargement commence au moment
ou les marchandises sont accrochées au palan % gt que

les termes « chargement... & bord » & l'article premier, alinéa e

avec d'autres termes tels que « guant an chargement » (art. 2)
et < .le tramsporteur.. procédera.. au chargement » {art. 3,
par. 2), La plupart de ces difficultés seraient résclues si I'une
des deux solutions mentionnées au paragraphe 202 était adoptée,

™ Voir W. Tetley, op. cit., p. 159. Voir également R. Rodigre,

op. cit., vol. 1[, par. 584.

W Voir AW. Knauth, op. cit., p. 144 et 145, pour plus de
détails sur les termes utilisés et des méthodes employées en ce qui-
concerne le chargement et le déchargement des marchandises.

Voir aussi G. Schaps-Abraham, op. cit.,, vol. I, par. 663, et

R. Roditre, op. cit., vol. I, par. 586.

* La plopart des difficultds sont dues au fait que, le plus
souvent, un dépositaire prend en charge les marchandises avant
le chargement et aprds le déchargement. Les bordercanx de
pointage sont souvent établis plusieurs jours avant le charge-
ment ou aprés le déchargement. I] en résulte des incertitudes

quant & Iétat des marchandises et & leur. quantité. Iorsque. le.

chargement a commencé et gue le déchargement a cessé. Les
difficultés, toutefois, surviennent le plus souvent an port de
déchargement. Au port de chargement, généralement, un « regu
de bord », ou un document analegne, est établi par ou au nom
du tramsporteur et atteste 1’6tat des marchandises lors du
chargement.

= Voir W, Tetley, op. cit., p. 159. Les tribunaux ont décidé
plus rarement gque le chargement ne commence que lorsque

navire, et que le déchargement n’est achevé que Jlorsque
Pélingue est hissée de la cale ou du pont du navire. Voir
également R. Rodidre, op. cit, vol. II, par. 584.

“Voir Pyrene Compapy Lid v. Scindia Steamn Navigation
Company Ltd. (1954}, L1. Rp. 321, et Hoegh Lines v. Green
Truck Sales, Inc. (1962) A.M.C. 431, affaires dans lesquelles Ies
jugements rendus troitent longuement de 1a question.

= Dans I'affaire Pyrene (voir 1a note 154), le tribunal a décidé
que, si le contrat exige que le transporteur assure toute l'opé-
ration de chargement, les Régles de la Haye s'appliquent 2
toute cette opération, que les marchandises ajent ou non
franchi la lisse du navire. Bien que les Régles de la Haye
commencent a g'appliquer avec le chargement et cessent de
s’appliquer aprés le déchargement, les parties sont libres de
flxer par contrat le r6ls que chacune jouera dans ces opérations.
Le moment olt commence, ‘pour le transporteur, I'obligation de
charger est aussi celui ol les Régles de la Haye commencent
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le déchargement cesse quand foutes les marchandises
se trouvent sur Iallége 156,

_ 194, I v a tani d= méthodes différentes de manu-
tention qu'il est difficile de généraliser en la matidre.
Par exemple, si le chdrgement ou déchargement se fait
au moyen d'un toboggan ou du fuyau, il semble que
le chargement commence au moment ol la marchan-
dise arrive & lPextrémité du toboggan ou du tuyau,
sur le navire, et que le. déchargement est achevé an
moment ol elle est toute passée au point de raccor-
dement du toboggan ou du tuyau avec le navire 57,

195. Comme on I'a noté, l'article 7 des Régles

"7 “laisse jouer la liberté des contrats pour ce qui est de

" ia période aniéricure au chargement et de celle posté-

rjenze au déchargement %8, A moins que le droit

interne ne le Iui interdise **®, le transportenr peut

insérer dams le connaissement des clauses Pexonérant

largement de sa responsabilité en qualité de dépositaire

des marchandises sous sa garde ou sous son confrile
...bendant ces périodes.

& répir ses actes et A limiter sa responsabilité, Voir également
s RoENtON. V.. Palmyra Trading Corporation of Panama (1956),
LILLR. 379, :

™ Dans I'affaire Goodwin, Ferreira and Co Ltd. v. Lamport

_and Holt Ltd., 34 T1L.R. 192, le tribunal a décidé gue les

marchandises n’étaient pas déchargées sur Pallége tant gu'elles

_ 1% étaient pas déchargées tout entiéres. La méme décision a

été prise dans I'affaire des Hoegh Lines (voir la note 154), dans

laguelle les machandises, déja chargées sur unc allége avaient

été heuriées et endommagées par d’autres marchandises qui ¥

étajient déchargées. Il a &€ décidé que les Régles de La IHaye

s'appliguajent et que la responsabilité du iransporteur était
——-~Hmitée & 500 dollars par colis.

- ™ Cette interprétation semble impliquer un ceriain genre
d'acte matériel de prise de possession, ou de dépossession, qui
s'accompagne «d'un transfert de risques entre le navire et le
propriétaire de la marchandise; voir A. W. Knauth, ep. cit.,
TSESTPST145, en ce qui concerne le chargement, Voir également
R. Rodiére, vol. I, par. 586. .

"™ TLa clanse snivante est une clzuse courante des connaisse-
ments de lignes réguliéres :

i=».« Ni le transporteur... ni le navire ne sera responsable de

. la perte, du retard ou du dommage de marchandises, quelle

_.’gwen sojt la cause, pendant quelles se trouveront sous la

garde dv transporteur.. avant leur chargement & bord du

"Davire ou aprés leur déchargement du navire, méme si celte

. perte, ce retard ou ce dommage sont dus & la négligence du

. —. . Iransportenr.. et méme si les marchandises sont sous la

7 garde du transportenr... en qualité d’entreposeur ou en quelgue

antre qualité, et les marchandises, avant leur chargement et

aprés leur déchargement, sont aux risques du propriétaire. »

. Dans Iaffaire Ansefme Demavrin v. Wilson's Shipping Co.,

39 LL L. R. 289, le tribunal 2 jugé valable la clanse suivante :

; ¢ Quand les marchandises... sont en attente d’enlivement

c-apres leur déchargement, ou sont transportés & des taux

- forfaitaires ou expédiées d'un endroit ou & un endroit situé

: “au-dela du port de déchargement, 'armateur n'est pas res-

===—"ponstble des dommages ou pertes qui ‘pourraient survehir,

- méme en cas de négligence ou de manguement fautif de
.. 2. part dune personne i son service. »

o “_” Une loi frangaise de 1966, par exemple, étend Ia respon-

sabilité du tremsporteur ¢ depuis la prise en charge jusqu'a
la livraison des marchandises et lni interdit de passer iout
confrat qui aurait pour effet de le soustraire & cette responsa-
h,'hte\"- (Voir loi 66-420 du I8 juin 1966 sur les contrats
T'aflrdtement et de transports, art. 27 et 29), Jowrnal Officiel
du 24 juin 1966. -

196. Auox Etats-Unis &’Amérique, il semble qu'aux
termes do Harter Acr® la responsabilité du trans-
porteur goit plus étendue pendant que lss marchandises
sont sous sa garde ou sous son contrdle avant le char-
gement et aprés le déchargement, qu'aux termes des.
Régles dec La Haye. En effet, aux termes de ces
dernigres, il bénéficierait des exonérations et limita-
tions prévues aux paragraphes 2 et 5 de Iarticle 4 %1,
Le Harter Act exige aussi du transporteur la « déli-
vrance appropriée » des marchandises 162,

197. La question de savoir quand commence le
chargement ei quand cesse le déchargement est une
question capitale do droit des transports par mer. Les
incertitudes & ce sujet constituent le probléme que
T'on a appelé « ante palan et post palan » % : gui

N

est responsable, et dans quelle mesure, des zoins &
donner & la marchandise avant le chargement et aprés
le déchargement, étant entendu qu’aprés le chargement

W ¥oir par, 61; voir également A, W. Knauth, op. cit.,, p. 163
4 169. Cette loi dispose notamment gue < 'exploitant, Iagent,
e capitaine_ou _le propriétaire d’un navire ne pent insérer dans
un conmaissement une clause 'exonérant de la responsabilité
des pertes ou dommages résultant d'une négligence, d’une faute
ou d'in manguement dans le chargement, Iarrimage, la garde,
les soins ou la déliviance appropriés de toute marchandise licite

gui lui a été confide »,
™ On comsidére en pgénéral qu'aprés le déchargement, les
obligations minimales du transporteur, sont les sujvantes :

ay Notifier au consignataire la date et le lien de déchar-
gement; .

B) Tenir les marchandises a disposition anx fins d’ins-
pection; :

c) Choisir 1un entreposeur consciencieux;

‘d) Prendre soin, ou veiller & ce gu'il soit pris soin, des
marchandises pendant un temps raisonnable en attendant leur
délivrance, de facon 4 laisser au consignataire un déiai rai-
sonnable pour en prendre livraison;

¢) Obtenir de T'entrepdt un regu atfestant lz délivrance
des marchandises, si ’entrepdt est géré par un organisme
indépendant, par exemple I’administration du port, une
entreprise privée, etc.

Voir W. Tetley, op. cit,, p. 177 et 178.

w7 Mnterprétation gque les tribunaux des Etats-Unis ont
dornmée de cette obligation a ponr effet qu'il est parfois dilficile
au transporteur de la remplir. Dans affaire Tan Hi v. United
States of America (1951), AMC, 127, et dans des affaires
antérieures, le tribunal a décidé que la « délivrance appropriée »
est une délivrance conforme aux usages ou & la loi du port
de destination et que Ia déljvrance & une autorité, douanidre
ou antre, n'exonére pas le transporteur de sa responsabilité
concernant la marchandijse, & moins que la Ioi ou la coutume
ne charge cette antorité de réceptionner la marchandise, & moins
que la loi ou Ia coutume ne charge cette autorité de réceptionner
la marchandise et de la remettre au comsignataire, ou que cette
autorité prenne possession de la marchandise parce que le
transporteur a omis de se conformer & 1a réglementation
dounanigre, Dans Iaffaire Caterpillar Overseas §.4. v. American
Export Lines (1963), AM.C. 1662, la Court of Appeals a
décidé qu'une telle clause étajt nulle en vertn du Harter Act,
le tramsporteur n'ayant pas effectué une <« délivrance appro-
priée », clle a estimé gqu'un contrat de port & port imposait
normalement au tramsporteur 'obligation de délivrer 1a mar-

chandise au consignataire, ou du moins de la remetire 2 un
entrepdt convenable an port de destination, Voir aussi P'affaire
Monsieur Henri Wines Lid. v, 5.5, Covadonga and Others
(1963), A.M.C. 740,

™Voir A. W. Knauthz, op. cit,, p. 141, ainsi que R. Rodijére,
op. cit,, vol. II, par. 582 & 520.




et avant le déchargement, la marchandise est sous la
garde et aux soins du tramsporteur maritime 164

198. Le transporteur s’occupe essentiellement de
transporter la marchandise, disons d'un port A i
un port B. §'il utilise son propre palan, il ne voit

normalement aucun inconvénient i en &ire responsable
depuis le moment ol il enléve le colis au port A
jusqu’a celui ot i le dépose i terre au port B. Cest
le cas « de sous palan & sous palan ». Les distinctions
subtiles que lon fait parfois — en proposant, par
exemple, de limiter la responsabilité du transporteur
en lappliquant « de la lisse du navire & la lisse du
navire » — ne semblent pas d’un grand intéiét pra-
tique aujourd’hui et ne font que compliquer encore
la question.

199. Si un engin terrestre est utilisé, le transporteur
préférerait que sa responsabilité ne s'applique qu'a la
période qui s’écoule entre le moment ol le colis est
déposé sur son navire ~— au port de chargement —
et ol ses préposés ou agents commencent 4 le mani-
puler et le moment ott ils le disposent de maniére qu’il
puisse &tre hissé hors du navire par T'engin terrestre
au port de destination. Il en serait ainsi dans le cas
ot le transporteur ne serait pas responsable, aux
termes du contrat de transport, du chargement et du
déchargement de la marchandise.

200. Mais, le plus souvent, et en particulier dans le
trafic des lignes régulidres, le transporteur facture, dans
lo taux de fret, le prix du chargement et du déchar-
-gement de la marchandise. Que I'engin de levage utilisé
soit un engin terrestre ou un engin de bord, c’est du
tramsporteur que le propriétaire de la marchandise
~attendra une indemnité si la marchandise est perdue
ou endommagée aprés quil laura remise pour expé-
dition. Cependant, et c’est de 1& surtout que provient
la confusion, il est rare que le tramsfert de la mar-
chandise se fasse directement du propriétaire au trans-
porteur. Le plus souvent, la marchandise est remise 2
une autorité du port d’expédition, que la loi habilite
a recevoir les marchandises, & les entreposer dans des
locaux et & les charger ensuite 4 bord des navires. Dans
les documents établis pour le chargement, les marchan-
dises sont généralement consignées a lordre du trans-
porteur ou ds ses agents pour la période pendant

laquelle elles seront sous la garde de I'entreposeur, qui-

a prévu des conditions de dépdt comportant des clauses
d'exonération de responsabilité 1%. De méme, au port

W] une des principales conclusions & laguelle la Chambre
de commerce de Stockholm est parvenue, lors dume enquéte
impartiale faite en 1959 sur la situation en Suéde, s’appliquerait
avjourd’hui 2 bhien d’autres pays : <« malgré la multiphicité
des personnes intéressées, il y a des cas oll persomme n'est res-
ponsable des dommages causés aux marchandises ou de leur
perte », Voir la note de K. Gronfors, dans le Journal of Business
Law (1960), p. 120. )

us (et gouvent la réglementation locale, et nen la loi
maritime, qui détermine dans quelle mesure les dépositaires
tels que les administrations des ports, les entrepdts, les agenis
en douane, les propriétaires de quais, etc., peuvent dégager lenr
responsabilité. Dans certains pays, le dépositaire de ]a marchan-
dise peut s'exonérer de toute responsabilité; dans d’auires, il
peut le faire partiellement ou ne pas assumer la charge de la

a8

iy

de destination, les marchandises sont généralement -
remises 4 un -entrepdt désigné — habituellement un
établissement public — qui les délivre aux réception-
naires. Aprés déchargement, les marchandises somt ;
:
;

consignées dans les documents de dépét, tantdt aux
soins des réceptionnaires, tantdt & ceux du transporteur
ou de son agent 1%, Le transporteur n’a pas le contréle. .
de la sécurité des marchandises pendant qu’elles sont
sous la garde ds I'entreposeur, au port d’expédition ou
de déchargement.

201. 1 est donc bien- évident, vu les dispositions de
Tarticle 7, que le transporteur pourrait prétendre a juste
titre qu’il me saurait &tre responsable des pertes ou
dommages survenant avant le chargement et apres le |
déchargement, et qu'il a le droit de s’exonérer de toute 3
responsabilité pour. cgs périodes. Il est évident aussi
que le propriétaire de la marchandise est fondé a se
plaindre de me pouvoir, avec les réglementations et
pratigues actuelles, déterminer avec précision qui est
responsable de Ja perte ou du dommage des marcham- %
dises, expédiées et recues de la maniére qu’a indiquée
le transporteur.

202. Cetts situation sans issue tient 4 ce que les
termes « chargement » et ¢« déchargement », employés
dans les Régles de La Haye, s'accordent mal avec la_
diversité des procédures suivies dans les ports.' Le pro-
bléme pourrait étre résolu de deux fagons. On pourrait, -4
par exemple, modifier les. Régles de maniére a spécifier
que le transporteur sera responsable 4 partir du moment
oft la marchandise est -remise, conformément & ses
instructions, au dépositaire compétent du port d'expé-
dition jusqwau moment ol elle.est délivrée & son pro--
priétaire au port de destination; si cette solution était §
adoptée, les transporteurs conclurdient, avec les dépo- %
sitaires des deux ports, des arrangements en matiére
d’indemnisation, auxquels le propriétaire de la mar-
chandise resterait étranger. On pourrait aussi clarifier
les Régles en définissant le <« chargesment » et le..d
¢ déchargement » comme désignant la manutention de
la-marchandise” de-sous palan, terrestre-ou de bord;a—
sous palan, terrestre ou de bord, lorsque le transporteur
assurerait le chargement et le déchargement de la mar-
chandise 1°7. Le risque de perte, avant le déchargement
et aprés le déchargement, resterait & la charge du
propriétaire de la marchandise mais, s’il avait & utiliser !
les services dun dépositaire, dans le port, il serait
logique que la loi interdise aux dépositaires, dans tous
les pays, de limiter leur obligation de prendre soin de .

R

prenve; dans d’antres encore, il Ini est interdit de limiter sa K
respensabilité. La doléance la plus grave des propriétaires des
marchandises 4 'égard des dépositaires a pour cause la brigveté
du délai pendant lequel ils peuvent présenter une réclamation.
Il y a souvent prescription quelgues mois aprés le déchargement.

m ans certains ports, le dépositaire est considéré comme
I'agent du chargeur, dans d’auties comme agent du trans-
porteur, dans d’autres eocore comme I'agent de l'un ef de
Pautre.

¥ 3i le transportenr n'assurait pas le chargement et Ie
déchargement de la marchaendise, on pourrait limiter sa respon-
sabilité & la période comprise entre le moment oh il délivrerait
ut regn pour les marchandises et celui o il les livrerait a
la personne devant les décharger.

Bt



la marchandise ou de se dégager, par contrat, de la
responsabilité de toute la valeur de la marchandise. On
devrait aussi fixer un délai raisonnable de prescription.

C. — Obligation du trapsportenr. — Article 3

Ariticle 3, paragraphe 1 : navigabilité

203. Si un navire prend la mer en état d’innaviga-
bilité 18, provoquant ainsi la perte ou le dommage de
marchandises, le transportenr peut dégager sa respon-
sabilité, aux termes des Régles de La Haye, en prou-

~—- yant quil a exercé ¢ avant et au début du voyage...
~-  yme diligence raisonnable » pour mettre le mavire en
état de navigabilité. Il arrive parfois que le navire
se tronve en état d’innavigabilité en raison d’un wice
caché qu'une diligence raisonnable ne pemmet pas de
déceler; en pareil cas, le propriétaire de la marchandise
ne peut obtenir du transporteur aucune indemnité 69,
204, Dans certains pays, les décisions jodiciaires
récentes font que le tramsporteur a plus de difficulté

——— -qu'auparavant & prouver qu’il a exercé une ‘diligence

taisonnable, cetta obligation étant considérée comme
~tine obligation personnelle qui ne peut &tre déléguée *™;
.'il y a eu négligence de la part d’une personne employée
par le transporteur, y compris un entrepreneur indé-
pendant, la jurisprudence actuelle tend & rendre le
- .. fransporteur responsable 1. Cette jurisprudence a

8 Poyr &tre en 6tat de mavigabilité, le navire doit &tre aussi
en état de transporter la cargajson. La navigabilité ne se limite
pas & la sécurité de Ia  cogue » du navire; voir R. Rodigre,

o op-cit,; vol. II, par. 619,

o fayrét rendn -dans Iaffaire Union of India v. N.V. Reedery
Amsterdam (The Amstelor) [1963)], 2 LLL.R. 223, est un bon
exemple de ce cas. La Chambre des Lords a décidé que le
navire étaif en é&tat d’innavigabilité au début du voyage, mais

emmQie—innavipgabilité était due & une fissure par fatigne du
démultiplicateur, gqui é&tait ipnorée et indécelable a T'eeil nu.
Elle a estimé qu'il avait &€ procédé & une inspection appropriée
et soigneuse, conforme aux normes du Lloyd's Register, et
que le transportenr avait donc exercé une diligence raisonnable,
non senlement parce qu'il avait employé des personnes gquali-
fies et compétentes mais parce que ces personnes avaient

_procédé avec soin et compétence & tous les examens nécessaires.
A propos de Yabsence de comirdle magnétoscopique par le
transporteur (contr8le aui aurait révélé la fissure), elle a jugé
que Je transportenr n’était pas responsable si ces précautions
quj aurajent permis, comme l'sxpérience Iavait montré ulté-
rieurement, de déceler ou éviter l'innavigabilité, n’avaient pas
été prises. '

W Yoir W. Tetley, op. cif.,, p. 100 : ¢ Le transporteur peut
‘employer une autre personne pour exercér la diligence rajson-
nable, si son délégué n’est pas diligent, le tramsporteur est
alors responsable ». La question de savoir ce qu’il faut entendre
par due dilipence, dans la version anglaise des Regles de La
Haye ou par ¢ dilipence rajsonnable », c’est-i-dire non absolue,
dans la version francaise, est affaire d’appréciation et est &
‘trancher dans chaque cas en fonction des faits de la cause;
voir Schade v. National Surety Corp. (1961), AM.C. 1225,

. Yoir aussi R. Rodidre, op. cit. vol. II, par. 619.

W Dans V'affaire Riverstone Meat Co. Pty Ltd v. Lancashire
Shipping Co. Litd, {The Muncaster Castle) [1961], A.C. 807,
gui a ému de nombrenx armateurs, le navire était entre les
majns de réparateurs honorablement connus, en vue d'une
inspection spéciale et de réparations, La Chambre des Lords
a estimé que le tramsporteur n'aveit pas prouvé qu'il avait
exercé une diligence raisonnable pour mettre le navire en état

condnit le CMI & proposer, en 1963, de modifier les
Regles de La Haye de fagon & cxomérer les transpor-
teurs de Jeur responsabilité en cas d'innavigabilité, &
condition qu'ils aient exercé une diligence raisonnable
en choisissant des réparateurs honorablement connus
(voir par. 69). Cette proposition n’a finalement pas

abouti, faute d’appuis*™.

205. Le principe posé par I'arrét du Muncaster Castle,
selon lequel le transporteur est responsable de Iinnavi-
gabilité due & la négligence de ses employés ou d’un
entrepreneur indépendant, semble conforme aux arréts
de tribunaux de mombreux pays et semble aussi &tre
équitable, car les transporteurs conservent le droit de
réclamer des dommages-intéréts aux entrepreneurs indé-
pendants avxquels ils ont fait appel **. Ce principe ne
s'applique pas, semble-t-il, & la négligence commise
dans Ia construction du navire, et un transporteur n’est
pas responsable d’un vice de construction s'il prend
toutes mesures voulues pour g'assurer, par des visites
et des inspections, que le navire est adapté & I'usage
anquel il emploie 1™, :

206. De plus, linterprétation des termes « avant et
an début du voyage », employés au paragraphs 1 de
Particle 3, 2 souvent provequé des difficultés et causé
des injustices. Dans beaucoup de pays, le mot « voyage »
est pris dans le sens quil a dans les connajssements 17
et le principe du common law selon lequel le transpor-
teur a Pobligation de fournir un navire en état de
navigabilité au début de chague partic du voyage ne
s'applique donc pas. Les Régles de La Haye seraient
plus rationnelles si Pobligation énoncée au paragraphe 1
de Iarticle 3 était maintenue pendant tout le voyage.

de navigabilité, qw'il n'était pas exonéré parce gue la négligence
dans la réparation avait £té commise par um entrepreneur
indépendant, et gue I'obligation de diligence raisonnable Etait
imposée au transporteur quelle que soit la personne qui effectune
1a réparation, méme si le travail confié i l'entreprencur indé-
pendant exigeait des connaissances techniques et une expérience
particulitre et si la néglizence n’étail pas apparente pour
Parmateur.

2 A ja Conférence du Conseil maritime international, tenue
4 Stockholm, les représentants de mombreux pays ont déclaréd
que le droit jurisprudentiel et l'opinion de persomnes autorisées
tendaient, dans lenrs pays, & concorder avec l'arrét rendu dans
Iaffaire du Muncaster Castle. Ils ont « également fait valoir..
que, pour des rajsons d'ordre pratique, il était préiérable que
T'armateur soit responsable aussi de la négligence d'un entre-
preneur jndépendant » qu'il a désigné, car il serait difficile on
méme impossible au chargeur de poursuivre un chantier avec
lequel il nmaurait pas été antérieurement en rapport; voir
0. Riska, ¢ Shipowner’s liability for damage caused by the
negligence of an independant comtractor performing work for
the ship », dans Six lectures on the Hague Rules, op. cit., 88,
p. 95. .

m Depuis Paffaire du Muncaster Castle, les transporteurs ont
souvent prétendu que, pour ce qui est de la navigabilité, les
Régles de La Haye ne les avantagent pas plus gque ne le faisait
le commeon law, qui leur imposait I'obligation absojue de fournir

unt navire en état de navigabilité.

1w Telle a été la décision dans I'affajre Angliss v. P. and O.
S.N. Co. (1927), 2 K.B. 456, et cefte décision ne semble pas
avoir &é infirmée dans l'affaire -du Muncaster Castle.

W Voir I'affaire The Makedonia (1962), 7 LLL.R. 316; 190,
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) Article 3, paragraphe 2 :
Soins apportés aux . marchandises

207. Cette régle dispose que « sous réserve des dispo-
sitions de l'article 4 » (ces termes ont été exclus de la
législation des Etats-Unis) le transporteur « procédera

de facon appropriée et soigneuse au chargement, 3 Ia
manutention, A l'arrimage, au transport, 3 la garde,
aux soins et au déchargement des marchandises trans-
portées ».

208. Dans certains pays, linterprétation de Iexpres-
sion « de fagcan appropriée et soigneuse » a donmé lien
a des incertitudes. On a estimé quw « appropriée »
avait un sens légérement différent de « soignense », et
que la formule signifiait quoutre les « soins » quiil
devait apporter aux marchandises 1%, Je transporteur
devait adopter un systtme adéquat, compte tenu de
tout ce quil savait ou devait savoir quant 3 la nature
des marchandises. L’expression « de fagon appropriée »
& ét¢ considérée comme équivalant & « de fagon
efficace » 177,

209. Dans un cas qui a montré la force du principe
posé par le paragraphe 2 de article 3, bien que le tri-
bunal ait été d’avis que I'état de la mer était de nature
& comstituer un « péril » (exonération dont lg trans-
porteur peut se prévaloir aux termes du paragraphe 2
de Particle 4), Parmateur a été jugé responsable du
dommage causé aux marchandises, parce que Iarrimage
était défectueux an ‘sems du paragraphe 2 de Tar-
ticle 3 78,

210. Si Pon pouvait modifier les Régles de facon a
conférer tout son poids & Iinterprétation que ces déci-
sions ont donnée de l'expression « de facon appropriée
et soigneuse », on ferait beaucoup pour les chargeurs 17°,
Cela est particuliétement important en ce qui conceme
le transport de produits dont Ia manutention et Iarri-
mage exigent une attention particuliére (une aération ou
des soins spéciaux, par exemple).

211. Le paragraphe 2 de Tarticle 3 souléve aussi le
probléme de la chargé"de 1a pretve ™. 11 semble, a ce
sujet, que la principale question soit de savoir si‘« Ies
dispositions de cefte régle... imposent au transporteur
Tobligation absolue de satisfaire les exigences quelle
stipule » ou si cette obligation est « modifiée ou limitée
par les exonérations accordées par le paragraphe 2 de
Particle 4 » *5. En d’autres termes, les cas d’exonéra-
tion ne devraient pas étre considérés « comme des
excuses pour l'exécution incorrecte des opérations pres-
crites » 181, mais comme des incidents « fondamenta-

7 dlbacora S.R.L. v. Wesicott and Laurance Linde Lid.
(1966), 2 L1 L. R. 58, déclaration de Lord Pearce, p. 62.

™ Ibid., p. 64.

' Blackwood Hodge Limiied v. Ellerman Lines Lid. (1963),
Ll L. R. 454. .\

™ Dans certains pays, les chargeurs se heurtent 4 une inter-
prétation moins sévire de ces termes par les tribunaux.

¥ On trouvera un boa résumé de ce probléme dans « Care
of Carge under the Hapue Rules », par F.J.J. Cadwallader, dans
Current Legal Problems, Londres, 1969, p. 41.

- Ihid.
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générale de-]
prendre soin de la marchandise. Elles visent des éven-. |
tualités. dans lesquelles le tramsporteur ne manque pag

lement sans rapport avec I'obligation

4 ses obligations et o, tout bien considéré, il serait 3
injuste de le rendre responsable des pertes ou des
dommages. »

“Article 3, paragraphe 6 : Délai de prescription

212. Ce paragraphe dispose qu’ « en tout cas »,
Paction doit étre intentée « dans année de la délivrance
des marchandises ou de la date & laquelle elles eussent
dii avoir été délivrées ». Cette disposition a soulevé
les questions suivantes : '

a) En quoi consiste la « délivrance », point de départ
du délai d’une année 1827 .
b) Par « intentée dans lannée », entend-on que |
l'action peut étre intentée, dans. ce délai, devant n’im-
porte quel tribunal ou devant un tribunal déterminé 3
¢} Le terme « action » comprend-il Iarbitrage ¥
d) Que signifient les mots « en tout cas » ? E

€) Les parties peuvent-elles convenir de prolonger :
le délai ? -

213. Le délai commence & courir & « la délivrancé
des marchandises » ou & « la date 4 laquelle elles
cussent dii &tre défivrées ». J1 semble que Pemploi du
terme « délivrance », au lieu de « déchargement », |
soit intentionnel, car « déchargement » est le terme
employé ailleurs dans les Régles (par exemple, 2
Particle 2 et au paragraphe 2 de Particle 3). La déli-
vrance devrait signifier mormalement le moment oit le
consignataire regoit la marchandise de la partie ayant -
qualité pour la délivrer 18, mais certains tribunaux ont
été d’avis que le délai commencait & courir avant ce
moment '8, 11 serait peut-&tre bon de modifier le para-
graphe 6 de larticle 3 de maniére A confirmer que, par B
« délivrance », on entend le moment ol le consigna-
taire recoit, ou devrait recevoir, la marchandise.

214. 11 y a aussi incertitude sur le point de savoir
si Taction intentée dans un pays interrompt le cours

—

-0

i

du délai dune année dans d’autres pays. Dans une

** Dans certains pays, cette péricde m'est pas d'une annde.

Voir Tribunal de commerce de Marseille (Loch Dee,
3 février 1948), D.M.F. (1949), 485 : le Tribtunal a posé en
principe qu'il ¥y a délivrance le jour ot le demier colis de Ja
marchandise est déchargé, détaché du palan et prét a Btre
livré.

182

Dans I'affaire C. Tennant Sons and Co. v. Norddeutscher
Lioyd. (1964), AM.C. 754, le tribunal a estimé que le délai
commengait & courir au moment ot le déchargement &tait
achevé, « que ce soit par le transfert total de la possession et
de la surveillance des marchandises au consignataire ou... par
tradition théorique a 'agent diiment autorisé du consignataire ».
Dans I'affaire Automatic Tube Co. Pty Lid. v. Adelaide Steam-

' ship Company Lid. (1967), 1 L1 L. R. 531, la Cour supréme

d’Australie occidentale a estimé que la délivrance est effectude
quand les marchandises sont débarquées sur le quai ot déta-
chées du palan du navire ou, au plus tard, quand elles se
trouvent dans les locaux du dépositaire, & la disposition immé-
diate du consignataire. Voir aussi Cour de cassation, Matelots
Pillier et Peyrot, 20 juillet 1959, D.M.F. (1559), p. 661.
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M Yoir 1a note

affaire au moins, en Angleterre, Pactior a été déclarée
irrecevable parce que n’ayant pas été intentée en Angle-
terre dans le délai d'une année, bien gquelle ait été
entamée auparavant dans un autre pays 18, Cet arrét
a été critiqué 186,

215. Si le but duy délai de prescription est d’obliger
les propriétaires de marchandises & présenter rapidement
leurs réclamations aux transporteurs, on pourrait
atteindre ce but, sans s’exposer aux anomaties actuelles,
en permettant que l'action soit entamée devant toute
juridiction ayant un lien raisonmablement étrojt avec
le-contrat de transport.

216. La question s'est aussi posée de savoir si, pour
Papplication du délai d’une année, le terme « action » 57
comprend les procédures d’arbitrage. Dans Taffirmative,
cela pourrait avoir de praves conséquences pour les
consignataires lorsque le connaissement est émis en
vertu d'une charte-partie contenant une clause d’arbj-

- trage. En pareil cas, le connaissement fait généralement

référence 3 la charte-partie, mais le consignataire ne

“connait pas la teneur de cette dernidre, Le consigna-
- laire pourrait donc engager une procédure judicidire

dans le délai d’une année et constater ensuite, une fois
ne dispose d'aucume voie de
Tecours : il serait débouté de sa demande en justice
parce qu’il n’aurait pas préalablement fait appel & Iarbi~
frage et sz demande d’arbitrage serait rejetée parce
pas désigné un arbitre dans le délai d’une
amnée %8, Afin de clarifier la situation et d’éviter les
conséquences décrites ci~dessus, on ' pourrait préciser
que Je mot « action » exclut Jes procédures d’arbitrage.

217. Il faudrait éclaircir aussi un autre point ; si le
lerme < action » exclut Parbitrage et si les parties
tecourent 3 Tarbitrage, cela signifie-t-il que les parties
renoncent, par 12-méme, 3 ce que s'applique la régle
Stipulant quw'une « action » doit Atre engagée dans un
délai d*ine anmée 149,

. ¥ Compariia Colombiana de Seguros v. Pacific S.N. (The
Sdlaverry) Co. (1963}, 2 L. L. R. 479, Le connaissement pré-
voyait la compétence exclusive des tribunanx anglais, mais
laction avait &6 entamée d’abord & New York,

intitulée « The Time Bar of the Hague
Rules », par R.P. Colinvaux, dans le Journal of Business Iaw
(1963/64), p. 171. Loarrét = infirmé la thése fgurant dans
T.E. Scrutton op. ¢it. : « 8i une action est intentée devant un

- idbunal dans le délai d'une année, cela devrait suffire pour
du paragraphe 6 de I'article 3 des

satisfaire aux dispositions
Régles de la Haye et 1e propriétaire de la marchandise devrait
bauvoir poursuivre devant ne autre juridiction, au-deld du
délaj d'uge année, la procédure déja engagée, »

" ¥ La formule do texte frangajs des Rigles « & moins gu'une

action me soit intentée » semble exclure DIarbitrage. Le mot
anglais suit west pas un terme de l'art en droit amplais et a
diverses acceptions techniques. Dans les dictionnaires et du

oz peint de voe dont gl Sagit ici, il semble ne désigner gquune

bracédure judiciaire.
= Clst ce qni sest passé,
1964), 2 11. L. R, 527.

™ Les remarques de R.P. Colinvaux dans The -Carriage of
Goods by Seq Act, 1924, Londres, 1954, p. 176, sont trés

semble-t-ﬂr dans V'affaire du Merak

Pertinentes 3 ce sujet :
€ .. 5i I'éminent magistrat avait raison dans I'affaire
du Salaverrv, il serait impossible de se conformer i cette

‘Schiffahrt (1963),

218. 11y a divergence d’avis entre les Days a common
law quant aux efiets de Texpression « en tont cas .
En droit anglais, un. dérouternent injustifiable entache
le contrat de transport de nullité et les Régles de
La Haye, ¥y compris ia disposition relative au délaj
d'une année, cessent de s'appliquer 1%, Mais, aux BEtats.
Unis, le délai d’une année continue de sappliquer
méme en cas de - déroutzment injustifiable, en raison
de 'emploi de I'expression « en tout cas » 151, On pour-
rait mettre fin & cette divergence en précisant si le
délai d’une année s'applique quand le contrat de trans-
port est frappé de nullité.

219. 1l est assez courant que les parties prolongent
le délai 192, I’article 5 permet, en effet, au transporteur
d’abandonner tout ou partie de ses drojts et d’ang-
menter ses responsabilités, pourvu que cet abandon de
droits ou cette augmentation de responsabilités soit
indiqué dans le connaissement, mais la question dec
savoir si larticle 5 peut s'appliquer & one convention
prolongeant le délai en question a suscité des doutes.
Afin de clarifier la situation, le Protocole portant modi-
tication-des-Régles-de -La “Haye (« Régles de Visby »)
adopté en 1968 1% __ majs qui n’est pas encore en
vigueur — prévoit que ce délai peut étre prolongé par
accord entre les parties, intervenant méme aprés que
soit survenu le fait qui motive Paction,

D. — Droits et exonérations du transportenr. —
Article 4

Article 4, par&graphe 2 : « Catalogue des exonérations »

220. Ce paragraphe 2 a une extréme importance, car
il contient le « catalogue »1% des exonérations dont
peut bénéficier le transporteur. I commence par les
mots « Ni le transporteur ni le navire ne seront respon-

~sables pour perte ou dommage résultant ou prove-

nant », et il énumére, aux alinéag a 3 g, les exonéra-

exigence (c'sst-a-dire d’intenter une « action » dans un délaj
d’'une année) dams le cas oir les parties avraient décidé tout
d’abord de recourir i Parbitrage. Il serajt inutile que le
demandenr (propriétaire de la marchandise) fasse délivrer
une citation & comparsitre dans un délai d’'une année, cette
procédure ne se déroulant pas devant Parbitre. On ne pourrait
pas dire que le transporteur se serait dérobé, puisque le
différend devait &tre réglé par arbitrage. Ce résultat surpre-
nant, i savoir que le demandeur d’arbitrage serajt inévita-
blement perdant in limine, découle inexorablement de l'arrét
rendu dans I'affajre du Salaverry. Aussi, 3 mon avis, cet
arrét ne peut-l &tre approuvé. »

W Cest alors le délai de six ans,
qui s'applique.

"™ Voir Atlantic Mutual Insurance Company v. Poseidon
AMC, 655. Cette question se pose aussi i
propos dz la limitation de responsabilité prévue au paragraphe 5
de l'article 4; voir ci-aprés par. 265 3 284.

"™ Cette prolongation semble &tre considérée comme valable
par la plupart des tribunaux; voir Benz Kid Co. v. Kawagsaki
Kisen Kaisha {1954}, A M.C. 130, 403, 2235; Cour-de-cassation;
Ligne Scandinave c. Londen Assurance, D.M.F. (1959), 34,
et les affaires citdes dans W, Tetley, op cir,, par. 198 & 202,

™Ie texte du protocole figure & I'annexe  II, an présent
rapport. ' ‘ .

™ Voir S. Brackhus, « The Hague Rules Catalogue », dans
Sir lectures on the Hague Rules, op. cit., p. 15.

prévu par le common law,




tons expressément prévues. Nous examinerons, en ana-
lysant ce paragraphe, les points suivants :

4) L'usage fait de plusieurs des exonérations;

b} La charge de la preuve;

¢) La sitnation des agents et préposés en ce qui

fa

cofceriie les exonérations.

221. Certaines des exonérations sont superflues, car
elles rentrent dans le cadre de Uexonération au titre
des « périls de la mer » ou de l'exonération « fourre-
tout » que constitue I'alinéa g. Telles sont, par exemple,
les exonérations prévues en cas d’ ¢ acte de Dieu »
(alinéa d), de « faits de guerre » (alinéa ), de « fait
d’ennemis publics » (alinéa f), &’ ¢ arrét de prince »
ou d’autorités, ou de saisie judiciaire (alinéa g), de
testriction de quarantaine (alinéa A), d’émeutes ou de
troubles civils (alinéa k), de sauvetage ou de fentative
de sauvetage de vies ou de biens en mer (alinéa [). Nous
n’examinerons donc pas ces exonérations une a une.
Nous laisserons de cOté l'exonération pour ¢ insuffi-
sance ou imperfection de marques » ({alinéa o), vu
quaucune difficulté 3 ce sujet n'a &8 signalée an
secrétariat,

Paragraphe 2, alinéa a : Négligence dans la navigation
ou dans Padministration du navire

222, Cest 12 sans doute 1a plus importante des exoné-
rations du « catalogue », puisqu’elle exonére le trans-
porteur de responsabilité pour perte ou dommage résul-
tant ou provenant des actes, négligence ou défaut du
capitaine, marin, pilote ou des préposés du transporteur
dans la navigation ou dans I'administration du
navire 1%,

223. Cette exonération a été vivement critiquée par
les chargeurs. Certains tribunaux l'ont interprétée de
fagon si large que les tramsporteurs ont pu dégager
leur responsabilité méme dans des cas olt I'arrimage
défectuenx des marchandises, di & une faute technique
du capitaine, avait compromis_la _stabilité du navire.
L’acte du capitaine a été interprété comme une faute
dans la navigation et Padministration du navire, et non
comme une faute dans le soin et la garde de la mar-
chandise %9, :

224, La distinction & faire entre « l'administratio
du navire » et les soins 4 domner 3 la marchandise,
prévus & Particle 3, paragraphe 2, domne lieu & beaun-
coup d'incertitudes. Dans une certaine affaire, la dis-
tinction a été faite de la maniére suivante :

Si le dommage résulte umiquement, ou méme cssentielle-

¥ FEn 1969, 1624 navires de 500 tonneaux de jauge brute
ou plus ont €té impliqués dans des abordages, et 854 se sont
échoués. Dans la plupart de ces cas, le transporteur anrajt pu
rejeter la réclamation du chargeur en invoguant I'ezonération
peour négligence dans la pavigation du navire,

1 Voir 8. Dor, ap. cit, p. 126. Dans certains pays, des lois
ont été votées pour metire fin aux jugements exonérant les
transporteurs de responsabilité dans le cas d’arrimage défec-
tueux, mais lexpression « administration du navire », laisse
subsister encore des possibilités de favoriser le transporteur.
Yoir aussi G. Schaps-Abraham, op. ¢iz, vol. II, par. 607,
Anm. 15, 16, 17 et R, Rodiére, op. cit. vol. 1I, par, 620 & 625.
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ment, d’une négligence dans les soins qu’il convient raisonna-
blement de donner 4 la marchandise, le navire est responsable,
mais §°il résulte d'une négligence dans les soins qu'il convient
raisonnablement de donner au navire ou & une de ses parties,
par opposition 4 la marchandise, le navire est exonéré de respon-
sabilité; si la négligence n'est pas une négligence & Iégard dn
navire, mais seulement le fait d'avoir négligé d'utiliser I'équi-
pement du navire pour protéger la marchandise, le navire n'est
pas exonéré . ’

225, Dans la plupart des cas limites, le critére a été
le suivant : « Y a-t-il eu un manque de soins & Pégard
de la marchandise ou un manque de soins & I'égard
du navire qui avait affect€ indirectement la marchan-
dise ? » Dans le premier cas, le transporteur est respon-
sable parce quil a enfreint les dispositions de Iar-
ticle 3, paragraphe 2 et, dans le second, les dispositions
de Particle 4, paragraphe 2 a l'exonérent. Si la perte
ou le dommage résulte & la fois de linnavigabilité et
de T'administration du navire, le transportcur est res-
ponsable, & moins de pouvoir séparer les pertes 198,

226. On peut résumer comme suit la tendance qui
se dégage de [a jurisprudence :

Une erreur dans la navigation ou dans Padministration du
navire est une erreur qui affecte surtout, au début, le navire.
L'erreur dans la navigation et I'administration do navire pourrait
gtre définie comme un acte ou upe omissicn gui affectent
surtout, Initialement, le navire, sa sécurité- et som bom &tat- et
Taventure maritime en .général, Une erreur dans les soins
A donner 4 la cargaison est un acte ou une omission fautifs
concernant surtout la marchandise ™.

Le transporteur est souvent exonéré quand la méme
erreur a affecté & la fois le navire et la marchandise,
méme dans le cas oll une manceuvre défectueuse est
considérée comme équivalant 4 des erreurs de navi-
gation et d’administration 20¢, 11 semble aussi que des
transporteurs ont ét€ exonérés de responsabilité pour
des avaries causées a la marchandise lors de manceuvres
ordinaires comme 'accostage des navires %, et que les
dommages ou retards causés par le southge puissent,
dans certains cas, étre couverts par I'exonération rela-
tive & « 'administration du navire ».

227, Chaque cas doit étre jugé en fonction des faits

' Gosse Millard Lid v. Canadian Government Merchant
Marine (1929}, A.C. 223. Opinion dissidente émise & la Court
of Appeal, confirmée par la Chambre des Lords. La distinction
faite dans l'affaire Gosse Millard figure dans les codes de
certains pays de droit écrit, comme la Républigue fédérale
d’Allemagne (art. 607, Al. 2 H.G.B)), la Gréce (art. 138, Al 2,
C.M.H.). )

8 The Walter Raleigh {(1952), A M.C. 618; Cour de cassation,
Oceanic (1951), D.M.F. 1951, 533. Toutefocis, si une erreur
unique est & la fois une erreur dans I'administration du navire
et une erreur dans les soins 4 donmer & la marchandise, le
transporteur n'est pas considéré, en régle générale, comme res-
ponsable, parce que Yerreur concerne, en fait, 'ensemble de
I'aventure maritime; voir Tetley, op. cit., p. 104, Maijs s'il v a
eu deux erreurs distinctes, il faut que le transporteur puisse sé-
parer les dommages causés par chacune, faute de quoi il est
respensable de tous les dommages; voir Tribunal de commerce
zgsla Seine, Sainfe Mére PEglise, 30 avrli 1952, D.M.F. 1952,

* Noir W. Tetley, op. cit., p. 103.
“® Hershey Chocolate Corp. v. Mars (1959), AM.C. 2035,

“Tribunal de commerce de S&te, Prosper-Schiaffino,
19 juillet 1960, D.M.F. 1961, 45. '



de la cause. Mais la régle 2n question est une souree
dincertitudes et de prande confusion si Pon cherche a
formuler des conclusions pour aider le transporteur et
le propriétaire de la cargaison & tracer une ligne de
démarcation entre ce qui constitue et ce qui ne cons-
titue pas une erreur dans la navigation et I'adminis-
tration du navire, au sens de 'exonération prévue. Les
chargeurs de la plupart des pays considérent cette régle
comme un anachronisme; il vaundrait mienx supprimer
une des deux parties de cette exonération ou les deux,
ou lgs redéfinir avec plus de précision 202,

‘Paragraphe 2, alinéa b : Incendie

228. Aux termes de cet alinda, le transporteur est
exonéré de responsabilité pour perte ou dommage résul-
tant d’'un incendie, & moins qu’il n’ait été causé par le
fait ou la faute du transporteur. L'expression ¢ le fait
ou la faute du transporteur » est interprétée dang cer-
‘tains pays comme signifiant la faute du tramsporteur
Jui-méme et non pas simplement celle d'un de ses
_ préposés ou agents.

"= 229, Les principales. questions qu1 se posent semblent
——&tre les suivantes ; -

a) Faut-il maintenir cette excnération bien que les
transporteurs soient tenus d’installer un Equipement
moderne de communications et de protection ainsi que
-de Iutte contre Pincendie ?

" B) Si cette exonération est maintenue, peut-on coor-
donner son application avec celle des réglements sur
Pincendie qui existent dams certains pays, afin d’éviter
Jes incertitudes pouvant résulter d'un chevauchement ?

¢) Les Régles devraient-elles préciser que le transpor-
teur est tenu de démontrer la cause de lincendie ? (Si
cette cause me peut étre établie, il conviendrait peut-
&tre. de maintenir la responsabilité du transporteur).

Paragraphe 2, alinéa c : Périls, dangers ou accidents

de la mer

230. Cette clause est peut-éire celle que les trans-

~ porteurs invoquent le plus souvent pour leur défense, et

ils soutiennent généralement qu'elle englobe les acci-
dents résultant de 'action des vagnes ou d’autres dan-
gers inhérents & la navigation, tels que de violentes
tempétes, le bromillard, des bancs de sable, les abor-
dages et les obstacles, immobiles ou mobiles, rencontrés

11 existe deux précédents de suppression de cette exoné-
ration. En premlel lieu, au moins une grande puissance
maritime Fa suppnmce dans sa navigation nationale. En second
lien, les articles 3 et 4 de la Convention internationale de

1967 pour I'unification de certaines régles en matiére de trans-

port de bagages de passagers par. mer disposent que le trans-
_porteur est responsable de la perte ou du dommage « mlputable

T# la faute ou négligence du transporteur ou de ses préposés.

agissant dans l'exercice de leurs fonctions ». Voir la Convention
sur le droit maritime, Ministére des affaires éirangéres et du
commerce extérieur de Belgique, Service des traités (1968),
D. 80. Sauf en ce qui concerne le transport de véhicules, cette
corvention ne prévoit avcune exonération pour des erreurs
commises dans la mavigation ou l'administration du navire.

par le navire. Tout navire doit tre construit asség
solidément pour pouvoir résister & ces dangers, mais
si le transporieur peut prouver 204 que le dommage ou
Ia perte subie par le mavire ou -par la marchandise ont
été causés par des risgues de mer sur lesquels il ne
nouvait rien, it peut alors dégager sa responmblhtc 208,
La définition des « perﬂs de la mer » est d'une impor-
tance capitale, car il s’agit ¢ davantage d’une affaire
d’appréciation que de droit 2% », Certains tribunaux
ont interprété cette clause de facon trds stricte, en ce
sens que le péril doit avoir ét€ « catastrophique au
point de Pemporter sur les sauvegardes grice auxquelles
des marins habiles et vigilants conduisent généralement
4 bon port le navire et la marchandise 209, 11 faut aussi
que ce péril soit de ceux auxquels on ne pouvait
sattendre dans la zonme du voyage & cette épogque de
lannée 207, »

231. Dans d'auires pays, les tribunaux ont interpréié
de facon large cette exonération. Selon 'un d’cux, par
exemple, « pour constitver un péril de la mer, il n'est
pas nécessaire que le phénomeéne ait un caractére excep-
tionmel ou soit causé par une force irrésistible. Il suffit
qu'il soit la canse d'un dommage des ‘marchandises en
mer sous Ieffet de la violence du vent et des vagues, i
condition que le dommege ne puisse 8tre attribué i Ia
négligence de qui que ce soit 205, »

232, Cette exonération qui est lune des plus
ancienmes de tout I'arsenal des transporteurs, est peut-
étre anachronique aujourd’hui, pour les mémes raisons
gue celles évoquées aux paragraphes 222 3 227 en ce
gui concerne la négligence dans la navigation. Elle
pourrait gtre supprimée, ou modifiée conformément aux
interprétations judiciaires les plus strictes indiquées ci-
dessus,

Paragraphe 2, alinéa i . Acte ou omission du chargeur

233.. Cette exonération n’a pas soulevé de grandes
difficultés. Cependenit, les transporteurs qui en ont
réclamé le bénéfice ont parfois en gain de cause parce
que le chargeur avait fait une description inexacte des
marchandises en les donnant & expédier, méme si cette
description n’avait eu aucun rapport avec la cause de
la perte ou du dommage de la marchandise. Ii convien-
drait donc peut-étre de définir cette exonération d'une
maniére plus précise.

" est 3 Jui quil incombe de prouver qu'il peut bénéficier
de l'exception. MEme si le temps a été assez mauvais pour
constituer un péril de Iz mer, le lransporteur ne peut bénéficier
de Plexonération §'1 a contrevenu aux dispositions des para-
graphes 1 et 2 de Particle 3 des Régles ef si cela a causé la
perie ou le dommage ou y a contribué.

i Voir 8. Dor, op. cit,, p. 119. On trouvera des exemples
de la jurisprudence frangaise dans R. Rodiére, op. cit., vol. II,
par. 631.

* Voir W. Tetley, op. cit., p. 117.

™ The Rosalia, 264 Fed. Rep. 285,

** Tribunal de commerce de la Seine, Hildegard-Doerenkamp,
25 février 1965, PD.M.F. 1966, p. 225,

* Keystone Transports Lid: v. Dominion Steel and Coal
Corp. (1942), S.C.R, 495, p. 505,
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Paragraphe 2, alinéa j : Gréves

234, Aux termes de cet alinéa, le transporteur n’est
pas responsable pour perte ou dommage provenant de
gréves *02 ou lock-outs ou d’arréts ou entraves apportés
au travail, pour quelque cause que ce soit, partiellement

ou complétement 2, Cette exonération est d’un usage
fréquent et est souvent la cause de doléances des char-
geurs. Elle est souvent invoquée en liaison avec les
dispositions de I'article 4, paragraphe 4, quand le trans-
porteur change les ports d’escale pour éviter un port
paralysé par une gréve ou quitte un tel port pour déchar-
ger la marchandise dans un autre. Si le transporteur
peut prouver que le déroutement était raisonnable, les
tribunaux de la plupart des pays lui reconnaissent le
droit & cette exonération et ne considérent pas qu'il a
manqué 3 son obligation envers le propriétaire de la
marchandise *'* de ne pas dévier de la route prévue
par le contrat. On dit alors quiil n’y a pas eu ¢ dérou-
tement », mais simplement « changement dans le
voyage » 1%, Des désaccords se produisent trds souvent
entre le transporteur et le propriétaire de la marchan-
dise au sujet du temps que met le transporteur pour

juger de la situation et au sujet de la justesse de som’

appréciation. En général, }e propriétaire de la marchan-
dise trouve que le transporteur ne devrait pas décider
qussi vite qu'il le fait que la situation est assez grave
pour justifier le choix d’'un autre port ou décharger
la marchandise en un endroit peu approprié, aux
risyues et frais du propriétaire de la marchandise. La
. tendance qui se dégage de Ja plupart des arréts des,
tribunaux, dans les cas oit il'y a eu & la fois gréve et
déroutement, est que le tramsporteur doit, pour pouvoir
bénéficier de I’exonération en cas de gréve (et de déroun-
tement raisonnable), s’assurer que la décision qu’il
prend est dans l'intérét de toutes les parties, et aussi
tenir compte de toutes les circonstances, des termes du
contrat, des avamtages qui résulteront de sa décision
et des risques accrus qu'elle pourra entrainer 218, Cela

*On trouvera d'utiles définitions des gréves dams T.G.
Carver, op. cit.,, par. 45; T.E. Scrutton, op. cit.,, p. 230 & 231,
et C. Smeesters et G. Winckelmolen, Droit maritime et droit
fluvial, Bruxelles, 1938, 2 &d., N° 700,

Tl en est ainsi, bien entendu, 34 moins qu'il n’ait contre-
venu aunx dispesitions des paragraphes 1 ou 2 de I'article 3 et
que cela ait été la cause du dommage ou y ait contribué. Un
transporteur peut perdre le bénéfice de cefte exonération sl
n'exerce pas son drojt de dérouter le navire pour éviter un
port paralysé par une gréve (afin d’atténuer le dommage, car,
en régle générale, le transporteur est toujours tenu d’atténuer
la perte); voir W. Tetley, op. cit,, p. 204.

™ Voir les cas cités dans S. Dor, op. cit., p. 46.

= Renton v. Palmyra (1953), 2 L1 L. R. 722, jugement
confirmé par la Chambre des Lords (1956), 2 L1 L. R. 379. Ce
jugement a clarifié la régle selon laquelle le transportenr, étant
réputé avoir exécuté le contrat de tramsport, n’est pas respon-
sable pour le coilt du transport de la marchandise du port o
il a dii la décharger au pott indiqué dans le connaissement.

" The West Point (1951), AM.C. 1505, jugement confirmé
en 1952, AM.C. 942; The Manx Fisher (1954), AM.C. 177.
Selon le jugement rendu dans l'affaire The Wilwood (1943),
AM.C. 320, le propriétaire de la marchandise est en droit
d'attendre du fransporteur une décision, non pas infaillible,
mais bien pesée et motjvée. '

44

pourrait étre spécifié 3 l'occasion d'une revision des
Régles,
235. Les propriétaires des marchandises se plaignent

aussi d’avoir 3 supporter les risques st frais du trams-

port, jusqu’a destination, des marchandises qui ont été
déchargées (ou abandonnées) pour cause de gréve dans

un port différent de celui mentionné dans le connaisse-

ment. C’est ce qui résulte, en effet, des arréts des tribu-

naux permettant au transporteur d’y décharger la mar= -

chandise lorsqu'une gréve I'oblige 4 dérouter le mavire.
Il faudrait qu’il soit précisé que le transporteur, bien
quautorisé & s'écarter, dans certaines circonstances, de
I'itinéraire prévu, doit continuer, en vertu de Particle 3,

paragraphe 2, & prendre soin de la marchandise pen- !

dant son transport au nouveau port de déchargement.

236. 1l semble aussi qu'il y ait quelque incertitude au -

sujet de ce que le transporteur est tenu ds faire aprés

avoir déchargé les marchandises dans le nouveau port
de déchargement. S. Dor déclare & ce sujet que < le
capitaine devra prendre toutes les mesures nécessaires
pour préserver ct faire acheminer les marchandises qu'il

& déchargées !¢ », et cite une affaire ott la COGSA
des Etats-Unis a été interprétée comme obligeant le
transporteur 4 assurer la marchandise débarquée au

nouveau port de déchargement 2 ». Maijs il cite aussi_
d’autres affaires qui semblent donpmer une impression

différente. Les Regles étant muettes sur ce point, if
semble qu'il conviendrait de tirer la question au clair.

[
R
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Paragraphe 2, alinéa m : Vice propre

237. Aux termes de cet alinéa, le transporteur n’est

pas responsable pour perte ou dommage provenant « de

la freinte en volume ou en poids ou de toute autre
perte ou dommage résultant de vice caché, nature spé-
ciale ou vice propre de la marchandise » 218, Cette
exonération est souvent appliquée lorsque des marchan-

dises périssables sont détériorées et « que les altéra—
tions résultent de processus normaux qui $’opérent dans.
ces produits, sans Iintervention de canses qui soient le

fait de Parmateur » #*7. Parfois I'insuffisance de I'embal-
lage accroit le vice propre de la marchandise; dans les
cas.de ce genre, le transporteur a été déclaré non res-
ponsable #18, T] existe des incertitudes en ce qui concerne

24 Op. cit.,, p. 69.

=5 7hid., note 2.

= Cette exonération est fréguemment invoquée par les traps-
porteurs depuis un certain temps. Par intermédiaire de leurs
mutuelles P et I, ils ont recours, & grands frais, & des bio-
chimistes pour démontrer que des avaries de marchandises
résultent du vice propre de ces marchandises, et non pas d'une
favte quelconque de leur part.

T Plusieurs cas sont cités dans T.G. Carver, op. cit., p. 15;
W. Tetley, op. cit, p. 136 et R. Roditre, op. cit., vol. O,
par. 635, note 6. L'exonération a été appliquée notamment
pour la perte ou Pavarie d’importants produits d’exportation
de pays développés tels que des marchandises périssables et
des produits de base.

M Voir Cour dappei d’Alger, Lilois, 20 décembre 1968,
D.MF, (1960), p. 473. Lorsque le connaissement &mis est
« net », le transporteur peut se trouver empéché (c’sst-a-dire
se voir opposer une fin de non-recevoir) i veut prouver,

sck nk.

-,



4 1a fois Ia preuve du vice propre et la méthode & suivre
pour l'administrer, et ces deux guestions pourraient
gtre clarifiées par un amendement 28, .

238. Dz plus, beaucoup de différends se produisent
parce que des propriétaires des marchandises ne se
rendent pas compte qu'il est normal que certains pro-
duits — surtout s’ils sont expédiés en vrac — subissent
une légére détérioration pendant leur transport sans que
ce soit la faute du transporteur. On pourrait éviter des
pertes de temps et d’argent en citant dans les Rogles
ces tolérances habituelles, comme un exemple de « vice

- propre » dont le transporteur n'est pas responsable. II

_faudrait aussi préciser dans quelle mesure le transpor-

. {enr serait cemsé connaitre la nature de la marchandise
et Parrimage qui Iuj convient.

Paragraphe 2, alinéa n : Insuffisance d’emballage

- 239, Cest 13 aussi une exonération extrémement
importante 220, I.’gmballage normal ou habituel du
~— commerce — < qui ne laisse subsister que des risques
_de dommage négligeables dans des conditions normales

"7 dé soins et de transport » 22 — est généralement consi-
——déré-comme un emballage suffisant 222,

‘

- 240. On peut s'attendre & certains dommages méme
si Pemballage est normal. Un emballage capable d’empé-
cher jusqu'an moindre dommage nest ni possible, ni

wer85cOmpté dams le transport de certains produits, de

“inéme que les soins du transporteur ne peuvent, €l ne
sont pas censés, éviter jusqu’au moindre dommage dans
le cag de certains produits. Il doit donc juger de
maniére raisonnable des besoins du transporteur et du
propriétaire de la marchandise pour déterminer le degré

d’emballage nécessaire, les soins & assurer et le mini-

mum de dommages & attendre 223,

contre un tiers lui opposant, ce connajssement net, que 'embal-

lage était défectueux, Le cas se présente surtout & propos
* de l'exonération pour ¢ insuffisance d’emballage ».

;™ En dantres termes, il faudrait démontrer que la perte

ou le dommage sont dus & la nature spéciale ou au vice propre

de la marchandise, et que Ie transporteur a pris toutes mesures

... Iaisonnables pour le soin de la marchandise.

"2 Voir W. Tetley, op. cit.. p. 140, et aussi R. Roditre, op. cit.,
». vol, II, par. 643,
4% Ibid.
- =2 Tyane Vaffaire Continex Inc. v. 8. §. Flying Independent
{1952), AM.C. 1495, p. 1503, des tbles d’acier avaient été
emballées dans des enveloppes en acier, et le transporteur
_ avait invoqué l'exonération pour cavse d’emballage insuffisant.
L tribunal = jugé que le transporteur éfait responsable : « La
guestion ne se pose pas de savoir si cette exonération peut
sappliquer, car il a &t démontré gque lemballage était bien
celui que I'on utilise habituellement. »
=t Bache v. Silver (Silversandal) [1940], A.M.C. 731, p. 734.

|z #Arr8t rendu par le juge Learned Hand : ¢ Arrimer la marchan-

dise comme les requéranis prétendent gwon aurait dii faire

. o AUrajt sipmifié une perte pour le navire;- les mettre en caisse,

une perte pour le chargeur. En outre, le navire est en droit de
. T_épondre an chargeur que, s'il remet les balles en sachant que
larrimage habituel peut les endommager, il ne peut prétendre
que l'arrimage est défectueux; de méme, le chargenr est en
,dTPit de répondre an mavire que, il accepte les balles sans
Calssape, c'est mal les arrimer que de ne pas limiter les rangées
€0 hauteur, La plus grande partie du droit consiste en compromis

241, Les transporteurs font souvent figurer dans le
connaissement des clavses telles que les suivantes :
« responsabilité déclinée en cas de détérioration de la
marchandise insuffisamment emballée », ou « colis &
nu, responsabilité déclinée en cas de casse ». Certaines
juridictions ont admis la validité de ces deux clauses,
mais Iz premidre ¢ a été considérée comme ‘relevant
de I'exonération prévue a larticle 4, paragraphe 2, et
Ia seconde ne l'a pag été 2%,

242, La valeur de ces clauses relatives &4 I' « insuffi-
sance d’emballags » est incertaine. On ne peut dire exae-
tement quel est leffet de ces types de clauses, dans
quelle mesure elles dégagent la responsabilité du trans-
porteur, affectent la charge de la preuve, ou sont nulles
en vertu de larticle 3, paragraphe 8 2%, Leg arréts des
tribunaux sont déroutants, surtout lorsquiils essaient
d’établir des distinctions guant aux réserves portées sur
les connaissements, considérés comme valables en tant
que mentions signalant I'insuffisance d’emballage, mais
sans valeur en tant que clauses « exonératoires ».

243. D'autre part, malgré la similitude générale qui
existe entre 'exonération pour vice propre et I'exonéra-
tion “pour insuffisance d’emballage, 1a charge de la
preuve n'est pas la m&me dans les deux cas. Dans le cas
de Tinsuffisance d’emballage, il est souvent difficile au
transporteur de contester I'exactitude d’un connaisse-
ment net 227, majs il n'en va pas de méme dans le
cas du vice propre. :

244, Les transporteurs invoquent souvent cette exoné-
ration quand le dommage oun la perte sont dus & I'usure
qui résulte de larrimage ou aux tensions gue provogqus
le transport #28, Cela peut paraitre raisomnable, mais il
arrive souvent aussi que les transporteurs. essaient
d’invoquer cette exonération pour se justifier lorsque
des marchandises ont été dérobées, cas dans lesguels
I'exonération a été jugée inapplicable 329,

245. Beaucoup de confusion a aussi résulté du fait

conciliant des intéréts divergents, et il n'y a pas 13 une excep-
tion. Dans Ie transport des marchandises, il faut toujours se
résigner & un compromis entre un arrimage théoriquement
parfait et vn mépris total de la séenrité de la marchandise;
mne fois trouvée, la solution devient la norme pour le genre
de marchandises dont il s’agit. En général, elle ne sera pas de
nature 3 prévenir absclument tout dommage et les deux parties
savent gque la marchandise sera exposée & certains dommages.
Si le chargeur désire guelque chose de mieux, il doit prendre
des dispositions spéciales. » Voir aussi Cour d’appel de Rouen,
Herenger, 30 octobre 195%, D.M.F. 1960, p. 481, et Cour
d’appel d’Aix, Saint-Tropez, 24 février 1960, D.M.F. 1960,
p. 406, pour des exemples de cas d’application de cette regle
de raison en ce qui concerne l'emballage et le soin de la
marchandise. .

= Cour d'appel d’Abidjan, Saint Mare, 6 et 27 juillet 1936,
D.MF, 1857, p. 358.

=5 Cour d'appel de Paris, Quiberon, 31 mai 1958, D.M.F.
1958, p. 725.

#6 Tyibunal de commerce du Havre, Ville de Fort Dauphin,
7 décembre 1956, D.M.F. 1957, p. 547.

@ oilver v. Ocean Steamship Co., 35 1.1. L. R, 48,155

28 Cour d'appel d’Aix, Saint-Tropez, 24 février 1960, D.M.F.
1960, p. 406. -

m 4 B, Poits and Co. Ltd. v..Union Steamship Co. of New
Zealand Ltd. (1946), N.ZL.R. 276,
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Que des transporteurs ont essayé de faire jouer I'exoné-
ration dans le cas des marchandises emballées dans
des cartons, ou dans des cas usagés, et la situation juri-
dique est assez obscure. Pour prévenir cette exonération,
le propriétaire de Ja marchandise doit veiller 3 ce gqu'elle
soit convenablement emballée, soit parce qu’ ¢ 11 doit

Savolr que Ja marchandise sera endommagée » 20, soit
parce que « les expéditeurs ont pris I’habitude d’embal-
ler de telles marchandises » 2 oy qu’ « il devait tenir
compte de Ia nature- du voyage entrepris et des mOoyens
de chargement et de déchargement utilisés dans les
ports » 282,

246. Dans la plupart des cas, les problémes des char-
geurs tiennent 2 I'effet incertain des réserves pour insuf-
fisance d’emballage, que les tramsporteurs font figurer
Sur le connaissement, et & la charge de Ia preuve, Il
semble qu'il conviendrait de clarifier la question de la
charge de la preuve et celle de la valeur exacte des
réserves concernant Pemballage portées sur les connais-
sements.

247. 1 semble aussi qu’il conviendrait de préciser
que le transporteur ne peut bénéficier de cette exoné-
ration que il démontre que Ia perte ou le 'dommage
ont €8 causés uniquement par Pinsuffisance de Pembal-
lage et me sont pas dus ni en partie attribuables & une
faute, un défaut ou une négligence du transporteur, de
ses agents ou de ses préposés. :

Paragraphe 2, alinéa p : Vices cachés

248, Cet alinéa, qui exonére le transporteur de
rtesponsabilité pour perte ou dommage résultant de
vices cachés du navire échappant 3 une diligence rai-
sonnable, est 4 étudier en le rapprochant de Particle 3,
paragraphe 1 et de larticle 4, paragraphe 1. Il semble
que le degré de diligence raisomnable requis pour cette
exonération est le méme que celui de la diligence
requise en vertu des articles 3, paragraphe 1, et 4,
paragraphe 1, avec cette différence qu'en Iabsence des
mots « avant et au début. du voyage.», la -diligence
raisonnable doit étre exercée en toute occasion oil il
serait raisonnable de procéder 4 une inspection 233, Le
vice caché -est généralement un défaut de construction
et résulte rarement de Pusure 224,

249. Selon une définition qui fait généralement auto-
rité dans les pays & common law, un vice caché est « un
défaut que ne pourrait pas découvrir une personne
compétente ‘en la matidre et faisant preuve d'une atten-
tion normale *** », Selon une définition typique des
pays a droit écrit, cest un défaut ¢ gu'un examen

¥ Cour d'appel de Paris, Por-Navalo ot Pont-Aven,
27 novembre 1959, D.M.F.

® Cour d'appel de Rouen, lle Maurice,
D.M.F. 1960, p. 669.

** Tribunal de commerce de Marseille, Estrella, 22 avril 1953,
D.M.F. 1953, p. 576,

Voir W. Tetley, op. cit., p. 150. Voir aussi R. Rodiére,
op. cit,, vol, 11, par. 648 3 650,

W The Walter Raleigh (1952), AM.C. 618, p. 637.

* Voir Dimitrios N. Railias, 13 11, L. R, 363, p. 366.

15 janvier 1960,
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attentif ne permet pas de déceler » 2. La natur
complexe de cette exonération et de la charge de °
preuve explique peut-étre qu'on ait écrit que cest 1 5
« une des moins bien comprises parmi les exceptions s
exonératoires » 7, : ..ﬂ%
250. Dans la plupart des systémes juridiques, lezf
transporteur doit d’abord prouver que clest un: vicer;
caché qui a causé Ia perte, et ensuite, comme dans Jer
cas des autres exonérations, quil a exercé une diligence
raisonnable pour mettre le navire en état de naviga- |
bilité — du point de vue de la cause de la perte — et.]
que le vice était de ceux qui échappent 3 une diligence:
raisonnable ou i un examen attentif. Comme il nlest
pas fait mention de diligence « avant et au début du
voyage », il semblerait que cette diligence doive étre |
exercée en toute occasion oit il serait raisonnable de
procéder & une inspection.

251. Bien souvent, Iinterprétation restrictive que les
tribunaux 23 font de cette exonération sert Ja cause duﬁa
requérant, mais ce n'est pas toujours le cas. Le régle
ment des téclamations est souvent longuement retardé;
pendant que le transporteur essaie de prouver Uexistence..
de vices cachés, la diligence raisonnable, etc. Cette exo- ;
nération, motivée par un défaut insoupgonnable de la
consiruction ou du matériau de construction du navire,..;
est si essentiellement liée aux responsabilités propres
du transporteur et .si peu i celles du propriétaire de |
la marchandise qu'elle pourrait sans doute &tre suppri- 1
mée plus facilement que les autres. La législation natio-
nale de beaucoup d’Ftats me mentionne pas le vice !
caché parmi les périls qui donnent lieu & une exonéra- 3
tion. I conviendrait donc dlenvisager de supprimer ;
cette exonération. ' ‘

- et
¥

Paragraphe 2, alinéa q : Toute autre cause

252. Le caractére « fourre-tout » de cette exonération
a amené certains & se demander quelles intentions se™
cachaient derriére les mots « toute autre cause », mais.
« ilI"semble 0’y avoir aucun doute que les auteurs des |
Régles ont voulu exonérer le trapsporteur dans les cas -
de perte ou de dommage, de quelque nature que ce
soit, qui ne seraient pas expressément visés par les
Régles et ot la perte ou dommage ne proviendrait pas
du fait ou de Ia faute du transporteur ou du fait ou de
la faute de ses agents ou préposés 2%® ». I’exonération
mest pas invoquée aussi fréquemment que son libellé
pourrait le laisser penser. Les raisons en sont essentiel-
lement les suivantes :

a) Les transporteurs préférent invoquer, chaque fois
que possible, les exonérations prévues aux alinéas a 2

" Cour d'appel de Rouen, Guinde, § novembre 1952, D.M.F.
1953, p. 84. . .

* Voir W. Tetley, op. cir., p. 150.

** Voir Tribunal de commerce du Havre, Paul-Emile Javary,
mai 1953, D.M.F. 1953, p. 707.

¥oir WE. Astle, Shipowners Cargo Liabilities and
Immunities, Lendres, 1954, 2¢ éd., p. 161 et 162. Voir aussi
Pexplication de cetie exonération donnée dans R. Rodiére,
op. cit.,, vol. II, par. 767.



p du paragraphe 2 de larticle 4, car la charge de
prouver quil y a eu faute ou négligence de 1a part du
transporteur incombe alors au propriétaire de Iz mar-
chandise, tandis que, pour bénéficier de lexomération
¢ fourre-tout », c’est au transporteur qu’il appartient
de montrer **° gue ni sa propre faute ou son propre
. fait, ni la néglipence de ses agents ou préposés, n’ont
contribué & la perte on au dommage 241,
: b) Les autres exonérations (alinéas ¢ 4 p du para-
graphe 2 de Particle 4) étant trés hombreuses, il y a, en
pratique, trés peu d’ « autres causes ». Le chapardage
gl est une 242,
~—-253. La jurisprudence sur la question de savoir. si
~—Jg-transporteur doit établir la cause de la perte a &€
~ qualifiéc de « vague et apparemment mal fondée, en
particulier parce que presque tous les éléments d’infor-
mation, sil en existe, sont connus du seul transporieur.
Exonérer le transporteur lorsque la cause de la perte
est inconmue revient & encourager les transporteurs i
. pe pas s'cfforcer de découvrir cette cause 24% »,

o

.4 254. Le bénéfice des exonérations prévues au para-
~——graphe 2 de Tarticle 4 n'a pas été étendu aux- agents
gt préposés du transporteur dans les pays ot le droit

~pose en principe que seule une partie 4 un contrat peut
.8, prévaloir de 'ses dispositions. Dans ces pays, les
agents et préposés du transporteur peuvent faire Pobjet
-dlactions en justice pour négligence, et leurs Tesponsa-

Voir Pendle and Rivet Ltd, v. Ellerman Lines Lid,

L LR. 133, p 136, Tont ce gue le transporteur doit

:profiver pour bénéficier de cette exception est bien résumé dans

 W:'Tetley, op. cit., p. 154 & 158,

<k Bien quidtant des entrepreneurs indépendants, les manu-
‘fentionnaires ont &t considérés comme des « préposés » du
transporteur dans I'affaire Hourani v. T, and J. Harrisson, 28 11,
1R 120, ainsi que dans laffaire Heyn v. Ocean S.5. Co.,

7LL L. R. 334.

~—3The-City of Baroda (1926), 25 I1. L. R. 437 et Leesh

'giiver Tea Co. Lid v, British India S.N. Co. Ltd (The Chyebassa)

18661, 2 L1 I. R, 193. Dans la demitre de ces deux affaires, .

archandises avaient été avariées par de I'ean de mer parce
es deébardenrs employés par e transporteur avaient dérobé
couvercle de clapet pendant les opérations de chargement et
& déchargement 3 Port Sondan. Le tribunal a admis & Iupa-
imité que l'enlévement du couvercle me se rattachait d’aucune
Dlaniere aux opérations de déchargement et de chargement et
e Pacte de vol était le fait dun tiers qui me s'acquiftajt
-aucune tiche pour le compte du transporteur. Comme le
Ebardeur avait agj en dehors de ses attributions et gque I’arma-
‘t'aurajt pu empécher le vol par une diligence rajsonnable,
“droit au bénéfice de l'exonération a été reconmu an trans.
Portenr. Ce jugement a ét€ fondé, semble-t-il, sur une régle du
mmnon law selon laguelle le capitaine n’a pas 4 répondre des
et gestes d'un prépesé qui se livie & quelque ¢ incartade ».
t & savoir en guoi peut consister upe telle < ipcartade 3,
t tne affaire d'appréciation. Mais on pourrait soutenir gque
Propriétaite de la marchandise ne devrait pas avoir a
wIUInr de ce que le tramsporteur a employé un volenr et I'a
Afrodnit dans le navire. Il semble donc quil conviendrait de
Odifier le libellé de cette exonération de fagon que les actes
o-rorsonnes employées par le transporteur ne puissent porter
hte aux intéréts du propriéisire de la marchandise on, du
= :3_4.113, que le bénéfice du doute soit laissé an propriétaire de
; *?archa.udise, qui n’est pas & méme de surveiller ce qui se
e,

*“Voir W. Tetley, op. cit, p. 155 et 156. Il semble que,
on les affaires, les transporteurs ajent été soit favorisés, soit

Enalisés,

bilités sqnt plus étendues que celles du transporteur 24,
majs il est rare que les propriétaires des marchandises
irouvent un avantage véritable dans cette faculté qui
leur est laissée. X1 arrive souvent que les transporteurs
inscrivent dans les connaissements des clauses &tendant
& leurs agents ou préposés les exonérations prévues au
paragraphe 2 de Particle 4, mais on ne peut encore
dire si la jurisprudence reconnait la .validité de telles
clauses 243,

255. L’amendement apporté aux Régles sur ce point
{atticle 4 bis, adopté en 1968 et qui figure dans le
Protocole de Bruxelles) étend aux préposés ou agents
du transporteur le bénéfice des mémes exonérations et
limitations que celles qui sont reconnues au transporteur.

Article 4, paragraphe 4 : Déroutement

256. Ce paragraphe stipule : « Aucun déroutement
pour sauver ou tenter de sauver des vies ou des biens
de mer, ni aucun déroutement raisonnable ne sera con-
sidéré comme une infraction 3 la présente convention
ou au conirat de transport, et le transporfeur mne
scra responsable d’aucune perte ou dommage en
résultant.

257. La version américaine des Régles ajoute ce qui
suit : « Btant entendu toutefois ‘que, si le déroutement
a pour but de charger ou de décharger des marchan-
dises ou des passagers, il sera considéré, sauf preuve du
contraire, comme non raisonnable 246 5,

258. On définit généralement le déroutement (dévia-
tion} comme le fait dé s'écarter de Titinéraire habituel
ou fixé par le contrat, ou tout retard « ayant pour effet
de modifier Je caractdre et les modalités du voyage 247 3,
Le navire doit s’étre écarté 4 la fois de Pitinéraire habi-
teel et de Pitinéraire fixé par Ie contrat, si les deux
sont différents **5. Les Régles ne définissent pas le
déroutement en tant que tel, pas plus qu’elles n'indiquent
quelles conséquences doit avoir un déroutement pour
étre non raisonnable 249, Les propriétaires des marchan-
dises n’ont cessé de se plaindre de lincertitude qui en
résulte, :

*' Voir Adler v. Dickson (1955), 1 Q.B. 158; Scrutions v.
Midland Silicones (1962), A, C. 446; Herd v. Krawill, 359 US
297, Wilson v, Darling Island Stevedoring Co., (1956),
1 1L L. R. 346,

®Une telle clause a ét8 reconnue valable anx Etats-Unis
d'Amérique dans Paffaire Carle and Monturi Inc. v. American
Export Isbrandisen Lines and John McGrath Corporation (1968),
ILL L, R 280 .

“'Selon la jurisprudence américaine, clest au transporteur
gu'il appartient de faire la preuve du contraire.

*"Voir H. Holman, op. cit., p. 170; certains tribunaux des
Etats-Unis ont considéré que le terme s'appliquait aussi & des
faits comme I'excés de charge, 'erreur de livrajson, le tramsport
en pontée lorsqu'il n'est pas autorisé par le comtrat ou par les

réglements douaniers, etc.
#81bid., p. 169,
“La Convention prévoit seulement gu’avmcun détournement
- ayant pour objet de sauver ou de tenter de sanver des vies
ou des biens ni aucun déroutement rajsonnable ne sera considéré
comme « une infraction.. au contrat s,
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259. Selon un arrét qui a fait jurisprudence 25, le
crittre permettant de juger si un déroutement est rai-

gennable ou non est le suivant 262 ;

Le véritable critére sembie &tre la déviation, par rapport a
litinéraire fixé par le contrat, que toute personne avisée ayant
alors_la charge du navire déciderait de faire, compte tenn

de toutes les circonstances pertinentes & ce moment, y COImpris
les conditions fixées par le contrat et les intéréts de toutes les
parties, mais sans obligation de considérer les intéréts de Fune
ou de Pantre comme impératifs. ‘

260. La charge de la preuve est un autre point incer-
tain dans les cas de déroutement. Les tribunaux consi-
dérent généralement que, comme le transporteur connait
le mieux tous les faits, c’est 4 i qu'il incombe de prou-
ver que itinéraire était conforme au contrat %2 et que
la perte s’est produite alors que le navire suivait cet
itinéraire. Le réclamateur doit prouver, de son c6té,
quil y a eu déroutement et que I'itinéraire a été modifié
sans raison valable 293,

261. Une troisiéme cause dincertitude réside dans
le fait qu’d la suite d'un déroutement, la marchandise
-est souvent déchargée dans un port autre que son port
de destination. On ne sait pas bien, en pareil cas, aux
frais et avx risques de qui la marchandise doit &tre
acheminée 4 son port de destination 254,

262. Qui plus est, dans les systtmes de common
law olt le dérouttment injustifié est considéré comme
frappant de nullité le contrat de transport et of, par
suite, les responsabilités ne sont plus régies par les
Régles de La Haye mais par les principes du common
law, on ne sait plus bien si toutes les Rigles sont
affectées, ou seulement certaimes. Il semble gu'il
conviendrait que ce point aussi soit clarifié.

™ Foscolo, Mango and Co. Lid, v. Stag Line Lrd.,
41 L1 L. R. 165,

18, Dor est d'avis qu'il est impossible, dans ce contexte, de
donner mme définition précise du mot « raisonnable ». « Comme
@l o'y a aucune indication du critére & appliquer », ditl, « les
tribonaux de pays différents peuvent donner une solution dif-
férente 2 un méme cas, bien quion puisse penser gque les
intéréts du propriétaite de la marchandise seront considérés
comme prédominants; op. cit., p. 48. ]

“*Le connaissement n'indique normalement que les ports de
chargement et de déchargement; 'l mentiomne un itinéraire
précis ou d’aulres ports d'escale, ce serait 13 Pitinéraire convenu.
Le véritable itinéraire géographique ne peut sans doute &tre
déterminé qu'a partir : @)} de I'itinéraire habituellement suivi
jusqualors par les navires de la compagnie; b) des avis et
annonces ayant précédé le voyage; ¢) de 'engagement de fret;
et d) du connaissement hri-méme.

¥ ¢ Néanmoins, la charge de la preuve, dans les cas de
déroutement, n’incombe-de fagon irés nette i ancune des deux
parties. Avec le déroutement, il semble plutét quion se trouve
en présence de I'une de ces questions juridiques dans laquelle
chaque partie doit, pour sauvegarder ses intérdts, mettre tout
en ceuvre pour faire la preuve de ce qu’eile avance. Dans la
mesure ol il existe unc régle régissent la charge de la preuve
en cas de déroutement, c'est sans doute gue le transporteur
doit établir guel était l’litméraira géographigue corforme au
contrat et que la perte s’cst produite alors que le navire suivait
cet itinéraire. Le demandeur doit alors prouver qu’il ¥y aeu
déroutement, et ensuite, il appartient an transporteur de prouver
que le déroutement é&tait reisonnable. » Voir W. Tetley,
op. cit., p. 209,

™ Ce probléme est aussi évogué au paragraphe 2353, sous la
rubrigue « Gréves »,

48

263. Tous ces problémes pourraient étre éclaircis et-
simplifiés si le déroutement &tait, jusqu'd preuve du
contraire, considéré comme injustifié et si la marchan-
dise devait étre acheminée jusqu’au port de destination
aux frais et risques du tramsporteur, & moins que ce
dernier ne puisse prouver qu'il a été obligé de la dérou-
ter pour des raisons impérieuses dans Iintérét tant du-
navire que des marchandises.

264. Ou bien encore, on pourrait assurer Puniformité
en suivant la pratique des Etats-Unis, c’est-i-dire en
posant en principe que tout dérouteinent ayant pour but
de charger ou' décharger des marchandises on des pas-
sagers sera considéré, sauf preuve du contraire, comme
non raisonnable.

Article 4, paragraphe 5 : limitation de la responsabilité

265. Ce paragraphe fixe 4 100 livres sterling par
colis ou unité la limite de la responsabilité du trans—-
porteur. La jurisprudence montre qu'en général « ce
montant n'est pas a la mesure du dommage subi par le
propriétaire de la marchandise ».

266. La limitation de responsabilité a revétu diverses
formes depuis qu'elle est apparue au Xvi® sidcle, en
BEurope occidentale, dans des lois qui visaient & Iori-~
gime a encourager les investissements dans des navires
marchands. Elle a ét€ énoncée sous sa forme actuelle
dans les Régles de La Haye afin d’imposer au trans-
porteur une responsabilité minimale et de I'empécher -
de « limiter sa responsabilité i des montants ridicu-
lement faibles » en faisant valoir qu’il ne voulait pas
€ire temu pour « responsable des colis contenant des
marchandises d’'une valeur insoupgonnée » 205,

267. A la Conférence de La Haye de 1921, les repré-
sentanis des armateurs ont souligné gu’il convenait de
protéger le transporteur contre « les prétentions exces-
sives et inattendues des propriétaires de marchandises ». .
L’idée que le droit de limitation de la responsabilité ne
devrait s’appliquer quaux colis de grande valeur a ét6
écartée a la conférence finale au cours de laquelle les
Régles de La Haye ont été adoptées, et le paragraphe 5
de I'article 4 a été inséré pour rendre nulles les clauses
de connajssements qui en étaient venues A limiter la
responsabilité des transporteurs & <« des. montants

‘presque... modiques » 299,

268. Les mots ¢« ou unité » ont été ajoutés pour
étendre la limitation de respomsabilité aux marchan-

* Voir E. Selvig, « Unit Limitation and Alternative Types of
Limitation of Carrier's Liability » dans Six leciures on the
Hagne Rules, op. cit., p. 120. La clause'3 de la formule de
connaissement de Liverpool (1882) prévoyait que le transporteur
n'était ¢« pas responsable des marchandises, de quelque nature
gue ce soit, d’'une valeur supérieure a 100 livres par colis,
4 moins que la valeur n'en soit déclarée sur le connaissement
et qu'une convention spéciale me soit conmclue .3 ce sujet ».
Cette limitation « par colis » a été insérée dans le Canadian
Water Carriage of Goods Act de 1910, et utilisée ensuite comme
modele pour les Régles de La Haye mais, au paragraphe 5 de
Particle 4, on a ajouté les mots ¢« ou unité ».

“Voir E. Sslvig, Unit Limitation of Carriers Liabiliiy,
Oslo, Oslo University Press, 1960, p. 28.
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dises gui pe sont pas expédiées en colis **%. Les autenrs
des Reégles ont rendu le paragraphe 5 de larticle 4
applicable quelle que seit « la nature ou la valeur »
de 1a marchandise, et cet aspect de la régle a pu étre
considéré comme <« risquant de donner lien, dans son
application, a d’incontestables difficultés et 4 de I'arbi-
traire, et d’aboutir souvent, en pratique, & des résultats
qui seront jugés injustes ou déraisonnables » 298,

269. La limitation de responsabilité comporte deux
gléments :

a) le montant stipulé;

b) Iunité guantitative de marchandise servant & cal-
culer la responsabilité maximale du transporteur.

270. A propos du premier élément, une question
vient immédiatement & l'esprit : le niveau actuel de la
limitation n’est-il pas trop bas, et ne faudraiti] pas le
relever 7 Mais la base de calen! pose des questions
plus complexes, les termes « colis » et « unité » n’ayant
pas été interprétés de facon uniforme. Cela tient en
partie & ce que, dans plusieurs pays, la loi sur les
transports par mer est loin de soumettre la limitation

-~ e responsabilité aux mémes régles que les Régles-de

La Haye. C'est ainsi que la version des Régles adoptée

“par les Btats-Unis dit « par colis ou, dans le cas des

marchandises expédiées autrement qu'en colis, par unité
de fret habituelle » 25, L’article 158 du Code maritime
polonais emploie Fexpression « colis ou autre unité
shabituellement utilisé dans le commerce », et la loi
maritime tchécoslovaque dit « par colis or unité de
fret habituelle ».

271. Une deuxiéme cause de difficuliés dans Je calcul

~.dg Ia limitation de responsabilité est que les termes

« colis » 2% et « unité » ne sont pas assez précis pour

* Ibid., p. 38. Les mots ¢« ou unité » ont remplacé les mois
¢ par pied cube.. ou par cwt.,, le montant le moins élevé

~-—gtant retenl », gui figurent dans un premier projet de Régles.

8 Ibid., p. 29,

# Par exemple, dans Paffaire Gulf Italia v. American Export
Lines (1958), A.M.C. 439, un tracteur, d"un poids de 43 319 livres,
qui avait été expédié sams patins mais avec la superstructure
recouverte en partie d'un coffrage de bois, avait été livré
endommagé. Le transporteur aerait voulu limiter sa respon-

" sabilité 3 500 dollars, en alléguant gue ce iracteur était un

¢ colis », mais le tribunal a jugé que la responsabilité du
transportevr ne pouvait &tre limitée qu'a 500 dollars par
tonnean d’encombrement (base sur laguelle le fret avait été
calculé) et que, comme le tracteur représentait 34,6 tonmeaux
dencombrement, la responsabilité s'élevait & 34,6 x 300, soit
17 300 dollars. Ainsi, lorsque le nombre d'unités de fret dépasse
l'unité de marchandise, Iz régle américaine est plus favorable
an propriétaire de la marchandise que ne l'est celle des autres
pays & common law. En revanche, elle lnj est défavorable si
l’uuité de fret ef l'umité de marchandise coincident. Dans
Yaffaire de I'Edmund Fanning (1953), AM.C. 86, concernant
Ia perte de dix locomotives avec tenders qui n'avajent pas

. £té emballées et ne pouvaient donc pas &tre congidérées comme

t}e’s colis, le tribunal a jugé que, puisque le taux duo fret avait
eté de 10 000 dollars par umité de Iocomotive avec tender, la

TreSponsabilité du transporteur se limitait & 500 dollars par

Bn?té de locomotive avec tender, soit 5 000 dollars en tout. On
Voit par ce jugement & gquel point le paragraphe 5 de 'article
4 peut avantapger le transporteur.

¥ Par exemple, on g'est -heurté & des difficultés pour déter-
miner dans quelle mesure la marchandise doit &tre emballée
ou couverte pour &tre réputée constitner un « package ». La

s’appliquer & certaing modes d’expédition. Le terme
¢« unité », en particulier, a été qualifié de « manifes-
tement ambigu » 200, 11 peut désigner I'unité & expédier
proprement dite (par egemple une voifure ou une
machine non emballée), une balle, un tonnean ou un
sac, etc.), c’est-d-dire « lunité de marchandise » 2%,
ou bien sappliquer & Punité sur Ia base de laquelle le
fret est calculé, cest-a-dire « Funité de fret » 263,

272. Le montant du fret étant généralement calculé-
d’aprés le poids ou le volume de la marchandise (méme
si cette derniére est composée de plusieurs unités), le
montant total recouvrable en cas de dommage variera
selon que la limitation de responsabilité g’appliquera
4 l'unité de marchandises {colis} ou & l'unité de fret.
Le plafond de la responsabilité est généralement plus
élevé lorsqu'elle est calculée d’aprés l'unité de fret
que lorsquelle est calculée, d’aprés l'unité de mar-
chandise.

273. On peut aussl se demander si Ja Iimitation de
responsabilité du transporteur s’applique aux marchan-
dises en vrac 204, L'opinion générale semble étre que
1a régle vaut pour tous.les types, de marchandises 265,
mais il pe serait pas mauvais de préciser, dans de futurs
amendements, s'1l faut appliquer, dans le cas des mar-
chandises en vrac, I'unité de fret (qu'elle soit de poids
ou de volume) ou I'unité de poids on de volume utilis€e
pour la description des marchandises sur le connais-
sement,

274. Des arréts divergents ont aussi ét¢ rendus dans
des affaires ol le fret avait été coté forfaitairement, dans
ot eas pour une seule unité de marchandise et, dans
un antre cas, pour un envoi composé de plusieurs unités
de marchandises 266, C

notien de package me correspond pas exactement au « colis »
francais et au kolle scandinave, qui s’appliquent & des mar-
chandises expédiées dans des enveloppes ou récipients guon
ne pent, # proprement parler, désigner sous le mom de
package. Les arréts des tribunaux américains semblent confirmer
que, dans les Régles, 1a désignation de package n'implique pas
nécessairement que la marchandise est entidrement couverte,
enveloppée ou emballée. Voir E. Selvig, dans Six Lectures on
the Hague Rules, op. cif.,, p. 116,

"M Voir E. Selvig, Unit Limitation of Carrier's Liability,
op. cit., p. 42,

# "ode maritime italien, art. 423, SM.C. 122, et Code
maritime de 1'Union soviétique, art. 18,

2 COGSA des Etats-Unis, art. 4, par. 5, et Code maritime
snisse, art., 105,

= Tribunal de commerce d'Oran, 10 aolt 1950, D.MF. 1951,
p. 444 :

myoir E. Selvig, Unif Limitation of Carrier’s Liability,
op. cit., p. 36 & 39, et Schlegelberger et Liesecke, art. 660,
note 4, Un tribunal de Génes a reconnu au framsporteur le
droit de limiter sa responsabilité en cas de dommage subi par
du poisson congelé transperté en vrac; Le Tamesis, Dir, Mar.
1960, 523, Génes, 22 juillet 1959,

%t Yoir les affaires citées dans les notes 20 et 21 de BE. Selvig,

Sir Lectures on the Hague Rules, op. cit., p. 115. Lorsguele
fret est coté forfaitairement pour une seule unité de mar-
chandise, il ne saurait ¥ avoir d’anomalies puisgue l'unité de
marchandise sont nne senle et méme chose. A ce sujet, voir
Iaffaire de VEdmund Fanning '(1953), AM.C. 86, 2 CCA,
exposée dans la note 259.
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275. — L’application de cette Régle anx containers
et aux palettes, qui n’existaient pas an moment ol les
Reégles de La Haye ont été élaborées 287, pose aussi des
Froblémes. On ne voit pas bien si un container ou une
palette constitue un « colis », & Pégard duquei la respon-
sabilité du transporteur est limitée 3 100 livres, quel que
- soit le nombre de colis plus petits placés & Pintérieur
du container ou fixés i la palette.

276. Dans une affaire, 54 cartons contenant chacim
40 convertisseurs de fréquences pour téléviseurs étajent
fizés sur 9 palettes, et le tribunal a dit décider s le
nombre de colis était de 9 ou de 54. 1 a jugé que,
comme chaque palette constitnait une unité en soi, qui
pouvait étre manutentionnée et était concue pour Tétre,
il 0’y avait-que 9 colis, et que Ie transporteur pouvait
limiter sa responsabilité 2 500 dollars par palette 268,

277. Toutefois, il n’en va pas de méme lorsque le
transporteur groupe dans un méme container des mar-
chandises appartenant 4 des personnes différentes et
qu’il émet des connaissements distincts pour chacun des
envois. En ce cas, le container ne peut manifestement
pas étre considéré comme un colis unique.

278. La limitation de responsabilitd ne s’applique
qu’ « & moins que la nature et Ia valeur de ces mar-
chandises n’aient é&té déclarées par le chargeur avant
leur embarquement et que cette déclaration ait &8
insérée an connaissement ». Mais cette possibilité
cfferte aux chargeurs de s’assurer une protection plus
compléte m'est guére utilisée par eux en pratique. Ti est
rare, en effet, qu'ils déclarent la valeur de la marchan-
dise sur les connaissements 269, car ils risqueraient alors
d’avoir & payer un taux de fret ad valorem, qui serait
plus élevé. Les transporteurs soutiennent que Ia taxe
ad valorem les protége contre Jes déclarations de valeur:
excessives que pourraient fajre Ies propriétaires -des
marchandises. Le taux de fret ad valorem étant généra-
lement fixé 4 un pourcentage é&levé de la valeur, les
propriétaires trouvent, le plus souvent, moins onéreux
de prendre une assurance que de déclarer la valeur de
la marchandise 27°. Comme les _propriétaires des mar-
chandises ne déclarent pas souvent la valeur de la mar-
chandise, c’est normalement la limitation de responsa-
bilité du transporteur qui se trouve jouer,

279. 11 existe une incertitude gquant aux types de
pertes auxquelles s’applique Ja limite de responsabilité
par unité. L’opinion générale semble &tre que cette
limitation' de responsabilité g'appliqgue au préjudice

*"Le Protocole de 1968 traite de cette question (voir ci-aprés,
par. 283). Un projet de convention spéciale sur le contrat de
transport combiné de marchandises est anssi 3 Iétude,

*8 Standard Elecirica 5.4, v, Hamburg Sudamerikanische and
Columbus Lines (1967), 2 Il L. R. Le tribunal semble avoir
été fortement influencé par le fait gue tous les documents de
transport mentjonnaient 9 colis et que le chargeur auraii pu
éitre entitrement couvert s'l avait simplement déclaré, sur le

connaissement, la valeur de la marchandise.

**Ils hésitent apparemment 3 le faire parce qu'ils craignent
que cela ne ‘les expose i payer des droits supplémentaires;
voir 1a note 9 de E. Selvig, Unit Limitation of Carrier's
Liakility, op. cit., p. 197, :

" Voir E. Selvig, op. cit., p. 200.
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sterling en billets avait

]
indirect aussi bien que direct 2™, Mais il semble quel
parfois, « la responsabilité du transporteur en cas d¢
perte due & une livraison irrégulitre sans présentation
du connaissement, ou i la remise de la marchandisg
4 une personne qui n'est pas habilitée par le commaisse;
ment & en prendre livraison, ne soit pas une responsa:
bilité soumise 4 la limitation prévue au paragraphe 5
de Tlarticle 422 », et quil 'y ait pas non plus de
limite & la responsabilité du transporteur en cas de
description erronée de la marchandise sur le connaisse-
ment, ’il est établi qu'il o'y 2 eu ni perte ni dommagej-;
tant que la marchandise était sous la garde du trans-
porteur #%%, Cette question a certainement besoin: d’&tre
clarifiée, la jurisprudence étant souvent confuse. -

280. Les mots ¢ en aucun cag », qui figurent au:
paragraphe 5 de larticle 4 et qui semblent avoir une.
valeur catégorique, ont besoin aussi d’étre clarifiées;-
car < on a jugé plutbt injuste que le transporteur soit.
protégé par cette limitation de responsabilité, quelle
que soit la nature de infraction oun des fautes qui ont-
causé la perte ou le dommage » 2%, Dans certains pays,
le transporteur semble pouvoir bénéficier de la limits.
tion de responsabilité lorsqu’il y a infraction de sa part
aux dispositions des paragraphes 1 et 2 de Tarticle 3,
méme si la faute — acte ou omission — a é1& commise
inconsidérément, ou avec Pintention de nuire. Dans-
d’autres pays, on semble considérer que le transporteur
ne peut se prévaloir des dispositions du paragraphe 5
de Tarticle 4 lomsque le dommage est imputable i des
fautes graves de sa part. Dans les amendements de
1968, le nouvel article stipule que ni le transporteur ni
le navire n’auront le droit de bénéficier de la limitation
de responsabilité si le dommage résulte d’un acte ou
d’une omission du transporteur qui a eu lieu soit avec
Iintention de provoquer un dommage, soit *téméraire-
ment et avec conscience quun dommage en résulterait
probablement,

281. Le paragraphe S de Iarticle 4 est inséparable
de T'article 9 des Régles, qui le compléte, dans les pays
qui appliquent l’article 9 ou Iont incorporé dans leur
législation nationale, L’article 9 prévoit que les unités
monétaires dont il s’agit dans les Régles s’entendent
¢ valeur or » %™, et Pambiguité de la formule en a

" Ibid., p. 97. Voir anssi Yexemple que donne Parrét de Ia
Cour de cassation (Kopajtic, 4 janvier 1950), D.MLF. 1950,
p. 167 (voir G. Ripert, Droit maritime, Paris, Dalloz, 1950,
4° &d., p. 226). L'affaire Renton v. Palmyra (1956), 2 Li. L.
R. 379, semble confirmer quen vertu des Régles de La Haye,
la perte ou le dommage va au-deld de Ia perte physique de Ia
marchandise ou du dommage matériel qui Ini est causé: voir
a ce sujet E. Selvig, Unir Limitation, op. cit, p. 96. )

T Voir B. Selvig, Unit FLimitation of Carrier's Liability, -
op. cit, p. 100.

¥ Iibid., p. 101 et 102,

= Ibid., p. 107,

“® Voir T, G. Carver, op. ¢it, par. 306 ; « En 1924, 1a valeur
or de 100 livres sterling signifiait manifestement la valemr
intrinséque des pigces d'or auxqueiles le porteur de 100 livres
théoriquement droit en vertu de la
ce ani constituait 3 I'époque,
un retour 4 Péialon-or, une
international

loi, c’est-a-dire 100 souverains or,
la Grande-Bretagne envisageant
norme tout indiguée pour fixer snr le plan
Iétendue de 1a responsahilité du transporteur... »



rendu difficile I'interprétation exacte, bien des monnaies
g*étant fortement dépréciées par rapport a 'or #%¢. Mais
cette question perdra toute pertinence lorsgue-le Pro-
tocole de 1968 sera en vigueur.

Lo limitation de responsabilité du transporteur
dans le Protocole de 1968

282. Le nouveau paragraphe 5 de Particle 4, élaboré
en février 1968, améliors considérablement Ia situation
des propriétaires de marchandises en ce qui concerne
la limitation de responsabilité du transporteur. Non seu-
lement il reléve le plafond de cetie derniére, mais il
prévoit une régle spéciale pour les containers et autres

~ engins similaires. La nouvelle régle porte la limitation
4 10 000 francs Poincaré (soit environ 276 livres ster-
ling au taux de change actuel) par colis ou umité ou
i 30 francs Poincaré par kilogramme (soit environ
842 livres sterling par tonne) de poids brut des mar-
chandises, 1a Jimite la plus élevée étant applicable. La
premiére limite est destinée & s'appliquer aux marchan-
. .dises légéres de grande valeur, et la seconde aux mar-
chandises lourdes. l.a limitation par umité de poids
—gemble avoir amélioré les choses pour les propriétaires
____de marchandises, mais il y a lien de souligner que le
chiffre retenu est bien en-deca de ceux adoptés dans
d’autres conventions internationales sur les transports.
T serait souhaitable qu'd cet égard, le paragraphe 5
de Particle 4 se rapproche davantage de ces conventions.
" 283. Le nouveau paragraphe 5 de P'article 4 prévoit
aussi que, lorsquun cadre, une palette ou tout engin
similaire est utilisé pour grouper des marchandises,
tout colis ou unité énuméré au conndissement comme
——étant inclus dans cet engin sera considéré comme un
colis ou unité pour le calcul de la limitation de respon-
sabilité. Tl est bien évident qu’un tel amendement amé-
liore la situation des propriétaires de marchandises **7.
e 284, On voit par les paragraphes qui précedent que
Pactuel paragraphe 5 de larticle 4 n’est pas satisfaisant
et a grand besoin d’tre modifié, bien que les amende-
ments de 1968 Pajent quelque peu amélioré. De Favis
d’un zuteur qui a consacré des études spéciales a la
limitation de responsabilité par unité, I'idée que les
- transporteurs ne pourraient plus obtenir des taux compé-
titifs d’assurance « protection et indemnisation » si les
régles concernant la limitation de responsabilité étajent
assouplies en faveur du propriétaire de la marchandise
est une idée ¢ difficilement soutenable » 278,

# ¢ .. Le montant prévu semble anjourd’hui ridiculement
bas », voir E. Selvig, Unit Limitation of Carrier's Liability,
op. cit., p. 34. '

"7 Ainsi, & supposer qu'un container contienme 100 caisses

de marchandises, évaluées & 60 000 livres et pesant 10 tonnes
et quil tombe & lz mer pendant la traversée, la limite de
responsabilité sera de 100 x 276 livres, soit 27 600 livres,
si les 100 caisses ont été énmumérées au conmaissement. Dans
lo cas contraire, c’est le container qui devient le colis ou
I'upité, mais le propriétaire de la marchandise peut se préva-
loir de la limite par unité de pcids, de sorte que la limite de
responsabilité sera de 10 ) 842 livres, scit 8§ 420 livres.

s Voir E. Selyig, dans Siv lectures on the Hague Rules,
“op. cit,, p. 122, Selvig estime que c'est la limitation globale
de responsabilité qui doit régir & cet égard la clause ‘de
_« protection et indemnisation ». Voir aussi par. 164.

B. — Article 5

285. L article 5 prévoit que les dispositions des Régles
ne gappliquent pas aux chartes-parties, mais il ajoute
qelles s’appliquent aux connaissements émis en vertu
de chartes-parties. On examine aux paragraphes 310 a
324 (chapitre VII) les difficultés qu'éprouvent leg affré-
teurs, les chargeurs, les transporteurs ef les réception-
naires & déterminer leurs responsabilités lorsque les
conditions de charies-parties sont incorporées aux
connaissements.

F. — Conditions particuliéres. — Arficle 6

286. Llarticle 6 est ainsi congu :

Nonobstant les dispositions des articles précédents, un frans-
porteur, capitaine ou agent du transporfenr et un chargeur
seront libres, pour des marchandises déterminées, quelles
qu'elles soient, de passer un contrat quelconque avec des condi-
tions guelcongues concernant la responsabilité et les obligations
du transportenr pour ces marchandises, ainsi que les droits et
exonérations du tramsporteur au sujet de ces mémes marchan-
dises, ou concernant ses oblipations quant & I'état de naviga-
bilité du navire dans la mesure ol cette stipulation n'est pas
contraire & Pordre public, on concernant Ies soins. ou diligence
de ses préposés ou agents quant an chargement, a la manu-
tention, & l'arrimage, an transport, 4 la garde, anx soins et au
déchargement des marchandises transportées par mer, pourva
guw'en ce cas aucun copnaissement n'ait été ou me soit émis
et que les conditions de l'accord intervenu soient insérées dans
un récépissé qui sera un document non négociable et portera

_mention de ce caractére. .

Toute convention ainsi conclue aura plein effet 1égal.

Il est touwtefois convenu que cet arficle ne sapplignera pas
aux cargaisons commerciales ordinaires faites an cours d'opé-
rations commerciales ordinaires, mais seulement & d'autres
chargements ol le caractire et la condition des biens & trams-
porter et les circonstences, les termes et les conditions auxquels
le transport doit se fajre sont de nature & justifier une conven-
tion spéciale. -

287. Les Régles ne g'appliquent donc pas aux récé-
pissés non négociables dans certaines conditions. L'une
de ces conditions est qu’il me doijt pas g’agir d'un trans-
port de « cargaisons commerciales ordinaires faites au
cours d’opérations commerciales ordinaires ». Ce
membre de phrase est assez vague, et il serait bon qu’un
amendement en précise le sens.

G. — Dommages-intéréts

288. On a passé en revue les principaux articles des
Rigles de La Haye présentant un intérét du point de
vue du présent rapport. Une question qui n’est pas
expressément visée dans les Régles mais que pose leur
application est celle des dommages-intéréts. Elle a été
introduite dans les Régles par le Protocole de 1968 et
est examinée ci-dessous.

289. Une fois établie la responsabilité du transpor-

teur en vertu des Régles de La Haye, le probléme est
de savoir quelle est la méthode & suivre pour calculer
le montant des dommages-intéréts qu'il doit verser. Les
Régles me prévoyaient aucune méthode. particulizre
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pour ce calcul, mais la pratique a consisté & calculer
la différence entre « la valeur inarchande de la mar-
chandise parvenue en bon état » et la « valeur mar-
chande de la marchandise parvenue en mauvaig
état » 27, et & appliquer ensuite la limitation de respon-

sabilité par unité. ,

290. Larticle 2 du Protocole de 1968 prévoit ce qui
suit :

La somme totale due sera calculéet par référence 4 la
valeur des marchandises au lien et au jour ob elles sont
décharpgées conformément au contrat, on an jour et au lien
olt elles auraient di &tre déchargdes. La valeur de la marchan-
dise est déterminée d’aprds le cours en bourse ou & défant,
d’aprés le prix courant sur le marché ou, & défant de I'un
et de Tautre, d'aprés la valeur usuelle de marchandises de

méme nature et qualité,

La nouvelle régle a pour effet de codifier des principes
couramment appliqués depuis des années, mais la diffi-
cultt de déferminer la valeur de la marchande de la
marchandise subsiste. Un réglement qui serait fondé,
soit sur la valeur c.a.f. majorée d’un pourcentage de
bénéfice, soit sur e prix facturé majoré du fret, de I'as-
surance et d'un pourcentage de bénéfice assurerait sans
doute une plus grande certitude en la matiére et épar-
gnerait aux parties de longs proces 2%,

B Voir Empresa Central Mercantil v, Brasileiro (1957),
AMC. 218, p. 220; Tribunal de commerce de Rouen (Nido,
23 février 1962), D.M.F, 1962, p, 294, Les tribunaux ont sou-
vent tenu & .préciser gu'il sagissait 1A seulement dune régle
d'usage, .ne pouvant correspondre gqu'avec de nombreuses
exceptions au principe fondamental 'de la restitutio in integrum.
Ti est difficile de déterminer la valeur marchande de la mar-
chandise parvenue en bon état s'il n'existe pas de marché avec
des prix cotés an lieu dn déchargement. La valeur C. et F. ou
c.a.f. est pins facile 4 déterminer, mais ne donne pas la vraie me-
sure des dommages-intéréts, car la valeur marchande de la mar-
chandise parvenme en bon état comprend les droits de douane
et le bénéfice, en plus du colt, de I'assurance et du fret. La
pratique qui consiste & retrancher de la valeur c.a.f. factnrée Ia
valeur de la marchandise sauvée (c’est-i-dire la valeur mar-
chande de la marchandise parvenue eén mauvais état) permet
d’'obtenir immédiatement un chiffre, mais elle avantage le
transporteur, puisque la valeur C. et F. ou c.af. nest pas la

valeur marchande de la mirchandise parvsnue en bon élat,

bien que la valenr de la marchandise sauvée soit la valeur
marchande de la marchandise parvenue en mauvais état.
*™ Voir, par exemple, Copiapo (1943), A.M.C. 412, pour ce

52

Dommages-intéréts en cas de refard

291. Dans certains pays, les tribunaux ont jugé que,
dans les Regles, les mots « perte ou dommage » S’en-
tendent aussi du préjudice causé par un retard, de
sorte que le propriétaire de la marchandise peut deman-
der des dommages-intéréts en cas de retard dii 4 la
faute du transportéor 2, I est fréquent que les connais-
sements de lignes réguligres excluent ou limitent la res-
ponsabilité en cas de retard; ces clauses semblent &tre
normalement frappées de nullité par le paragraphe 8
de Particle 3 282, mais elles continuent d’étre utilisées.

292. En pratique, Jes propriétaires de marchandises
ont le plus grand mal & obtenir réparation pour les
pertes subies du fait d'un retard, ces pertes étant diffi-
ciles & prouver et i évaluer. Les Reégles sont muettes
& ce sujet, et les différends ne peuvent généralement
étre réglés que par voie d’arbitrage ou par un procés.
Toutefois, certaines législations nationales contiennemnt
des dispositions a ce sujet 2%%, et les Régles pourraient
étre modifiées dans ce sems, afin de bien préciser la
jtuation, étant donné que la question revét une grande
importance pour les propriétaires des marchandises.

qui est des difficnltés d'ordre géméral auxquelles donne lien le
caloul des dommages-intéréts.

1 Voir Rentorn v. Palmyra (1956), 2 11. L. R. 379; Anglo
Saxon Petroleum v. Adamastos Shipping Co, (1958), 1 L1.R. 73;
The Main (1940), AM.C. 1299, Dans Paffaire Comm. Trans.
Internat. v, Lykes Bros (1957), AM.C. 1188, la Cour d’appel
des Etats-Unis a jugé que ¢ les .dispositions du COGSA
s'appliquent 4 la perte ou an dommage causé par un retard,
méme si la marchandise n'a subi ancun dommage matériel ».
Voir aussi The Ardennes, 84 Ll. L. R. 340. Dans beaucoup
de pays, la’ question de la respcnsabilité en cas de retard & la
livraison est souvent soumise au droit comniun; voir ¢ Technica
4 Gospodorka Morska », 1/1968, p. 551. Voir aussi
R. Rodiére, op. cit., vol. I, par. 608,

 Voir Cour d’appel de Madagascar, Lionel, 19 mars 1952,
D.M.F. 1952, p. 599. Voir aussi S. Doz, op. cit, p. 165,

*3Par exemple, le COGSA du Japon, art. 3. La législation
de certains autres pays contient des dispositions analogues,
maijs il ne ressort pas clairement de Ia jurisprudence si les
dommages non matériels sont couverts par ces dispositions.

Ao, s
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CHAPITRE vII \

ANALYSE DES CLAUSES DE CONNAISSEMENT QUI NE SONT PAS EXPRESSEMENT
VISEES PAR LES REGLES DE LA HAYE

i A, — Introduction

293. « Les dispositions de la Convention internatio-
nale de Bruxelles ne prétendent pas régir tous Jes
aspects du transport par mer. Bien des points peuvent
étre réglés par 'accord mutuvel entre les parties, & condi-
tion que ces clauses ou conventions ne contrevienment
pas au principe énoncé i larticle 3, paragraphe 8, de

- la-Convention de Bruxelles 28¢, 5 Tf' existe, en dehors des
. dispositions des Régles de La Haye, un certain nombre
~de clauses courantes de connaissement type qui posent
——4des .problémes et méritent d'étre étudides. Ce sont

notamment a) les clavnses relatives aux facultés recon-
nues au transporteur (liberty clauses); b) les clauses
attributives de juridiction, qui indiquent en quel pays
ou selon la loi de quel pays sera tranché tout litige
relatif au connaissernent; c) les clauses de transborde-
ment, par Jesquelles le transporteur se réserve -le droit
d’opérer un transbordement et dégage sa responsabilité
pour les phases ultérieures du transport; et d) les clauses

- qui-incorporent dans un connaissement les dispositions

d'une charte-partie. On étudiera ces clanses en fonction
de deux normes : d’une part, de P'article 3, paragraphe
8, des Régles de La Haye, qui rend nulle et de nul effet

~——-Toute clause atténuant la responsabilité du transporteur

autrement que ne le prescrivent ces Régles, et d’autre
part, des considérations générales d’équité en ce qui
conceme la répartition des droits et obligations entre
les parties au contrat d*affrdtement,

B. — Clauses relatives aux facultés reconnues
au {ransportenr (liberty clauses)

. 294. L’expression « clauses relatives aux facultés »
Ou « au voyage » a été utilisée tout d’abord pour dési-
gner les clauses gui ont été congues et améliorées
¢nsuite pour permettre, & I'armateur de faire ce qui,
autrement; aurait €t considéré, en droit, comme un
¢ déroutement » 255, Strictement pazlant, cette expres-
sion s’applique toujours aux clauses qui visent & auto-
tser le transporteur 3 s’écarter de Iitinéraire 2%, Mais
elle est souvent utilisée dans un sens plus large, pour

*¥oir 8. Dor.,, op. cir.,, p. 11.

= Voir H. Holman, op. it p. 402. Voir également 3
I'annexe TI du présent rapport, les clauses 7 & 12 du modéle
de connaissement P et I, qui sont des clauses types.

*Voir les paragraphes 256 & 264, relatifs au déroutement.
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désigner toute une séric de clauses visant & accorder
au transporteur des droits et exonérations dent il ne
pourrait antrement se prévaloir 267, Dans ce sens plus
large, ces clamses peuvent comprendre les clauses rela-
tves au fret, & la réfrigération, A la possibilité de trans-
porter la marchandise en pontée, de metire le navire en
cale séche avec la marchandise & bord, de laisser la
marchandise sur le quai en cas d’absence du destina-
Taire, et de retarder le départ du navire et 1a date de
livraison -de 1a-marchandise 288, C’est dans ce sens plus
large que lexpression « clause relative aux faculiés »
est utilisée dans le présent rapport 289,

295. Certaines de ces clauses sont manifesternent
nulles parce que contraires aux Régles de La Haye, et
continuent pourtant & encombrer les connaissements olt
elles sont des motifs d’incertitude et des canses de pro-
cés. Leur élimination serait une bonne chose pour Je
commeree, car 4) elles induisent en erreur les chargeurs *
et peuvent leur faire abandonner des réclamations par-
faitement valables; b) elles servent de prétexte pour
différer le réglement de réclamations qui pourraient
Etre rapidement réglées; et ¢) elles sont des occasions
de procés inntiles. ‘

296. Deux exemples de clauses de ce genre qui ont
souvent été déclarées nulles par les tribunaux sont Jes
clauses « de fret » et « de réfrigération ». La clanse
« de fret » vise souvent A atténuer la responsabilité du
transporteur, et est donc nulle en vertu de Iarticle 3,
paragraphe 8, des Régles de La Haye. La clause de
fret suivante figure dans presque tous les connaissements
de lignes régulitres : « Le fret est réputé acquis dés le
chargement, que] que soit le sort du mavire ou de Ia
marchandise. » En cas de perte dont le transporteur
est considéré comme violant I'article 3, paragraphe 8,
des Régles; le transporteur doit done rembourser le fret

¢ Les armateurs ont cherché & s'agsurer, par ces clauses,
un maximumn de droits et de facultés... Le bot de 1a Convention
a éié précisément de limiter, dans ume certaine mesure, ces
tentatives »; voir 8. Dor, op. cit,, p. 41.

EIbid, p. 51 & 64,

*'Dans de nombreuses réponses au guestionnaire de Ia

CNUCED, on se plaint que des transporieurs refusent—de—-———

charger des marchandises pour lesquelles la place a été retenue
ferme, en invoquani des clauses du méme genre, figurant sur
les formules dengagemment de fret, par lesquelles le transporteur
se réserve le droit de le faire, aux risques et aux frais du
chargeur. I semble que ce probléme pourrait étre plus faci-
lement résolu sur le plan local que sur le plan international.




il a déja été payé ou s’abstenir de le réclamer s'il est
payable & destination 290,

297. La clause « de réfrigération » vise souvent a
exonérer le transporteur de sa responsabilité en cas de
mauvais fonctionnement du dispositif de réfrigération.

Elle-est généralement déclarée nulle par les tribunaux en
vertu de I'article 3, paragraphe 8, des Régles, car elle
stténuerait la responsabilité du transporteur aux termes
des paragraphes 1 c et 2 de Particle 3.

298. Drautres clauses prévoient que le certificat d’ins-
pection délivré au port de chargement par le représen-
tant d'une société de classification prouvera de fagon
concluante que le transporteur a exercé une diligence
raisonnable pour approprier et mettre en bon état les
chambres froides et frigorifiques pour la conservation
des marchandises. Or, dans la plupart des pays, ce cer-
tificat d’inspection n’est pas considéré par les tribunaux
comme suffisant, il n’est pas prouvé que le transpor-
teur a effectivement exercé une diligence raisonnable,
et ce certificat est généralement sans valeur dans ce cas
pour le transporteur. Un auteur a écrit : « Pour éviter
toute incertitude, il conviendrait d’insérer dans les
Régles davantage d’exemples de clauses contraires aux
dispositions du paragraphe 8 de P'article 3 2% », L'in-
sertion, dans les Régles, de plus nombreux exemples de
clauses fréquemment utilisées qui sont contraires aux
Reégles, pourrait &tre, en effet, un bon moyen de
résoudre le problgme.

C. — Claase attributive de juridiction 202

299. 11 n'est pas rare que les tribunaux interprétent
de fagon différente d’un pays 3 un autre les principes
qui figurent dans les Régles de La Haye. Aussi les
transporteurs cherchent-ils souvent a éviter de se trou-

™ Cette clause est valable, cependant, si le transporteur n’est
pas légalement responsable de la perte (par exemple, en cas
de négligence dans la navigation, aux termes de lI'article 4,
paragraphe 2). e .

* Voir E.R.H. Hardy-Ivamy, ¢« The Carriage of Goods by
Sea » dans Current Legal Problems, Londres, 1960, p. 216 et
217. Le seul exemple de « clause non valable » cité 3 I'artitle 3,
paragraphe 8, est celui de la clause cédant Ig bénéfice de
Tassurance au transporteur, laguelle est « considérée comme
exonérant le transporteur de sa responsabilité ».

™ Les deux types les plus courants de clause attributive de
juridiction figuraat dams les connaissements sont les suivants
a) « ‘Tout litige survenant A propos du présent connaisse-
ment sera réglé dans le pays ol le tramsporteur a le siége
principal de ses affaires, et la loi de ce pays s'appliquera. »
b) « Le contrat constaté dans le présent conmaissement est
régi par la législation.. et tout différend y relatif sera
tranché en... (ou, au choix du transportenur, au port de desti-
nation) conformément & la législation..., 4 I'exclusion de la
juridiction des tribunaux de tout autre pays. »

Le type b est le plus courant dans les conmnaissements de
lignes réguliéres. Le type q a été trés critiqué par de nombreux
tribunaux et par beaucou'p d’auteurs, qui ont estimé gu’ « il
était inconcevable » que le réceptionnaire ait i rechercher on
un transporteur inconnu (ce gni peut arriver en cas de charte-
partie) a le sidge principal de ses affaires pour pouvoir intenter
une action contre lui; voir A.G. Vaes, The Identity of the
Hague Rule Carrier, Goteborg, Akademiftirlaget-Gumperts,
1968, p. 18.

ver exposés au jugement d’un tribunal ou & une ju
prudence qui risquerait de leur donner tort en insér
dans leg connajssements une clause attributive de o
diction qui indique quel tribunal sera seul compétey
pour trancher les litiges auxquels le connaissemes
pourrait donner lieu, ou quel sera le pays dont Ia Ig
sera applicable. « Le choix du tribunal peut ay
plus d’importance que beaucoup des disposition
expresses du contrat; I'issue d’une affaire peut mém
en dépendre 293, »

300. La Convention de 1924 ne parle pas des clause
attributives de juridiction mais en reprenant les dispo
sitions de la Convention, certains pays y ont inséré de
dispositions spéciales qui rendent ces clauses nulles &
non avenues *<, Dans la plupart des pays, la loi est

muette au sujet de ces clauses et les tribunaux peuvent?

donc se déclarer .compétents ou non. §'ils se déclaren
compétents, ils peuvent invoquer Ularticle 3, para
graphe 8, des Ragles de L.a Haye et tenir la clause attri
butive de juridiction comme nulle au cas ol elle pouf
rait avoir pour effet de réduire les droits du propriétair
de la marchandise.

301. Entre les pays dont la loi est muette au sujet:

des clauses attributives de juridiction, on constate des
‘différences dans la facon dont. les tribunaux usent de_3

leur pouvoir de se déclarer compétents on nom. Cer-

taing tribunaux me reconnaissent pas les clauses qui !

tendent & attribuer une compétence exclusive 4 un tri-

bunal étranger. En rejetant une telle clause, un tribunal B
a récemment considéré qu'exiger dun consignataire,

demandant une indemnité de 2 600 dollars, qu'il fasse
un voyage de 6 700 kilométres pour se présenter devant
un tribunal d’un pays i systtme juridique différent et

]
4

utilisant une autre langue, équivaudrait, en pratique, i -

atténuer la responsabilité du transporteur, et le tribu-
nal a donc invoqué le paragraphe 8 de Iarticle 3 2%,
Ce tribunal a fait observer qu'en de tels cas la clause

attributive de juridiction permettrait au transporteur

d’obtenir un réglément a4 meilleur compte que si le pro-

“ Le juge Learned Hand, dans The Tricolor (1933), AM.C.
919

®+Par exemple, le COGSA australien stipule :

% Les parties & un connaissement pour le transport de
marchandises d’un lieu quelconque d’Australie a un lieu
quelconque situé hors d’Australie seront réputées avoir eu
I'imtention de contracter conformément 4 la loi du pays de
chargement, et toute stipulation ou convention contraire, ou
tendant & exclure ou & rédnire la compétence des tribunaux
-du Commonwealth ou dun Etat en ce qui conceme le
connaissement, sera illégale, nulle, non avenue et sans effet.

« Toute stipulation on convention, prévue dans le Common-
wealth ou hors du Commonwealth, qui tendrait 3 exclure ou
réduire la compétence des tribupaux dn Commonwealth ou
dun Etat en ce qui concerne un connaissement pour le trans-
port de marchandises d'un lien quelecongue situé hors
d’Australie & un lien guelconque en Australie, sera illégale,
nulle, non avenue et sans affet. »

“0Voir Indussa Corporation v. The Ranborg (1967), AM.C.
589. Les circonstances de l'affaire survenue dans un pays déve-
loppé sont trés snalogues & certains des motifs de doléances
figurant dans de nombreuses réponses au questionnaire de la
CNUCED recues de pays en voie de développement, et la
d;écision du tribunal correspond 2 ce qui est souhaité dans ces
réponses,
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~ bunal étranger et pe permettent de la

priétaire de la marchandise avait la possibilité de I'ac-

. tionner devant le tribunal qui Iui conviendrait le mieux.
D’autres tribunaux ont tendance & ne reconnafire les
clauses atiributives de juridiction insérées dans les
connaissements que s'ils sont convaincus que les iribu-
naux étrangers appliqueront les Régles de La Haye,
reprises dans leur loi maritime, et Jles interpréteront
comme ils le font enx-mémes 29°,

302. Mais de nombreux tribunaux sont plus disposés
i admettre les clauses attributives de compétence, en
raison du principe ds la liberté des conmtrats, Ils sus-
pendent généralement linstance si le connaissement
contient une clause attribuant la compétence 4 un tri-

reprendre que
§'ils jugent quil y a lien 207,

303. Si Ia clause de juridiction prévoyait que le tri-
bunal compétent sera celui du pays de chargement oun
celui du pays de Iivraison, aw choix du plaignant 298,
les choses seraient nettes aussi bien qu’équitables pour
le propriétaire de la marchandise. Cela serait équitable

-dussi pour le transporteur, car on peut prétendre quen
acceptant de commercer emire les deux ports, il aurait

“implicitement admis que tout litige pourrait étre porté
devant le tribunal de Iun ou Fautre port.

304. L’article 5 des amendements de 1968 aux
Régles de La Haye n’a pas résolu les problemes sérieux
que posent les clauses attributives de juridiction, car il
m'a pas étendu Papplication des Regles aux expéditions
faites de Iétranger aussi bien que vers Pétranger, comme
il avait ét€ proposé antéricurement (voir par. 70).

D. — Clauses de transbordement

305. Presque tous les connaissements des lignes régu-
liéres contiennent des clauses de transbordement, qui
stipulent que chaque transporteur n'est responsable des

—marchandises au cours du voyage que pendant qu’il

les détient. Ces clauses, pour autant qu'clies soient
valables, posent certains problémes, car : ) il est dif-

-ficile de déterminer avec exactitude la responsabilité

des divers transporteurs; b) les marchandises peuvent
Se trouver transbordées dans un port oll les Regles de

“"La Haye ne sont pas en vigueur, de sorte que les Régles

- tisquent de me pas s’appliquer 2 la période pendant

laquelle il n'y a pas effectivement transport; ¢) la clause
de transbordement peut prévoir que chague connaisse-
ment ne s’appliquera, pour chaque transporteur, que
pendant la durée du temps ol les marchandises seront
entre ses mains. Il se pose £galement la question de la
validité des clauses attributives de juridiction de chaque
ctonnaissement tout au long du parcours, un chargeur
Pouvant avoir a actionner plusieurs transporteurs devant

.. différentes juridictions,

¢ Voir Tribunal de commerce d’Anvers; I.P.A. 1968, p. 484.
“"Voir The Eleftherig (1969), 1 11. L. R. 237,

* Voir Popinion exprimée dans I'affaire Koster v, (American)
umbermen's Mutual Casualty Co, 330, US 518, 524 (1947).
¢ Si les deux parties invoguent des raisons de commodité, les
Justifications avancées par le plaignant gui aura intenté une
action devant un tribunal de son pays l'emportent normalement
sur celles qu'aura avancées le défendeur. »

306. On pourrait résoudre tous ces problémes en
modifiant les Régles de fagon & rendre le premier trans-
porteur responsable de bout en bout du tramsport. Tel
est le but de la section 34 du Transatiantic/Austra-
lian Homeward Bill of Lading, congue comme suit ;

La marchandise pourra é&tre transportée en totalité ou en
partie par le navire désigné ou pai d’autres navires, appartenant
ou nmon i Ia compagnie et, si e transporteur, le capitaine ou
Pagent 'le jugent souhaitable ou opporfun en raisen des
circonstances, elle pourra &tre transbordée en quelque(s) port(s)
on lien{x) que ce soit ef, 4 I'occasion des transbordements &tre
placée ou entreposée sur des embarcations ou & terre, puis étre
réembarquée et acheminée ou retournée par voie de terre, par
vole d’eau ou par voie aérienne av choix et aux fras dn
trangportenr, le tout au titre du conirat de voyage et toutes
les dispositions du connaissement continuant 2 s'appliquer **,

307. De plus, si I'on. pouvait préciser, méme lorsque
la clause du transbordement est valable, les conditions
Gue le transporteur devrait satisfaire pour assurer le
transport des marchandises « de facom appropriée et
soigneuse » au sens du paragraphe 2 de P'article 3, cela
contribuerait A introduire un facteur de sécurité dans
les opérations-de-transbordement. -Ces conditions pour-
raient étre notamment les suivantes 200 :

a) Le transbordement devrajt étre, en la circonstance,
rzisonnable et justifié;

b) Le transporteur devrait, toutes les fois quil le
pourrait, aviser du transbordement le propriétaire de la
marchandise, pour lui permettre de s'assurer contre les
nouveaux risques pouvant résulter du remplacement du
Premier mavire par un autre navire;

¢) Le transporteur devrait prendre soin de fagon
eppropriée de la marchandise au cours du transborde-
ment;

d) Le transporteur devrait, chaque fois, continuer
d’apporter 3 la marchandise les soins voulus et exercer
une diligence raisonnable pour ’acheminer dang les plus
brefs délais, et il ne serait pas excusable s'il retardait le
transbordement pour éviter de payer un taux de fret
Pplus élevé pour son acheminement;

€) Le transporteur devrait liveer la marchandise &
ses propres risques et frais dans des cas déterminés et
pourrait, dans certains cas, partager les risques et frais
avec le propriétaire de la marchandise.

308. 11 serait peut-&tre bon également que les Reégles,
ainsi modifiées de fagon & rendre Je premier transpor-
teur responsable pendant toute la durée du transport,
précisent qu’il appartiendrait au premier transporteur
de chercher & se faire indemniser par le transporteur
suivant, en cas de perte ou de dommage de la marchan-
dise survenant au moment ob elle ne se trouverait plus
sous sa garde. Cest d'ailleurs ce que font aujourd’hui
de mombreux armateurs qui exploitent des containers.

“* Draprés plusieurs auteurs, Temploi de cette clause ne
causerait pas de problémes économiques risquant de snsciter

mme réaction défavorable de la part des assureurs; voir K.
Gréonfors, « On carriage in Swedish Maritime Law », dans
Six lectures on the Hague Rules, op. cit, p. 53, selon lequel
les assureurs P et I se sont ¢ peu, émus » de I'emploi de cette
clause.

¥ Voir 8, Dor, op. cit., p. 67.
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309. Le propriétaire de la marchandise désire que
le connaissement Iui garantisse que, sauf accord de sa
part, le transport de la marchandise par transbordement
ne sera pas effectué dans des conditions moins favo-
rables que celles prévues par le contrat de transport
initial. De son c6té, le transporteur fient A étre protégé

contre les risques et les dépenses qu'impliqueraient les
soins & dommer & la marchandise ot son acheminement
dans des conditions qui pourraient &tre déraisonnables.
Il est peut-étre possible de trouver un moyen équitable
de concilier les intéréts contradictoires du propriétaire
de la marchandise et du transporteur.

E. — Clauses incorporant i un comaissement
Jes conditions d’une charte partie

310. Les Régles ds La Haye ne s’appliquent & un.

connaissement émis en vertn d'une charte-partie qu’a
partir du moment ol il régit les rapports du transpor-
feur et du porteur du comnaissement. Tl faut donc que
Taffréteur ait transmis le connaissement & une autre
personne 3, Tes Régles prévoient également que les
connaissements émis en vertu d’une charte-partie sont
soumis aux termes de la Convention 302, Bien que I'ar-
ticle 5 stipule quaucune disposition des Régles ne
s'applique aux chartes-parties, il arrive souvent que les
Régles soient expressément incorporées danms une
charte-partie cec qui crée des problémes 303, car la
charte-partie n’a d’effet juridique qu’entre le propriétaire
du navire et le réceptionnaire de la marchandise.

311. Les Régles ne visent pas les dispositions du
connaissement concernant l’arbitrage, le droit de gage,
les surestaries, le faux fret, ete. 3¢, g question se pose
donc de savoir si les dispositions de la charte-partie
sont opposables au réceptionnaire de la marchandise
qui n’en a, en général, aucune connaissance. La plupart
des chartes-parties contiennent une clause {cesser and
lien clause) qui limite la responsabilité de I'affréteur et
prévoit, pour le propriétaire du navire, un droit de zage,
clavse qui est en général la suivante T « Ld résponsa~
bilit¢ de Paffréteur cessera dds Tembarquement des
marchandises; le propriétaire du navire aura alors un
droit de gage sur les marchandises pour e fret, le faux
fret, les surestaries et les contrestaries. » Dans la plu-
part des pays, leffet de cette clause est de relever
Taffréteur de sa responsabilité dés que le transporteur
a un droit de gage sur les marchandises, I'exonération
de responsabilité et le droit de gage étant concomitants.
Lorsque les conditions d’une charte-partie sont incor-
porées & un connaissement, la clause a pour effet que

** Article 1, alinéa b Iu conjointement avec l'article 5. Voir
W. Tetley, op. cit, p. 12. :

"™ Voir article 5, deuxiéme paragraphe.

*™ 1 arrive parfois que des chartes-parties se référent expres-
sément aux Régles de Lh Haye dans une clause paramount,
ce qui peut avoir pour effet de rendre nulles toutes les clauses
de la charte-pariie qui se trouvent contraires aux Réples;
voir Angle Saxon Petroleum Co. v. Adwnastos Shipping Co.
(1957), I 1. L. R. 79.

* Les clavses relatives aw fanx fret et mux surestaries sont
examinées aux paragraphes 323 et 324,
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le propriétaire du navire peut faire payer au réc

tionnaire des marchandises les surestaries encour;d
au port de chargement et le faux-fret 3¢5, Comme on %
voit, les conditions d’'ume charte-partie peuvent, si ellg
sont opposées au porteur du connaissement, joug}]

contre lui en tant
dises 396,

312. Deux qﬁestious se posent lorsqu'on examine Ig
effets juridiques des clauses incorporamt dans v
connaissement les conditions d’une charte-partie

a) Quel est le genre de clause d’incorporation qui s
le plus de force du point de vue juridique ?

que réceptionnaire des marchai

b) Méme dans le cas d’une clause d’incorporations

trés large, quelles sont les conditions de la charte:

partie qui se trouvent insérées dans le connaissement et

celles qui ne le sont pas? :

Bk

313. Les clauses les plus typiques d’incorporation’

sont actuellement les suivantes : « .. les conditions

clauses et cas exceptés étant ceux prévus dans Ia charte-7)
partie », ou « les conditions, facuités et cas exceptés
prévus dans la charte-partie sont incorporés au présent |

connaissement ». Ces clauses sembleraient avoir pour
effet d'incorporer dans le comnaissement toutes les dis-

positions de la charte-partie, comme si elles y étaient |

+

reproduites. Mais les tribunaux de certains pays
n'ont jamais considéré comme opposables 4 Pacquéreur

d’'un connaissement les clanses inhabituelles d’une

J

charte-partie qwil n'avait pas eu I'occasion de voir et, -
en général, les clanses dune- charte-partie qui modi-

fieraient des dispositions expresses d’un connaissement
ou qui ne concernent pas ce que le réceptionnaire doit

faire dans un cas donné ne sont pas considérées comme

opposables au porteur du connaissement 807,

314. Le principal argument en faveur de ces clauses
d’incorporation est que leur utilisation contribuerait a
simplifier la documentation. Il faut que le connaisse-

ment corresponde 4 la charte-partie et il est facile, & -

cette fin, de spécifier, en employant ces mots ou

-d'autres, que « toutes les conditions de la charte-partie »

seront considérées comme faisant partic du connaisse-
ment. Le connaissement devient ainsi un document plus
court que -le connaissement habituel des lignes régu-
lidres. On a dit souvent aussi que le connaissement doit
comporter toutes dispositions pertinentes et quil est
pratiquement impossible d’établir un connaissement de
iramping satisfaisant tant que Pon ne comnait pas ia
teneur de la charte-partie. On gagne évidemment du

® Le réceptionnaire désire &tre assuré, en devenant porteur
du connaissement, qwil n’aura pas, sauf accord de sa part, 2
assumer des responsabilités découlant dune charte-partie, qu’l
serait anormal! pour Ini de supporter dans la transaction &
laquelle il est partie. En fajt, il est souvent décu, par suite
de I'état incertain de la réglementation.

*® La clause de cessation de responsabilité cesser clause ne sera
pas étudiée ici plus avant, mais il faut dire que ses effets ne
peuvent Eétre décrits en termes généraux, car « ils dépendent,
dans chaque cas, de la facon dont sont interprétées les auntres
parties du contrat », voir T. G, Carver, op. cit., par. 1313.

™7 Les décisions des tribunanx n'ont pas toujours été uniformes
et ont scuvent différé de la doctrine. Elles ont aussi différé selon
le systéme juridique du pays.
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temps en utilisant ces clauses d’incorporation, et les
parties ne risquent pas de se faire du tort comme ce
gerait le cas si elles devaient décider & Pavance quelles
conditions de la charte-partie elies devraient reproduire
dans le connaissement. Mais, comme on va le voir, I'in-
corporation des conditions d'une charte-partie dans. un
connaissement présente aussi certains inconvénients.

315. Les principaux inconvénients sont les suivants :

a) Les parties au connaissement peuvent avoir de la
difficulté & déterminer quelle est leur situation du point
de vue juridique. Il peut étre difficile, en effet, de savoir
quelles clauses d'une longue charte-partie s’y trouvent
en fait incorporées ef, trés souvent, les parties n’ont pas
la charte-partie sous les yeux lorsque le connaissement
est établi, ou méme lorsqu’il est ensuite transmis;

b) Le connaissement régit les droits et obligations du
propriétaire du navire et du porteur du connajssement,
et le propriétaire du navire ne devrait donc pas pouvoir
se prévaloir de droits ou d’exonérations qui n’y soient
ras énoncés sous une forme ou une autre;

¢) L'acheteur de la marchandise peut-étre contraint
“par le contrat de vente d’accepter un connaissernent.
. Le contrat de vente pent prévoir, en effet, que I’ache-
~teur paiera la marchandise sur présentation du connais-
sement et, méme en ’absence d'une telle disposition, Ie
vendeur peut, dans certains cas obliger Pacheteur 4 la
prayer sur présentation du connaissement. Si  les
<« Incoterms » g’appliquent, Ja charte-partic doit &ire
présentée en méme temps que le connaissement, mais
tel n’est pas toujours le cas 2. Lorsque la marchandise
est vendue en mer, P'acheteur éventuel peut refuser de
..fen rendre acquéreur sl estime qu'une référence du
connaissement d une charte-partie risque de lui étre pré-
judiciable, et Pon peut donc soutenir que la clause d’in-
corporation réduit la transférabilité du connaissement;
d) Aux termes des « Régles et usances uniformes
relatives aux crédits documentaires » 2%, les connaisse-
ments émis en exécution de chartes-parties et soumis
& leurs conditions ne sont acceptés par les banques que
sur autorisation spéciale, de¢ sorte que 1a clause d’incor-
poration a pour effet de restreindre Putilité de ces
connaissements comme instruments de crédit.

316. Si I'on considére le connaissement em tenant
compte des besoins auxquels doit répondre un contrat
de vente, la clause d’incorporation des conditions d’une
charte-partie peut donc avoir des effets restrictifs. Mais,
si on le considére uniquement comme un contrat de
transport, cette clause est intéressante pour les transpor-
feurs qui tiennent naturellement & ne pas assumer plus
de risques par le connaissement que par la charte-
partie. '

317. Il conviendrait donc d’améliorer la situation de

** Dans 1'affaire Finska Cellulosajoreningen v, Westfield Paper
Co. (1940), 4 All ER. 473, il a été statué gue, méme si un
connaissement fait référence 4 une charte-partie, 'acheteur n’a
pas nécessairement le droit de recevoir une copie de la charte-
partie si les conditions de cette dernidre sont bien connues des
milieux professionnels.

™ Voir la brochure n® 222 (1963) de la Chambre de com-
merce internationale.

fagon & faire en sorte que le réceptionnaire des mar-
chandises ne soit pas victime d’une injustice et que les
trapsactions commerciales ne subissent pas de retards,
Dans les conventions futures, on pourrait s'inspirer des
suggestions suivanteg :

a) Lorsque le- connaissement est émis par le trans-
porteur, une copie de la charte-partie devrait éire jointe
au connaissement;

b) Lorsque le connaissement est émis en exécution
d'un contrat de vente, une copie de la charte-partic
devrait &étre porté sur le connaissement prévu par les
« Incoterms ».

¢) Les surestaries encourues dans le port de charge-
ment devraient étre portées sur le connaissement;

d) Lorsqu’un temps total de chargement et de déchar-
gement a été fixé, le temps pris par le chargement
devrait étre porté sur le connaissement;

) Tout faux fret, ou faux fret présumé, devrait &tre
porté sur le connaissement;

1} Les clauses de cessation de responsabilité (cesser
clauses) ne devraient plus étre admises;

g) Pour ce qui est des clauses d’arbitrage que
contiennent les chartes-parties, on pourrait modifier le
paragraphe 6 de l'article 3 des Régles de La Haye de
fagon & stipuler que I' « action » en question ne com-
prend pas Parbitrage ou de facon & préciser que Parbi-
trage n’empécherait pas le propriétaire de la marchan-
dise de poursuivre une action s'il a, en fait, déja entamé
une procédure judiciaire dans l= délai prescrit d*un an;

h) Les « Régles =t usances uniformes relatives aux
crédits documentaires » devraient étre modifibes de
facon 4 prévoir que les connaisssments soumis aux
conditions d'une charte-partie seront valables s'ils rem-
plissent les conditions énoncées aux alinéas ¢ & e ci-
dessus.

318. Presque toutes les chartes-parties contiennent
des clauses d'arbitrage, alors que presque aucun
connaissement émis en vertn d'une charte-partie n’en
contient. La question s’est donc posée de savoir dans
quelle mesure les clauses d’arbitrage figurant dans une
charte-partie ont force obligatoire pour Je réceptionnaire
de la marchandise du fait que les conditions de la
charte-partie sont incorporées au connaissement.

319. Le plus souvent, les tribunaux examinent de
pres le libellé des clauses d’arbitrage pour décider si
elles ont ou non force obligatoire pour le réceptionnaire
de la marchandise. Ainsi, une clause comme < tous les
différends qui surviendraient & propos de la présents
charte-partic seront soumis & Parbitrage » a été jugée
nsuffisante pour lier le réeeptionnaire 3°, mais une

™MVoir Hamilion v. Mackie (1889), 5 T.LR. 677. Voir
également Thomas v. Portsea Steamship Co. (1912), A.C. 1, ou
les faits et la décision ont &€ presque les mémes. Dans I’affaire
The Phoniziepn (1966), 1 LI L, R, 150, le tribunal 2 considéré

que la formule ¢ tout différend qui surviendraif & propos de
la présente charle-partie sera soumis & Tarbitrage » ne
s'appliquait pas & un différend survenant & propos du connais-
sement, bien que Je différend dont il s*agissait ait opposé I'affré-
teur et le propriétaire du navire, et non le tiers porteur dn
connajssement et le propriétaire du navire.
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clause comme « tout différend qui surviendrait & propos
de la présente charte-partie ou d’un connaissement émis
en vertn de ladite charte-partie sera soumis 3 Tarbi-
trage » a été jugée suffisante, parce quelle faisait réfé-
rence aw connaissement 311 » '

320. Un autre probléme se pose si le déla prévu

dans-la clause d’arbitrage de la charte-partie est plus
court que celui prévu par les Régles de La Haye, si
Pon a affaire 4 un connaissement auquel ces Régles
s'appliquent #2, Un délai plus court contrevient aux
dispositions du paragraphe & de Iarticle 3, car il atténne
la responsabilité du transporteur, mais il existe une
incertitude sur le point de savoir sl rend nulle toute
la clause d’arbitrage, ou seulement Ia disposition pré-
voyant un délaj plus court 318,

2 LL L. R. 527. Aux Ftats-Unis,
la jurisprudence semble avair été un peu moins uniforme. Ia
formmie « toute contestation cu tout différend, quelle gu'em
soit la naturs, survenant A propos de la présente charte-partie
sera soumis & larbitrage dans la ville de New York » n &té
jugée suffisante pour ler le réceptionnaire, voir Son Shipping
Company v. de Fosse and Tanghe (1952), AM.C. 193]1; mais
la formule « en cas de différend entre le propriétaire cédant et
Taffrétenr » a ét€ fupde insuffisante 3 cefte fin; voir Import
Export Steel Corp. v. Mississippi Valley Barge Line Company
(1966), AM.C. 237, '

™ Les Régles de La Haye ne s’appliquent & un conpaissement
émis en vertn d’une charte-partie que si I'affréteur 2 transmis
ce conpaissement 4 une aufre personne.

™1 semble qu'un tribunal anglais ne déclarerait nulle que

la disposition prévoyant un délai plus court et recommaitrait
la validité de la clanse d'arbitrage; voir Svenska Traktor
Aktiebolaget v. Maritime Agencies {1953), 2 A M.C. 1217. Aux
Etats-Unis, il a été décidé quun tel conflit relevait des arbitres,
et non des iribunaux; veir Lowry and Co v. §S Le Moyne
dlberville (1566), AM.C. 2195, Fn République fédérale

M Voir The Merak (1964),
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321. Dans certains pays, il 2 été décidé qu'une clayse: |

de charte-partie accordant au propriétaire du navire

un droit de gage pour le faux fret est opposable ap |
réceptionnaire de la marchandise si les conditions de |
la charte-partie sont incorporées av connaissement. n-

est assez difficile, cependant, de considérer
tionnaire doit payer parce que Paffréteur
toute la marchandise 4 bord.

322. Tout droit de gage pour surestaries prévu dang
une charte-partie est opposable au réceptionnaire si le
connaissement contient la clause habituelle. y incorpo-
rant les conditions de Ia charte-partie 4. Ce droit Tuj
est opposable pour les surestaries au port de charge-
ment aussi bien quau port de déchargement, méme
si e montant des surestaries an port de chargement n'est
pas porté sur le commaissement.

323. Or voit donc que les problémes que souléve
Fincorporation des conditions d’une charte-partie 3
un comnaissernent méritent d*étre étudiés avec beaucoup

que le récep-

d’attention, car ils affectent aussi les conditions de vente—

et la liberté des contrats.

324. 1l semble, dune manidre générale, qu'il
cenvienne de considérer séparément les effets des deux
documents — charte-partie et connaissement — et que
le porteur du connaissement, & moins quil ne soit éga-
lement Paffréteur, ne devrait
bilités résultant de la charte-partie, quil me s’est pas
expressément engagé i assumer, . :

d’Allémagne, toute disposition
est considéré comme nulle; voir
vol. II, Anm. 9, par. 612.

™ Yoir Fidelitas Shipping Co. v. V/Q Exportchieh (1963),
2 LL L. R 113,

prévoyant un délai plus court-
G. Schaps — Abraham, op. cit.,

n’a pas livié

pas avoir de responsa- |
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ANNEXES |

ANNEXE I

Les Régles de La Haye, 1924

CONVENTION INTERNATIONALE POUR L'UNIFICATION DE CERTAINES REGLES
EN MATIERE DE CONNAISSEMENT, SIGNEE A BRUXELLES LE 25 AI.OUT 1824 ¢

Article premier

Dans la présente convention les mots sujvants sont employés
dens le sens précis indigué ci-dessous

‘a} « Transporteur » comprend le propriétaire du mavire ou
Taffrétenr, partie & un contrat de transport Aavec un. chargenr.

b) « Contrat de transport » s'applique uniguement au contrat
-—..de transport constaté par un connaissement ou par tout docu-
ment similaire formant titre pour le transport des marchandises
par mer; il s’appliqgue &galement au connaissement ou document
similaire émis en vertu d’une charte-partie 3 partir du moment
‘ol ce titre régit les rapports du transporteur et du porteur dn
-connajssement.

) « Marchandises » comprend biens, objets, marchandises et
articles de nature quelconque & Iexception des animaux vivants
et de la cargaison qui, par le contrat de transport, est déclarée

__comme mise sur le pont et, en fait, est ainsi transportée.

d) ¢« Navire » signifie tout bitiment employé pour Je trans-
port des marchandises par mer.

€) « Transport de marchandises » couvre le temps écouléd

~ depuis le chargement des marchandises 3 bord: du navire
"~ jusqua leur déchargement du navire,

Article 2

Sous réserve des dispositions de Particle 6, le transporteur
dans tous les contrats de transport des marchandises par mer
sera, quant au charpement, 3 la manutention, & 'arrimage, au
transport, & la garde, aux soins et au déchargement desdites
marchandises, soumis aux responsabilités et obligations, comme
il bénéficiera des droits et exonérations ci-dessous énoncés.

Article 3

1. Le transporteur sera temu avant et au début du voyage
d’exercer une diligence raisonnable pour :

@) Mettre le navire en état de navigabilité;

) Convenablement armer, équiper et approvisionner le navire;

¢) Approprier et metire en bon état les cales, chambres
froides et frigorifiques et toutes autres parties du navire ofl des

marchandises sont chargées, pour lenr réception, transport et
conservation. ’

a.Pour le texte de cette Convention, voir aussi : Société des
Nations, Recueil des Traités, vol. CXX, 1931-1932, n° 2764.

2. Le transporteur, sous réscrve des dispositions de 1’articie 4,

procédera de fagon appropriée et soignense an chargement, 2
la manutention, & T'arrimage, au transport, & la garde, aux
soins et au déchargement des marchandises transportées.

3. Aprés avoir rech et pris en charge les marchandises, le
transporteur--ou “le capitaine “on agent du tramsporteur devra,
sur demande du chargeur, délivrer au chargeur un connaisse-
ment portant, entre autres choses :

a) Les marques principales nécessaires & lidentification des
marchandises telles qu’elles sont fournies par écrit par le char-
geur avant qne Ie charpement de ces marchandises ne com-
mence POUIVL que ces marques soient imprimées ou apposées
clairement de toute autre fagon sur les marchandises nom
emballées ou sur les caisses ou emballages dans lesquelles les
marchandises sont’ contenues, de telle sorte gu'elles devraient
normalement rester lisibles jusqu'a la fin du voyage;

5} Ou le nombre de colie, ou de pitces, ou la guantité ou le
poids, suivant les cas, tels gu'ils somt fourmnis par écrit par-
le chargeur;

¢} Létat et le conditionnement apparent des marchandises.

Cependant, aucun transporteur, capitaine ou agent du trans-
porteur, ne sera tenu de déclarer ou de mentionner, dans Ie
connaissement, des marques, un nomhre, une quantité ou un
poids, dont il 2 une raison sérieuse de soupgoaner qu'ils ne
représentent pas exactement les marchandises actuellement re-
gues par lui, on qu’il n’a pas eu des movens rajsonnables de
vérifter.

4. Un tel connaissement vaudra présomption, sauf preuve

"contraire, de la réception par le transporteur des marchandises
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telles qu'elles v sont décrites conformément au paragraphe 3,
alinéas a, b, et c..

5. Le chargeur sera considéré avoir garanti au transporteur
au moment du chargement, I'exactitude des marques, du
nombre, de la guantité et du poids tels qu'ils sont fonrnis par
luj, et le chargeur indemnisera le transporieur de toutes pertes,
dommages et dépenses provenant ou résultant d’inexactitudes
sur ces poinis. Le droit du transportenr & pareille indemnité ne
limitera d’ancone fagon sa responsabilité et ses enpagements
sous Pempire du contrat de transport vis-A-vis de toute personme
autre gue le chargeur.

6. A moins quiun avis des peries ou dommages et de la

|

nature générale de ces pertes et dommages ne soit denné—~par
Ecrit au transporteur ou i son agent au port de déchargement,
avant ou au moment de Penlévement des marchandises, et de
leur remise sous la garde de la personne ayant droit & la déli-
vrance sous Pempire du contrat de transport, cet enlivement
constituera, jusqu'a preuve conirzire, une présomption gue



lez marchandises ont été délivrdes par le transporteur telles
qu’elles sont décrites au connaissement.

Si les pertes ou dommages ne sont pas apparents, I'avis
doit &tre donné dans les trois jours de la délivrance.

Les réserves écrites sont inutiles si '&tat de Ia marchandise
a été contradictoirement constaté au moment de la réception.

En tout cas, le transporteur et le navire seront déchargés

de toute responsabilité pour pertes ou dommages A4 moins
qu'une action mne soit intentée dans I'année de la délivrance
des marchandises ou de la date i laquelle elles eussent dft
étre délivrées.

En cas de pertes ou dommages certains ou présumés, le trans- .

porteur et le réceptionnaire se donneront réciproquement touies
les facilités raisomnables pour inspection de la marchandise
et de la vérification du nombre de colis.

7. Lorsque les marchandises auront été chargées, le connais-
sement gue délivrera le transporteur, capitaine ou agent du
transporteur au chargeur sera, si le chargeur le demande, un
connaissernent libellé « Embarqué », pourvu que, si le char-
geur a guparavant regu guelgque document donnant droit 3 ces
marchandises il restitue ce document conire remise d’un
connaissement « Embarqué ». Le transporteur, le capitaine
ou Pagent aura également la facnlté d'annoter au port d’em-
barguement, sur le decument remis en premier leu, le ou
les noms du ou des navires sur lesquels les marchandises ont
été embarquées et lu date ou les dates de I'embarquement et,
Iorsque ce document sera ainsi ammoté, il sera, s'il contient
les mentions de Particle 3, paragraphe 3, considéré aunx fins de
cet article comme constitnant un coonaissement libellé
« Embarqué :.

8. Toute clause, convention ou accord dans un contrat de
transport exonérant le transporteur ou le navire de respon-
sabilité pour perte ou dommage concernant des marchandises
provenant de négligence, faute ou manquement aux devoirs
ou obligations édjctées dans cet article ou atténuant cette Tespon-
sabilité autrement que ne le prescrit 12 présente convention, sera
nulle, non avenue et sans effet. Une clause cédant le bénéfice
de T'assurance au iransperteur ou toute clause semblable sera
considérée comme exonérant le tramsporteur de sa Tesponsa-
bilité.

Article 4

1. Ni le transporteur ni le navire ne seront responsables des
pertes ou dommages provenant ou résultant de létat d'inmavi-
gabilité, 4 moins qu'il ne soit imputable & un manque de
diligence raisonmable de la part du transporteur 3 mettrs le
navire en état de navigabilité ou & assurer au navire un
armement, équipement ou approvisicnnement convenables, ou
4 approprier et meftre en hon état les cales, chambres froides
et frigorifiques et toutes antres parties du navire ol des mar-
chandises sont chargées, de fagon qu'elles soient aptes i la
réception, au transport et 3 la préservation des marchandises,
le tout conformément aux prescriptions de larticle 3, para-
graphe 1. Toutes les fois qu'une perte ou un dommage aura
résulté de linnavigabilité, le fardeau de la preuve en ce qui
concerne l'exercice de la diligence raisonnable tombera sur le
transporteur ou sur toute autre personne se prévalant de
Pexonération prévue au présent article.

. . Vo,
2. Ni le transporteur ni le navire ne seront responsables pour
perte ou dommage résultant ou provenant :
a) Des actes, néglipence on défaut du capitaine, marin,

pilote ou des prépesés du transporteur dans la navigation on
dans l'administration dn navire;
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b) D'un incendie, & moins qu'il ne soit causé par le fait ou Ia |

faute du transporteur;

c) Des périls, dangers ou accidents de la mer ou d’autres eaux
navigables;

d) D'un « acte de Dien »;

¢) De faits de guerre;

-f) Du fait d’ennemis publics;

& D'un arrét ou contraints de prince, autorités ou peuple, ou
d’une saisie judiciaire;

A) D’une restriction de quarantaine;

i) D'un acte ou d'une omission du chargeur ou propriétaire
des marchandises, de son agent au représentant;

7} De gréves ou lock-out ou d'arréts ou entraves apportés an
travail, pour quelque cause que ce soit, partiellement oun
complétemnent;

k) Démeutes ou de troubles civils;

[) Dfun sauvetage ou tentative de sauvetage de vies ou de
biens en mer;

m) De la freinte en volume ou en poids ou de toute anire
perte ou dommage résultant de vice caché, nature spéciale ou
vice propre de la marchandise;

n) D'une insuffisance d’emballage;

0) D'une insuffisance ou imperfection de marques;

p) De vices cachés échappant 4 une diligence raisonnable;

g) De toute. autre cause ne provemant pas du fait ou' de Ia-

faute du transporteur ocu dun fajt ou de 1a faute des agents
ou préposés du transporteur, majs le fardeau de la preuve
incombera 4 la personne réclamant le béndfice de cette
exception et il lui appartiendra de monirer que ni la faute
personnelle ni le fait du transporteur ni la faute ou le fait
des agents ou préposés du transporteur n'ont contribué 3 Ia perte
ou au dommage.

3. Le chargeur ne sera pas responsable des pertes ou dom-
mages subis par le transporteur ou le navire et qui provien-
drajent ou résulteraient de toute cause quelconque sans qu'il
y ait acte, faute ou négligence du chargeur; de ses agents ou
de ses préposés,

4. Aucun dérountement pour sanver ou tenter de sanver des
vies ou des biens en mer, ni aucun déroutement rajsonnable ne
sera considéré comme une infraction 3 la présente convention
ou au contrat de transport, et le transporteur ne sera respon-
sable d'aucune perte ou dommage en résultant.

5. Le iransporteur comme le navite ne seront tenus -Tespon-
sables en ancun cas des pertes ou dommages causés aux mar-
chandises ou les concernant, pour upe somme dépassant
100 livres sterling par colis ou umité, ou I'équivalent de cstie
Somme en une auire monpaie, & moims que la npature et la
valeur de ces marchandises n’aient été déclardes par le chargeur
avant leur embarquement et que cette déclaration ait &6 insérée
au connaissenient,

Cette déclaration ainsi insérée dans le comnajssement consti-
tuera une présomption, sauf preuve contraire, mais elle ne liera:
pas le transporteur qui pourra la contester.

Par convention entre le transporteur, capitaine ou ageni du
transporteur et le chargeur, une somme maximales différente de
celle inscrite dans ce paragraphe peut étre déterminée, pourvu
que ce maximum conventionnel ne soit pas inférieur au chiffre
ci-dessus fixé,

Ni le transportenr ni le navire ne seront en aucun cas res-
bonsables pour perte ou dommage causé aux marchandises ou
les concemant, si dans le connaissement le chargeur a fait
sciemment une déclaration fausse de leur mature ou de leur
valeur,




. Les marchandises de mature inflammable, explosive ou
dangereuse, & lembarquement desquelles e transporteur, 155
capitaine ou T'agent du transporteur n’aukralent pas coPsentx,
en connaissant leur nature ou leur caractére, pourront & tout
moment avant déchargement, &tre débarquées & toumt endroit
ou détruites ouw rendues inoffensives par le tramsporteur sans
indemnité et le chargeur de ces marchandises sera responsabie
de tont dommage et dépenses provenant ou résultant directement
ou indirectement de leur embarquement. 8i quelgu'une de
ces marchandises embarquées & la connaissance et avec le
consentement du transporteur devenait un danger pour le
pavire ou la cargaison, elle pourrait de méme fagon &tre
débarquée ou détrmite ou rendue inoffensive par le transportenr,
saps responsabilité de la part du tramsporteur si ce n’est du

. chef d’avaries communes, s'il y a lieu,

Article 5

Un transportenr sera libre d’abandonner tout ou pariie de
ses droits el exonérations on d’augmenter ses responsabilités et
obligations tels que les uns et les antres sont prévus par la
présente convention, pourvu gque cet abandon ou cette augmen-
tation soit inséré dans le connaissement déliveé an chargeur.

Aucune disposition de la présente convention ne s’applique

Article 8

Les dispositions de la présente convention ne modifient ni
les droits ni les obligations du transporteur tels qu'ils résultent
de toute loi en vigueur en’ ce moment relativement & la limi-
tation de la responsabilité des propriftaires de navire de mer.

Article 9

Les unités monétajres dont if s’agit dans la présente conven-
tion s'emtendent valeur or.

Ceux des Etats contractants ol la livre sterling n'est pas
employée comme unité monétaire se réservent le droit de con-
veriir en chiffres ronds, d’aprés leur systdme monétaire, les
sommes indiquées en livres sterling dans la présente convention.

Les lois nationales peuvent réserver au débitenr la faculté de
se libérer dans la monnaie natjonale, d’aprés le cours du change
an jour de T'arrivée du navire an port de déchargement de Ia
marchandise dont il s’agit.

Article 10

Les dispositions de la présente convention s’appliqueront &
tout connaissement créé dans un des Etals contraciants.

___..aux _chartes-parfies; mais si des connaissements sont émis dans o

~771g cas d'un navire sous Pempire d’sne charte-partie, ils sont
soumis anx termes de la présente convention. Aucune dispo-

Article 11

sition. dans ces régles ne sera comsidérée comme empéchant
I'insertion dans un connaissement dune disposition  licite
quelconque au sujet d'avaries communes.

- Article 6

Nonobstant ies dispositions des articles précédents, un trans-
porteur, capitaine ou agent du tramfporteur et mn chargeur
seront libres, pour des marchandises déterminées, quelles gu'elles

—-sojent, -de passer un contrat quelcongue avec des conditions
quelconques concernant la responsabilité et les obligations du
transporteur pour ces marchandises, ainsi gue les droits et exo-
nérations du tramsporieur ap sujet de ces mémes marchandises,
ou concernant ses obligations quant & 1*%4tat de navigabilité duo

~navire dans la mesure ofi cette stipulation n'est pas contraire
Pordre public, ou concernant les scins om diligence de ses
préposés ou agents quant au chargement, 4 la manutention, &
Parrimage, au transport, 3 la garde, anx soins et au décharge-
ment des marchandises transportées par mer, pourvi qu'en ce
cas aucun cobnaissement n'ait été ou ne soit émis et que Ies
conditions de Vaccord intervenu soient insérées dans un récé-
pissé qui sera un document non négocizble et portera mention
de ce caractére,

Toute convention ainsi conelue aura plein effet légal.

Il est toutefois convenu gue cet ariicle ne s'appliquera pas
aux cargaisons commercizles ordinaires, faites au cours dopé-
rations commerciales ordinaites, mais seulement 3 d’autres
chargements ofi le caractdre et lz condition des biems & trans-
porter et les circonstances, les termes et les conditions auxguels
le transport doit se faire sont de nature 3 justifier une convention
spéciale, :

Article 7

Aucune disposition de la présente convention ne défend &
—.un transportzur ou 4 un chargeur d'insérer dans un contrat
des stipulations, conditions, réserves on exonérations relatives
aux obligations et responsabilités du transporteur on du navire
pour la perte ou les dommages survenant aux marchandises,
Ou concernant leur garde, soin ef manutention, antérieurement
au chargement et postérienrement au déchargement du navire
-sur lequel Ies marchandises son! transportées par mer.

A Yexpiration du délai de deux ans, au plus tard, & compter
du jour de la signature de la conmvention, le Gouvernement
belge entrera en rapport avec les Gouvernementis des Hautes
Parties contractantes qui se seront déclarées prétes & la ratifier,
a Veffet de faire décider &'l ¥ a Lien de Ia meiire en vigueur.
Les ratifications seront déposées 2 Bruxelles & Ia date qui sera
fixée de commun accord entre lesdits gouvernements, Le pre-
mier dépbt de ratification sera constaté par un procés-verbal
signé par les représentants des Etats qui y prendront part et
pai le ministre des affaires érangtres de Belpique.

Les dépbts ultérieurs se feront au moyen d’une notification
&crite, adressée au Gouvernement belge et accompagnée de
Pinstrument de ratification.

Copie certifiée conforme du proces-verbal relatif an premier
dépét de ratifications, de notifications mentionnées & I’alinéa
précédent, ainsi que des instruments de ratifications qui les
accompagnent sera immédiatement, par les soins du Gouver-
nement belge et par la voie diplomatique, remise aux Btats qui
ont signé la présente convention on qui v auront adhéré, Dans
les cas visés & Dlalinéa précédent, ledit gouvemmement fera
connaitre, en méme temps, la date & iaguelle i a recu la
notification. !

Article 12

Les Etats non signataires pouront adhérer i la présente
convention, qu'ils aient été ou non représentés 3 la Conférence
internationale de Bruxelles. -

L’Etat qui désire adhérer notifie par écrit son jintentiop au
Gouvernement belge, en lui transmettant I'acte d’adhésion, qui
sera déposé dans les archives dudit gouvernement,

Le Gouvernement belge transmettra immédiatement 3 tons
les Efats signatajres ou adhérenis copie certifiée conforme de
la notification, ainsi que de P'acte d’adhésion en indiquant la
date & laquelle il a recu la notification.

Article 13

Les Hautes Parties contractantes peuvent, au moment de la
signature, du dépdt des ratifications ou lors de leur adhésion,
déclarer que Facceptation qu'elles domnent 4 la présente con-
vention ne s'appligne pas soit 4 certains, soit & aucun des
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dominjons autonomes, colonies, possessions, protectorats ou
territoires d'outre-mer, se trouvant sous leur souveraineté on
autorité. En conséquence, elles peuvent ultérieurement adhérer
séparément au nom de l'tm ou de P'autre de ces dominions
autonomes, colonjes, possessions, protectorats ou territoires
d’outre-mer, ainsi exclus dans leur déclaration originale. Elles
peuvent aussi, en se conformant & ces dispositions, dénoncer la
présente convention séparément pour I'un ou plusieurs des
dominions autonomes, colonies, possessions, protectorats on
territoires d’outre-mer se trouvant sous leur souveraineté ou
autorité.

Article 14

A Tégard des Etats qui auront participé au premier dép6t de
ratifications, la présente convention produira effet un an aprés
la date du procés-verbal de ce dépdt. Quant aux Etats gni la
ratifieront ultérienrement ou qui y adhéreront, ainsi que dans
les cas ol la mise en vigueur se fera ultérienrement et selom
Tarticle 13, elle produira effet six mois aprés que les notifications
prévues & Dlarticle 11, alinéa 2, ot & larticle 12, alinéa 2,
aurent ét€ regues par le Gouvernement belge.

Article 15

8l arrivait qu'un des Etats confractants voulfit dénoncer Ia
présente convention, la dénonciation sera notifiée par écrit au
Gouvernement belge, qui commumiquera immédiatement copie
certifiée conforme de la notification A tous les avires Htats, en
lenr fafsant savoir la date 4 lagquelle il I'a regue.

La dénonciation produira ses effets i I’Sgard de I’Gtat senl
qui I'aura notifiée et un an aprés gue la notification en sera
parvenue au Gouvernement belge.
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Article 16

Chaque FEtat contractant aura la faculté de provoguer
rdunion d'une noavelle conférence, dans le but de recherg
les améliorations qui pourraient €tre apportées i la prése
convention.

Celui des Etats qui ferzit usage de cette faculté aurait
notifier un an 4 l'avance son intention aux autres Etats, -
Iintermédiaire duo Gouvemement belge, qui se chargeraj
convoquer la conférence.

Fait 4 Bruxelles, en un seul exemplaire, le 25 aoiit 1924

(Suivent les signatures)

PROTOCOLE DE SIGNATURE

En procédant A la signature de la Convention international
pour Punification de certajnes régles en matieére de connaisse
ment, les plénipotentiaires soussignés ont adopté le présent pro
tocole qui aura la méme force et la méme valeur que si cg
dispositions étajent insérées dans Je texte méme de la conv
tion & laguelle il se rapporte. :

Les Hautes Parties contractantes pourront donner effet
cette convention, sojt en Iui domnant force de loi, soit en intro
duisant dans leur législation nationale les régles adoptées p
la convention sous une forme appropriée 3 cette 1égislation.
Elles se réservent expressément le droif :

1. De préciser que, dans les cas prévus par l'article 4
alinéa 2, de ¢ & p, le porteur du connaissement peut établir I
faute personnelle du transporteur ou les fautes 'dé ses prépos
non couverts par le paragraphe a;

2. D'appliquer, en ce qui concerne le cabotage national, I'ar
ticle 6 & toutes catégories de marchandises, sans tenir compt
de la restriction figurant au dernier alinéa dudit article.

Fait a Bruxelles, en un seul exemplaire, le 25 aoifit 1924,
(Suivent les signatures)




ANNEXE II P

Protocole de Bruxelles, 1968

PROTOCOLE PORTANT MODIFICATION DE LA CONVENTION INTERNATIONALE POUR L'UNIFICATION
... DE CERTAINES REGLES EN MATIERE DE CONNAISSEMENT, SIGNEE A BRUXELLES, LE 25 AOUT 1924

Les Parties contractantes,

. Considérant qu'il est somhaitable d’amender la Convention
~internationale pour l'vnification de certaines régles en matiére
.de connaissement, signée & Bruxelles le 25 aolit 1921.

Sont convenues des disposifions suivanteg :

T T Arricle preniier
~——71, A Particle 3, paragraphe 4, i y a lien d'ajouter le texte
:suivant :
¢ Toutefois, 1a preuve contraire m'est pas admise lorsgue
Ie conmaissement & €t€ transiéré & un tiers porteur de bonne

 foi, »
2. A Tarticle 3, paragraphe 6, le quatriéme alinda est rem-
placé par la disposition snivante : - )
¢ Sous réserve des dispositions du paragraphe 6 bis, le
transporfeur et le navire seront en tont cas déchargés de tonte
T responsabilité quelconque relativement aux marchandises, &
“‘'moins gqu'une action ne soit infentée daps Iannée de leur
» délivrance ou de la date i laguelle elles efissent dfi &tre
délivrées. Ce délai peut toutefois #tre prolopgé par un
. Becord conclu emtre les parties posiérieurement i DPévéne-
ment gui a donné lien & Paction. s

3. A Particle 3, il y a lien d’ajouter aprés le paragrapbe 6
un paragraphe 6 bis libellé comme suit :

"« Les aclions récursoires pourront Btre exercées méme
) aprés Pexpiration du délai prévu au paragraphe précédent, si
.‘elles le sont dans le délai déterminé par ia loi du Tribunal

saisi de I'affaire. Tountefois, ce délai ne pourra étre inférieur
< & trofs mois & parlir du jour obr la personne gui exerce

l'action récursoire a réglé Ia réclamation ou a elle-mé&me Tegu

signification de Iassignation. s

Article 2

L'article 4, paragraphe 5, sera supprimé et remplacé par le
texte snivant :

« a) A moins que Ia nature et Ia valeur des marchandises
_Wajent ét€ déclarfes par le chargeur avant lenr embarque-
‘ment ef gue cette déclaration ait été insérée dans le comnais-

S¢ment, le tramsportenr, comme le navire, ne seront en
~autun cas responsables des pertes ou dommages des mar-
. ‘*"—'handises ol concernant celles-ci pour une somme supérieure
L2 Véquivalent de 10 000 Frs par colis ou unité ou 30 Frs par
kilogramme de poids brut des marchandises perdues ou
endommagées, Ia limite Ia plus &levée étant applicable. »

© b) La somme totale due sera calenlée par référence a la
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valeur des marchandises au lieu et au jour ol elles sont
décharpgées conformément au contrat, ou au jour ct au lieu ol
elles aurajent diy &tre déchargées. La valeur de la marchan-
dise est déterminée d'apr®s le cours en Bourse, ou, & défant,
d’aprés la valeur unsuelle de marchandises de mémes natire
et qualité.

¢ ¢} Lorsqu'un cadre, une palette on tout enpin similaire
est_ntilisé _pour grouper des marchandises, touf colis ou vnité
énuméré an connaissernent comme étant inclus dans cet
engin sera considéré comme un colis ou unité an sens de ce
paragraphe. En dehors du cas prévu ci-dessus, cet engin
sera considéré comme colis ou unité.

<« d) Par franc, il faut entendre une unité consistant en
65,5 miltigrammes d’or, au fitre de 900 milligmes de fin. La
date de conversion de Iz somme accordée en monnaie
natjonale sera déterminée par la loi de la juridiction saisie
du lifige. .

« €) Ni le transportenr, ni le navire n’auront le droit de
bénéficier de Ia Iimitation de responsabilité établic par ce
paragraphe, s’ est prouvé que le dommage résulte d'un acte
oo d'une omission du transporieur qui a en lieu, soit avec
Iintention de provoquer un dommage, soit iémérairement et
avec conscience qu'un dommage en résulterait probablement.

« f) La déclaration mentionnée 3 V’alinéa a de ce para-
graphe, insérée dans le comnaissement comstituerz une pré-
somption, sauf preuve coniraire, mais elle ne liera pas le
transporteur qui pourra la contester.

« g} Par convention entre le tframsporteur, capitaine ou
agent du transportenr et le chargeur, d’autres sommes maxi-
males gue celles mentjionnées & lalinéa a de ce paragraphe,
peuvent &tre déterminées, pourvu gue ce montant maxi-
mal conventionnel ne soit pas inférieur au montant maxjmal
correspondant mentionné dans cet alinéa.

« 1) Ni le transporteur, ni le navire ne séront en aucion cas
responsables pour perte ou dommage causé aux marchan-
dises ou les concernant, si dans le connaissement le chargeur
a fait sciemment une fausse déclaration de leur mature ou
de lenr valeur. s

Article 3

Entre les articles 4 et 5 de la Convention, est inséré un

article 4 bis ljbellé comme suit :

« 1. Les exonérations et limitations prévues par la pré-

a tout action contre le
transporteur en réparation de pertes ou dommages & des
marchandises faisant T'objet d'un contrat de transport, que
Paction soit fondée sur la respopsabilité contractuelle ou
sur une respensabilité extra-comtractuelle,

sente Convention sont applicables 3



« 2. 8i une telle action est intentée contre un préposé du
transporteur, ce préposé pourra se prévaloir des exoméra-
tions et des limitations de respomnsabilité que le transporteur
peut invoquer en vertn de la Convcntwn

¢ 3. L’ensemble des montants mis 3 la charge du frans-
porteur et de ses préposés ne dépassera pas dans ce cas la

limjte prévue par la présente Convention.

¢ 4. Toutefois, le préposé ne pourra pas se prévaloir des
dispositions du présent article, sl est prouvé que le dom-
mage résulte d’un acte ou d’une omission de ce préposé qui
a en lieu scit avec Pintention de provoquer un dommage,
soit témérairement et avec conscience qu'tm dommage en
résulterait probablement. »

Article 4

L’article 9 de Ia Convention est remplace par la dlsposmon
suivante :
¢ La présente Convention me porte pas atteinte aux dis-
positions des conventions imtemationales ou des lois natio-
nales régissant la responsabilité pour dommages nucléaires. »

Article 5

L'article 10 de la Convention est remplacé par la disposition
suivante :

« Les dispositions de la présente Convention s’appliqueront
4 tout connaissement relatif & nn transport de marchandises,
entre ports relevant de deux FEtats différents, quand :

¢ a) Le connaissement est émis dans upn Ftat contractant;
ou :

¢ b} Le transport a lien au départ dun port d'un Etat
contractant; ou

¢« ¢) Le connaissement préveit que les dispositions de la
présente Convention ou de toute autre législation les appli-
quant on leur donnant effet régiront le comtrat, quelle que
soit la nationalité du navire, du transporteur, du chargeunr,
du destinataire on de toute autre personne intéressée.

« Chaque Etat contractant appliquera les dispositions de
la présente Convention aux connaissements mentionnés ci-
dessus.

« Le présent article ne porte pas atieinte au droit d’un
Etat contractant d’appliquer les dispositions de la présente
Convention mrx connaissements non visés par les alinéas pré-
cédents. »

Article 6

Entre les Parties av présent Protocole, la Convention et Ie
Protocole seront considérés et interprétés comme un seul et
méme instritment,

Ure Partie au présent Protocole ne se verra pas oblipée
d’appliguer les dispositions du présent Protocole aux connais-
sements déliviés dans un Efat Partic 3 la Convention mais
n’étant_ pas Partie au présent Protocole.

‘Article 7

Entre les Parties an présent Protocole, la dénonciation de la
Convention par 'une d’elles en verte de P'article 15 de celle-ci
ne doit pas étre interprétée comme une dénonciation de la
Convention amendée par le présent Protocole.

Article 8

Tout différend entre des Parties contractantes conce;
I'interprétation ou l'application de la Convention, qui ne pepis
pas étre réglé par voie de négociation, est soumis & l'arbitraiffi
4 la demande de I'une d’entre elles. Si dans les six mois gj
suivent la date de la demande d'arbitrage, les Parties ne pg
viennent pas & se mettre d’accord sur l'organisation de l'ay
trage, Pone guelconque dentre elles peut soumettre le différen
& la Cour internationale de Justice, en déposant une reque
conformément au statut de la Cour.

Arncle 9

»
1. Chague Partie contractante pourra, au moment ol ell
signera ou y adhérera, déclarer gu'elle ne se considére pas
par article 8 du présent Protocole. Les autres Parties contragh
tantes ne seront pas liées par cet article envers toute Pam
contractante qui aura formulé une telle réserve. ‘
2. Tounte Partie contractante qui aura formulé une réserv
conformément au paragraphe précédent pourra, a4 tout momerti
lever cette réserve par une notification adressée au gouvern
ment belge.

Article 10

Le présent Protocole sera cuvert & la signature des Etats qui
avant le 23 février 1968, ont ratifié 1a Convention ou qui y oHt]
edhéré, ainsi qu'd tout Biat représenté & la douzidme session;
(1967-1968) de la Conférehce diplomatique de droit maritime.

Article 11

1. Le présent Protocole,sera ratifié.

2. La ratification du présent Protocole par un Etai qui n'est
pas partie 4 Ia Convention emporte adhésion & la Convention.
3. Les instruments de ratification seront déposés auprés du -
Gouvernement belge,

Article 12

1. Les Etats Membres de 1'Organisation des Nations Unies 3
ou membres des imstitutions spécialisées des Nations Unies,
non représentés i la douzigme session de la Conférence diplo-
matique de droit maritime, pourront adhérer an présent Proto-
cole.

2. L’adhésion au présent Protocole emporte adhésion 4 la
Convention,

3. Les instruments d’adhésion seront déposés aupres du
Gouvernement belge,

Article 13

1. Le présent Proiocole entrera en vigueur trois mois aprés
lIa date du dép6t de dix instruments de ratification ou d’adhé-
sion, dont au moins cing émanant d'Etats qui possédent chacun
un tonnage global égal on supeneur i un million de touncaux
de jauge brute,

2. Pour chaque Etat ratifiant le présent Protocole ou ¥y
adhérant aprés la date du dépdt de Tinstrument de ratification
ou d’adhésion déterminant I'entrée en vigueur telle qu'elle est
fixée an paragraphe I du présent article, le présemt Protocole
entrera en vigueur trois mois aprés le dépdt de son instrument
de ratification on d’adhésion.
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Article 14

1. Chacun des Hiats contractants pourra démoncer le présent
Protocole par notification au Gouvernement belge.

2. Cette dénonciation empertera dénonciation de Ia Con-
vention.

3. La dénonciation prendra effet un an aprés la date de
réception de la notification par le Gouvernement belge.

Article 15

1. Tout Etat contractant pourra, an moment de la gignature
de 1a ratification, de I’adhésion, ou & tout moment ultérieur,
notifier par &crit an Gouvernement belge quels soni parmi les
territoires qui sont soumis & sa souveraineté ou dont il assure
les relations internationales ceux avxquels s’applique le présent
Protocole, Le Protocole sera applicable auxdits terrifoires trois
mois aprés la date de réception de cette notification par le
Gouvernement belge, mais pas avant [a date d’entrée en vigueur

du. présent Protocole & I’égard de cet Btat. .
2. Cette exlension vaudra également pour la Convention si
celle-ci n'est pas encore applicable & ces territojres,

3. Tout Etat confractant gui a souscrit une déclaration an

——tifre -du paragraphe 1 du présent article, pourra, 4 tout-moment

aviser le Gouvernement belge que le Protoccle cesse de s’apphi-

—-~-qQuer aux territoires en question, Cette dénonciation prendra

effet un an aprés la date de réception par le Gouvernement
belge de la notification de dénonciation : ells vandra également
pour la Convention.

. Article 16

Les Parties contractantes peuvent mettre le présent Proto-
cole en vigneur soit en lui donnant force de loi, soit en incor-
porant dans leur législation de la maniére propre & celle-ci
les régles adoptées aux termes du présent Protocole.

Article 17

e Gouvernement belge notifiera anx Etats représentés & la
douzitme sessior (1967-1968) de la’ Conférence diplomatique
de droit maritime, aux Etats qui adbirent au présent Protocole,
ainsi quaux Etats liés par la Convention : .

1. Les signatures, ratifications et adhésions regues en appli-
cation des articles 10, 11 ef 12;

2. La date 4 lagunelle le présent Protocole entrera en vigueuwr
en application de Particle 13; :

3. Les notifications au sujet de I'application territoriale faites
en exécution de Yarticle 15;

4, Les dénonciations regues en application de larticle 14.

En foi de quoi les plénipotentizires soussignés, diiment
antorisés, ont signé le présent Profocole.

Fait—a Bruxelies; 1e -23-février- 1968, en langnes frangaise et
anglaise, les deux textes fajsant également foi, en un seul
exemplaire, qui restera déposé dans les archives du Gouver-
nement belge lequel en délivrera des copies certifiées con-

formes,
{Suivent les signatures)
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ANNEXE I

EXEMPLES DE CONNAISSEMENTS

A. — le connaissement ALAMAR

Connaissement unigue de
I'dssociation Iatino-américaine d'armatenrs

D'im commun accord entre les deux parties, le transporteur
et le chargeur, le contrat de ifransport constaté par le présent
comnaissernent est régi par les stipulations et conditions
énoncées au verso et par les clauses ci-aprés :

L. Définition des termes emplovés dans le présent connaissement

a) Par ¢ Transporteur », on entend la persenme physique ou
morale mentionnée au verso du présent connaissement comme
recevant les marchandises, qu'elle soif ou non le propriétaire et
/on Iarmateur du navire oun Paffréteur et/ ou lParmatenr du
navire sur lequel les marchandises ont &té embarguées ou que
ledit navire ait & mis & sz disposition en vertu de quelque
autre comtrat de droit maritime.

b} Par « Chargeur », on entend Ja personne physique ou
morale, 1a société ou entreprise commerciale désigmée an verso
du présent connaissement comme éiant le chargeur ainsi que
la personne pour le compte de qui les marchandises sont char-
gées, le propriétaire des marchandises, le destinataire on consi-
gnataire ou tout endossataire ou détenteur légitime do con-
naissement, ou quiconque posséde nn intérét 3 prendre livraison
des marchandises.

¢) Par « Destinataire », on entend, outre Ia persomne ainsi
dénommé au verso du présent connaissement, quiconque prend
livraison ou est habilité 4 prendre livraison des marchandises
¥ mentionnées, soit directement du pavire soit dans des entre-
pots, ou le détenteur légitime du présent connaissement ou

quiconque possdéde un intérét légitime & prendre. livraison. des-

marchandises.

d} Par ¢ Prais », on entend le fret ainsi que toute anfre
obligation d’acqnitter des sommes d’argent pour le compte des
marchandises, du chargeur, du destinataire ou du propriétaire
des marchandises, de I'endossataire on du détenteur légitime
du connajssement, ou de quicomque posséde un intérdt &
prendre livraison des marchandises.

€) Par « Navire », on entend non sevlement le navire men-
tionné au verso du présent connajssement maijs aussi tout autre

-nmavire sur lequel les marchandises somt transbordées avant de
parvenir & destination.

2, Régles applicables.

@) Les clauses du présent contrat de transport s'inspirent de
la Convention de Bruxelles du 25 aofit 1924 relative & I'uni-
fication de certaines régles en matidre de connaissements, ci-
aprés dénommée « 1a Convention »,

b) Pour toutes matitres non régies par les clauses du pré-
sent connajssement sont applicables les lois, usages et coutuTnes
du Heuw ob doit &tre exéoutée V'obligation dont il sagit,

) Au cas oll un tribunal écarterait l'application de l'une des
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régles susmentionnées ou la déclarerait nulle on inexistante, les
autres régles conserveraient leur pleine validité et seraient
applicables, '

3. Compétence judiciaire.

Ont compétence pour connalire de tout litige résultant du
présent connaissement les tribunaux do lHeu ot T'obligation
dont I'exécution est réclamée doit &tre exécutée, 4 moins que

le demandeur n'opte pour les tribunaux du domicile du défen- -

deur ou pour cenx du leu oli le voyage a pris fin,

Responsabilité du transporteur

4. Responsabilité du transportewr en cours de transport.

La responsabilité du transporteur commence i l'instant ol
le crochet do palan de chargement du navire accroche les
marchandises & charger et se termine & l'instant précis ol elles
sont dégagées du crochet du palan aprés déchargement. Si les
opérations de¢ chargement ou de déchargement du navire se
font 4 Yaide de crochets, grues, méts de charge ou auires appa-
reils n’appartenant pas au navire, le transporteur n'est tes-
ponsable d’aucun dommage ou perfe que peuvent subir les
marchandises en cours de manutention, & moins que lesdits
trenils, grues, méts de charge ou autres appareils n’ajent éfé
utilisés volontairement par le transporteur dans son intérét
exclusif,

5. Responsabilité di transporteur avamt ef aprés le tramsport
proprement dif. ‘

a) Avant le chargement et aprés le déchargement des mar-
chandises, dans les conditions précisées a4 la clanse 4 qui
précede, et jusqu'au moment ofi le destinataire en a pris livrai-

son, sous réserve que ce destinatajre acquitte de toutes les

s b

obligations qu'il assume en vertu du présent connaissement, le .

transporteur est responsable des marchandises aussi longtemps
qurelles se tronvent effectivement sous sa garde et son contrdle
matériels.

b) Toute délivrance des marchandises en entrepdts de
donane ou entrepdts privés, ou sur alldges ou autres embar-
cations portuaires met fin & la responsabilité du transporteur et,
4 partir de ce moment, les marchandises sont considérées
comme ayant £t livrées 4 leurs destinataires, 4 moins que
cette déliviance n'ait été effectuée volontairement par le trans-
porteur dans son intérét exclusif.

¢) Si, touiefois, il conserve les marchandises sous sa garde
et son contrdle matériels effectifs, comme il est dit plus haut,
le transporteur est responsable des avaries, dommages on pertes
qu'elles peuvent subir en raison des faits et/cu des circons-
tances énumérés au paragraphe 2 de Particle 4 de Ja Con-
vention qui sont, d'un commun accord des parties, considérés
comme des cas de force majeure, et le transporteur peut se



¢

8. Pilotes et timoniers.

prévaloir, le cas échéant, de la limite fixde au paragraphe 3
dudit article 4.

d) Lorsqu'il est contraint de conserver les marchandises
sous sa garde parce gue le destinataire me s'est pas acquitié de
son obligation d’en prendre possession, le iransporteur pent,
sous réserve du droit de rétention, soit enireposer ou emuma-
gasiner les marchandises soit les laisser & T'endroft oii elles
ont été déchargées aux frais et risques du destinataire.

6. Diligence raisonnable.

§i le transporteur est en possession de certificats des auto-
rités maritimes et/ou des sociétés internationales de classification
attestant I'état de navigabilité du navire, le bon état et fonc-
tionnement - de ses machines, il est téputé avoir satisfait aux
conditions relatives & la diligence raisonnable en matitre de
navigabilité imposées par le présent contrat et par larticle 4
de la Convention, avoir doté le navire d'un équipage conforme
aux régles établies par les awtorités maritimes et/on les
conventions internationales peour larmement, I'équipement et
I'approvisionnement complets, appropriés et nécessaires, et avoir
mis Tes cales, chambres froides et frigorifignes et les autres
endroits du navire destindés au transport des marchandises en
état de les recevoir, tramsporter et préserver. Par conséquent,
le transporteur ne sera pas responsable des avaries, dommages et

Jou” pertes subis par les marchandises dn fdit de Tétat du
navire. :

7. Erreurs de navigation,

Te transporteur n'est pas responsable des' conséguences
d’actes, de négligences on de défants du capitaine, du pilote ou
d’anires membres de Féquipage dans la navigation oun dans
‘T'administration du navire ou de l'un quelconque des actes et
circonstances énumérés & larticle 4 de la Convention.

.

. Le capitazine peut sortir des ports, rades ou fleuves sans
pilotes ou timoniers, en se fajsant ou non remorguer, et Ie
transporteur n'est pas responsable des accidents gqui résul-

_tcraient desdites circonstances,

9. Le capitaine en tant gue représentant des pouvoirs publics.

Le transportenr n'est pas responsable des actes du capitaine
quand ce dernier agit en gqualité de représentant des pouvoirs
publics, ni des conséquences dommageables gue ces actes

. beuvent avoir pour le chargeur, sans préjudice du droit qu'a le
transporteur d’agir en justice em recouvrement des contribu-
tions aux avaries communes conformément A la clause 45 de
te connaissement.

10, Substitution de navire.

Cpmme il est stipulé an verso du présent connaissement, le
navire sur lequel les marchandises ont été chargées peut, sans
Préavis, 8tre remplacé par un autre, 3 tout moment el en tout
Yeu ol le transporteur juge bon de le faire; le navire rempla-
gant peut &tre la propriété du transporteur on d'une auire
entreprise ou personne et il n'importe pas qu'il arrive ou parte

T odsoit présumé arriver ou partir pius t8t ou plus tard que le

navire quwil remplace, pourvin toutefpis, gque ledit navire

_ remplagent réponde & toutes les prescriptions de la Convention.
11. Durée du voyage.

d’Le' transporteur ne garantit ni la date de départ ni celle
leElt'nvcfs du navire; il ne prend pas l'engagement de terminer
& Voyage dans un délai déterminé et il n'est pas responsable

du dommage gue peut subir le chargeur, gue ce soit & propos
des marchandises ou pour une avtre raison, du fait gue le
navire ne part pas ou n'arrive pas aux dates ol l'on pouvait
normalement supposer qu'il le ferait ou du fait d*une prolon-
pation cxceptionnelle du voyage.

12. Déroufement raisonnable.

Pourvu gue le transporteur agis&e d'une facon raisonmnable,
le mavire peut revenir au port de départ ou & tout port d'es-
cale, changer les escales mormales on annoncées, ajouter des
escales, gue ce soit pour charger ou décharger des marchan-
dises ou pour tout autre raison, Il peut s'€carter de la Toute
prévue, changer l'ordre géographique des escales préva &
Torigine, interrompre ou suspendre le voyage pour procéder &
des réparations et & des inspections, se ravitailer en combus-
tible et en provisions, préter assistance ou %auver des vies ou
des biens. :

Marchandises

13. Livraison de la cargaison.

Le présent contrat de transport a été formellement conclu
dis la présentation par le chargeur d’mne demande de réser-
vation -d’espace, -acceptée -par-le -transporteur et la conclusion
d'un accord sur le fret correspondant. En conséguence, s'il ne
livie pas les marchandises avx flancs du navire aux lieu, date,
heure et temps fixés par le transporteur ou ses représentants,
en état d'éire immédiatement embarquées, le chargeur reste
temu d’acquitter Vintégralité du fret pour les marchandises non
chargées, en totalité ou en partie.

14. Identification des marchandises.

Le chargeur est fenu de pourvoir les marchandises d'un
emballage appropré & la nature de leur conteru et du voyage
et d'y apposer les margues, neméros, indications de poids et
autres détails mentionnés dang le présent conmnajsscment, d'ume
maniére claire et indélébile et de telle fagon gu'ils restent
lisibles jusqura la délivrance des marchandises & leur destina-

tajre. -

15. Inexactitudes, insuffisances et défauts relatifs au contenu,
aux margues, nombre, quantité des colis ou des piéces, aux
poids, volume et dimensions. :

Tous les détails concernant les marchandises qui sont men-
tionnés dans le présent copnaissement sont réputés avoir &té
fournis exclusivement par le chargeur, qu'ils soient ou non
écrits de sa main. Par conséquent, le chargeur est respomsable
de toute imexactitude, insuffisance ou illigibilité desdites décla-
rations et il est 'tenu dindemniser le transporteur de tout
dommage ou préfudice résultant directement ou indirectement
de ces défauts, conformément aux dispositions du paragraphe 5
de Particle 3 de la Convention. '

16. Ceriificats & fournir par le chargeur.

Le charpeur est respomsable de tout dommage ou préjudice
gue pourrait subir le transporteur du fait gue le chargeur aurait
omis de fournir ou-de Temettre toutes les pidces exigées par les
lois et réglements des pays ol le navire fait relache av cours

du voyage.

17. Détention du navire par la faute du chargeur.

Le charpeur est responsable de toutes pertes et fous dom-
mages subis par le transportenr dans les cas ol les autorités
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d’un pays retiendrajent le navire ou mettraient l’embargo sur
Ini en raison de l'absence de I'in des certificats mentionnés &
I'article précédent, du défaut d'acquitter une taxe grevant leg
marchandises ou de se conformer & une loi ou & un ragle-
ment concernant les marchandises ou en raison de tout antre

acte imputable an chargeur.

18. Reconditionnement des marchandises.

§’il s’avére nécessaire de procéder, en raison d'une insnfi-
sance d’emballage ou d'une faute ou négligence du chargeur, &
un reconditionnement ou au remballage des marchandises, &
leur réparation, & I'emballage ou & 'assemblage de marchandises
chargées en vrac ou du contenu de colis, le chargenr est tenu
de rembourser au transporieur tous les frais enconrus de ce
fait par ce demnier et de Pindemniser de toute perte on tout

dommage qu’il & subi.

19. Marchandises dont Fimporiation est interdite.

8l s'avére impossible de décharger les marchandises en
raison d'un ordre domné par Tantorité compétente du pdys de
destination ou de tout autre obstacle insurmontable an moment
oir le déchargement doit avoir lieu, le transporteur est en droit
de ramener ces marchandises an port de chargement ou de
les décharger an premier port oh il lui est possible de le faire,
en percevant le fret approprié et le montant de tous autres
frais. ; i

20. Expédition par d’autres moyens de rransport.

Si le navire n'est pas en mesure d’atteindre sa destination oun
si les marchandises ne peuvent &tre déchargées, celles-ci peuvent
tre expédiées & leur desiination sur un autre navire ou par
d’auires moyens de transport; dans ce cas, le transporteur agit
en gualité de représentant du chargeur, sa responsabiljté et
Tapplication du présent connajssement prennent fin, et le trans-
port est alors régi par les clamses du connaissement, de 1a
lettre de voifure ou du titre analogue pertinent.

21. Envois d'objets de valeur.

Le transport d'espéces, de papier-monnaie, de bijonx, d’ar-
genterie, d'objets d’art,- de pierres” ow-métaux -précienx, de
billets de banque, de titres et d’autres documents ou valenrs
négociables est également régi par les clauses du présent con-
naissement, dans les mémes conditions que toutes autres mar-
chandises. En conséquence, le transporteur peut se prévaloir
de toutes les exomérations et limitations de responsabilité pré-
vues dans le présent connaissement, 3 moins gquoe le chargeur
ne remette les colis dans les conditions mentionnées i la clause
44 de fagon i bénéficer des avantages que prévoit cetie clause.
Le chargeur doit setisfaire aux conditions particulitres ci-
aprés : a) le colis doit étre en parfait état, scellé & la cire
marquée d'un sceau propre 4 I'intéressé: b) les caisses trés
lourdes seront entourdes d’un fil de fer domt les extrémités
seront fixées & la cire et marquées d’un sceau au centre de la
face supérieure de la caisse; ¢) le colis sera remis 3 bord du
navire contre un récépissé signé par le capitaine, le second et
Yofficier de quart & ce moment; d) tous les exemplaires du
connaissement et tous leg objets de valeur de gquelque nature
que ce sojt porteront le méme sceau dans la cire; e) la valeur
déclarée par le chargeur sers indiquée clairement sur la face
supérieure du colis; ) le destinataire prendra livraison du
colis au port de destination sur le pont du navire le jour de
Tarrivée de celvi-ci, la responsabilité duo transporteur prendra
fin immédiatement,
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22. Réserves du transportenr gquant 4

état et au conds ﬁl
ment des marchandises.

La déclaration figurant dans le présent connajssement ef
laquelle les marchandises ont été regues en bon &tat
bon conditionnement apparents ne porte pas atteinte an
transporteur d'apporter la preuve du coniraire, c'est-i-d:
les marchandises n'étaient pas en bon état et bon condj
ment en raison de Pexistence de taches, de la fragilitg, Hi
différence de poids, de dommages i I'emballage ocu de 4
autre circonstance, méme si aucune réserve n'a’ été cop
dans Je présent conmaissement, conformément aux dispiy
tions du paragraphe 4 de I'article 3 de la Convention,
établit Iexistence de I'une de ces circonstances, le transp
w'est responsable d’aucune contraction de volume ou peris?
poids ni d’aucune autre perte, dommage ou manquant
tait dans les marchandises an lien de déchargement et quj
imputable & un défaut dans 1"Stat ou le conditionnement.

23. Marchandises dangereuses.

Le chargeur est responsable de tous les dommages ef
{rais subis ou encourus par le transporteur en raison d'ine pef
ou d'un dommage causé au navire et/ou 4 la cargaison et/
aux personnes transporifes par des acides, des produits infl
mables, explosibles, malodorants on dangereux se trow
dans la cargaison, si ces produits ont &té chargés sams qu
accord spécial soit intervenu et sans gne leur nature véritab
ait été indiquée, méme si le chargeur n'avait pas connaissan -
-de leur nature et sams fajre de distinction suivant qu'il a ag
pour son propre compte ou pour le compte dun tiers. A touw
monient avant le déchargement desdites marchandises, le frans:ag
porteur ou son représentant peut les jeter 4 la mer, les débar-#
quer en un lieu quelconque, les détruire ou les rendre inoffens
sives, comme et quand il juge bon de le faire, sans étre tenu
d’indemmiser guiconque pevt se considérer 1ésé de ce fait, Si
certaines des marchandises susmentionnées ont £té charpées
4 la connajssance et avec le consentement du transporteur et
sont devenues par la suite un danger pour le navire et/ou la
cargaison et/ou les personnes transporides, le transporteur ou 3
son représentant pent, de méme, les jeter & Ia mer, les débar- 4
quer, les détruire ou les rendre inoflensives, sams encourir de
ce fait aucune responsabilité sauf, le cas échéant, du chef 3
d’'avarie commune, - conformément aux dispesitions du paras
graphe 6 de I'article 4 de la Convention.

24, Animaux vivants,

Le présent connajssement n'est pas applicable an transport
d’animanx vivants. Si, toutefois, il &tajt utilisé A ceite fin, le
transporteur ne serait em aucune fagon responsable dhune
lésion, du décds on de la maladie des animaux en cours de
transport, de chargement ou de déchargement, et les exonéra-
tions et limitations ¢énoncées aux paragraphes 1, 2, 4 et 5 de
l'article 4 de la Convention et dans d'autres clauses pertinentes
du présent connaissement seraient applicables.

235, Arrimage des marchandises.

Le transporteur peut arrimer les marchandises en tout
endreit du navire destiné & cette fin on en tout autre endroit
couvert habituellement utilisé pour le transport de mar-
chandises. En aucur g8s ce mode d'arrimage ne peut éfre
considéré comme dittérent d'un arrimage en cale.

26. Arrimage en pontée,

Les marchandises arrimées en pontée lorsque tel est I'usage
et la coutume, ou’ avec le consentement du chargenr en des



endroits autres que ceux qui sont mentionngs dans Iz claunse gui
précide, sont transportées sous 1z responsabilité el aux risques
du chargeur pour tout ce qui comcerme ce mode d’arrimage, et
les exonérations et limitations énoncées aux paragraphes 1, 2,
4 et 5 de Particle 4 de la Convention et dans d’antres clanses
pertinentes du présent connaissement sont applicables.

29, Réfrigération, chauffage, etc.

Sauf déclaration expresse du chargeur que les marchandises
quil embargue sont périssables et demande écrite de sa part an
transporteur, avant lenr chargement, que ces marchandises
sojent transportées en chambres frigorifigues ou chambres
froides, ou dans des conditions spéciales de chauffage ou de
ventilation, moyennent le tanx particulier de fret applicable &
une cargaison spéciale, et & moins gue le fransporteur accepte
expressément dans le présent connaissement de transporter les
marchandises dans les conditions indiquées, le chargenr admet
implicitement que les marchandises n'exigent pas, et le trams-
portenr n'est pas tenu de fournir un emplacement spécialement
chauffé ou réfrigéré ou tout autre ftraitement diftérent de
larrimage habituel er cale. Sanf stipulation contraire, le trans-
porteur m'est pas tenn d’assurer la réfrigération, le chauffage
oii le refroidissement, ou la ventilation spéciale des marchan-
_Gises. pendant le chargement et le déchargement, méme si la
nature des marchandises I'exige et, par la suite, le transporteur

. n'egt pag responsable des dommages que Jes marchandises subi-

rajent de ce fait.

28, Colis perdus.

Apres réception d'une réclamation écrite du propriétaire des
marchandises, le transporieur dispose d'un délai de six mois
pour rechercher tout colis présumé manquant ou avoir é&té
livté erronément par ses agents, mais il est dégagé de toufe
responsabilité s'il peut établir que le colis portait des marques

"ty “ouniéros en plus ou différents, -de ceux indigués par le

chargeur dans le présent connaissement, ou que ces margues ont
été oblitérées ou sont devenues illisibles, Les marchandises qui
ne penvent &tre identifides par des margues ou des numeéros,

_les déchets de la cargaison, les résidus liquides et les marchan-

dises non réclamées qu'il s'est avéré impossible didentifier d'une
autre fagon, peuvent &fre distribués par le transporteur pour
compléter les livraisons & des destinatajres de marchandises
de méme nature an prorata de manguants, pertes de poids ou
dommages. :

28. Perte ou dommage subi par des marchandises en vrac,

Lorsque des marchandises appartenant au méme chargeur ou
4 des chargours différents sont transportées en vrac, . sams
séparation, toute perte ou tout dommage subi par les charge-
ments est réparti proportionnellement entre eux. '

Incidents extraordinaires

30. Instructions émanant des antorités,

8i le transporteur ou le capitaine se conforme & des ordres,
_méme arbitraires, donnés par une personne qui exerce ou dé-
tient une autorité, le transporteur n'ancourt aucune responsabi-
Iit€ & I'égard des propriétaires apparents de la cargaison, méme
&'l en est résulté pour eux des dommages & la cargajson ou
tout antre préjudice. BEn avcurn cas, le transportenr n’encourt
de responsabilité pour s’étre conformé & des instructions mani-
festement arbitrajres.

31. Actes de guerre, séismes, séismes sous-marins, mutineries,
troubles er autres cas de force majeure.

Si, de I'avis du transporteur, du capitaine ou du représentant
du transporieur, Pentrée des marchandjses dans le port de desti-
nation est dangereuse, interdite ou déconseiliée en raison de

. I'imminence d'une guerre civile, d'une mutinerié, de troubles,

d'un risque de biocus, de saisie ou d'embargo du navire et/on
de sa cargaison, en totalité ou en ‘pariie, ou du fait de Pinter-
diction totale ou partielle de I'importation, de I'exportation ou
du transit des marchandises transportées ou pour tout auire
raison de force majenre qui empéche le déchargement dans un
port de destinaiion, le transporteur a les mémes droits et
options que dans les cas mentionnés & la clause 19 de ce

connajssement,

32. Quarantaines, gréves, lock-out, arréls et conflits du travail,
boycottages internationaux.

- Bn cas de imenace ou d’existence, dans le port de destination
des marchandises, d’'uime épidémije, d'one quarantaine, de res-
‘trictions imposées au navire, de gréves, de lock-ont, darréts
ou de conflits du travajl, de gel, d'encombrements on de
difficultés de chargement ou de déchargement qui pourraient
mettre en péril le navire et/on la cargaison et/ou équipage

-gt/ou-les -passagers;—ou “entrainer la -détention du navire, I'obli-

gation d’acquifter des surestaries, I'impossibilité de procéder
selon les modes nsuels, ou retarder ou empécher le départ du
port, e transporteur a les mémes droits et options gue dans les
cas mentionnés a la clause 19.

33. Exécution du conirat de transport dans les cos prévus aux
‘clauses 30, 31 et 32.

Dans tous les cas mentionnds aux clauses 30, 31 et 32, le
trapsporteur est en droit de considérer que le contrat de trams-
port a été exécnté et de percevoir la totalité du fret. Tous
frais supplémentaires que ces cas particuliers d’exécution du
conirat Imposerajent an transportenr en sus de ceux qu'impose
une exécution normale sont & la charge du charpeur qui est
tenu de les rembourser immédiatement avant de prendre livrai-
son des marchandises, :

Chargement et déchargement

34, Chargement.

Le chargeur livre les marchandises & qudi, en état d’8tre
regues A bord immédiatermnent, aux lien et jour indiqués par le
transporteur. Les marchandises sont embarquées aussi rapi-
dement que le navire est en mesure de les recevoir les jours
ouvrables et pendant les hevres normales de travail, mais le
transporteur peut exiger qu'elles soient embarquées en dehors’
des jours ouvrables et/ou des heures mormales de travail.

35. Déchargement sur allépes lorsque les entrepdis ou les des-
yinataires ne prenneni pas réception des marchandises.

Si le destipataire ne retire pas les marchandises dans les plus
brefs délais possibles, le transporteur peut décider de les déchar-
ger, sur alldges, dans des endroits non clbturés, sur des embar-
cations ou en tout autre lieu, le plus proche ou le plus com-
mode d’accds, sans interruption ¥ compris les dimanches et les

jours fériés, & tout moment .de jour ou de nuit éf quel que
soit le temps. Tous les frais et dépenses supplémentaires entrai-
nés par un tel déchargement, ainsi que toute perte ou dom-
mage subi par le transporteur soant mis & la charge du destina-
tajre. Ledit déchargement est réputé constituer délivrance défi-
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nitive des marchandises au destinataire; toutefois, le transporteur
est tenu d’en aviser le destinataire ou de le Ini notifier.

'36. Déchargement lorsque le destinaraire ne retire pas les
marchandises aussi rapidement que le navire peur les lui
délivrer.

.51 le destinataire ne se présente pas en temps opportun pour
Tecevoir et retirer les marchandises aussi rapidement que le
navire peut les Iui délivrer, le transporteur a le droit de décider
.de les décharger dans les conditions prévues 4 la clause 35 et
avec les mémes effets,

37. Déchargement de marchandises inflannmables.

Toutes marchandises inflammables, explosibles, dangereuses
ou nocives doivent &tre retirées dans les vingt-quatre heures
suivant V'arrivée du navire, & 1’endroit désigné par les autorités
compétentes, anx frais et risques du destinataire.

38. Déchargement sur alléges lorsque le navire n'est pas amarré

& un dock ou quai

a) Responsabilité du destinataire : Si le navire nest pas en
mesure de décharger directement sur wn dock, un quai ou &
terre, le destinataire est tenu d'accepter la livraison sur alléges
ou autres embarcations. Lorsquil fait usage d’alléges ou
d’autres moyens de transport entre le pavire et un dock ou la
céte, le transporteur agit en .qualité d'agent du chargeur et du
destinataire et & leurs frais et risques. Si, pour une raison quel-
conque, un transport de ce genre est considéré comme effectud
sous la responsabilité du transporteur, ce transport est tégi
par les dispositions du présent conmaissernent. Le transporteur
beuf exiger que le destinataire fourpisse des alléges et/on
d’autres ' embarcations, des graes, des entrepbts, des quais et
d’anires moyens pour Iuni permettre de décharger le navire dés le
moment ol I est prét & le fajre et aussi rapidement que Ie
capitaine entend le faire; toute perte ou frais subi par le irans-
portenr du fail de retards imposés au navire par la faute du
destinataire est & Ia charge de celui-ci,

b) Frais : Sont & la-charge du destinataire tous frais, droits,
taxes et dépenses dus pour I'utilisation d’alléges ou d’autres
embarcations, de grues, pour la sorveillance de 1a distribution,
Parrimage, le transport, la délivrance, les redevances portuaires,
les hangars, le travail de nuit ou pendant les jours fériés et
tous antres moyens et services concernant. le déchargement,
la garde et 1a délivrance ultérieure ou tout autre mode de dis-
position des marchandises.

¢} Fin de la responsabilité : Une fois que les marchandises
sont chargées sur des alléges on d'autres embarcations ou
sont remises aux autorités douanidres ou portuaires ou i d’autres
auterités ou personces ou qu'elles sont déposées sur des docks
ou dans des entrepdts publics, le tramsporteur est dégagé com-
plétement de toute responsabilité de quelque nature que ce
soit et les marchandises sont répntées livrées, sous Téserve,
toutefois, du droit de rétention du transporteur aux frais et
Tisques du destinataire. Lorsqu'elles ' prennent possession  des
marchandises, les autorités susmentionnées sont censées en avoir
accepté livraison en qualité d'agenis du chargeur, du destina-
taire, du détenteur légitime du présent connaissement ou du
propriétaire des marchandises,

1\ Fret
39, Caloul du fret.

‘Le fret est caleuld sur la base dn poids ou du volume brut
des marchandises ou de la valeur ou du nombre des colis an
moment du chargement,
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40. Renseignements journis par

le chargeur ponr Ie cal
fret. -

Le fret peut étre calculé sur Ia base de renseighements
cernant les marchandises fournjes par le chargeur g
présent connaissement, ou sur la base duo poids, du 'yg)
brut, du nombre de colis ou de la valeur vérifids ap P
déchargement, sans préjudice du droit du transportenr d'h
les colis an port de déchargpement et d’examiner, peser;rites
et évaluer les marchandises. 18

Si le poids ou le volume des marchandises s'avire Supés
4 celui' qui a été déclaré dans le présent connaissement;
chargeur ou le destinataire piie double fret sur la totalité:
les marchandises sont d’me nature différente ou d'une v
plus grande gue celle qui a été déclarée, le transporteur, i
qul peut percevoir le double du fret applicable & leur nats)
ou valeur, conformément aux dispositions du paragraph
de Particle 4 de la Convention, n’encourt aucune responsabilj
en raison des pertes ou dommages subis par les marchandis
ou relatifs aux marchandises.

41. Paiemeni anticipé du jfret.

Le fret et les frajs sont payables par anticipation an momeg;
ol le -présent connaissement est remis au chargeur, & mo
qu'il 0’y soit expressément stipulé gue le paiement se fera al
licu de destination; dans ce cas, il se fait avant le déchargemen
au moment indiqué par le transporteur, méme si le destinatair
nte retire pas les marchandises de 1a douane ou du navire. L
paiement du fret et des frais au Heu de destination 'enghgs’
dans tous les cas la responsabilité solidaire du chargeur.

42. Fret payable en toutes circonstances.

Le transporteur est considéré comme ayant définitivement -
droit au paiement imtégral du fret et des frais relatifs aux
marchandises et objets de valenr visés par le présent connaisse-,
ment dés le moment ot les marchandises on objets de valeur
sont recus au port de chargement, que le montant di ajt été-.—
stipulé payable par anticipation ou payable & destination. Par
conséquent, le transportenr a droit an réglement intégral do
{ret correspondant au présent connaissement, quil ait ou non
été payé aniérieurement, que le navire et/oun les marchandises )
parviennent i leur destination ou 3 un auntre. port. on- seient-—
perdus au cours du voyage, ou que les récipients contenant des |
liquides arrivent vides.

43. Monnaie de paiement du jrer.

Le fret est payzble, sans gu'alcune compensation soit
admise avec le montant de réclamations, dans la monnaie
désignée par le transporteur.

44. Limitarion du montant de la responsabilité,

Il est convenu entre les parties que, dans les cas oil le
transporteur n'est pas exonéré de responsabilité en vertn du
présent comnaissement, cette responsabilité est limitée 3 I'équi-
valent de... par colis en ce qui concerne 1a cargaison pénérale.
Pour les expéditions de céréales en vrac ou ¢n sacs, cette
responsabilité est limitée au méme montant par tonne métrique.
Pour les expéditions de bois ou toute antre cargaisom pour
laquelle le fret est calculé non sur le nombre dunités mais
sur Ie pojds arrimé ou I'espace eccupé, la méme régle sapplique
en matidre de limjtation de Ia responsabilité, Cette limitation
o'est pas applicable dans les ¢as of le chargeur 2 fait connaitre
par écrit au transporteur la nature et la valeur des marchan-
dises avant Iembarquement, ol ces renseignements ont été
consignés dans le présent connaissement et ot le chargeur a
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acquitté le supplément de fret correspondant i cette valeur.
Dans de tels cas, la valenr déclarée représente le maximum
de la responsabilité du transporteur, méme si la valenr réelle
des marchandises est plus élevée. De toute fagcon, la valeur
dfiment déclarée et consignée dans le présent connaissement ne
constitue gu'une présomption et le transporteur se réserve le
drojt d*établir gue la valeur réelle au moment on le présent
connaissement a £t€ remis était inférieure & la valeur déclarée.
Le présent accord relatif 4 la responsabilitd dans le cas de
valeur déclarée ne s'appligue que si, au verso du présent titre,
il est attesté gue la valenr en question a &té déclarée aux fins
de I'application du présent article, toute autre déclaration étant
dépourvue de valenr & cet égard, méme si elle a un caractére
fiscal ou tout autre caraciére.

45, Avarie commune.

Les avaries communes et les réclamations relatives 4 I'assis-
tance ou an sauvetage seront réglées conformément aux Régles
d'York et d’Anvers, 1950, dans le port et par Ja personne dési-
gnés par le transporteur exclusivement. Le fransporteur peut
exiger que Je destinataire, avant de retirer les marchandises,
dépose une somme dans.la monnaie gue le transportenr indi-

.guera, & fitre de contribution provisoire. Sans préjudice de ce

“'quant & la contribution définitive, sous la forme soit “d'un

dépdt, le tranmsporteur a aussi le droit d’exiger une garantie
dépbt en espéces, soit de la garantie dune banque ou d'une

8i 1= navire qnj a porte secours ou eﬁectue le sauvetage
est la propriété du transporteur ou est contrdlé, administré oun
exploité par lui, la cargaison est tenve & contribuer exactement
comme si l'opération avait été effectnée on le secours porté
par um guire navire ou par un navire avec lequel le transporteur
n’a aucun lien,

B. — Le Connaissement CONLINE

Connaissement de lignes réguliéres

(Conditions approuvées
__par la Conférence maritime, internationale de la Baltique)

Modifié le 1°° janvier 1950 et le 1°* aofit 1952

1. Définitions.

Yorsgue l'expression « marchand » est employée dans ce
connaissement, elle. sera censfe comprendre le chargenr, le

- réceptionnaire, le consignataire, le porteur du connaissement et

le propriftajre de la cargaison.

2. Clause Paramount.

Les Réples de La Haye contenties dans la Convention inter-
nationale pour I'unification de certaines régles en matidre de
connaissements, datées de Bruxelles le 25 aolit 1924, devront
s'appliquer au présent contrat, telles gu'elles ont été promul-
guées dans le pays de chargement. Lorsque ces Régles n'auront
Pas été adoptées dans la Iégislation du pays de ‘chargement,
on appliquera la législaiion correspondante du pays de desti-
p.atiou, mais en ce qui concerne les cargaisons pour lesquelles
il o'y & pas de dispositions législatives obligatoirement appli-

. cables, ce somt lss termes de ladite Convention gqui devront

s'appliquer.

3. Juridiction.

Tout litige survenant & propos do present connzaijsserment sera

téglé dans le pays of le transporicur a le sidge principal de ses
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ultérenr.———- —————— -

affaires et la Ioi de ce pays Sappliquera sauf stipulations con-
traires ci-incluses.

4. Période de responsabilité.

Le transporteur on son agent ne sera pas responsable de la
pcrte das marchandises ou des dommages qui leur seraient
causés durant la période antérieuye aw chargement ou posté-
rienre au déchargement du navire, quelle gue soit Ia cause
de cette perte ou dommage. ‘

5. Définition du voyage.

Le contrat concerne le service des lignes réguligres et le
voyage entrepris anx termes de ce conftrat comprendra les .
escales usuelles on habituelles ou amnoncées, qu'elles soient
nommées ou nmon dams le présent contrat aimsi qu'aux poris
inclus ou non dans Iitinéraire on I'ordre de rotation annoncés,
usuels, ordinaires ou géograpbiques, méme si en s’y rendant
le navire navigue au-deld du port de déchargement on dans
une direction opposée ou s'écarte de la route directe ou habi-
tuelle.

Le navire pourra faire escale & n’importe quel port pour
I'exécution du voyage en cours ou d'un voyage précédent ou

N

Le navire pourra supprimer lescale n:mportc guel port
on & plusieurs ports, qu'ils sojent annoncés ou nom, ¢t pourra
faire escale plusieurs fois dans le méme port; il pourra, avec
ou sans Iz marchandise & bord, et avant de se dirviger vers
le port de déchargement, ou aprés, régler ses compas, Passer
en cale séche sur slip, sur gril de carénage ou dans les chan-
tiers de réparation, changer de poste, subir une démagnétisation
on un contriile magnétigue ou toutes mesures similaires, prendre
du.combustible ou des approvisionnements, débarquer des pas-
gagers clandestinis, séjourner au poit, paviguer sams pilote,
remorquer ou s¢ faire remorguer, sauver ou temter de sauver
des vies humaines ou des biens et tout ce gui précéde est
compris dans le voyage, objet de ce contrat, .

6. Substirution de navire, marchandises en transit et transbor-
dement.

Quil en soit expressément comvenu ou autrement, le trams-
porteur aura la faculté de transporter les marchandises & leur
port de destination par le navire désigné ou par un ou plu-
sieurs autres navires appartemant soit au transporteur, soit &
d’autres ou par d’autres moyens de transport, se rendant direc-
tement au indirectement & ce port et de transporter tout oun
partie des marchandises au-dela de leur port de destination et
de Ies transborder, de les mettre & terre et de les emmagasiner,
soit & terre, soit &4 flot et de les réembarquer et de les ache-
miner aux frajs du transporteur, mais aux risques du marchand.
Lorsque la destination fingle & laguelle le tramsportsur pourra
s'étre engagé i délivrer les marchandises serz autre que le
port de déchargement du npavire, le transporteur n'agira que
comme transitaire seulement.

La responsabilité du transportenr sera limitée 3 la partie du
transport exécutée par Jui-méme sur des navires sous sa direc-
tion et ancune réclamation ne sera reconnue par le transportenr
pour dommage ou perie survenant durant toute autre partie
du transport méme s'il a encaissé le fret pour la totalité du
fransport.

7. Alldgement.

Tout allégement dans un ou des ports de chargement ou de
déchargement sera au compte du marchand.
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8. Le chargement, le déchargement et la livraison de la

cargaison.

IIs seront orpganisés par 'agent du transporteur, sauf conven-
tion contraire. '

La mise 2 terre, la mise en magasin et le magasinage, ainsi
que la livraison seront effectués aux frais du marchand.

Le—-chargement et le déchargement pourront commencer

sans préavis.

Le marchand ou son mandatajre devra présenter les mar-
chandises lorsque le navire sera prét & charger et aussi rapi-
dement que le navire pourra les recevoir; dans le seul cas oti le
transporteur I'exigerait, les marchandises devront &tre présentées
comme ci-dessus, méme en dehors des heures normales de
travail nonobstant toute coutume du port. Si les marchandises
ne sont pas présentées dans les conditions prévues ci-dessus, le
transporteur est dégagé de toute obligation de les charger et
le navire pourra appareiller sans autre avis, le fret sur le vide
devant alors étre payé.

Le marchand ou scn mandataire devra prendre livraison des
marchandises et continuer 3 les recevoir aussi rapidement que
le navire pourra les délivrer, et — mais senlement si le trans-
portenr ’exige — le marchand ou son mandataire devra prendre
livraison des marchandises comme i est iﬁdiqué ci-dessus,
méme en dehors des heures mormales de travail, nonobstant
toute coutume du port. il en était autrement, le transportenr
aura la faculté, soit de décharger les marchandises, tout
déchargement étant réputé la fidéle exécution du contrat, soit
d’agir ainsi qu’il est prévu 2 la clause 16 du présent connais-
sement,

‘Toute dépense d*heures supplémentaires relatives & la présen-
tation ou i Ia livraison des. marchandises dans les conditions
stipulées ci-dessns, sera supportse par le marchand,

5i les marchandises ne sont pas réclamées dans un délaj rai-
sonnable, le transporteur pourra les vendre & Iamiable ou anx
enchéres, .

Le marchand devra accepter sa part raisonnable de marchan-
dises en vrac nen identifides.

9. Les animaux vivants, plantes et marchandises en pontée.

Hs seront transportés conformément aux régles de La Haye
dans les conditions stipulées & la clause 2 ci-dessus avec la
dérogation suivante Le tramspoerteur ne sera responsable
d’avcune perte ou d'aucun dommage résultant de tout acte,
négligence ou faute de ses empioyés chargés de ces animaux,
plantes et marchandises en pontée.

10. Options.

o

Le port de déchargement de la cargaison & option devra
étre déclaré aux agents du navire au premier port d'option
an plus tard 48 heures avant Parrivée du navire dans ce port,
En Tabsence d'une telle déclaration, Ie transporteur pourra
choisir de décharger au premier ou & I'un quelconque des anires
ports d'option et le contrat de transport sera alors considéré
comme ayant &8 exdcuts. '

Toute option me peut &tre exercée que pour Ia quaniité
totale couverte par le présent comnaissement.

11. Fret ef frais.

a) Le fret payable d’avance, qu'il soit effectivement payé
ou non, sera réputé entidrément acquis dés le chargement et
non restituable guoi qu'il advienne. Ye montant de la récla-
mation du tramsportenr pour tous frais résultant dn présent
contrat de méme considéré comme définitivement exigible dés
que les frais auront été encourns. Les intéréts & 5 % devront
courir depuis Ia date & [aquelle le fret et les frais sont dus.
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b) Le marchand devra appliqder les frais de fumigation, d
ramassage, de triage du vrac, de pesage & bord et les dépenss:
encourues pour réparation ou remplacement des emballages g
consécutives 4 des faits excluant la responsabilité du transpor,§
teur ainsi que toute dépense provoguée par une manutention,
supplémentaire des marchandises pour I'une quelconque des_.%
rajsons que on vient d'indiquer, B

¢} Tous péages, droits, taxes et frais qui, sous gquelqu
dénomination que ce soit, pourront 8tre percus sur une bass
quelconque, telle que montant du fret, poids de la cargaison,
ou jange du navire, seront payés par le marchand. o

d) Le marchand sera responsable de toutes amendes et/ou
pertes subies par le transporteur, le navire ou la cargaison du |
fait de la non-observation des réglements de dounane, 3 I'impor-
tation et & I’exportatich. ' ‘

€} Le transporteur est fondé, en cas de déclaration incorrecte
de contenu, de poids, de mesure ou de valeur des marchandises,
a réclamer le double du montant du fret qui serait di si la .
déclaration avait &€ fournie correcternent. Afin de pouvoir
vérifier les frais réels, le transporteur se réserve le droit 3
d’obtenir du marchand la facture d’origine et de faire exa- -
miner les contenus et vérifier les cubages, les poids ou les -
valeurs,

12. Gage.

Le transporteur aura un droit de gage pour tfoute somme
due en vertu du présent contrat ainsi gue pour les frajs de _
recouvrement de cette somme ef aura la faculté de vendre
les marchandises par vente®# Iamiable ou aux enchéres pour
couvrir toutes créances.

13. Retard.

Le transporteur ne sera pas responsable des pertes encournes
par le marchand du fait do retard subi par les marchandises,
sauf s'il est imputable & une grosse négligence persommelle di
transporteur.

14, Avaries communes et sauvetage.

Le r2glement d’avaries communes aura lieun dans téut port
ou tout lieu au choix du tramsporteur et sera effectné confor-
mément avx Régles d’York et d’Anvers 1950,

En cas daccident, danger, dommage ou sinistre se produisant
avant ou aprés le début du voyage, et provenant d'une cause
quelconque, due ou non i la négligence, pour lesquels ou de
Ia conséquence desquels le transporteur n’est pas Tesponsable
par la loi, contrat ou autrement, le marchand devra contribuer
avec le tramsporteur dans les avaries communes, aun paiement
de tout sacrifice, perte ou frais ayant Je caractdre d’avarie
commune et qui pourraient étre effectuées on subies et payera
les frais de sauvetage et les dépenses spéciales encourues du
fait des marchandises. Si le navire sauveteur est la propriété
du trangporteur ou est exploité par lui, Ie sanvetage sera
rémunéré d'ume manidre aussi cornpléte que si le on les navires
sauveteurs appartenaient & des tiers.

15, Clause d’'abordage en cas de faute de part et d'autre.

-

-

(Cette clause demeure en vigueur méme si ses dispositions
sont inexécutables devant les tribunaux des Etats-Unis d’Amé-
rigue,)

Si le navire entre en colilision avec un autre navire par suite
de Ia négligence de l'autre navire, et de tout faif, négligence
ou manquement du capitajne, d’on marin, pilote ou des pré-
posés du transporteur dans la navigation ou dans administra-
tion du pavire, le marchand indemnisera le transportenr de




toute perte ou responsabilité eavers 'autre navire ou navire non
transporteur ou de son armateur, dans la mesure ol cette
perte ou cette responsabilité représemte ume perts on un
dommage, ou une réclamation guelcongue des propriétaires
desdites marchandises, payées ou payables par Pantre navire on
navire non transportenr ou son armateur, au propriétaire des-
dites marchandises et compensées, récupérées on recouviées par
Pautre navire ou navire non transportsur ou son armateur
comme comprise dans sa réclamation contre le navire transpor-
teur oun le transportenr Ini-méme. Les dispositions gni précédent
s'appligueront également lorsque le propriétaire, 'armateur ou
ceux chargés du ou des navires ou choses autres gue les
navires ou choses, objets de I'abordage ou en plus de ceux-ci,
sont fautifs en raison de cet abordage ou de ce heurt,

16. Instructions gouvernemeniales, guerre, épidémies, glace,

Gréves, etc.

@) Le capitaine et le transporteur auront la faculté de se
sonmetire i tous ordres, instrnctions ou recommandations se
rapportant au transport objet du présent contrat, donnés par
tout gouvernement ou antorité ou par touie personne dgissant
ou prétendant agir pour ce gouvemnement ou cefte awiorité ou
ayant, aux termes de I’assurance couvrant le navire, le droit
de donner de tels ordres, instructions ou recommandations.

b) Au cas olt il apparaitrait que Iexécution du transport
exposerait le navire on toute marchandise & bord au risque de
saisie, dommags ou retard, par suite de guerre, ou opérations
assimilables, blocus, émeuies, commations civiles ou piraterie,
ou toute personne i bord au risque de perte de la vie on de sa
liberté ou si I'an guelcongue de ces risques s'intensifie, le capi-
taine pourra décharger la cargaison an port de chargement ou
4 tout autre port qui soit sfir et prathue

£) Au cas ot il apparaitrait que des épidémies, la quarantaine,
la glace, troubles affectant la main-d’cuvre, des obstructions au
travail, des grives, des lock-out, que ce soit 4 bord ou i
terre, des difficultss de chargement ou de déchargement, empé-
cheraient le navire de gquitter le port de chargement on
d’atteindre, ou entrer dans le .port de déchargement ou d'y
décharger dans des conditions habituc]les et d’en repartir, Je tout
en toute sécurité et sams retard, le capitaine pourra décharger
la’ cargaison uu port de chargemcnt ot dans tout autre port
slir et pratique.

d) Le déchargement, aux termes de la présente clamnse, de
toute marchandise pour laquelle i a été émis un conmaissement,
sera considéré comme la bonne exécution du contrat. 8i, par

suite de I'exercice d'un droit guelcongne autorisé par Ia °

présente clause, des dépenses supplémentaires sont encourues,
elles seront payées par le marchand en plus du fret, avec le
fret de retour sl v a liep, ainsi gu'une indemnité raison-
nable pour tous services supplemcntatres rendus & la mar-
chandise.

€) S8i I'une on lautre des situations indiquées dans cette
clange est prévisible on si pour une telle raisom le navire ne
peut, sans retard et en sécurii€, atteindre le port de chargement
et y pénétrer, ou 57l est dans I'obligation de subir des répara-
tions, Ie transporteur pourra résilier Ie contrat avant l’e.rmssmn
du connaissement,

7} Le marchand sera tenu informé si possible.

17. Identité du transporierr.

Le contrat dont le présent connaissement constitue le preuve
est passé enire le marchand et I'armateur du navire qui y est
mentionné (o son substitut) et il est de ce fait convenu gue
ledit armateur seul sera responsable de tout demmage ou perte
dii & une ropture ou inexécution de toute obligation découlant
du contrat, qu'ils se rapportent ow non i Pétat de navigabilité
du mavire. Si, malgré ce qui precede 11 est démontré que
quelquun d’autre est le transportenr et/ou dépositaire des mar-
chandises embarquées sous ce connaissement, toutes limnitations
ou exonérations de responsabilité prévee par la loi oun ce
connaissement pourront &tre invoguées par cet autre frans-
porieur,

1l est, de plus, entendu et convenu que, ‘comme Iz ligne,
la compagnie ou les agents guni ont signé ce conmaissement
pour et pour le compte du capitaine m'est pas partie & la
transaction, lesdits ligne, compagnie ou agents n’auront aucune
responsabilité du fait dv contrat de transport mi comme trans-
porteur ni comme dépositaire des marchandises.

Clauses additionnelles
(¢ ajouter si nécessaire pour le trafic envisagé)

A, — Surestaries

Le transporteur percevra des surestaries au taux journalier

- de ... par tonneau de jauge brute du navire si le navire n'est

pas chargé ou déchargé avec la rapidité indiquée dane la
clause 8, tout temps passé A attendre un poste, soit dansg le
port, soit hors du port comptera dans la détermination des
surestaries.

51 l'attente est due & des causes hors du confréle du mar-
chand, il sera dédujt 24 heures dn temps des surestaries.

Aucun marchand ne sera responsable de surestaries survenant
uniquement 3 propos de marchandises appartenant 3 d’auires
marchands, .

Le montant des surestaries se rapportant & chaque parcelle
n'excédera pas le montant de son fret.

B. — Trafic scandinave, chargemenis enire poris danois,
finlandais, norvégiens et suddois

Lorsque Particle 122 des Codes maritimes danois, finlandais,
norvégien -ou suédois s’appligue, le transportenr fait toutes
les réserves permises guanf & la responsabilité résultant des
articles 122 et 123 desdits codes.

G. Trafic avec les Etats-Unis — Période de responsabilité.

Au cas ol le contrat .constaté par le présent conmaissement
serait soumis au Carriage of Goods by Sea Act des Btats-TTnis,
les dispositions de cette ol s'appliqueront avant le chargement,
aprés le déchargement et tout le temps pendant leque! Ies
marchandises sont sous la garde du transportenr,
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dont :

en pontée :

en

Avances sur fret

Recu 4 valoir sur fret :

Embarqué 4

en bonne condition et en bon état apparent,
poids, dimensions, marques, numéro, qualité, con-
tenu et valeur inconnus, par

de
4 bord du bon navire appelé le
pour &tre transporté &

ou aussi prés de 13 que le navire pourra accéder
et demeurer en sécurité toujours & flot, les mar-
chandises suivantes .

{Description par le chargeur des emballages et
contenus) : :

qui sont & livrer dans la méme et bonne condition
et le méme bon état au port ci-dessus désigné A..
ou & ses ou leurs agents, contre paiement par lui-
méme ou ses agents du fret selon décompte ci-
contre plus les autres frais encourus aux termes du
présent copnaissement.

Fn acceptant ce connaissement, le marchand
accepte expressément et se déclare daccord sur
toutes ses stipulations écrites ou imprimées ou
apposées par timbre sur les deux pages ou incor-
porées autrement au connaissement aussi comple-
tement gue si efles &talent toutes signées par le
marchand.

Un connaissement original devra &tre remis dii-
ment endossé en échange des marchandises ou du
bon a délivrer.

En foi de quoi Ie capitaine dudit navire a
signé... exemplaires du connaissement, tous de
méme teneur et de méme date, I'im dentre eux
élant accompli, les autres seront de nulle valeur.

e ........ 19,
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€. — Modéle de comnaissement P et 1

RECTO
CONNAISSEMENT B/L n*
' TOUTES FINS Référence n°

Chargeur -

Indiguer ici, en caractéres d'imprimerie, le nom
Destinataire ) de la ct.Jmpagure ou ligne

Directeurs ; Suivant le cas
A notifier Courtiers *

Agents :
Navire pré-transportenr de

Pm"t de chargement‘

Navire long-courrier

PORT DE CHARGEMENT

Part «de déchargement

DESTINATION FINALE (dans le cas de post-
transport) ‘

Fret payable i

NOMBRE D'EXEMPLAIRES ORIGINAUX
DU CONNAISSEMENT

DETAILS SUIVANT DECLARATION DU CHARGEUR

Nombre et nature

Marques et des colis
numéros Description des
marchandises

Poids brut
(kilos)

Dimensions

NOMBRE DE COLIS (en toutes lettres)

Ont ét€ chargés en bon état apparent, sauf mention con-
traire, sur le navire long-courrier désipné ci-dessus (ou, le cas
échéadt, sur le navire pré-transporteur désigné ci-dessus, ponr
réexpédition sous réserve de la clause 30 figurant an verso du
présent connajssement) les marchandises ou les colis déclarés
contenir des marchandises, ci-aprés dénommés « les marchan-
dises », indigués ci-dessus aux fins de tramsport du Port de
chargement susmentionné (ou de tout autre port ou lien déter-
miné par le transporteur aux termes de ladite clanse 30) par le
navire long-courrier susmentionné (ou le navire substitué aux

termes de ladite clause 30) pour un voyage décrit et convenu

en vertu des clauses 7, 8, 9, 10, 11, 12 et 1% ‘du présent
connaissernent ef déchargement, lesdits fransport et décharge-
ment étant toujours scumis aux exceptions, limitations, con-
ditions et facultés convenues dans le présent connaissement,
dans 1a méme condition ef le méme é&tat au Port de déchar-
gement ci-dessus désigné ou & tout autre port ou lieu prévu dans
les clanses susmentionnées, ou aussi prés de 1& gue le pavire
pourra accéder en sécurité, toujours & flot, ol la responsabilité
et les engagements du transporleur prendront définitivement
fin dans tous les cas et en toutes circonstances, powr livraison
au destinataire ci-dessus désipné ou A ses agents.

kSi_la destination finale est indiquée ci-dessns, les marchan-
verso do présent connaissement sous réserves des exceptions,
limitations, conditions et facultés v mentionnées ou toutes
autres comvenues ci-aprés pour liviaison au destinataire ci-
dessus désigné oun & ses agents.

Le fret prévu est dii et payable en totalité an lieu d'émission

par le chargeur du présent connaissement, en espéces, sans
déduction, & la réception des marchandises par le transporteur
pour chargement méme sl est prévu dans le présent con-
naissement qu'il est payable en un autre lien et il est réputé
entidrement acquis & la réception desdites marchandises. Tous
les frais dus en vertn des présentes amsi que le fret (s m’a
pas été acquitté au port de chargement comme prévu ci-dessus)
seront dus et payables sur demande par le chargeur, le destina-
iaire, le propriétaire des marchandises ou le défenteur du
présent connaissement (qui en seront tenus conjointement et
solidairement envers le tramsporteur) au port ou leu désizné
par le tramsporteur, que le navire ou la cargaison soit ou non
perdu pour quelgue cause que ce soit.

Le fret indigué dans le présent connaissement comme ayant
été ou devant étre payé a été calculé sur la base des détails
communiqués par le chargeur au transporteur au sujet des
marchandises, et le transporteur sera en droit & tout moment
d’ouvrir et de reclassifier ou de repeser et de remesurer ou de
réévaluer foutes marchandises; le fret sera acquitté sur la base
de la classification appropriée ou, le cas échéant, sur Pexcédent
de poids ou de dimensions ou de valeur, selon quil sera ainsi
déterminé. Les frais entrainés par le reclassification, la repesée,
le remesurage ou la réévaluation seromt & 1a charge du irans-
porteur si la classification, le poids, les dimensions -ou-la—yaleur
indiqués par le chargeur s’avérent corrects, mais, dans le cas
contraire, ces frats seront assimilés au fret et leur montant sera
dit et payé par le chargeur, le destinataire ou le propriéiajre
des marchandises. Si le tramsporteur lui en fait la demande,
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e chargeur lui communique sans délai la facture des marchan-
dises ou une copie certifiée de cette facture,

En recevant le présent connaissement et nonobstant toutes
coutumes locales st tous priviléges locaux contraires, le chargeur,
le destinataire, le propriétaire des marchandises et le détentenr
du présent connaissement acceptent d’8tre tenus par toutes les
stipulations, exceptions et conditions qui vy sont énomcées,

quelles y soient écrites, imprimées, timbrées on de quelque
autre facon incorporées au recto ou au verso, comme si elles
gtaient toutes signées par ledit chargenr, destinataire, proprié-
taire ou détenteur.

Lorsque 12 compagnie ou la ligne qui émet le présent con-
naissement n'est pas propriétaire du navire long-courrier ou ne
I'a pas affrété par une charte-partie « cogue nue » (nonobstant
" toutes apparences coatraires), le présent connaissement n'a
deflfets gu'en tant que contrat de tramsport dams lequel le

propriétaire ou le fréteur ¢ coque mue » a la qualité ‘de
mandant et qui est conclu par I'intermédiaire de ladite compa-
gnie ou ligne en la seule qualité d’agents sans encourir per-
sonnellemnent aucune responsabilité i cet égard.

Les agents qui signent le présent connaissement pour le
compte de ladite compagnie ou ligne n’ont pas de pouvoirs plus
étendus qus coux qui sont reconnus en common law au capi-
taine d'un navire qui signe un connajssement.

En foi de quoi le nombre susindiqué d'exemplaires du pré-
sent connaissement, tous de m@me teneur et date, ont &té signés,
Tun d’entre eux étant accompli, les autres seront de nulle
valeur,

VERSO

1. Clayse paramount : Lorsque le port de charpement est
situé dans un terrjtoire olt sont en vigueur des dispesitions 1&gis-
latives donnant force obligatoire & la Convention internationale
du 25 aofit 1924 pour l'unification de certajnes régles en ma-
titre de conmaissements, le contrat établi par le présent con-
naissement porte effets, sous réserve des clauses 30 et 31 ci-
apres, dans les limites desdites dispositions l8gislatives pendant

la période comprise entre celle des opérations — & saveir le
chargement, la manutention, l’arrimage ou le transport des
marchandises sur le navire — dont il est convenu qulelle a

été effectuée en premier par le transporteur jusqua la fin de
celle des opérations — & savoir le fransport des marchandises 3
bord du navire ou lenr déchargement du navire — dont il est
convenu quelle a été effectuée en dernier par le transporteur;
toute disposition du présent connaissement gqui serait mcompa-
tible avec lesdites dispositions Iégislatives serait, dans la mesore
ol elle est incompatible, nulle et de nul effet pendant la période
envisagée, mais pas au-deli.

Que lc contrat établi par le présent connaissement soit ou
non régi par de telles dispositions Iégislatives, le trapsportenr
peut en tout temps, dans I'exécution dudit contrat, se préva-
loir des privildges, droits et immunités énoncés dans l'annexe
& la loi de 1924 relative an transport maritime de marchandises
(Carriage of Goods by Sea Act, 1924). L

2. Exonérations et immunités de tous les préposés et agents
du transportenr. 1l est expressément convenu qu'apcun préposé
ou agent du fransporteur (y compris tout entrepremeur indé-
pendant que le transporteur pourrait employer a T'aceasion)
n’encourra en quelques circonstances que ce soit une Iesponsa-
bilit¢ quelconque envers le chargeur, le destinataire, le pro-
priétaire des marchandises ou le détenteur du présent connais-
sement en raison d’ume perte, dvn dommage, d'un retard ou
de toute autre canse résultant directement ou indirectement d’un
acte, d’une négligence ou d'une omission de sa part survenu
dans I'accomplissement de ses fonctions ou & l'occasion de cet
accomplissement; sans porter atteinte au caractére général des
dispositions qui précédent de la présente clause, toute exonéra-
tion, limitation, condition et faculté énoncée dans le présent
connajssement et tout droit. toute exonération de responsabilité,
tout moyen de défense et toute immunité de quelque nature que
ce soit qui s’appliquent au transporteur ou dont le tramsporteur
peut se prévaloir aux termes du. présent connaissement pour-
ront &tre utilisés ponr protéger lesdits préposés ou agents du
transporteur agissant comme il est dit ci-dessus: aux fins des
dispositions qui précédent de la présente clause, le transporteur
est ou sera réputé agir en qualitd de mandataire ou de trustes
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Faijt & le
Agents
pour le compte et dans I'intérét de quicongue est on pourrait

étre son préposé ou son agent A un moment quelcongne (y
compris les entrepreneurs indépendants susmentionnés) et cha-
cune desdites personnes sera ou sera réputée étre, aux fins qui
précédent, partie au contrat établi par le présent connaissement.

Le transportenr sera en droit de se faire verser par le char-
geur, le destinatajre, le propriétaire des marchandises ou le
détenteur du présent connaissement {qui seront & cet égard
responsables conjointement et solidairement envers Iui),. sur
demande, toute somme recouvrée ou recouvrable par ledit ¢har-
Zeor, destinataire, propriétaire, détenteur ou par quiconque i
I'encontre dTmn préposé ou agent duo trapsporteur en raison
d'une telle perte, dommags, retard on pour toute autre cause.

3. Réserve de ious droits et priviléges du transporteur.
Aucune disposition du présent connajssement ne pourra empé-
cher le transporteur de se prévaloir devant les tribunaux d'un
pays quelconque de toute protection ou exonération ou limita-
tion légale de responsabilité octroyée an transporteur ou au
navire par les lois de ce pays ou de tout antre pays, ni em-
porter dérogation auxdites lois.

4. Clause d'exonération du transporteur. Sous réserve de la
clause 1 ¢i-dessus, le tramsporteur m’est pas responsable de la
perte-ou-des dommages concernant des marchandises de quelque
mature que ce soit (v compris la détérioration, le retard ou la
perte de marché) st quelle quen soit Ia cause (innavigahilité on
mauvais état du navire ou de fout autre navire, ravitailleur,
ailége, embarcation ou de tout agtre moyen de trapsport ou en
rajson d'une faute, d'une erreur ou dune négligence on squs
une aufre forme guelconque).

Notamment et sans déroger av caractdre général de ce qui
précéde : :

"A, — Le transporfeur n'encourt ancune responsabilité de
cette nature : i) avant le chargement des marchandises sur le
navire et aprés le déchargement de tout ou partie des marchan-
dises du navire dans les cas ofi, n'étaient les dispositions de la
présente clause, le transporteur serait responsable desdites
marchandises; ii) dans le cas d’azmimaux vivants on de mar-
chandises désignées dans le présent connaissement comme
transportées en pontde et qui le sont effectivement (Stant
entendu gqu'ils ne sont pas visés par les dispositions législatives
mentionnées dans la clavse 1 ci-dessus) chague fois que,
A’étaient les dispositions de Ia présente clause, le transportenr
serajt responsable desdiles marchandises.

B. — A moins que le présent connaissement soit régi per les



dispositions législatives. mentionnées dans Ia clause 1 ci-desss,
le transporieur n'est pas responsable de la perte totale ou par-
tielle ou de dommapes fotanx ou partiels comcernani des
marchandises de quelgue nature que ce soit {y compris la dété-
ricration, le retard ou la perte de marché) résnltant ou décou-
1ot - d'un état dnnavigabililé (que le transporteur, ses pré-
pasés ‘ou ses agents ou d’autres ajent ou n’aient pas exercé Ia
diligence voulue pour mettre le navire en bon état de naviga-
bilité); d’un acte, négligence ou défaut du capitaine, d'un marin,
d'un pilote, ou d’un préposé ou agent du transporteur dams la
navigation ou l'administration du mavire ou la conservation de
la cargaison; d'un incendie; des périls, dangers ou accidents de
ia mer on d'avires eaux navigables; d'on « acte de Dieu »; de
faits de guerre; du fait d’ennemis publics; d'un arrét ou con-
trainte de prince, autorités on peuple, ou d'ume saisie judi-
ciajre; d'ume restriction de guarantaine; d'un acte ou d'une
omission du chargeur, du destinataire, du propriétaire des
marchandises ou du détenteur du présent connaissement, leurs
agents ou représentants, de gréwes ou lock-out ou d’arréts ou
entraves apportés au travail, pour quelgue caunse gue ce soit,
partiellement ou complétement; d'émeutes ou de troubles civils;
d’'un sauvetage ou tentative de sauvetage de vies ou deé biens
en mer; de la freinte en volume ou en poids ou de tout avtre
perte eu-demmage résultant de vice caché, nature spéciale ou
vice propre de la marchandise; d'une imsuffisance d’emballage;

" 'd’une insuffisance ou imperfection de marques; de wvices cachés;

de toute antre cause, gu’'elle soit ou non analogue a celles qui

"'précédent, et notamment d'une négligence du tramsporteur, de

ses préposés, agents ou d'autres.

5. Reconnaissance du poids, de la gqualité, des margues, eic.
Lorsque, dans le cas de marchandises chargées en vrac, le poids
mentionné dans le présent connaissement 2 €t8 constaté on
accepté par un tiers autre gue le transporteur ou le chargeur,
aucune reconnaissance n'est délivrés quant 3 la guantité, le poxds
ou la qualité. Lorsque le présent connaissement mentionne le
nombre de colis ou de pidces, aucune reconnaissance n'est déli-

- vréequant 4 la quantité, le poids ou Iz gualité, Te transporteur

n'est responsable des marques principales que si ces margues
ont &t¢é apposées commte il convient sur les marchandises avant
le chargement et que ces margues principales correctes sont
imprimées en lettres mesurant au moins deux pouces de haut

‘et 'de telle sorte qu'elles devraient normalement rester lisibles

jusqua la fin du voyage. I n'est délivré aucune reconnaissance
quant au contenu de caisses, colis, flils ou containers, valeur
inconnue & moins gu'elie ait &té déclarée par le chargenr avant
le chargement et insérée dams le présent commnaissement. Le
transporienr, ses préposés ou agents n'encourent €N AuUcum Cas
de regponsabilité en rajson d’insuffisance d’emballage, d'inexac-
titudes, d’oblitération ou d’absence des margues, mombres,
adresse ou description, ni a la livraison, de l'omission des
marques, marques de qualité, contremargues ou numéros. Si,
& l'arrivée du navire av port de déchargement ou & tout auire
part ou lieu mentionné dans les clauses 8, 9, 10, 11 et/ou 12
du présent connaisserent, des marchandises ne peuvent &tre
identifiées en raison de linsuffisance, de P'eblitération ou de
Pabsence de margues, le chargeur, destinataire, propriétaire des
marchandises ou déienteur du présent connajssement accepiera
comine constituant livrajson en due forme des marchandises
vises dans le présent connaissement ioutes balles ou tous colis
se frouvant & bord du navire et qui leur seront présentés par
Iz transporteur ou ses agents, nonobstant le. fait que ces Dballes
ou colis ne portent pas les margues et la description conformes
2 la déclaration du chargeur consignée dans le présent con-
naissement. Si des sacs ou balles de marchandises sont déchar-
gés non remplis on déchirds, le chargeur, destinataire, pro-
priétaire des marchandises et/ou détenteur du présent connais-
sement acceptera comme constituant livraison en dve ferme
des marchandises visées dans le présent comnaissement telle

proportion des balayures qui pourra étre fixée par le transpor-
teur ou ses agents,

6. Sanf dans les cas oil le présent connaissement est régi par
les dispositions 1législatives mentionnées au premier paragraphe
de la clause I ci-dessus, ¢t nonobstant la clause 3 qui précéde,
le fransportenr ne fait aucune reconnaissance quant & I'exacti-
tade de I'im guelconque des faits mentionnés dans le présent
connaissement comme ayant &€ 8&clarés par le chargeur.

7. Vovage. Que ce soit avant ou aprés le chargement ou
avant ou aprés avoir fajt route vers le port de déchargement
ou y avoir relaché, le navire peut 4 tout moment navigoer sur
un parcours quelcongue & Ia discrétion absolue do transporteur
ou du capitaine (gue ce parcours soit ou non le plus court on
le plus direct ou le parcours habituel ou le parcours
annoncé entre les ports de chargement et de déchar-
gement); sans préjudice de ce qui précéde, il peut remorquer
ou étre remorqué, naviguer avec ou sans pilote et/ou remor-
queur, 4 Ia vitesse et sur le parcours appropriés pour arriver en
temps voulu dans les ports, naviguer i vitesse réduite ponr
quelque raison que ce soit, €tre incliné sur la bande ou vers
T'avant ou Parridre aux fins d’inspection et/on de réparatioms,
naviguer & Ia voile, en procédant au réglage des appareils de
navigation, & des essais de toute mature {vitesse, machines et
tous auvtres) en charge ou a vide, ‘avec, en totalité eu en partie,
peridant 1a dnfée dé ceséssais, W équipage composé d'un capi-
taine, d’officiers, de préposés ou d'agents relevant du irams-
porteur ou d'un capitaine, d’officiers, de préposés ou d'agents
refevant d'un tiers; le navire peut {ransporter en pontée des
animanx vivants et une cargajson de gaelque namre gue ce
soit, et, aussi, transporter en pontée et/ou en cale des mar-
chandises de contrebande, des explosifs, des munifions, du
matériel de guerre ou des marchandises dangerenses de toute
nature et en toutes guantités; il peut naviguer armé ou non, se
rendre ou relacher & um port ou un lien guelcongue {méme %'#l
s’agit d'une direction opposée 4 ou différente de celie du par-
cours habituel ou prévue ou annoncé vers le port de déchar-
gement, une ou plusieurs fois, dans quelque ordre que ce .
soit, en sens aller ou retour) pour ¥ charger ou y décharger
du courrier et/ou des marchandises et/ou des fournitures et/ou
du carburant {gue ce soit pour utilisation ou transport pendant
le voyage en cours ou tout autre vovage du navire on de tout
autre navire ou pour emmagasinage ou vente), embarguer ou
débarquer des passagers, des pilotes, des officiers, des mécani-
ciens ou des membres de I'équipage, remorguer des navires en
toutes situations ou venir & leur aide, procéder an sauvetage
de personnes ou’ de biens ou procéder & Pinspection ou 2 la
réparation du navire ou d'une de ses parties, entrer én cale
séche avec ou sans les marchandises 4 bord, faire du charbon,
assurer la commodité ou la distraction des passagers ou répondre
aux besoins du service postal (que les fins gui précédent, en tout
ou partie, soient visées pendant le voyage en cours ou tout antre
voyage) ou i toutes autres fins; il peut en général naviguer, se
diriger ou relicher de gquelgue fagon et 4 guelques fins que ce
sojt {(méme si le mavire fait en principe un autre ou d’autres
voyages) et tous les parcours, ports, lieux, navigations et autres
ainsi visés seront réputés Btre inclus dans le voyage convenn et
préva et tout changement apporté en application des facultés
reconnues par la présente clanse ne sera pas considéré en droit
comme un déroutement. Les facultés reconnues par la pré-
sente clause ne seront ni considérées comme restreinies par une
stipulation quelconque du présent connaissement, manuscrite
ou imprimée, ou par ume circonstance gqueicongue accompa-

gnant ou précédant le chargement des marchandises, 00 par la
nature des marchandises, ni interprétées en examinant si uon
changement apporté en vertu desdites facvltés ferait ou non
échec a TI'objet du présent connaissement, nonobstant toute
coutume ou régle juridique et noncbstant I'état d’innavigabilité
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ou i mauvais état du navire au début ou 4 un mioment quel-
conque du voyage. :

8. Transbordement, etc. A tout moment et & quelques fins que
ce soit, le transporteur, ses préposés ou agents peuvent déchar-
ger les marchandises en totalité ou en partie, avant ou aprés
avoir quitté Je port de chargement et les débarquer ou les

emmagasiner sur terre ou sur mer ei/ou les recharger sur le
navire ou les transhorder ou les expédier (méme si elles n'ont
pas été charpées sur le navire long-courrier désigné dans le
présent connaissement) sur un autre ou sur d’autres navires
prenant la mer avant ou aprés le mavire, & partir du port oil
les marchandises ont &té réceptionnées ou d'un auire port,
appartenant an transporfeur on A des tiers, ou par un mode
de iransport terrestre, aérien ou auire. A tout moment pendant
on aprés ce déchargement, ce débarquement ou cet emmaga-
sinage, avant ou pendant ce rechargement, ce transbordement
ou cette expédition sur un sutre navire, les marchandises sont
uniquement aunx risques du charpeur, du destinataire, du pro-
priétaire des marchandises ou du détenteur du présent connais-
sement & quelques fins que ce soif; une fois qu'elles ont été
ditment recues sur le navire ou sur tout autre moyen de trans-
port sur lequel elles deivent poursuivie le voyage, le trams-
portenr peut se prévaloir de toutes les exceptions, limitations,
conditions et facultés que prévoit le comnaissement dudit navire
ou le comtrat de transport relatif & cette expédition sans pré-
judice de toutes les exceptions, limitations, conditions et facul-
tés gue prévoit le présent connaissement. En cas de conflit
entre cerfaines desdites exceptions,  limitations, condifions et
facnltés, le transporteur peut se prévaloir de la plus favorable,

Sl n'est pas immédiatement possible de transborder les
marchandises dans le port ol elles sont débarquées pour &tre
fransbordées, le transporteur, ses préposés ou agents peuvent
mettre les marchandises & terre, on sur une ou des embarca-
tions ou en magasin, aux seuls risques et frais du chargeur, du
destinataire, du propriétaire des marchandises on dun détentevnr
du présent conmmnaissement & quelques fins que ce soit.

Aucune stipulation de la présente clause ne peut obliger le
transporteur & transborder ou 3 expédier les marchandises sur

on par un mode ou un moyen de transport sur ou par, lequel -

des marchandises de la gnantjté, description ou nature de celles
qui sont visées ne sont pas normalement transbordées ou
expédiées ni permettre au chargeur, au destinataire, an pro-
priétaire des marchandises on an détenteur du présent con-
najssemeni d'exiger un remboursement ou le fret ni les dégager
individuellement ou comjointement. de-leur obligation - d'acquit-
ter la totaljté du fret dd et payable en vertu du présent con-
naissement. Aucune disposition de la présente clause ne limite
ou p'affecte les droits et facultés reconnus au transporteur par
les clauses 7, 9, 10, 11 et 12,

9. Facultés reconnues au transporteur en cas de gréves, retard,
ete. Bn cas de guerre, d’hostilités, d’opérations ou de démons-
trations guerridres ou navales, de blocus ou d’interdiction d'un
pori, de guerre civile ou de désordres, d’actes de piraterie, de
gréves, de lock-out ou d’arréts du travail, de quarantaine,
de congélation des eaux on d’immobilisation par le gel, toute
infraction & la garantie stipulée ci-aprés que les marchandises
ont et congserveront un caractére licite ou la survenance de
fout autre circonstance ou événement — que ce qui précéde
se soit produit ou menace de se produire, se produise au port
de déchargement on & proximité de ce port cu i tout autre
endroit du voyage, et se soit produit ou ait été prévu avant le
début du voyage —, lesdits circomstances ou événements, ou
ceux d'entre eux qui, de I'avis du capitaine ou du transporteur,
peuvent entrainer des dommages, des rtetards (quelle gqu'en
soit 1a durée) au navire ou la perte de celui-¢i ou de la cargai-
son on partie de [a cargaison, ou qui rendraient dangereux ou
imprudents la poursuite du voyage, Ventrée ou le déchargement
ou la poursuite du déchargement des marchandisés dans le port
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de déchargement, ou entraineralent des retards {gueile quen
soit la durée) ou des difficultés 3 atteindre le port de décharge-
ment, 3 y relicher, & ¥ décharger ou & y poursuivre le déchar-
gement, ou 4 le quitter, conféreront au transporteur ou an
capitaine la faculté, sans en aviser le chargeur, le destinataire,
le propriétaire des marchandises ou le détenteur du présent
connaissement ou quiconque, de décharger tout om partie des
marchandises au port de chargement ou de se diriger vers un
autre port ou lieu ou d'y demeurer et d'y décharger les mar-
chandises de la maniére qu'il choisira. Lorsque des marchandises
sont ainsi déchargées dn navire, clles demeurent anx seuls
risques et frais du chargeur, du. destinataire, du propriétaire des
marchandises et/ou du détenteur du présent connaissement; le
transporteur n’est, dans ce cas, responsable d’aucune perte ou
d'avcun dommage occasionné aux marchandises ou en rapport
avec lesdites marchandises, quel gu'il soit (y compris la détério-
ration, le retard oun la perte de marché) ou quelle qu'en soit la
cause et ce déchargemient vaut livraison compléte et exécution
intégrale du contrat établi par le présent connaissement, la tota-
iit¢ du fret et des frais afférents an connaissement est réputée
acquise (et si elle n'a pas été acquiftée, le sera sans délai); le
transportenr est dégagé de toute anire respomsabilité a I’égard
desdites marchandises et le chargeur, le destinataire, le pro-

priétaire des marchandises et/ou le détenteur du présent con-

naissement prend A& so charge et acquitte tous les frais et
dépenses enconrus en raison dudit déchargement, le trans-
porteur, le capitaine et les agents agissant uniquement en qualité
d’agents du chargeur, du destinataire, du propriétaire des
marchandises et/ou du détenteur du présent connajssement une
fois lesdites marchandises déchargées.

10. Facuités reconnues au transporteur en cas de guerre, ete.

Lorsquil existe — et aussi longtemps qu’il existe — un état de
guerre {y compris la guerre civile) qui rend le voyage dangereux
ou impossible, ou qui met le navire ou sa cargaison en danger
d’étre capturé, détenu ou retardé et/ou aussi lonpgtemps quun
gouvernement ow- d’autres autorités exercent um contrdle sur
I'ntilisation ou les mouvements du navire et/ou que la chambre
froide ou tout autre endroit du navire est réquisitionné ou con-
trdlé, le transporteur et/ou ses agents et/ou le capitaine
peuvent (s'ils estiment 3 leur entidre discrétion raisomnable de
le faire en raison de cet état de guerre, de ces mesures de
contréle ou de réquisition), A tout moment avant ou aprés le
début du voyage, annuler le présent engagement ou. modifier
le parcours envisagé ou annoncé ou convenu ou habituel et/ou

. arréter_ on maintenir. le. navire en un port. ou lieu guelconque

oun au large de ce port ou lieu, et/ou transborder la cargaison

en tous ports ou lieux sans étre responsables d'une perte on’

d’'un dommage encourn directement ou indirectement par le
chargeur, le destinataire, le propriétaire des marchandises ou
le détenteur du présent connaissement. Qutre les facultés décou-
lant expressément ou implicitement de la présente clause, le
navire est autorisé & se conformer & tous ordres ou toutes direc-
tives relatifs aux départs, arrivées, parcours, escales, arréts,
transbordements, déchargements ou destinations ou donnés sous
quelque forme que ce soit par un gouvernement, un départe-
ment de I’Etat on une autorité locale ou toute personne agissant
ou prétendant agir comme revétu de I'autorité d'un gouverne-
ment, d'un département de PEtat ou d’une autorité locale, ou
par tout comité ou toute personme auquel I'assurance risques
de guerre couvrant le navire recommait le droit de donmer de
tels ordres ou directives, et rien de ce gqui sera fait ou de ce
qui ne sera pas fait en raison de et pour se conformer i ces
ordres et directives ne sera conmsidéré comme constituant un
déroutement.

11. Autres faculiés recomnues au transporteur. Outre les
facultés découlant expressément ou implicitement du présent
connaissement, et en cas dimminence ou d’existence d’un état
de guerre, d'hostilités ou d'opérations de guerre entre des



nations, de cessation ou d'interdiction ou de restriction de rela-
tions, commerciales ou aufres, entre des nations, ou de rébellion
ou de puerre civile, de sanctions imposées ou de mesures
prises par ou contre' un gouvernement comine conséguence Ou
3 propos de l'une des circonstances susmentionnées, le irans-
portaur peut se prévaloir des droits et facultés énoncés dans Jes

clauses qui précédent.

12. Fret acquis & tout événement. Tout ce qui est fait ou n'est
pas fait en raison des et pour se conformer aux cing clauses
qui précdédent on & la clause 19 est réputé étre fait ou ne pas
gtre fait en exécution partielle ou totale du voyage contractuel
et prévu et de toutes les obligations assumées par le transpor-
teur en vertu du présent connaissement, Bn cas de décharge-
ment, délestage, mise & terre, envoi & destination, d’opérations
destinées A rendre les marchandises inoffensives en totalité ou
en partie, conformément aux facoliés reconnues pav les clauses
8, 9, 10, 11 et 19, le transporteur est dégagé de toute obligation
de faire parvenir lesdites marchandjses au port de décharge-
ment on & la destination finale indiqué dams le présent con-
naissement, ef tous les recours et droits du transporteur, de ses
préposés et agents ont effet en conséquence; rien de ce gui est
fait oo n'est pas fait dans ces conditions n'est considéré comme
un déroutement et le chargenr, le destinataire, le proprigtaire
des marchandises et/ou le détentenr du présent comnaissement
acquitteront la totalité du fret si celui-ci n'a pas été acquitté
3 D'avance et, sil I'a été, le transporteur sera ep droit de le
CONSErver. :

13. Garantie du caractére licite de la marchandise. Le char-
geur garantit le caractére licite de ja marchandise an port de
chargement, pendant touts la durée du voyage et an port de
déchargement ou & tout autre port ou lien mentionné dans les
clauses 8, 9, 10, 11 et/on 12 du présept connaissement.

14, Réglements portuaires, douarniers, consulaires et autres.
Tens droits de timbre ou aufres, amendes, pénalités et frais
dont un gouvernement ou une auntorité (locale ou autre}
frappe les marchandises ou le navire parce quil a lesdites
marchandises & bord seront imputés aux marchandises. Le
chargeur, le destinataire, Je propriétaire des marchandises ou
le détenteur du présent connaissement se conformera aux ragle-
_ ments et instructions des autorités portuaires, douaniéres ou
. autres; il prendra & sa charge et acquiftera tous droits, taxes
amendes, irapdts, frais, perte ou dommage de toute mnature
encourus ou subis en raison d'une infraction anxdits réglements
et instructions, ou d'un marguage, d'un numnérotage, d'uné
adresse, ou d'une description du contenu illégal, incorrect ou
insuffisant et il s'engage & indemniser le transporteur et ses
agents, le capitaine et les propriétaives des autres marchandises
se trouvant & bord de toutes réclamations, sommation, pertes
et frais & cet &gard. Dans Je cas ol les marchandises ne sont
pas conformes aux réglements portuaires, douaniers ou autres
au port de débarquement, ou en cas de survenance de un des
fajts susmentionnés, le transporteur pourra ramener ou rechar-
ger lesdites marchandises au port de chargement aux seuls
risques et frais du chargeur, du destinataire, du propriétaire
des marchandises et/ou.du détentenr du présent connaissement.
Les connajssements doivent &tre établis conformément aux
prescriptions et réglementations des autorités portuaires, doua-
nidres ou comsulaires. Les certificats consulaires, sanitaires et
autres qui doivent accompagper les marchandises en lotalité ou
en partie doivent &tre fournis par le chargeur et celui-ci, le
destinataire, le propriétaire des marchandises et/ou le déten-
tear du présent conmaissement prendront & leur charge tout
artét, tous frais ou pénalités frappant le navire ou la cargaison
en rajson de T'absence desdits certificats.

15. Engagement envers les douanes. En ce qui concerne des
marchandises passibles’ de drojts et transbordées an port de
déchargement, le transporteur ou ses agents peuvent prendre

g

d’antres marchandises ou des alleges ou &

envers les autorités douaniéres du port en guestion Iengagement
que ces autorités pourront exiger en ce gui concerne le traite-
ment desdites marchandises az port ofl le droit est payable;
tous les frais on les respomsabilités encourus seront & Ia charge
du chargeur, du deslinataire, du propriétdire des marchandises
et/ou du détenteur du présent connaissement.

16. Déchargement et délivrance. Nonobstant toute coutume
portuaire contraire, les marchandisgs doivent étre réceptionnées
par le chargenr, le destinataire, le propriétaire des marchandises
ef/on le détenteur dn présent connaissement aussitdt aprés
avoir été déchargées du navire, et le navire peut commencer le
déchargement dés son arrivée sans donner avis au destinataire
ou & guicongue et continuer & décharger sans interruption quel
que soit le temps, de jour et de nuit, ¥ compris les dimanches
et jours férifs, noncbstant toute coutume portuaire contraire,
sur le quai ou sous hangar, ou en entrepdt, dépdt, sur ponton,
alldge ou en tout autre local, sur tout autre véhicule, pavire ou
embarcation, selon gue le tramsporisur cu ses agents en décide- -
ront. Le navire a Foption de faire la délivrance sur les alleges
dn destinataire et, si Ie capitaine ou le transporteur en décide
ainsi, 1 chargenr, le destinataire, le propriétaire des marchan-
dises et/on Ie détemteur du présent connaissement fourniront &
leurs frais des alléges et des hommes en nombre suilisant pour
réceptionner les marchandises aussi rapidement gue le pavire
pent les délivrer, nonobstant toute coutume portuaire contraire.
Quels que soient les apparaux ufilisés — palans du bord,
grues & quai ou autres — pour la délivrance sur le guai ou
autrement, le tramsporieur n’encourra aucune responsabilité
du fait de pertes ou de dommages subis par les marchandises,

3 cette occasion, non
plus que pour les lésions fatales ou non subies par 'un des
hommes employés directement ou indirectement par le chargeur,
le destinataire, le propriétaire des marchandises et/ou le
détentenr du présent connaissement, ou par toute autre personne,
aprés le déchargement des marchandises du navire, au moment
oit lesdites marchandises seront aux seuls risques et frais du
chargeéur, du destinataire, du propriétaire des marchandises et/
ou du détenteur du présent connaissement, et le chargeur, le
destinataire, le propriftaire des marchandises et/on le déten-
teur du présent comnaissement indemniseront conjointement et
solidairement le transporteur, ses préposés et agents de tontes
réclamations (y comprs les frais d’enguéte et de défemse &
Poccasion de ces réclamations) qui pourraient &tre fajtes & son
ou & leur encontre du fait de ces pertes, dommages, décés ou
lésion. Le Teceveur ou tout autre fonctionmaire compétent du
port est autorisé & prendre un arrété en vue du déchargement
immédiat anssitdt aprés Yentrée du navire dans le port.

17. Droits du transporteur dans le cas o le destinaiaire n'est
pas prét. 5i le destinataire ne prend pas possession des mar-
chandises an moment ol le navire est en droit de Tinviter a le
faire, ou si elles ne sont pas enlevées sans délai du bord du
navire, 1é transporfeur pourra, aux seuls risques et frais du
chargeur, du destinatajre, dn propriétaire des marchandises et/
ou du détenteur du présent connaissement, toujours sous réserve
des dispositions de la clause précédente, déclarer et débarquer
ou enlever les marchandises en totalité ou en partie, les placer
sur des embarcations ou les emmagasiner.

18. Débarquement : frais de débarquement. Dans tous les
cas, les marchandises penvent Etre débarquées du navire, et les
frais de débarquement seront dus per le chargeur, le destina-
taire, le propriétaire des marchandises et/on le détenteur du
présent connaissement conmtre délivrance. Le cas échéant, les

droits d’alidge au port de déchargement sont & la charge dn

chargeur, du destinataire, du propriétaire des marchandises et/
ou du détenteur du présent connaissement, nonobstant toute
coutume ou prétendue cowiume porfuaire contraire.

19. Marchandises darigerenses et périssables. Sans préjudice




de tous autres drojts et facultés reconnus au transporteur par le
Présent connajssement, le transporteur, ses préposés ou agents
beuvent & leur entitre discrétion jeter & la mer, mettre A terre,
détruire ou rendre inoffensives toutes marchandises inflammables,
eXxplosibles ou dangereuses on que I'autorité civile ou militaire
déclare on considére périllenses on interdites {que le transpor-
teur, ses préposés ou agents ajent ou D'aient pas consenti A leur
chargement en ayant connaissance de leur nature et caractére);

toutes marchandises qui, au cours du transport faisant I"objet
du présent connajssement, périront ou se décomposeront ou
serafent susceptibles de mettre en danger le navire ou sa car-
gaison pourront &tre traitées de la méme fagcen. Les frais et
dépenses relatifs & ces opérations de jet & la mer, de mise &
terre, de destruction ou de mise en condition inoffensive seront
4 1a charge -du chargeur, du destinataire, du propriétaire des
marchandises en question et/ow dn détenteur du présent comn-
Daissement et seromt acquittés par eux.

20. Colis, ere, endommageés. Le chargeur, le destinataire,

le proprigtaire des marchandises et/ou le détenteur du présent -

connaissement assumeront et acquitteront le cofit de tous rac-
tommodage, écopage, entonmage, réparations on remplacement
des colis, boltes, caisses, emballages, sacs ou flits comme soite
4 mne insuffisance d’emballage ou 3 des risques exclns.

2L Arrimage. Les marchandises peuvent, en 'totalité on en
partie, &tre arrimées i la poupe, sur la plage davent, Ie rouf,
le pont-abyi, lemplacement réservé aux passagers ou tout autre
€Space couvert normalement utilisé dans la pratique pour le
transport des marchandises en question et, lorsqu’elles seront
ainsi arrimées, lesdites marchandises seront i toutes fins ntjles
TEputées arrimées en cale.

22, Manquants, etc. Bn cas de manquants dans les marchap-
dises adressées & un destinataire, des marchandises non récla-
mées de mémes nature et qualité pourront, & la discrétion du
Iransporteur, &tre considérées comime faisant partie des mar-
chandises et le destinataire en question les accepiers comme
constituant délivrance valable aux termes du présent connaisse-
ment. Lorsque des marchandises en vrac, ou dépourviues de
marques, ou portant des marques identiques ou semblables,
sont expédiées 3 plus d'un destinataire, le chargenr, Je destina-
taire, le propriétaire des marchandises et/ou le détenteur dn
brésent conmajssement assptmeront conjaintement et solidagre-
ment les frajs et Ia perte qw'entrainera la répartition des mar-
chandises on colis en quantités calculées an prorata et ils sup-
porteront tous manquants dzns la proportion que le transpor-
teur, ses préposés au agents fixeront, ]

23. Marchandises précieuses. Le transporteur et le navire ne
sont responsables de marchandises précieuses telles qu'espéces,
lingots, gemmes, ‘bons ou autres instruments négociables qu’a
partir du moment oir elles sont remises personnellement au
capitaine ou i T'officier de quart et oit il en donne récépisss,

24. Clause relative 4 Vévaluation et ame contginers, a) Lors-
que la valeur des marchandises est inférfeure 4 100 livres
sterling, monnaje du Royaume-Uni, par colis ou unfté, leur
valeur en vue du caleul et du réeglement des réclamations dont
le transporteur pourrait étre tenn sera, pour &viter Jes incerti-
tudes et les difficultés d*évaluation, réputée 8tre la valeur fac-
turée, majorée du fret et de Passurance si ceux-ci omt éte
Payés, sans tenir compte de toute auire valeur supérieure ou
nférienre,

b) En cas de perte ou de dommage subis par ou relatifs a
C!CS marchandises dont la valeur réclle est supérieure & 100
livres sterling, monnaie du Royaume-TUni ayant cours légai,
Rar colis ou, dans le cas de marchandises quji ne sont pas
expédifes en colis, par unité, la valeur de ces marchandises
Sera réputée dtre de 100 livres sterling par colis ou par unité;
le fret sera Tégié sur cette hase et la responsabilité éventuelle
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du transporteur sera calculée sur la base d'une valeur de '

100 livres sterling par colis ou par unité, on an prorata en cag,
de perte ou de dommage partiel, 3 moins que, au moment de Ia
délivrance au transporteur, le chargeur m’ait déclaré par écrit
la nature des marchandises et une évaluation supérieure 3
100 livres sterling et que cette valeur ait &té msérée dang le
présent connaissement et que le supplément de fret ait &é
acquitté; dans ce cas, si la valeur réelle des marchandises par
colis ou par unité excéde la valeur ainsi déclarée, cest cepen--
dant la valeur déclarfe qui ssra retenue et la responsabilité:

éventuelle du transporteur ne sera pas supérienre & Ia valenr @

déclarée; toute perte on tout dommage partiel sera réglé an
prorata sur la base de ladite valeur déclarée. Fn aucun cas la
responsabilité du transporteur n'excédera le montant du dom-
mage réellement subi et le transporteur pourra déduire le mon-
tant des droits de douane, payés ou non, de toutes réclamations
pour défaut dé délivrance partiel ou total.

¢) Lorsque les détails fournis par le chargeur se référent 3
des containers et que les marchandises sont arrimées dans. des
containers, il est convenu que chaque container (y compris la
totalité de son contenu) constituera un colis 4 toutes fins ntiles,
notamment pour la limitation de la responsabilité du tians-
porteur. ,

25. Réfrigération. L'arrimage en un local spécialement ra-
fraichi n’est fourni que sur convention particuliére et moven-
nant un supplément de fret. Avant de charger des marchamdises
réfrigérées dans un local frigorifigne, les propriétaires s'en-
gagent & se faire délivrer par un inspecteur compétent un
certificat constatant que. ledit local frigorifique et les appareils
de réfrigération ont été vérifiés dans les conditions de fone-
tionnement et qu'ils ont &£t trouvés en bon &tat pour le trans-
port de marchandises réfripérées. Ledit certificat doit &tre
obtenu soit au premier port du voyage soit & un autre port,
selon Pendroit ol des marchandises réfrigérées sont chargées.
Il est convenu que I'existence de ce certificat sera considérée
par tous les intéressés comme preuve concluante que le
transporteur a diment fait le nécessaire pour mettre Ie Iocal
frigorifique et les appareils de réfrigération dans I'éiat voulu,
Les dispositions de la présente clause s'ajoutent anx autres
dispositions du présent connaisserment et les marchandises
visées sont sujettes 3 toutes les autres dispositions du connais-

sement,

26. Dépenses imprévues. Si le transporteur doit 4 un mo-
ment quelconque engager des frajs pour réarrimer les mar-
chandises ou pour éviter, réparer on. diminuer de toute antre
fagen les dommages frappant les marchandises comme suite &
un sinistre effectif, menacant on anticipé dont le transporteur
m'est rendu responsable par aucune disposition du présent con-
naissement, et si les dépenses en question ne sont pas admises
en avarie commune et ne peuvent pas éire recouvrées SOus une
autre forme par le transporteur sur le chargeur, le destinataire,
le propriétaire des marchandises ou le détenteur du présent
connaissement, lesdits chargeur, destinataire, propriétaire des
marchandises et détenteur du présent connaissement seromt
cependant tenus conjeintement et solidairement de rembour-
ser au trausportenr, sur demande, tontes les dépenses qu'il a
faites dans les conditions qui précédent,

27. Avarie commune. Le réglement d'avaries communes a
lien conformément aux régles d"York et d’Anvers 1950 (com-
plétées en Angleterre Par la pratique des average adjusters);
toutefois aucune perte ou Iésion d'apimanx vivants, par jet 3 la
mer ou autrement, n’est recouvrable. Le réglement est préparé
aw port choisi par le tramsporteur. Si le transporteur posséde
ou exploite un navire de sauvetage, le cofit du sauvetage est
acquitté aussi complétement que si e ou les navires sauveteurs
appartenaient i des tiers. Le chargeur, le destinataire, le pro-
priétaire des marchandises et/oy le détenteur du présent con-

obiinby
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naissement remettent le cas échéant en dépdt au transporteur,
avant délivrance, la somme gue ledit trapsporteur ou ses agents
estiment suffisante pour couvrir la contribution estimative des
marchandises et les frais de sauvetage et dépenses spéciales qui
Iss concernent; toutefois, lorsqu'un réglement se fait confor-
mément zux lojs &t & la pratigue des Btats-Unis d’Amérique ou
de touf antre pays oti l'on applique des lois et une pratique
identiques ou analogues, la clause ci-aprés est appliguée :
"« Nouvelle clause Jason. — o) En cas d’accident, danger,
dommage ou sinistre se produisant avant on aprés le début
du voyage, et provenant dume cause quelconque, due ou non
4 1a néglipence, pour lesquels ou de la conséquence desquels
Je transporteur n’est pas responsable em vertn de la loi, du
contrat ou autrement, les marchandises, les chargeurs, desti-
nataires ov propriétaires des marchandises contribueront
avec le transportenr dans les avaries communes au pajement
de tout sacrifice perte ou frais ayant le caractére d’avarie
commune ot qui pourrajt &tre effectné ou subi et paiera les
frais de sauvetage et les dépenses spéciales encourues do fait
des marchandises. .
¢ b} Si le transporteur posséde ou exploite un navire de
sauvetage, le cofit du sauvetage sera acquitté aussi complite-
ment que si le ou les mavires sauveteurs appartenaient & des
tiers. Les chargeunrs, les destinataires ou les propriétaires des
_ marchandises remettront, le cas £chéant, en dépdt au trans-

moment réputés autorisés par. le chargeur, le destinataire, e
propriétairc des marchandises et le détenteur du présent con-
naissement 3 donmer & quicongue détient les marchandises
toutes les notifications requises pour donner effet aux disposi-
iions de la présente clause. Rien dans la présente clause ne
soppose 4 ce que le transporteur se fasse verser par le char-
geur, le destinataire, le propriétaire des marchandises et/ou le
déienteur du présent connaissement la différence entre la somme
quils Ini doivent ou que I'un d’entre eux Inj doit et le produijt
de exercice des droits conférés au transporteur en vertu de la
présente clause.

30. Prétransport (La présente clause ne sapplique gue lors-
gue le navive prétransportewr est désigné dans le présent con-
naissement),

a) Lorsque le navire prétransportenr est désigné dans le pré-
sent connaissement, le franspertenr agit uniquement en qualité
d’agent du chargeur, destinatajre, propriétaire des marchandises
ou détenteur du présent connaissement en prenani des disposi-
tions pour le transport des marchandises jusqu'au port de char-
gement indiqué ci-dessus (ou tout autre port ou lien gue le
transporteur pent déterminer 4 sa discrétion); le transporteur
n'encourt auncune responsabilité en tant que tramsporfeur, dépo-
gitaire ou autrement des marchandises jusqu'an moment oir les
marchandises sont chargées sur lc navire long-courrier désjgné

. ci-dessus._(on _sur _tont sutre navire dont le transporteur est ou

portent, avani délivrance, la somme que ledit” transportéur’

ou ses agents estimeront suffisante pour counvrir la contribu-
tion estimative des marchandises et les frais de saunvetage et
dépenses spéciales qui les concernent. »

28. Clause d'abordage en cas de foute de part er d'autre. Si
le navire entre en collision avec un autre navire par snite de la
négligence de Pantre navire et d'un fait, d’one négligence ou
d'ur manguement quelcongue du capitaine, d’un marin, pilote

ou préposé du transporteur dans la navigation on dans I'admi-

nistration du mnavire, les propriétaires des marchandises trans-
portées en vertn du présent connaissement indemniseront le

~transporteur de toute perte ou responsabilité emvers l'autre

navire ou mavire non transporteur ou de ses armateurs dans la
mesure ot cette perte ou cette respomsabilité représente une
perte on un dommapge ou une réclamation quelcongue des
propriétaires desdites marchandises, payé ou payable par I'autre
“Havire ou navire non transporteur ou ses armateurs aux pro-
priétaires desdites marchandises, compensé, récupéré ou recou-
vré par l'antre navire ou navire non transporteur ou ses arma-
teurs comme compris dans leur réclamation contre le navire
transportenr ou le transporteur lui-méme. Les- disposiliens qui
précédent sappliqueront également lorsque Ies propriétaires, les

_armateurs ou les préposés d'un navire ou de plusieurs navires

ou @objets autres que les navires entrés en collision ou les
objets en cause ou s’ajoutant i ceux-ci somt en faute dans la
collision ou le heurt.

29. Exercice du privilége. Le transporteur, ses préposés et
agents ont un privilége sur les marchandises, en totalité¢ ou en
partie, et le droit de les vendre soit de gré & gré soit aux
enchéres publiques en réglement de tout fret (y compris tout
supplément de fret gui serait df aux termes du présent connais-
sement), primage, faux fret, surestaries, frais d’arrét, sauvetage,
avaries de toute nature, droits de timbre et auvtres, amendes ou
pénalités et de tous autres frais ou dépenses, qui sont & la
charge de la marchandise ou du chargenr, destinataire, pro-
priétaire des marchandises et/ou détenteur du présent con-
_naissement en vertu de celui-ci, en recouvrement des frais
d’exercice du privilge et des frais de vente et aussj de toutes
dettes antérieures encore dues an transporteur par le chargeur,
le destinataire, le propriétaire des marchandises el/ou le déten-
teur du présent connaissement. Le transporteur, ses prépasés et
agents peuvent se prévaloir du privilége ainsi reconnu méme s'ils
.ne sont plus en possession des marchandises; ils sont a tout

non propriétaire et par lequel le trensporteur peut & sa discré- -
tion remplacer le navire long-courrier désigné) sous réserve
que, dans les cas o les marchandises sont ainsi transportées
sur un navire dont le tramsporteur est propriétaire, ledit trans-
port sera sournis & toutes les exceptions, limitations, conditions
et facultés énoncées dans le présent connaissement.

b) Nonobstant le fait que les marchandises ont €té chargées
sor le navire prétransporteur indiqué ci-dessus, ledit transport
des marchandises jusqu’an port de chargement désigné ci-dessus,
peut se faire par ious moyens de transport (par terre, par mer
ou par air) en vertu dun ou de plusieurs connaissements ou
autres contrats de transport tous soumis aux exceptions, limi-
tations, conditions et facultés (y compris la faculté de.décharger
les marchandises en un autre porl on lieu que le port de char-
gement désipné ci-dessus) gue le transporteur, ses préposés ou
agents peuvent, i leur discrétion, décider ou convenir ou domt
ils ont conveni au nom du chargeur, du destinataire, du pro-
priétaire des marchandises ou du détenteur du présent connais-
sement qui seront réputés en avoir recn notification.

¢) Outre le droit de se prévaloir de toutes exceptions, limita-

. tions, conditions et facultés qui seront ainsi convenues, fout
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transporteur avec lequel de telles dispositions sont prises est en
droit de se prévaloir de toutes les exceptions, limitations, condi-
tions et facultéds énoncées dans le présent connaissement; aux
fins de la présente sous-clause, mais pas anirement, le trams-
porteur est ou sera réputé agir en qualité d’agent et/ou de
trustee, pour le compte et dans I'intérét de ce transporteur et
ce dernjer est, dans 1a mesure en guestion mais pas autrement,
partie ou réputé partie aw contrat constaté par le présent con-
naissement. En cas de divergence entre lesdites exceptions, limi-
tations, condilions et facultés, le transporteur en question est
en droit de se. prévaloir des plus favorables.

d) Sans préjudices .des sous-clauses a, b ef ¢ gui précedent,
lorsque soit aucun navire long-courrier soit aucun port de char-
gement n'est indiqué dans le présent connaissement, le trans-
porteur agit uniquement en gualité d’agent comme il cst dit ci-
dessus pour le tramsport des marchandises jusqu'z leur des-

tination finale ou, si ce port ou ce lien n'est pas indigué—-dansde—

présent connajssement, jusqu'au port de chargement; le tramns-
porteur est aussi en droit de se prévaloir de la clause 31 du
présent connaissement comune de tountes autres exceptions,
lirnitations, conditions et facultés Enoncées dans les présentes.




31. Post-transport (La présente clause ne s'appligue — sous
réserve de la clause 30d qui précéde — gue lorsgue la destina-
tion finale est indiquée ci-dessus).

&) Lorsque la destination finale est indiquée ci-dessus, le trans-
porteur peut décharger les marchandises au port de décharge-
ment ou, sans avis, en tout autre port ou lieu (y compris le .
port—de-chargement) qu'il peut déterminer & sa discrétion pour

les faire suivre 4 la destination finale et la responsabilité du
transporteur prend fin définitivement au moment oft les mar-
chandises sont déchargées du navire long-courrier (ou du navire
qui le remplace en vertu de la clause 30 qui précéde). Par la
sujte (sons réserve, toutefois, que le tranmsporteur ne soit pas
dégagé par une autre disposition du présent connaissement de
son obligation de faire suivre les marchandises jusqu’a la desti-
nation finale), le transporteur agit uniquement en qualité d*agent
du chargeur, du destinataire, do propriétaire des marchandises
ou du détenteur du présent comnaissement en prenant des dis-
positions pour faire transporter les marchandises jusqua la
destination finale et le transporteur n’encourt plus aucune avtre
respansabilité, étant entendu que lorsque les niarchandises sont
post-transportées sur un navire dont le tramsporteur est pro-
priétaire, la responsabilité de celui-ci en tant que transporteur
st soimise aux exceptions, limitations, conditions et facmltés
énoncées dans le présent connaissement. Une fdis les marchan-
dises déchargfes du navire long-courtier, le tramsportenr peut
les emmagasiner ot et comme il Pentend et les réexpédier par
tous modes. de transport en vertu dun ou plusieurs connaisse-
ments ou auires contrats de post-transport toujours sous réserve
des exceptions, limitations, conditions et facultés (y compris la
faculté de décharger les marchandises en un port ou len autre
que la destination finale) que le transporteur, ses préposés ou
agents peuvent fixer & lenr discrétion oun dont ils peuvent con-
venir pour le compte du chargeur, du destinataire, du proprié-
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taire des marchandises ou du détenteur du présent connaissement
qui seront réputés en avoir recu notification.

b) Le chargeur, le destinataire, le propriétaire des marchan-
dises ou le détenteur du présent connaissement foumnira sans
délaj au transporteus, sur demande de celui-ci, toutes les pitces
nécessaires pour dédouaner les marchandises au port de ‘dé-
chargement ou pour les emmagasiner et les réexpédier vers la
destination finale.

¢) Tout post-transporteur avec lequel le transporteur, agissant
comme jl est dit ci-dessus, conclut un accord ou contrat pent,
en dehors du bénéfice de toutes exceptions, limitations, condi-
tions et facultés convenues entre lui et le transporteur agissant
comme il vient d8tre dit, se prévaloir en outre de toutes les
exceptions, limitations, conditions et. facultés énoncées dans'le
présent connaissement et, aux fins de la prdsente sous-clause
mais pas autrement, le tramsporteur est ou sera réputé agir
en qualité d'agent ou de #rustee pour le compte et dans
Uintérét dudit post-transporteur, lequel, dans cette mesure mais
pas autrement, est ou est réputé étre partie au contrat constaté
par le présent connaissement. En cas de divergence entre
certaines des exceptions, limitations, conditions et facultés
susmentionnées, le post-iransportenr peut se prévaloir des plus
favorables.

32, Juridiction.

Le conirat constaté par le présent connaissement est régi
par la légisiation... et tout différend y relatif sera tranché en...

conformément & lz législation... 3 l'exclusion de la juridiction
des tribunaux de tout autre pays 9, R

a Les compagnies de navigation insérent ici la désignation de
1a 1égisiation et de la juridiction nationale qu'elles choisissent.
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