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«Comment ¢a, pérdies connaisselents

«Ecoute, poursuifitalmement aprés avoir vainement attendu enplipaticosgueites, mon

vieux, méme si tu dois fouiller tout le port de fond en comble. Si tu ne les retrouves pas, alors... Die
qui arrivera. Il vaut mieux que tu ne reviennes pas. Saute daies¥Escaut et noie

[...]

Une jeuffile était en train de nettoyer le trottoir et Kareltje pensa qu'elle pouvait avoir trouvé ses ma
papiers.

Restant a quelques pas de la surface mouilléeaddardeseltsur quoi la fille s'arréta de frotter et le
dévisagea.

«Auriezvais vu mes connaissemelaimanda Kareltje en se rapprochant d'un pas.

La fille resserra ses poings rougis sur le manche du balai et pris une posture menagante.
«Fichenoi la paix, morveux, et passe ton chemijmoévjeltzie

Kareltje g&na doucement, traversa la rue et se dirigea vers la P. and O. Company.

«Cochdm, lui lanca encore la jeune fille.

(Willem Elsscho&en ontgoocheli@iy)
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AVANT-PROPOS

L'autorité fédérale a déployé ces derniéres années des efforts considérables pour placer la
Belgiqueen tant que nation maritime sur I'échiquier international. Le retour, particuliérement
couronné de succes, de la marine marchande belge sous pavillon belge et I'admission de notre
pays au sein du Conseil de I'Organisation Maritime Internationale sodé gikir avec
différentes interventions de modernisation de la législation maritime (nouvelle loi sur les épaves,
nouvelles lois relatives aux contrats d'engagement maritime pour la péche en mer et la marine
marchande, adhésion au Protocole LLMC et anee@tion Hydrocarbures de Soute, nouvelle

loi pour la sécurité maritime...) et avec la ferme conviction que la politique de la Mer du Nord est
un domaine politique particulier. Combiné au succés incessant des ports de mer et intérieurs, et
aux investisseamts consentis dans ce domaine, tout ceci révele une forte dynamique et une
grande vitalité dans le secteur portuaire et maritime tant public que privé. Ce secteur est et reste
incontestablement le moteur de I'économie belge.

Voici quelques années déja tps travaux préparatoires sont en cours en vue d'une révision
complete de la législation belge de la navigation. La Commission royale de Révision du Droit
maritime, créée en 2007, élabore un tout nouveau Code belge de la Navigation. Avec la
collaboratiorde nombreux experts belges et étrangers, un nouveau régime est développé dont
I'objectif majeur est de renforcer la compétitivité des entreprises maritimes et portuaires belges, et
des prestataires de services maritimes et juridiques. L'actuel droé étarit devenu obsoléte

(la version de base remonte a 1879), une telle révision s'imposait.

Au cours des six premiers mois de 2011, Bbauche du Code belge de la Navigatisera

soumise a une consultation publique. Le présent Livre blesegsiel®e d'une collection d'une
douzaine de rapports réalisés par la commission de révision. Ces rapports contiennent une
analyse critique de la législation belge actuelle, développée entre autres a la lumiere des
conventions internationales, des loisigmeur dans d'autres pays et des intéréts respectifs des
acteurs concernés. Sur la base de cette critique étayée, des textes de lois concrets sont propose
accompagnés d'un commentaire. Je tiens a féliciter la commission de révision pour son sérieux et
sarigueur et pour le résultat impressionnant de son travail.

Je lance un appel urgent a tous les intéressés du secteur maritime, fluvial et portuaire et du monde
juridique afin qu'ils prennent activement part a la consultation et contribuent a I'éldhoratio

cadre Iégal qui réponde un maximum aux attentes. Sur la base des résultats de la consultation, e
d'un complément de droit public, un ay@ojet de loi pourra étre soumis au processus législatif
formel.

Bruxelles, le 26 avril 2011
Etienne Schq;pe
Secrétaire d'Etat a la Mobilité

[+ photo]



INTRODUCTION

Le secteur maritime, fluvial et portuaire belge figure parmi les plus importants du monde. Le port
maritime d'Anvers est le deuxieme d'Europe et, a bien des égards, dont sa supledicie, le
grand au monde. Zeebrugge, Gand, Ostende, Bruxelles et Liege remplissent également, chacun
pour ce qui est de ses activités propres, un réle de premier plan en Europe. En ce qui concerne le
tonnage, la marine marchande belge figure depuis des d&jaéparmi les vingt plus
importantes du monde, devant plusieurs grandes nations maritimes européennes. Quant au
marché belge des assurances de transport, il figure parmi les quinze plus importants du monde.
La Belgiqgue maritime dispose d'un sdawe nternationalement reconnu dans les domaines
hydraulique, nautique, économique et juridique. A I'ére de la mondialisation, le secteur maritime
est plus que jamais la figure de proue de I'économie belge.

En vue du développement futur du secteur de la navigatiod thelgeluster» de la navigation
belged la révision du droit maritime belge est une priorité. La Loi maritime belge dactuelle
reprise dans le Code de Commerce, Livi@ dst completemerdépassée par la pratique
contemporaine de la navigation et du commerce maritimes et par les législations étrangeres.

Le 16 mai 2006, | ors ddéune journ®e do®tude

le Ministre de la Mobilité etdelaMeut Nor d de | 6®poque, Renaat
r®vi sion en profondeur du droit mar i ti me. S
Royale des Armateurs Bel ges, une ®quipe res
2006 la préparatithd6 une Nouvell e Loi mar i ti me bel ge. C
a permis de soumettre un certain nombre doid

Par Arrété Royal du 27 avril 2007, une Commission de Droit Maritime a été coeee afin

pr ®pparer un nouveau Code de | a Navigation. L
accorde aujourddhui, ) | 6i nstar du Ministre
Cette commission est indépendante et tente de tenir comiotes des intéréts publics et
commerciaux qui entrent en jeu afin de trouver un bon équilibre. Son objectif majeur est de servir
|l i nt®r°t collectif du cluster maritime belc
plan international.

€& bué dessérieux travaux préparatorés ddune concertation ave
Commi ssion de Droit Maritime est aujourddh
formuler des propositions concretes au sujet du volet de droit privéitdbetye de la

navigation dans une s®r i e Lidrésbleus. CdsoLiviesablemse d e
font actuell ement | dobjet dbébune (deuxi me) c

C
ui

Le présent Livre bleu contient les nouvelles dispositions relativesraaxnagitimes et
manutentionnaires.

1 Les sites web ont été consultés une derniere fois le 15 avril 2011. Nous remercions Me C. Clijmans pour la
concertation relative aux aspects de droit international privé.



Au nom de la Commission, jexprime l'espoir que les rapports seront étudiés de maniere
approfondie par le secteur de la navigation, le secteur portuaire et le monde juridique, et que des
propositions constructives seréormulées afin de corriger les textes la ou c'est nécessaire avant

de les soumettre aux chambres Iégislatives. La Commission tient a remercier d'ores et déja de tout
ciur tous |l es participants ° <cette consultat

Anvers, 16 avril 2011

Eric Van Hooydonk
Président de la Commission de Droit Maritime

[+ photo]



LIGNES DE FORCE DES CHAPITRESAGENTS MARITIMES» ET
«MANUTENTIONNAIRES » DE L'EBAUCHE DU CODE BELGE DE LA
NAVIGATION (DROIT PRIVE)

Ce Livre bleu présente tdmapitres de I'Ebauche du Code belge de la Navigation concernant le
statut en droit privé des agents maritimes et des manutentionnaires.

L'étude critique du droit actuel témoigne de la nécessité de procéder aux interventions légales
suivantes en ce quino@rne les agents maritimes

- une ratification explicite de la qualification des agents maritimes en tant que mandataires

- une confirmation explicite que l'agent maritime mandataire doit uniquement signaler qu'il agit
en tant que représentant d'untaiernavire en précisant son nom ou celui du commettant
(clairement identifié)

- une confirmation explicite de I'applicabilité de la loi relative au contrat d'agence commerciale,
sans toutefois que le champ d'application en soit élargi, en ce caeppatement de ses
dispositions relatives aux droits et obligations des parties et a la prescription par des dispositions
spécifiqgues dans le Code belge de la Navigation qui soient également applicables aux agents
maritimes non permanents

- une clarifiation de la tache de I'agent maritime, en particulier une confirmation de I'habilitation
de lI'agent maritime a recevoir des significations, notifications et autres communications au nom
ou pour le compte de son mandant

- une harmonisation du régime degpomsabilité de I'agent maritime avec le nouveau régime de
responsabilité du manutentionnaire

- l'introduction de quelques regles explicatives de droit international privé.

Sur le plan Iégistique, les interventions précitées seront réalisées edappuokrenl'Ebauche

de Code belge de la Navigation, I'agence maritime comme un contrat spécial, sans pour autant y
faire figurer de dispositions légales entierement autonomes ou intégrales. Les dispositions
pertinentes de la loi relative au contrat diaggammerciale et du Code civil doivent, moyennant
guelques corrections, rester applicables. Le Code belge de la Navigation ne doit contenir qu'un
cadre complémentaire. Dans ce nouveau régime hybride, le contrat d'agence maritime est
partiellement traittomme un contrat spécial mais également comme une forme de contrat de
droit commun de mandat et d'agence commerciale. L'harmonisation avec le régime de la
manutention s'opére au sein du chapitre concerné.

L'actuel régime juridique belge relatif a la nraimutene correspond plus a la réalité des activités
portuaires. L'insécurité juridique régne en ce qui concerne la validité de l'autorégulation et la
gualification du contrat de manutention. Le vide juridiqgue en matiere de responsabilité au
préjudice desapties intéressées a la cargaison, qui résulte de l'arrét de l'arrimeur, des usages
portuaires et des clauses de connaissement, ne peut perdurer. Les usages portuaires et la
jurisprudence qui s'y rapporte en ce qui concerne knguasité du manutentioaire se sont
développés dans un contexte juridique et économique fondamentalement différent de 'actuel et
doivent aujourd'hui, a divers égard, étre considérés comme dépassés. Tant chez les praticiens du
droit général des obligations que chez les jumstétimes et dans les entreprises, la-quasi
immunité de l'entreprise de manutention fait I'objet de critiques de plus en plus vives. Qui plus
est, le droit belge actuel differe du régime de responsabilité du manutentionnaire en vigueur dans
la plupart depays voisins. Le vide juridiqgue en matiére de responsabilité rencontré en Belgique
n'existe pas dans les pays limitrophes. Dans ces derniers, les parties intéressées a la cargaisc
disposent, il est vrai a des conditions divergentes, d'une action esabdgpodirecte a
I'encontre du manutentionnaire. La France est le seul pays dans lequel la manutention est soumise



a un régime légal impératif qui, par principe, canalise les actions vers le donneur d'ordre du
manutentionnaire, sans pour autant immutosglement ce dernier. Ajoutons que des zones
d'ombres subsistent actuellement en Belgique, tant en ce qui concerne lintervention de
I'entreprise de manutention lors de la réception, pour le compte des parties concernées par le
chargement, de marchaedisortantes, que pour ce qui est des procédures portuaires relatives
aux marchandises entrantes. Enfin, le manutentionnaire dispose, aux termes du droit actuel, d'un
instrument de gestion imparfait.

Ces constatations démontrent la nécessité d'un noégeaa légal pour la responsabilité du
manutentionnaire, ainsi que pour répondre a quelques questions secondaires importantes. A
l'issue d'une analyse comparative des scénarios d'adaptation possibles, la préférence a été donné
a l'introduction d'un réginkégal belge spécifique et intégral en matiére de manutention qui, dans

la mesure du possible, s'inscrit dans le prolongement des régimes internationaux actuels et est
prévisible par toutes les parties concernées. Le nouveau régime proposé dansu'Elmaleche d

belge de la Navigation contient, notamment, les composantes suivantes

- un régime concernant le champ d'application

- I'établissement du caractere partiellement impératif du régime légal

- en complément au régime général d'autorégulatioadnenjuridique pour |'établissement de
réglements de quai et de termjinal

- une description élémentaire des droits et obligations des parties a un contrat de manutention

- un régime de responsabilité du manutentionnaire pour la perte du chargesydohoudges

causeés a celaiiet en cas de retard

- l'attribution a des tiers du droit d'introduire une action a l'encontre d'une entreprise de
manutention, ce qui permettra de combler le vide juridigue en matiere de responsabilité et de se
rapprocher ddroit des pays voisins

- l'opposabilité par le manutentionnaire d'un certain nombre de moyens de défense légaux,
neutres en termes de mode de transport ou uniformes, conformes aux régimes en vigueur sur le
plan international, en particulier celui du dnaritime;

- un régime de responsabilité du manutentionnaire pour les dommages aux moyens ¢e transport

- un régime relatif au droit de rétention du manutentionnaire

- un régime relatif au droit du manutentionnaire a prendre des mesures en matiere de
marchandises dangereuses et de biens sans maitre

- un régime concernant la prescription des agtions

- un régime restreint de droit international privé.
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1.PLAN GENERAL

A. LA PLACE DANS LE CODE

7.1.Dans le schéma de travail expliqué précédefreheapris caprés pour rappel, et sur la

base duquel est élaborée I'Ebauche de Code belge de la navigation, la position des présents
chapitres Agents maritimes et Manutentionnaires (et des descriptions de notions y
afférentes) figurant dans légent septieme Livre bleu est indiquée en italique

EBAUCHE DE CODE BELGE DE LA NAVIGATION
LIVRE 1 8 DISPOSITIONS GENERALES
LIVRE 2 8 DROIT PUBLIC DE LA NAVIGATION
LIVRE 3 8 DROIT PRIVE DE LA NAVIGATION

TITRE 18 DISPOSITIONS GENERALES
Chapitre d Notions

Chapitre D Sources

Chapitre 3 Interprétation

TITRE 20 NAVIRES

Chapitre D Statut

Chapitre D Construction navale
Chapitre 3 Sdretés sur navires
Chapitre 4 Saisies sur navires

Chapitre ® Publicité

Chapitre & Navires d'Etat

TITRE 30 ARMATEURS

Chapitre 1 Copropriété de navires
Chapitre @ Agence maritime
Chapitre 3 Responsabilité

TITRE 40 GENS DE MER
Chapitre B Engagement maritime
Chapitre D Capitaines

Chapitre 3 Responsabilité

TITRE 50 TRANSPORT

Chapitre B Affretement

Chapitre D Transport

Chapitre 3 Remorquage et poussage
Chapitre & Manutention

3Livre bleu 1, 24042, 1s1.2651.266.
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TITRE 68 EVENEMENTS DE MER
Chapitre B Abordage

Chapitre & Assistance

Chapitre 3 Avarie commune

7.2. Comme déja mentionné ailléurtes chapitresoncernant l'agence maritime et la
manutention sont insérés au sein des régimes relatifs aux armateurs et au transport,
respectivement, et ne constituent donc pas des titres distincts. Ce choix se justifie par la nécessité
d'une hiérarchisation claire dad€ de la Navigation, la parenté en termes de contenu avec les
régimes principaux mentionnés et l'absence, dans le code, d'un régime propre a I'expéditeur et au
commissaire de transport. Par conséquent, un titre distinct consacré aux intermédiaires et
auxliaires n'est pas indispensable.

B. MATIERES CONCERNEES

7.3.Dans les chapitres présenteés ici est proposée une nouvelle réglementation légale concernant
les agents maritimes et les manutentionnaires, deux types de prestataire de service qui, sans étr
eux méme transporteurs, remplissent un role de soutien essentiel au transport par navire. L'agent
maritime est un intermédiaire, le manutentionnaire est un auxiliaire.

7.4.Avant de procéder a une critique du régime légal actuel et a la présentativeaies n
textes de loi, il convient, dans un souci de clarté, de rappeler quelques notions juridiques
élémentaires concernant le statut des intermédiaires et des auxiliaires

7.5. En général peuvent étre qualificepeisonnes intermédiliess quipar représentation

directe ou indirecte, agissent soit pour un mandant, soit pour un intéressé a la cargaison, soit pour
un transporteur. Il est possible que ces personnes aient une capacité de représentation en droit,
soit indirectem@oéir exemple, urxgéditeur), soitlirectemépar exemple, un agent maritime).

Elles peuvent néanmoins aussi agir sans représenter une partie en droit (par exemple, un
courtier).

En cas de représentation immédiate ou directe, la personne qui en a la capacitétéletyeprésen
effectue un acte jurididuau nom et pour le compte du représenté ou du commettant. Le
représentant a une procuration. En cas de représentation directe, il est dérogé a la régle générale

selon | aquelle | es c¢ons ®aqaerem ateilsuées d la persancet e |
agissantele représentant ne génére pas de conséquences juridiquesn@oue,lunais pour
son commettant . Cdest donc comme si |l a per

juridiqgue en personne. Si la capacitéegessentation est contractuelle, il est question de
commettant ou de mandat au sens du Code civil (af2aAB4.C.). L'agent maritime est
considéré comme un mandataire

4Livre bleu 1, 242, n° 126

5 Pour un cadre théorique, voir en particulier ClaeySamenhangende overeenkomsten en aansprakelijkheid,
Anvers/Groningue/Oxford, Intersentia, 2003, 713 p.; Samowliddellijke vertegenwoordigmnegs/Oxford,

Intersentia, 2005, 762 p.

6 Un ate juridiquesst un acte humain qui est pdass le bdientrainer desonséquences juriiquast que tel, il se

distingue dedtte matériet acte humain qui n'est pas accompli dans le but d'entrainer des conséquences juridiques
mais qui en aéanmoins (voir plus précisément Van GerverAlgémeen dedBeginselen van Belgisch privaatrecht
Bruxelles, E. Stof§cientia, 1987, 2282, n° 97).

7 Voir infrares7.18sq
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En cas de représentation indirecte, le représentant agit bien pour le coopi@ettant (le
représenté) mais pas en son nom. Il agit en nom propre et agit comme personne intermédiaire
sans d®cl arer aux tiers quoil agit pour une
car ce principe implique que le représentarsfa s avoir cl airement au t
opére ou agit pour un commettafd représentation doit donc étre connue du tiers. Le préte

nom (en droit civil) et le contrat de commission (en droit commercial) sont des formes de
représentation directe. En droit de transport apparait souvent la figure juridique de
commissionnaire sous la forme de commissiomxgiéeliteur, un erganisateus typique de

transport qui ne se manifeste pasme en tant que transporteur.

7.6. Peuvent étre qualificesaukiliairetes personnes qui exécutent en tout ou en partie les

obligations de | eur do rviedun cecbdtractadt.r Gitgns paru i s 0
exemple les métiers portuaires traditionnels, comme les acamiersrelposeurs et les
accoreur$ q u i rel vent du champ doéapplication de

de la Navigation belge, desanutentionnaires de marchandieainsi que les compteurs,

peseurs et jaugeurs qui fournissent plae®sdrvices intellectuels concernant le traitement de la
marchandise. Les relations contractuelles peuvent souvent étre qualifiees de contrat d'entreprise
au sens du Code civil (art. 22799), un travail matériel (au sens le plus large du terme) étant

ef ectu® sans quodil existe de relation dobaul
L'auxiliaire n‘'occupe pas une position de dépendance ou d'infériotite donneur ddo
toutefois du droit de définir des directives générales et d'exermentrole général. En la

mati re, il sdagit, autrement dit, dobéauxilia
Soi | existe bien wune relation déautorit®, [
«auxiliasiree nodoest, en r gl e g ®n @esaglient copcla sncentrgh | oy ®
de travail avec | e donneur doordre. Ce type
travail.

Le terme d'auxiliaire fulppersoor») est emprunté au droit néerlandais. Suite a la jurisprudence

de la Cour de cad®n relative a la négligence de l'acéplaiadroit belge utilise quant a lui le

ter megaemtc d & ansi@uesd tiaduction néerlandaise littéitlesringsagent La

nécessité de disposer d'une notion équivalente dans les deurdapgoleablement a l'origine

de cette terminologie peu appropbémnt en francais qu'en néerlandais. La question est de
savoir s'il existe une traduction francaise adéquate pour le terdmdpgdersoon ». Le droit

francais utilise généralement le éedauxiliaires de transpertmais cette notion englobe aussi

bien les intermédiaires que les auxiliaires, ainsi que, parfois, les pilotes et entreprises de
remorquage

7.7.Le présent Livre bleu contient des réglements concernant l'intermétaairdiate les
plus importants spécifiguement pour le transport par navire, a savoir I'agent maritime et le
manutentionnaire.

Que | e statut de | dagent maritime soit fix®
son activité est intrirpeu e ment | i ®e ~ | dexploitation des n

En ce qui concerne la manutention, on poupraiha facjgenser que ce secteur n'est pas
sp®ci fique au transport mariti me, qgue son st
la Navigation et qutloit relever d'une loi générale relative aux transports. Plus précisément, on

8 Voirinfran® 7.188.
9 Voir par ex. la vue d'ensemble de BorsSsapel, 438q, rrs640sq
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pourrait poser la question de savoir si les manutentionnaires dans les dépéts routiers intérieurs,

les centres logistiques non liés aux voies navigables ou les gares digivieet pas tomber

sous le méme régime, s'il ne serait pas préférable d'introduire un systéme de droit uniforme pour

tous |l es types de manutention de marchandi se
le régime proposé n'est pas incompatilde le principe d'égalité.

Comme expliqgué de maniére plus détaildéessbu$ le régime de droit privé concernant la
manutention proposé dans I'Ebauche de Code de la Navigation belge a été sciemment déclaré
applicable uniquement aux opérations exésuté © | 0 i mohe® parteaives dedrnémme ¢

gu'a celles qui sont spécifiguement décrites pour I'application du code. La raison en est que la
manutention des marchandises dans les zones portuaires se déroule dans un contexte
économique, techniquejetidique tres spécifiqgue. La spécificité économique réside notamment
dans les interactions qui caractérisent des activités maritimes complexes et pour la plupart
internationales, qui présentent en outre une grandeur d'échelle particuliere. Suhieqoian tec
également, la manutention en zone portuaire est d'un autre ordre que celles qui ont lieu dans
d'autres environnements, avec un degré de mécanisation élevé, une spécialisation en fonction des
marchandises, la nécessité de disposer de connaissditgess red havales et des risques de
dommages particuliers. D'un point de vue juridique, il faut notamment souligner l'intervention de
nombreuses parties, le contexte problématique de la jurisprudence relative aux acconiers, décrit
cikd e s s 0 U s, tioredanslces sngnpe$ Zomea portuaires d'usages portuaires, de reglements
portuaires, de normes de sécurité et de regles propres au travail portuaire.

Ces caract®ristiques ndoexcluent pas que | 6on
régime lg a | " doboautres endroits, chose d®] " part
belge de la Navigation (voir art. 7.1, 8°).

7.8. Comme nous l'avons déja indiguie régime de l'expéditeur se trouve hors du champ
d'application de I'Ebauclde Code belge de la Navigation. Ce secteur et ses activités ne sont
clairement pas exclusivement liés a ce mode de transport et n‘ont donc pas leur place dans un
code qui regle des matiéres a caractere spécifiqguement maritime. La possibilité deutévelopper
cadre législatif propre au secteur de I'expédition dans une loi générale sur les transports sera
néanmoins examinée.

79.£t ant donn® que |l es activit®s ddagent mar
trois activités tres différentes et qseproblemes juridiques concrets qui y sont associés varient
fortement, i ndest pas possible de cr ®er

prestataires. Des régimes légaux distincts doivent donc étre élaborés.

Les deux régimes figurant danddliche de Code belge de la Navigation différent non
seulement en termes de contenu, mais aussi en ce qui concerne la relation au droit en vigueur
(codification explicative ainsi que réévaluation fondamentale) et le degré de détail des
dispositions. Les ckxoopérés sont motivés de maniére circonstancipeesi

7.10.Traditionnellement, on distingue dans le domaine de transport plusieurs intermédiaires et
auxiliaires, notamment le commissiontiaresporteur, le courtier de transport ou courtier
maritine , |l e consignataire de navire, |l e consi
commissionnaire en douane, l'arrimeur et I'entreffoSas réles peuvent néanmoins tous étre
classés dans une des catégories susmentionnées.

10Voirinfran® 7.283.
11Voir supran® 7.2, ainsi que Livre bleu 1, 142, n° 1.163 et 146, n° 1.171.
12Pour un apercu général, voir NoelsPe.fussenpersonen in het tran§gamttebhts & Breesch, 1996, 366 p.
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Selon une doctrine plus c@nne, les consignataires de navire et de cargaison sont des
représentants en droit de I'armateur ou du transporteur maritime et remplissent une tdche moins
largement définie que celle de l'agent maritime. Les testiesepsconsignatariset
«ladingsonsignataris sont des traductions néerlandaises littérales du francgais et n'existent pas
en tant que tels dans la langue de Vondel. lls sont d'ailleurs relégués au second plan dans le
monde maritime et portuaire d'aujourd’hui et dans la jurisprudéndedttine actuelles. Aussi

ne doiverdls pas faire I'objet d'un régime particulier dans le Code belge de la Navigation, la
prestation de services visée pouvant étre régie avec celle de I'agent maritime. Quant au courtier
maritime, il n'existe pas dawayet de besoin d'une Iégislation spécitique

L'agent des douanes et le commissionnaire en douane sont des représentants des parties
concernées par le chargement. Leur statut doit étre considéré conjointement avec celui de
I'expéditeur. Le commissionndisnsporteur constitue un cas particuliene s'agit pas d'un
intermédiaire au sens juridique du terme, mais d'un transporteur a part entiére. Son statut
s'apparente lui aussi a celui de I'expéditeur.

Les acconiers et entreposeurs simfiagtéortement intégrés, de sorte qu'ils sont aujourd’hui
souvent regroupés sous la dénominatiorteteninal operatorss. Leur soumission a un régime

légal uniforme pour les activités de manutention de la marchandise reflete donc la réalité
economique. Comméndiqué précédemment, les accoreurs participent également a la
manutention matérielle des marchandises. Les compteurs, peseurs et jaugeurs sont tous des
entrepreneurs qui, lorsqu'ils operent dans un contexte maritime, constituent autant d'expressions
spédiques de la notion générale de manutentionnaire de la marchandise. Etant donné qu'ils ne
fournissent pas de services matériels et quils sont exposés a des risques de responsabilité
différents, ils ne sont pas englobés dans le régime relatif & la imame@ig dans 'Ebauche

de Code belge de la Navigation.

7.11La réglementation proposée dans le présent Livre bleu se fonde dés lors sur la délimitation
de deux grands groupes de prestataires exclusivement ou principalement actifs dans le transport
maitime et fluvial

- le chapitre consacré aux agents maritimes régle le statut de droit privé des intermédiaires qui
représentent le navire et assistent en droit et de fait les personnes impliquées dans son
exploitation (propriétaire du navire, armateutilisateur du navire, en particulier le transporteur
maritime);

- le chapitre sur les manutentionnaires concerne les auxiliaires qui, au cours des phases cruciale:
ou les marchandises sont prises en charge en vue du transport, sont transférées dain moye
transport a l'autre, sont matériellement livrées et sont, le cas échéant, entreposées, exécutent le
travail matériel nécessaire, que ce soit pour le compte du navire ou pour celui de la cargaison.

7.12.Comme indiqué précédemniénil a, pour linstd, été choisi de ne pas intégrer a
I'Ebauche de Code belge de la Navigation de dispositions relatives au travail portuaire.

7.13 Enfin, il convient de rappeler que la réglementation relative a lI'autorégulation proposée dans
le Livre bleu 2 s'appligueasgnent aux agents maritimes et aux manutentionnaires et revét une
importance primordiale pour leurs activités.

13Pour l'un et l'autre, vairfrares7.21 et 7.124.
14Voir Livre bleu 1, 197, n° 1.242.
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2. AGENTS MARITIMES

A. REGIME ACTUEL

A.1. TEXTES DE LOI PERTINENTS
7.14La Loi maritime actuelle ne prévoit pas de dispositions concernant les agents maritimes.

Initialement, le Livre | du Code de commerce comportait une disposition, plutét de droit public,
relative aux droits exclusifs desrtiers interprétes et gerdiiciigs régissait, notamment, la
traduction des contrats et documents maritimes (&rt.L8@)ite disposition se référait a une
réglementation plus détaillée de I'Ordonnance francaise de la maring. & 168U déja, on

avait constaté, lodse | a r ®vi si on du Code de Commerce b
ces personnes interm®di aires nbdapportait auc
devait étre libéraliséeEn 1867, la disposition visée a été rayée dif. dddeFrance, la
libéralisation s'est fait attendre jusqu'en*2001

Dans le droit belge actuel, I'agent maritime est essentiellement qualifi€ de mandataire, de sorte
que les articles concernant les mandataires, a savoir les arti2z@s01@8e II, TitrexXIIl)
C.C., lui sont applicabies

En outre, certains aspects du contrat d'agence maritime sont régis par laderild9953
relative au contrat d'agence commefciale

Du reste, il n'existe, sur le plan du droit privé, aucune législation cotiager@endaritime.

Le cas de l'agent maritime n'est pas prévu dand de Idroit privéd du 26 juin 1967 relative au

statut des auxiliaires de transport de marchahdisesonséquence, I'exercice de la profession
d'agent maritime ne nécessite autioerece publique spécifique. Au moment de la mise sous
presse, la législation en préparation destinée a remplacer la loi précitée ne contenait pas davantag
d'obligation d'autorisation pour l'exercice de la fonction d'agent maritime.

15 e texte précisait
Les courtiers interpretes et conducteurs de navires font le courtage des affrétements: iladuiteceoutre, seuls le
cas deontestations portées devant les tribunaux, les dépard¢ionspmchaitesments, contrats, et tous actes de
commerce dont la traduction serait nécessaire; enfin, de constater le cours du fret ou du nolis.
Dans les affaires contentieusegedcet pour le service des douanes , ils serviront seuls de truchement a tous
maitres de navire, marchands, équipages de vaisseau, et autres personnes de mer.

L'article 82 concernait lesourtiers de transport par terre et pameau

16 Titre VII du Livre |, composé de 15 articles.

17 Voir, en particulieTrav. parlChambre, 18685, n° 29, 30307. Le droit exclusif des courtiers avait déja été

restreint par la loi du 26 ao(t 1822 (pour plus de précisions, voir Desjatdinsgdécion hi st ori que = |

commercial mariBangs, A. Durand et Pedebauriel, 1890, 378).

18] 0i du 30 décembre 1864.B.1¢"janvier 1868).

19Voirinfran°® 7.84.

20 Pour plus de précisions, vioiira nes7.18sq

21 M.B.2 juin 1995.

22M.B.27 septembre 1967, telle que modifiée.
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A.2.APPRECIATION
A) CRITIQUE GENERALE
- APERCU DES DIFFICULTE

7.15.Le droit belge actuel en matiere d'agence maritime présente certains problémes, dont les
plus importants sont

- lincertitude juridique concernant la validité de 'autorégulation

- l'incertitude corernant la qualification juridique des agents maritimes en tant que mandataires

- les contestations de plus en plus récurrentes sur la question de savoir si I'agent maritime
mandataire peut se limiter a la seule déclaration qu'il agit pour le congaeaitunavire,

identifié par son nom

- la limitation du champ d'application de la loi relative au contrat d'agence commerciale aux
agents maritimes agissant a titre permanent

- le manque de clarté concernant certains aspects de la tache de It@genemaarticulier en

ce qui concerne sa compétence a receptionner des piéces juridiques au hom ou pour le compte de
son mandant

- le manque d'harmonisation du régime de responsabilité de I'agent maritime avec celui du
manutentionnairg

- le manquee@lclarté concernant le régime de droit international privé des agents maritimes.

716Le premier probl me cit® concerne | 6incert
usuelles, des conditions contractuelles générales et des recommparcdasisionnelles. Il ne

se pose pas que pour les agents maritimes mais bien pour I'ensemble du secteur du transport et
portuaire. C'est pourquoi il est proposé de reprendre, dans le Code belge de la Navigation, un
régime commun visant l'autorégulationestu gdu secteur maritime et portuaire. Ce régime est
repris au chapitre 2 du Titr€ ILe présent Livre bleu ne s'étend pas davantage sur la
problématique générale de l'autorégulation.

7.17.La position de l'agent maritime dans le contexte du régimevidegepr maritimes est
brievement abordée au chapitre con&efdé reste, aucun probléme particulier concernant les
sUretés dont disposent les agents maritimes qui justifierait une dérogation au droit commun n'a
été constat& Nous ne reviendrons dés Iphss sur cet aspect.

- QUALIFICATION JURIDIQUE INCERTAINE DES AGENTS MARITIMES

718.Pour l a jurisprudence belge classique, f a
défini comme ke représentant fixe et attitré de I'armement dans us®port

Noels donne une d®finition plus ample du con

De overeenkomst waarbij in scheepvaartzaken, de ene partij, de opdrachtgever, aan de ar
scheepsagent, opdraagt en deze laatste zich er tegen vergoeddapriopendrlaisdt,

23Voir Livre bleu 2.

24\/oir Livre bleu 3.

25 En ce qui concerne la possibilité pour le mandataire d'invoquer le droit de réteexiceped lhon adimpleti
contractumir notamment Wéry, Be mandaBruxellesl.arcier, 2000, 23233, ns192193; voir aussi Lamine, L.,
Het retentieredmvers, Kluwer Rechtswetenschappen, 1982,0Z0%s 181183; concernant les garanties des
agents maritimes, voir Noels TT, -169, ns 296300. Voir aussi Livre bleu 16 ee qui concerne la saisie
conservatoire de navire.

26\\Voir les citationsfra n® 7.23.
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handelstussenpersoon bemiddeling te verlenen bij de totstandkoming en/of uitvoering van c
en deze overeenkomsten desnoods in naam en voor rekening van de opdrachtgever te slt
deze laatste ondergesctiikt te zij

Comme d'autres autelirs De Weer dt d®f i nit si mplle ment
repr ®sentant doéun ou plu$ii eurs armateurs dan

Van Doosselaere résume son analyse de la maniére :suivante

L'agent maritime représente I'armeectetritaire qui lui est alloué et [...] il effectue, au nom e
pour le compte de cet armement, toutes les prestations qui sont nécessaires et utiles pour
navire et de la¥igne

En termes non juridiques, I'agent maritime a été clifimie des yeux et les oreilles sur place
des personnes qui ont tout int®r°t ° ce que
plus efficace possibfé.

7.19.Le droit belge actuel ne contient aucune définition Iégale de I'agent.maritime

Dans une ébauche antérieure et non finalisée de-pinjantde loi «elative a l'acces a la
profession d'organisateur de transport et d'agent maritéteborée par le SPF Mobilité et
Transport€, I'agent maritime a été défini comme

Elke natuurlijke of rechtspersoon die, tegen vergoeding, in naam en voor rekening van ee
vervoerder van goederen over zee, deze permanent of incidenteel vertegenwoordigt bij h
vervoerovereenkofsef diévoering ervarekert, en de havenformaliteiten hierar ervult

1°).

La formulation de cette définition est, en tout état de cause, trop restrictive. En effet, le mandat
d'agent maritime peut inclure un nombre particulierement élevé de taches. Concretement, on
dénombre une multitude d'activités de représentation, de nature tant administrative que
contractuelle. Elles peuvent avoir trait au dép6t des déclarations aupres des autorités portuaires et
douaniéres et auprés des consulats, aux demandes de pilotesietsdée remorquage, a Ia
r®servation dodéun quai de d®chargement, | a
Vi vres, mazout de soute et r®par ati ons, au
| i nvent aire de | aalaceeptgtianids la marchandise & ej”nbadquer AV ir
prise de mesures pour le chargement et le déchargement du navire par les acconiers et société:
d'"entreposage, | 6organi sation du sui vi p &
signature) et leéception de connaissements, a la délivrance deslaigseza la demande
d'expertises de navire et de marchandise, a la rédaction de manifestes, a la perception du fret et
des surestaries, &dCes actes juridiques sont parfois trés spécifmjugisun droit de rétention

27Noels TT, 124, n°® 231.

28 Cf. par exemple De Smet |, 8068°

29 De Weerdt, |., We scheepsagemtiPA1993, (243), 243, n° 1.

30 Van Doosselaere, G.L.es agents maritimesinLes intermédiaires de transport Aetesnde colloque franco
belge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, s.d., (92), 93.

31 Delaruelle, J., "Enkele verzekeringsaspeatede scheepsagentuur”, in Van Hooydonk, E. Exg@gditeurs en
scheepsagéetietyewijzigde juridische lakdsarafApeldoorn, Maklu, 2003, (247), 247.

32 La version étudiée date du 16 mai 2003. Ensuite, la Fédération maritime d'Anvers fgalgxgtida
professionnelle des agents maritimes anversois, aurait déclaré ne plus étre intéressée par l'introduction de régles
d'acceés a la profession d'agent maritime.

33Noels TT, 12324, n° 230.
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sur la marchandise ou les containers, afin de protéger les intéréts de son comnikettant, fait
également partie du mandat de I'agent maritime. Un tel acte juridique ainsi que ses conséquences
sont donc imputés au commettant

7.20. Le terme de scheepsagent (utilisé en Belgique néerlandophone) n'est autre que la
traduction littérale de I'anglaghip's agent, la notion d'agency faisant référence a I'existence
d'une compétence de représentation er°diitns le droit éerlandais, on parle le plus souvent

de «cargadoos®, un terme qui n'est généralement pas utilisé en Belgique. Le prestataire en
question est appel@gent maritime ou «onsignataire de naviféen francais, Schiffsagent

en allemanf] «raccomadatario» en italiel et «consignatario de buquesen espagridl

Notons qu'il existe, dans le droit national de nombreux Etats, des imprécisions terminologiques
qui donnent souvent lieu a des confusions babéliennes entre les commercants ef'les juristes
Dans le cadre de la rédaction du Code belge de la Navigation, il convient de s'en tenir au terme,
utilisé dans nos contrées,adjent maritimg'>. En-dehors d'une certaine doctfinee terme est,
ci-aprés, employé pour désigner tant les agents affedi&s lignes fixes que les agents
occasionnels.

7.21.Inspirées par le droit francais, quelques autres figures juridigues apparentées a celle de
I'agent maritime peuvent étre distinguées, principalement dans I'ancienne doctrine belge.

Noels définit aujad'hui leconsignataire de nauw@esuit:

diegene die als lasthebber wordt aangesteld door de zeevervoerder om de lading in ontvang
bestemmingshaven en de goederen af te leveren aan de diverse derde hdaders van de cc
betaling van de ze&vracht

Le néerlandais ne disposant pas de terme prgutggepsconsignatari®st une traduction

littérale du francamonsignataire de .n@eitains observateurs font, a juste titre, remarquer que

cet intermédiaire s'appate fortement a I'agent maritime et que, dans les activités de transport
moderne, l'agent maritime représente régulierement un transporteur maritime, ce qui a réduit
| 6i mportance du consignataire de nasyarteg, pui
agents maritim®&s

Dans la loi du 26 juin 1967 déja téecourtier de trangsdrdéfini comme suit

34 Anvers, 19 mars 2001, N.V. Huktra / N.V. De Keyser rithoret Seaport Terminals B.V., 1998/AR/3328,
inédit.

35Voirinfrares7.76sq

36 Voirinfrarnes7.94sq

37Voirinfrares7.84sq

38Voirinfrarnes7.66sq

39Voir infran® 7.99.

40Voir infran® 7.100.

41 Voir Trappe, J., Khe duties, obligations and liabilities of the ship's agent to his prihéfg2lQ 1978, (595),

595; Trappe, J.,Rer Schiffsagent, Transportred95, (321), 321.

42| 'alternative possible dgent de I'armatexsm’est pas uslle.

43Voirinfran® 7.28.

44Noels TT, 207, n° 38&f. De Weerdt I, 48, n°® 56.

45 Noels TT, 207, n° 387Van Doosselaere, Gl.es agents maritimesinLes intermédiaires de transpor{ maritime
Actes du colloque frantelge, Anvers, 16 et 17 nobeen2000, Association belge de Droit maritime, s.d., (92),
105.

46\/oir supran® 7.14.
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toute personne physique ou morale qui, moyennant rémunération, met en rapport deux
personnes en vue de la conckltéagrdaemreontrat de transport de marchandises, et qui n'interv
éventuellement dans la conclusion de ce contrat qu'en qualité de représentatie ses mand:

Le courtier est un intermédiaire qui, a titre professionnel, se charg&edéesnparties en

relation en vue de I'établissement d'un contrat, qui est conclu directement entre le donneur
d'ordre en le cocontractant contacté par le cSUrker principe, le courtier n'est donc qu'un
médiateur. La définition légale fournidesiss préte a confusion, voire est incorrecte, car le
courtier n'agit pas pour un mandant et ne représente pas réellement son donneur d'ordre en droit,
car cela impliquerait I'existence d'un mandat. D'un point de vue juridique, I'activité d'un courtier
de transport est nettement plus restreinte que celle de l'agent maritime. Dans la navigation
maritime, il agit en tant que courtier maritimes@heepsmakelai@m de mettre en contact
fréteurs et affréteurs en vue de la conclusion d'un contrat d'affféte@emme déja
mentionné, le Code de commerce contenait déja, autrefois, une disposition particuliére
concernant lesourtiers interprétes et conducteuoffidelddvidans la pratique contemporaine,
I'activité de courtier maritime serait, chez noosasionnellement exercée par les agents
maritime¥. Pour leur part, les secteurs concernés ne voient pas l'utilité d'une législation
spécifique en la matiere. La législation en vigueur relative a la navigation intérieure fait référence
au courtier comma un affréteur, bien gqu'il exerce en fait la méme fonction dans ce*domaine

7.22.11 est frappant de constater que la doctrine belge n‘accorde pratiquement pas d'attention a la
distinction, d'une part, entre la navigation de ligne et le trampingte, pdlety entre les
différents types de services d'agence.

Dans la navigation de ligne, une distinction peut étre établie entre 'agentdmiiggreiél agent

ou general agedtune part, qui opére en tant que représentant commercial et génére des
commandes de transport, epdet agemtautre part, qui assiste les navires lors de I'approche du
port et de l'entrée dans calth. Ces deux fonctions sont souvent rempliesigmentreprises
distinctes.

En ce qui concerne le tramping, une distinction plus précise est généralement opérée entre

- 'owner's agaunietimechartered ownerst'ageéndire I'agent de I'armateur et du tcharterer

- lecharterer's gggestadire I'agent du navire en vertu de la convention d'affretement au voyage,
désigné par l'affréteur au voyage mais en général payé par l,armateur

- le protecting agelstadire l'agent de confiance que l'armateur désigne pour défendre ses
intéréts lorsque, en vertu de la convention d'affretement, il doit accepsatarar's agent

- le husbandoy fiduciary agerestdire I'agent de confiance de I'armateur lorsque le navire est
sous timecharter et qui ne regle que les quesides d I'armement et au navire (par exemple, la
réparation du navire et les questions relatives a I'éqtipage)

47Noels TT, 177, n° 32voir aussRPDB v° Courtien® 2; Van RynHeenenV, 117, n° 156.

48 Smeestefd/inkelmolen |, 249, n° 16®Rabe, 30618.

49Voir supran®7.14.

50 En ce sens également, Van Doosselaere, €5. agents maritimesinLes intermédiaires de transport Adgasme

du collogue francbelge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, s.d., (92), 105.

51 Voir art. 3 @ la loi sur l'affrétement fluvial et, concernant le contexte de cette terminologie, notamment De
Decker, 16466, 15397 et 399 Delahaye, P,e Cont r at  dBiureflek, Larciee 19878 st uvi al ,
22; Van Bladel, GLe contratdea nspor t par bat eau x|, Advers, hloy®anveeseis; sdet | 6 a
31-32, n° 47 (ou I'on parle dre erreur flagrants.

52 Pour plus de précisions, vioiira res 7.36sq

53 Voir en outre van Berkum, J.M. et Schuring, D¢.cargadool, Rotterdam, Stichting Verveegn
Havenopleidingen, 1981,-29.56.

31



Dans la pratique, il arrive donc que différents agents maritimes soient affectés simultanément a
un m°me navire. || tméme gnenueffectuealesdashes différnesn s e u
gue | dagent op r eharemert peeamidenuxli i ene poew, | our
de confl it do&protetti@yragjebess la pdupart tea cas, la gésignation de I'agent
maritime est clairement régie par la convention d'affretement. La majorité des conventions
d'affrétement au voyage disposent que, dans les ports de chargement et de déchargement, I'agen
est désigné par le propriétaire du navire. Dans les conventiomsctiarter, I'agent maritime

est généralement désigné par l'affréteur

Pour la plupart, les systemes juridiques étrangers négligent également les distinctions pointées ci
dessus. Lescargadoors néerlandais soulignent que, en pratique, la positegede maritime

manque souvent de claftéles jurisprudences allemahdst francaisé évoquent cette
problématique a plusieurs reprises. |l convient donc d'accorder une attention particuliére a cette
guestion dans le Code belge de la Navigation.

7.23. De maniére générale, les fonctions et compétences précises de l'agent maritime sont
définies par le contrat qu'il conclut avec son donneur d'ordre.

En Belgique, la qualification juridique de ce contrat n'est pas encore tout a fait claire. La
jurisprudenceet, surtout, la doctrine ont été fortement influencées par la prise de position
suivante, issue du manuel publié en 1929 par Smeesters et Winkelmolen

A proprement parlegeht maritimest le représentant fixe et attitré de I'armement dans un pa
Les grandes compagnies de navigatioragehawanares ports importants.
L'agent est un préposé, un mandataire, agissant au nom et pour®®@ompte de I'armement

En 1946, Frédérigorénait, dans le méme ordre d'idées

Les agents maritimes sont les représentants fixes et attitrés des armements dont les na
régulierement au port. Le contrat qui les lie aux grandes compagnies de navigation fixe leu
détermara nature de leurs fonctions, qui seront, suivant les cas, celles d'un mandataire ou ¢
d'industfie

Se référant a Smeesters et Winkelmolen, Van Ryn et Heenen écrivent, dans I'édition de 1988 de
leur manuel

L'agent maritime est lemepéfixe et attitré de I'armement dans un port; c'est a la fois un prépc
un mandaté&fre

54 |bid.aussi Cooke, J. e\oyage Charteiandres, Informa, 2007, 660, n° 23.5.

55Hare, 375.

56 Voir Cooke, J. e.a/pyage Chartérandres, Informa, 2007, 6680, ns 23.1 et 23.5, ainsi que 664, n° 23.23

concernant le droit américaivoir notamment art. 14 GENCON 94 et art. 12 et 18 (e) GENTIME.

57Voir infran® 7.97.

58 Voir infran® 7.71.

59Voir infranes 7.86sq

60 Smeestef@/inkelmolen |, 247, n° 159.

61 Frédéricq, LTraité de Droit Commercial Befgel, Rombatkecheyr, 1946, 359, n° 210.

62 \VVan RyAHeenen IV, 599, n° 738/0ir aussi Van Ryn, J., note sous Bruxelles, 4 juirBJ9B880, 555, avec

référence & Smeesters
L'agent maritimeau serpropre du terme, est un préposé, un mandataire chargé de conclure des contrats au r
compte de I'armement qu'il représente”.
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En 1990, Libouton résumait la situation juridique de la maniere suivante

L'agent maritime est le représentant de I'armementetafenatigs@Eeipouvoirs sont définis

par la convention qui le lie a I'armement. La convention d'agence, si elle ne constitue pas u
et simple, tient toutefois plus du mandat que de tout autre contrat [...]. Aux fonctions de r
peuvent s'adjoietieede préposé de I'armement [...] ou celle de locatéur d'industrie [...]

7.24.Un point commun a tous ces auteurs est que, outre, la qualification de mandataire, ils
laissent de la marge a une alternative ou des qualifications cumulées de pefmssieawn d
d'industrie. A premiére vue, cette position s'aligne sur l'ancienne jurisprudence, remontant
jusqu'au dixeuvieme siécle, qui ne considérait pas le service d'agence comamelanpur et

simple» mais comme un contrat se rapprochant dagashiagandat que de tout autre contrat,

de sorte que les régles relatives au mandat doivent étre considérées comme applicables, sau
disposition explicite ou tacite contfaire

7.25.Un examen plus approfondi révele toutefois que la prise de posiiendaitmeesters et
Winkelmoler® qui reprenait d'ailleurs mot pour mot ce que Smeesters écrivait déj& 8rm1911
probablement été mal interprétée par les auteurs plus récents. Ld [#@yaisieest un préposeé,

un mandataire, agissant au nom et paupode I'armementn‘avait vraisemblablement pas
destinée a suggérer que I'agent maritime est soit un prépose, soit un mandataire, et encore moins
gu'il cumule ces deux qualités. Dans le traité de droit comparé de Hennebicq de 1910, qui a
étudié en proiod e u r l e statut ddagent mar i ti me, de
naviré®, jetant probablement les bases du travail de Smeesters, la nuéposst utilisée

comme terme générique englobant aussi bien les travailleurs que les rffanddtsregie
Smeesters (et avec lui, plus tard, Winkelmolen) entendait vraisemblablement exprimer est que
l'agent maritime est un préposé (dans un sens large s'écartant du jargon juridiquelastuel), et
précisémantmandataird_a lecture ultérieuradorrecte de la phrase en question du traité de
Smeesters et Winkelmolen, qui se fonde sur l'opposition erronément déduite entre les notions de
«préposé et de mandataire, est, aujourd'hui encore, source de confusion en ce qui concerne

la qualificatin de I'agent maritirtie

7.26. Notons, pour une bonne compréhension, que, outre Hennebicq, Smeesters et
Winkelmolef? ainsi que, aprés eux, FrédétiegVan Ryn et Heen&nont également opéré une
distinction entredgent maritieteles figures, évoquéesnant?, decourtier de nawireourtier

maritime qui, en théorie, remplit un rdle de courtier dans [I'établissement des contrats
d'affretement mais, en pratique, agit aussi en tant qu'agent maritime et que mandataire de
l'armateur, et de consignataire maritime, qui, en tant que mandataire, est chargé de la réception et
de la distribution de la cargaison. Il convient de souligner que, sur ce point, le raisonnement de
Smeeters et Winkelmolen, comparé a la terminologie géméraldisée dans le droit francais,

63 Libouton, 143, n° 9cf.RPDB v° Navired Navigation, n° 354 et référenitedem

64\oir, en particulier, Comm. Aemg, 31 janvier 1898?A1897, 13 Comm. Anvers, 28 mai 192BA1921, 140,

avec note X (aucune de ces deux affaires ne concernait les agents maritimes).

65Smeesters |, 173, n° 130.

66 Hennebicq Il.1, 20269, rs161243.

67\/oir, en particulier, Hennelill.l, 205, n° 161 et 214, n° 168.

68 Dans un souci de clartélennebicq, ainsi que probablement Smeesters et Winkelmolen, n'ont pas exclu que les
services d'agence peuvent étre exécutés par les travailleurs propres de l'armateur, auquel apsegtioBst pas
d'agent maritime ou de mandataire (voir en particulier Hennebicq-R47246 213.

69Voir Smeesteid/inkelmolen I, en particulier 2288, n° 16Q.65.

70\/oir Frédéricq, LTraité de Droit Commercial Belgel, Rombatkecheyr, 1946, 3359, rs208210.

1Van RyrHeenen IV, 600, n° 738.

72\/oir notammensupran® 7.21.
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ne semble pas toujours trés cart€signque la terminologie gu'ils utilisent ne correspond plus a

celle employée dans le secteur maritime et portuaire et la doctrine actuels, ou il n'est, dans la
plupart des cas, plgsestion que d'agents maritimes et de courtiers maritimes. Ce sont en tout
cas les termes qui, sans autre définition ou distinction, sont utilisés dans les conditions générales
actuelles de la Fédération maritime d'Anvers. A cet égard, rappelormrsingea Béalement, la
terminologie n'est pas toujours invariable

7.27.11 convient par ailleurs de rappeler que, longtemps avant la promulgation de la loi relative au
contrat d'agence commerciale dwaviB1995, la qualification juridique du contragehice
commerciale a également fait I'objet de controverses en dehors du secteur de I'agence maritime. Il
fut ainsi question dodune variante du contrat
dans certains cas, -naddatrcependanttaraassi étédéfertdie laghaser e p
selon laquelle un contrat d'agence commerciale est un contrat isnogenérnians le cadre

duquel le recours au mandat serait inutile et¥autif

7.28.Qu O i quodi | en soit, actuels choisessent ae qualifeml'ggent d e s
maritime de mandatapar et simple

Dans son traité de 1971, De Smet explique avec simplicité que l'agent maritime est un
mandatairé

En 1993, De Weerdt estime que, lorsque I'agent maritime pose également des actes matériels, ce
actes sont exécutés en application du priacgessorium sequitur pencipateque partie de sa

tache de mandataire, étant donné que l'agent mariéistenin'un préposé, ni un agent
d'exécution. Ce faisant, il s'oppose formellement aux points de vue de Smeesters et Winkelmolen
et de Van Ryn et Heerién

Noel s ®crit en 1996, concernant | es t h®or
gualifications

Deze opvattingen kunnen [...] niet langer bijgetreden worden en zijn in tegenspraak me
taakinhoud van de scheepsagent als met de huidige rechtspraak. Volgens de huidige ¢
rechtsleer en rechtspraak is de scheepsagent vaimowaijibdtesftiddieling in de externe

verhouding tot stand gebrachte verbintenissen, te beschouwen als een zuivere lasthek
bepalingen van de artikelen 1984 en volgende van het Burgerlijk Wetb8ek van toepassing zi

A cet égard, il fagréciser que Noels ne considére pas comme un agent maritime l'intermédiaire
gui agit occasionnell ement pour | 6arriv®e du
tache de représentation permanente. Toutefois, ce type d'intermédiaire 18'eno@ss,pselon

Noels, un mandataire pur et sirfiple

BLOexpos® approfondi sur |l es diff®rences mai s aussi |
semble en tout cas plus clair chez Hennebicq.

74\/oir supran® 7.20 et les références a Trappe qui S'y trouvent.

75 Voir notamment Bodson, E.Eenzijdige beéindiging van agentuurovereenkomstere sous Anvers, 13
février 1980RDC 1983, (356), 356, avec référence a WillefRemtens, R., «De nieuwe agentuurwef in
Tendensen in het bedrijffgreghtxelles, Bruylant, 1983, (3),T8leman LG, 390, n° 58 cf. autres références in
RPDBy° Navirenavigation, n° 354.

6De Smet |, 882, n° 69.

77De Weerdt, |., We scheepsagestiPA1993, (243), 2448, ns 2-5 ; voir aussi De Weerdt |, 8§, rrs 137sq
78Noels TT, 126, n°® 234.

79Voir Noels TT, 123, n° 230 et 125, n° 232.
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En 2000, Van Doosselaere réfutait également les théses de Smeesters et Winkelmolen et de Var
Ryn et Heenen, adoptant explicitement le point de vue selon lequel I'agent maritime est un
mandataireeten@aw n cas un pr®os® ou un agent d' ex®
subordination visvi s de | dar mat eur et renvoyait "’ I
maritime | 6i mmunit®®®ont jouit | dagent ddex®

En 2008, Huyghe confirmait aussi la qualification de mandataire

7.29.Compte tenu de l'apercu de la doctrire €is s u s , on peut en tout c
un important consensus sur le fait que l'agent maritime est, en principe, un mandataire. La
guestion de savoir sieeont r at ddagence maritime doit, 0

qualification alternative ou complémentaire reste néanmoins un point de discussion.

7.30.Quoi qu'il en soit, la jurisprudence récente semble avoir adopté de maniére unanime le
principe de la qualification de mandataire. La possibilité ou nécessité d'y adjoindre des
qualifications alternatives ou complémentaires n'est apparemment que rarement, voire jamais, a
l'ordre du joul. Quant a savoir si de telles qualifications sont pour authmsexien n'est

moins sOr. Une certaine jurisprudence qualifie en tout cas littéralement I'agent maritime dans la
relation externe au cocontractant deardataire pur et simple du propriétaire du navire ou de
l'armateuss. Dans leur chronique de jurisgience, Delwaide et Blockx en concluent, pour leur

part, que I'agent maritime est un mandtaisejurisprudence semble donc avoir définitivement
conclu que l'agent maritime n'est pas un agent d'ex&cution

7.31.Ni la loi sur les contrats d'agencenro@rciale du 13 avril 1995, ni les commentaires en la
matiere n'‘ont apporté de réponse claire, et encore moins décisive, a la question de la qualification
exacte du contrat d'agence commerciale en tant que songanherimandat ou entreprise
combinée&x un mandé&t

Certains semblent partir du principe que | a
et/ ou mandat d®pend de | a question de savoil
négociations ou (également) de la conclusioaffdes¥’. Déautres, tenant c
| ®g al autonome de | dagent c osoimgengrs coasequence®f e n d
de quoi |l a discussion sur | e st giswsdréfdredtg a l d

néanmoins agdroit général des obligations en vue de qualifier la relation juridique avét les tiers

80 VVan Doosselaere, G.|.&s agents maritimesinLes intermédiaires de transport Aaasndecolloque franco

belge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, s-687.(92), 95

81 Huyghe, G.Maritieme tussenpersonen in h&t $SBfvderstice, Formation de I'Ordre judicidireit maritime, 7

mai 2008, 2.

82 \oir pa exemple Anvers, 19 janvier 1974 197980, 16Q Anvers, 30 septembre 19BHA 198182, 457
(confirmation de Comm. Anvers, 31 janvier 1978,197778, 369) Anvers, 27 février 1988HA 1987, 191,

confirmé par Cass¢ dictobre 198/RHA 1987, 18 (jugemend quo Comm. Anvers, 19 février 19BET 1987,

220); Anvers, 25 avril 1995YR 1995, 503.

83 Anvers, 19 mars 2001, N.V. Huktra/N.V. De Keyser Thornton et Seaport Terminals B.V., 1998/AR/3328, inédit.

84 DelwaideBlockx, 1989, 1017, n° 23.

85Voir infran® 7.56.

86\/oir par ex., sans prise de position claire, Tillem&as®eving,, @.t, ns6061.

87 \Voir Verbraeken, C. et de Schoutheete, 14a,lei 13 avril 1995 relative au contrat d'agence commetfiale

1995, (461), 463, n° 8. Demolin, P. et Brulard, Y.,a nouvel | e | dDiegem, Kluwel Editonso nt r at
Juridiques Belgique, 1996, 26, n° 110 et aussi 35, n° 140 , ou, en ce qui concerne la Belgique, I'entreprise est prise
comme point de départ.

88\/oir Dambre, M.«De nieuwe handelsagentuurovereenkomsterfidt199596, (1393), 139%s24-25.
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Le fait qu'actuellement, dans plusieurs cas de figure, I'agent maritime soit soumis a la loi relative
au contr at d' agence commer c i dricetifude uddique d o n c

concernant |l a qualification en droit de | dag
732t ant donn® | '"incertitude persistante du
relative 7 l a qualification jurdiddippuwe tee |

nécessaire dans le Code belge de la Navigation.

Pour diverses raisons, la préférence sera donnée, dans le texte de loi proposé, a la qualification de
mandataire.

En premier i eu, l a majorit® udemmpétecdaehdes de
représentation en vue de poser, au nom ou pour le compte du propriétaire du navire, de
'armateur et/ou de l'utilisateur du navire, des actes juridiques relatifs a l'arrivée au port et a
I'exploitation d'un navife Dans cette optique tualification de mandataire est l'option la plus

®vi dent e. 'l convient dod aprimhfacertant queenandagaimea r q u e
sdbaccorde avec | a jur i s p-dessdseehavee la dogttne,iqui, dansd e
la définition générale de I'agent maritime, insistent systématiquement sur l'aspect féprésentatif
Bien gu'ils ne contiennent généralement aucune qualification juridique explicite, la plupart des
systémes juridiques étrangeamsi que les conditions stard internationales et locales des
services d'agence mariffipeésument également que I'agent maritime est un mandataire ou, tout

au moins, qu'il est compétent pour poser des actes juridiques au hom ou pour le compte du
commettant. Par ailleurs, une ifjaation explicite et Iégale de mandataire peut se justifier sur la
base de la régle déja appliquée en droit commun, selon laguelle des mandats tacites peuvent aus:
étre déduits des usades En ddautres ter mes, l a qaal i fi
confirmer ce que I'on peut déja déduire de l'usage. En outre, il n'y a aucune raison politique de
procéder a une innovation fondamentale en ce qui concerne cette qualification. Comme précise
ci-dessoud, les secteurs concernés demandent a ce quditessreladiques actuelles ne soient

pas perturbées. Apres tout, le régime de droit commun du mandat offre une sécurité juridique
suffisante. Dans cette optigue également, rien ne semble justifier I'élaboration, pour l'agent
maritime, d'un statut légal sifigue entierement nouveau ou d'introduire une autre qualification
juridique.

7.33.Pour appuyer encore les arguments évogdeésstis, force est de constater que toutes les
autres qualifications sont moins appropriées. Un ptgeostait, une notioissue du droit de la
responsabilité extracontractuelle, empruntée notamment a l'art. 1384 C.C.) et un travailleur sont
placés sous l'autorité de leur donneur d'ordre, ce qui, dans le cas d'un agent maritime, n'arrivera
que rarement, voire janiais

89\/oir suprares 7.5, 7.18 et 7.23, ainsi infea res7.48 et 7.97, en ce compris la note de bas de page.

9 \oir supran® 7.18.

91Voirinfran® 7.66sq

92 | e terme«mandataris est explicitement utilisé a l'art. III.C des conditions générales de la Fédération maritime
d'Anvers, la compétence de représentation et/ou la qualité de mandataire se retrouvent également dans les
conditions de FONASBA et dans les Algenidederlandse Cargodoorsvoorwaarden.

93Voir notamment Tilleman LG, 89, n° 162 et 99, n3 Y83y, Pl.e mandd&yuxelles, Larcier, 2000;&80 n° 21

et 128, n° 71.

94 Voir notammeninfrares7.54 et 7.113.

9% Dans le sens actuel du termesupran® 7.25.

% En soi, la suggestion que l'agent maritime est ou peut étre simultanément un mandataire et un préposé n'est
pourtant pas forcément erronée. Il ne s'agit toutefois pas de l'option choisie dans le présent Livre bleu. Au sujet des
contrat de traviaét de mandat mixtes, voir Tilleman LG382rs43-44.
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Si l'agnt maritime n'agit pas en tant que représentant lorsqu'il pose des actes juridiqgues mais
exécute des prestations matérielles a titre indépendant, alors la location de services représente
l'alternative la plus évidente. Un loueur de travaux n'est pa®ysaautorité de son donneur

d'ordré’. Ainsi 'agent maritime peljta la demande de son commettant, exécuter une étude de
marché ou rechercher des cocontractants potentiels sans étre habilité a com@heeuni

contrat, par exemple en casndarchés importants pour la réparation d'un navire. L'agent
maritime est alors un agent négociatendefhandelend) ggjetdt qu'un agent contractant
(contracterend @yent

Dans I'Ebauche de Code belge de la Navigation, la qualification de marmtdiaire

néanmoins a jouir de la préférence par principe. En effet, il n'arrive que dans des cas
exceptionnels que I'agent maritime ne soit pas pourvu d'une compétence de représentation. Il n'y
a que dans le cas ou les parties souhaitent clairement@axelwempétence de représentation

gue la qualification de mandataire ne peut pas s'appliquer. Cette possibilité est laissée a leur libre
arbitre, la qualification de mandataire ne devant avoir qu'un caractére supplétif. Les dispositions
du Code civil ratives au mandat sont d'ailleurs-ali@ses de nature suppléfive

7.34.Le fait qu'un agent maritime puisse ou dpamjlélemarga compétence a poser des actes
juridiques, fournir des services matériels ne porte nullement atteinte a sa opzaldatdiee.
Conformément a ce qui semble étre 'usage au niveau international, le statut de mandataire doit
primer, ce qui cadre avec la vision de De Wprdsentée -tlessus.

- CONTESTATIONS QUANT A LA RESPONSABILITE PRSONNELLE DE L'AGENT
MARITIME QUI DECLARE N'AGIR QU'EN TANT QU'AGENT D'UN NAVIRE DETERMINE

7.35.En outre, a la lumiére de la jurisprudence, il est souhaitable de disposer qu'un agent
maritime mandataire puisse se contenter, a I'égard des tiers avec lesquels il établit des contrats a
nom et pour le compte de son mandant, d'indiquer qu'il agit en tant qu'agent d'un certain navire.

Le droit commun en matiére de mandat exige que le mandataire notifie, au moment de la
conclusion du contrat, qu'il n'agit pas en son propre nom mais aupuwm letcompte d'un
mandant déterminé. Le noespect de cette obligation par le mandataire I'engageniit.

La question de savoir quand l'agent maritime peut étre réputé avoir signalé de maniére
suffisamment claire qu'il agit seulement en tant mMuragatime mandataire g€stomme en

atteste une jurisprudence qui s'étend sur les cent derniéré¥ angéatinue a étre alimentée
aujourd’'hui encor@régulierement source de contestation. De plus, le juge doit souvent procéder
a un choix, pour le estataire concerné, entre la qualification d'agent maritime mandataire, celle
de commissionnatexpéditeur et celle de transporteur (maritime). Il est évident que le choix
opéré entraine des conséquences importantes en termes de responsabilité.

97Voir aussi, concernant les différentes qualifications, notamment NoelsIBb, ¥3240248.

98 Noels TT, 13233, rs242243.

99 Voir notamment Wéry, R.e manddyuxelles, Larcier, 2060, n° 3.

100\/oir supran©® 7.28.

101\/oir notamment a ce sujet Tilleman LG-2B8, 1s490500.

102\/oir par exemple Bruxelles, 4 juin 181930, 555, avec note de Van RynAdvers, 4 mars 19&YR
1981, 350 Comm. Anvers, 26 décembre 1%¥and.ér, 1911, 436, n° 630Comm. Anvers, 24 janvier 1912,
Pand.Pér1912, 510, n° 81 omm. Anvers, 31 mai 19P2and.P¢n912, 752, n° 118&omm. Anvers, 6 janvier
1923 JPA1923, 67 Comm. Anvers, 10 aolt 192BA 1928, 439 Comm. Anvers, 12 jull®52,JPA1954, 456
Comm. Anvers, 5 juillet 1994A 1955, 91 en ce qui concerne la doctrine, voir notamment le commentaire dans
Noels TT, 161163, ns 286288 et l'attention prétée aux affaires plus anciennes dans Tille2B82I6G, s 491

et 2B, n° 494.
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Il a étéadmis, il y a longtemps déja, que le simple fait d'informeemdank qu'agem, sans
communiquer le nom du commettant, ne suffit pas a ne pas engager personnellement I'agent
maritimé®. Il semble également acquis qu'un agent maritime doive iraliqualité et le nom

de son commettant ou du navire de ce dernier, au plus tard lors de la conclusionu_eontrat
jurisprudence récente fait invariablement référence a l'usage portuaire selon lequel l'agent
maritime ne s'engage pas a titre personpeluetse contenter de mentionner qu'il intervient

pour un navire déterminé, son capitaine, ses propriétaires, ses affréteurs, ses gérants ou ses
exploitant§®. On retrouve d'ailleurs des points de vue similaires a I'éftanger

Plus particulierement, il esturant, chez nous, que les factures des fournisseurs ou prestataires
soient adressées au capitaine et aux propriétaires du navire désigné, a l'adresse de I'agent maritin
local. Gidessous, une facon typique de rédiger I'adresse d'une facture qjuyidpnsdence, a

été considéré comme suffisante pour ne pas engager I'agent maritime ad’paiement

To Capt. & Owners m/v "Susanne”
C/o Vertom Shipping Belgium NV
Italiélei 17

2000 Antwerpen

Le fournisseur ou prestataire de service doit étre counscfarttque, lorsque I'armateur ne met

pas des fonds suffisants a la disposition de I'agent maritime en vue de payer la facture établie, ce
fournisseur ou prestataire doit adresser ses réclamations a l'armateur, méme s'il n‘avait pas
connaissance, lors ldeconclusion du contrat ou de la facturation, des données d'identification

de cet armateur.

Etant donné que, dans la pratique, il arrive tout de méme régulierement que les fournisseurs
réclament leur di a l'agent maritime, il est souhaitable d'eXpliciterception juridique

courante dans le Code belge de la Navigation. D'autre part, comme exﬂ:ﬁluspsmﬂﬁ

I'Ebauche de Code belge de la Navigation contient une disposition qui doit permettre au
fournisseur d'assigner l'armateur a l'adresse dé fegiime local. Pour le créancier, cette
disposition compense d'une certaine maniére le désavantage consistant a ne pas pouvoir
poursuivre I'agent maritime qui a clairement indiqué n'agir qu'en tant que tel.

103V/oir notamment Comm. Anvers, 6 janvier 19281923, 67.

104\/oir a nouveau Anvers, 4 mars 188/R 1981, 350 Comm. Anvers, 6 janvier 1928A1923, 67.

105 Voir et cf. notamment Anversr décembre 1997, N.V. ABS Shipping/N.V. Seahorse, 1994/AR/1328; inédit
Anvers, 14 février 2000, NV Vertom Shipping Belgium/NV Terminus, 1997/AR/2928; Dédim.Anvers,
23octobre 2001, N.V. Olichart International/N.V. Newman Shipping & Agency R03942.00, inédiComm.
Bruxelles, 21 avril 1995yR 1995, 531, ou il est question de l'usage portuaire selon lequel I'agent maritime ne doit
méme pas préciser qu'il agit en tant qu'agern outre Comm. Anvers, 17 mai 1998,1995, 59.

106\/oir par exemple Manca, Piternational Maritime, Ladnvers, European Transport Law, 1970, 259.

107Voir & nouveau Anvers, 14 février 2000, NV Vertom Shipping Belgium/NV Terminus, 1997/AR/2928, inédit. Il
convient de noter que la réglementation actuellet@rarde T.V.A. oblige généralement & mentionner le numéro
de T.V.A. de I'armateur en tant que bénéficiaire du service.

108\/oir infrares 7.10sq et 7.43q
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- LIMITATION DU CHAMP D'APPLICATION DE LA LOI RELATIVE AU CONTRAT
D'AGENCE COMMERCIALE AUX AGENTS MARITIMES AGISSANT A TITRE
PERMANENT

7.36.Pour autant que sa mission soit exécutiéefacon permanente I'agent maritime est
assuijetti a la loi relative au contrat d'agence commerciate/dii 285,

En effet, la loi relative au contrat d'agence commerciale définit le contrat d'agence commerciale
comme:

le contrat par lequel I'une des parties, I'agent commercial, est chargée de fagcon permanent
rémunération, par l'autre partie, le commettant, sans étre soumis a l'autorité de ce de
négociation et éventuellement de laaffamelssaonndm et pour compte du ¢amriiettant

alinéa 7).

Dans les faits, I'exigence d'une missi@mmanente a pour effet que seuls les agents maritimes

de ligne fixes jouissent de la protection offerte par la loi relative au contice deagenerciale.

Cette protection joue un rble en particulier lors de la résiliation du contrat. Sans préjudice de
clauses contractuelles contraires, les agents commerciaux ont ainsi droit a un deélai de préavis
equitable et, le cas échéant, a une indeappitéprieée. L'agent maritime qui intervient a titre
ponctuel ou occasionnel pour un donneur d'ordre ne releve pas de ce régime légal.

7.37. La loi relative au contrat d'agence commerciale est la transposition de la directive
européenne relative aux agesammerciad¥, étant entendu que le Iégislateur belge a élargi

cette réglementation européenne, qui se limite aux agents actifs dans la vente de marchandises
pour I'étendre aux agents spécialisés dans les 'Seryicesnpris, comme souligné lors de la
préparation parlementaire, le transporBans cet élargissement, les agents maritimes ne
releveraient donc pas, en Belgique, de cette |égislation européenne. Précisons, a cet égard, que le
agents actifs dans le secteur des services, dont les agemissmadaitis divers autres Etats
membres, parmi lesquels la Frahdes PayBas' et I'Allemagne (dans ce dernier pays, a titre
complémentaire seuleméhtsont également soumis aux régles européer@es n'est pas le

109M.B.2 juin 1995, telle que modifiée. Pour les commentaires concernant la loi, voir notamment Dabébre, M., «
nieuwe Handelsagentuurovereenkomsten®Re¥ 19951996, 1393414; Demolin, P. et Brulard, YL.a nouvelle loi
sur | e ¢ Dbieyenr, Kwer Ediifoasgleridiques Belgique, 1996, 1.38tpyck, J. et Maeyaert, P. (E0s.),
handelsagentuurovered@kyast die Keure, 1995, 151 p.
110 Directive 86/653/CEE du Conseil du 18 décembre 1986 relative & la coordination des droits des FEtats membr
concernant les agents commerciaux indépendlénsd (décembre 1986, L382/17).
111 'art. 1.2. de la directive sur les agents commerciaux dispose
Aux fins de la présente directive, I'agent commercial est celui qui, en tant qu'inéstnebdigjéedadégendant
permanente, soit de négocier la vente ou l'achat de marchandises peaprés e éntneméeomettt
soit de négocier et de conclure ces opérations au hom et pour lgrisenptectideniceregtig)td
112 Doc. pal. Sénat, S.E. 1992, n° 358, 4; voir aussi Dambre, M., De nieuwe
HandelsagentuurovereenkomstemyRYV 19951996, (1393), 139899, n° 23 Maeyaert, P.,Toeepassingsgebied
van de wet, definitie handelsagent en onderscheid et tssenpersonenin Stuyck, J. et Maeyaert, P. (Eds.),
De handelsagentuurovereBnkgesstlie Keure, 1995, (7)1&5n° 12.
113Voirinfran® 7.84.
114\/oir infran® 7.95.
115\oir infran® 7.68.
116\/oir également les données dans NoelsSBheepsagentuur en de handelsagentuurwetgenigssentijdse
stand van zaken", LA Libert, (217), 221, n° 2.1 et dans Van Houtte, H. et Looydégeritiurovereenkomsten
met het buitenlans, in Stuyck, & Maeyaert, P. (Ed®g handelsagentuurovereBrikgesstlie Keure, 1995, (99),
102, n3.
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cas dans certains autres Etats, demtains pays maritimes non négligeables tels que le
Danemark, la Finlande, la Grece, I'lIrlande, le Royduireela Suede

7.38.La question se pose de savoir si la position actuelle de l'agent maritime dans le contexte de
la loi spécifique relativexaagences commerciales doit étre modifiee par le Code belge de la
Navigation. A cet égard, différentes options sont envisageables.

7.39.Une premiére option consisterait & déclarer la loi relative au contrat d'agence commerciale
inapplicable a l'agent itiare et, éventuellement, a titre de remplacement, d'inclure un régime
légal spécifique dans le Code belge de la Navigation. Cette possibilité existe maintenant que,
comme expliqué -diessus, le législateur national est libre de déclarer les réglde issues
directive relative aux agents commerciaux applicables ou non a tous les agents actifs dans le
domaine des services ou a certains d'entre eux. Autrement dit, le l1égislateur belge n'est en aucun
cas obligé de rendre les regles européennes applicahigsits maritimes.

Un examen attentif permet de déduire que cette option doit étre rejetée.

Tout d'abord, on constate que, de maniere générale, la loi belge relative aux agences
commerciales est considérée par les commentateurs comme uracégptabled bien
qu'imparfai® voire, par certains, commkur des plus complets et claisEurope®

Plus particulierement, il a été observé dans la doctrine que l'application de la loi relative au
contrat d'agence commerciale n'a pas engendy@etaation significative des litiges en matiere
de résiliation de contrat des agents maritimes

Sur demande, la Fédération nationale des associations d'agents et de courtiers maritimes de
Belgiqgue (NAVES) a également confirmé a titre non officiel navgasconnaissance de
problemes particuliers concernant lI'application de la loi relative au contrat d'agence commerciale.

Enfin, on ne peut, a la lumiére du principe d'égalité, notamment, que constater qu'il n'existe pas
de motivation suffisante pour, @ qui concerne les matieres régies par la loi relative au contrat
d'agence commerciale, et en particulier relativement a la protection octroyée a ces agents, traiter
les agents maritimes de maniére fondamentalement différente par rapport aux agents
commeciaux actifs dans d'autres secteurs de services.

En conclusion, il n'y a aucun argument solide en faveur de l'option consistant a déclarer la loi
relative au contrat d'agence commerciale non applicable aux agents maritimes et a instaurer pour
eux un nouveu régime entierement distinct.

7.40.Une deuxieme option serait d'élargir le champ d'application de la loi relative au contrat
d'agence commercialioades agents maritimes, y compris ceux qui ne sont pasdacfdsan
permanente, au sens dertlale ' de la loi, cité plus hatit A premiére vue, on pourrait penser

gue la norapplication de la loi constitue une discrimination a lI'encontre des agents actifs a titre
ponctuel ou occasionnel.

117 Selon Noels, D., Scheepsagentuur en de handelsagentuurwetgevingibert, (217), 22D!autres sources
plus récentes n'ont pas été consultées.

118V/oir notamment Noels, D.,.Scheepsagentuur en de handelsagentuurwetgevdngibert, (217), 220, n° 1.4 et
les références qui s'y trouveett toutefois la critiques dans Verbraeken, C. et de Schoutheéie |d\.1& avril
1995 relative au contraagence commercialdT1995, (461), 469, n° 38.

119Voir, en particulier, Noels, D.Seheepsagentuur en de handelsagentuurwetgewvingibert, (217), n° 3.1 et
234.

120\/oir supran® 7.36.
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Un examen plus approfondi révele que cette optioruhétpe davantage étayée. Premierement,

il convient de noter que la directive relative aux agents commerciaumémelkeait aux
intermédiaires actifsde facon permanente(art. 1.2). Cet aspect était déja évoqué dans la
proposition de directive iigite de la Commission europééiin€oncernant un cas dans lequel

un intermédiaire était intervenu dans la conclusion et le prolongement annuel subséquent d'un
seul contrat de charter pour un navire entre un commettant et un tiers, la Cour de justice a rend
le jugement suivant concernant la signification du caractére permanent obligatoire de la prestation
de services

25 Le nombre doéop®rations conclues par |0
est normalement un indicateur dp eett manenc e . Comme | 6a rel e\
paragraphe 2, sous a), de |l a directive en
g®n®r al | 6a soulign® [ . .urdétermhaat pouoapdécier led &

caract re permanent du mandat conf ®r ® par

26 Lorsqudun interm®diaire a ®t ® charg® ¢
un seul contrat, par la suite prorogglyseewianannées, la condition de permanence posée

| article ler, paragraphe 2, de | a direct
par |l e commett ant de n®gocier |l esepddaogy
facteurs de nature ° traduire | 0dexistenc

juridiction nationale de procéder aux constatations nécessaires a cet égard. La simple ci
| i nt er m®d i a iionsavea e tommeattdnt pendamtntaute & pésiode mritractuelle

ell e seule, insuffisante pour d®montrer |
27 11 convient donc de r®pondre aux quest
étreimepr ®t ® en ce sens que, l orsqudun inter

contrat, ultérieurement prorogé pendant plusieurs années, la condition de permanence pr:
disposition exige que cet intermédiairegditpatélecltammmettant de négocier les prorogatior
successives de cEcontrat

Il apparait donc que, pour la Cour, un mandat unique n'est pas suffisant pour entrer dans le
champ d'application de la directive relative aux agents commerciaux. L'avocavaénéra
conclu, vu le but de la directive, que la notion d'agent commercial s'étend aux intermédiaires
chargés de facon permanente de négocier des contrats et leurs prorogations, et donc pas aux
intermédiaires qui n'exécutent qu'un mandat tfiidueus pouvons donc en déduire que la
directive européenne relative aux agents commerciaux n'est pas du tout prévue pour définir le
statut des agents maritimes non permanents.

Deuxiémement, il s'avére qu'aucun des Etats membres étudiés n'a étendu l'appbeation d
Iégislation nationale de transposition aux agents maritimes non pefthanents

121 Voir art. 2 de la Proposition de directive du Conseiveefatia coordination des droits des Etats membres

concernant les agents commerciaux (indépendadtsd fanvier 1977, n° C13/2).

122CdJ, 16 mars 2006, Poseidon Chartering BV/Marianne Zeeschip VOF,-aftaltd @, 2006, -2505.

123 Concl. de l'avocaenéral Geelhoed pour la CdJ, 16 mars 2006, Poseidon Chartering BV/Marianne Zeeschip

VOF, affaire €/04, Jur, 2006, 2505, s 22-29. Au n° 25, l'avocat général décrit la finalité de la directive en ces

termes
rapprocher les réglementations rdemiffegsrelatives aux agents commerciaux dans la mesure nécessaire :
fonctionnement du mar ass@er enoniveaw minimalede protection soceale dep agent:
commerciaux ddassurer | a lss@tdesupptin®@r lad ebstaclespa@arcantlusionrtransfordatiens
contrats dbéagence.

124\/oir par exinfra n® 7.95 en ce qui concerne les-Bagset n° 7.68 pour I'Allemagne.
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Troisiemement, la doctrine nous apprend que, actuellement, le législateur belge a étendu au
maximum le régime de protection contenu dans la directive sur lesoag®etciaux, assurant
aux agents maritimes une protection aussi large que Bossible

Vu ces deux derniéres constatations, une extension du champ d'application des regles
européennes aux agents (maritimes) non permanents placerait la Belgique datisnune posi
isolée en la matiere, ce qui n'est pas souhaitable.

Une quatrieme objection est que I'élargissement du champ d'application de la loi relative au
contrat d'agence commerciale aux services d'agence non permanents ne présenterait que peL
d'utilité, étan donné que diverses dispositions contraignantes essentielles de &edte loi
particulier celles qui concernent la résiliation du céneatsont, par nature, pertinentes que

pour les contrats d'agence de longue durée.

Cinquieme considératiora la imiére du principe d'égalité, il serait difficile de justifier un
traitement différent de l'agent maritime occasionnel par rapport aux autres agents non
permanents.

Pour toutes ces raisons, il faut en conclure que la deuxiéme option proposée doité&galemen
rejetee.

7.41.Une troisieme optiod celle qui, logiqguement, doit étre ch@stensisterait a maintenir
I'applicabilité limitée actuelle de la loi relative au contrat d'agence commerciale aux agents
maritimes.

Dans un souci de transparenceedtdilité d'utilisation de la Iégislation, il est préférdates le

droit fil d'une option légistique générale expliquée pli& dalihclure dans le Code belge de la
Navigation une référence explicite a la loi relative au contrat d'agence cen@eeiqialurrait

contribuer a éviter le recours habituel a toutes sortes de prétextes dans le but de se soustraire a
l'application de la loi relative au contrat d'agence commerciale, par exemple Bargument
pertinentd selon lequel I'agent maritimerésunéré en partie sur la base d'une commission et

en partie forfaitairemeéfit

L'applicabilité de principe de la loi relative au contrat d'agence commerciale a I'agent maritime
doit toutefois étre nuancée dans le Code belge de la Navigation. Condptéatspécificité de

la fonction d'agent maritime et de l'incertitude juridique, plus amplement expliegseusi
concernant certaines de ses t&éhésconvient de redéfinir les droits et obligations de I'agent
maritime dans le Code belge de lagdtion en faisant en sorte gu'ils restent dans le droit fil de

la loi relative au contrat d'agence commerciale tout en les affinant quelque peu. Aussi les articles 6
et 8 de la loi relative au contrat d'agence commerciale-t®igéet rendus inapplidas aux

agents maritimes, de sorte que seules les dispositions correspondantes et fortement analogues et
termes de contenu soient reprises dans le Code belge de la Navigation. Un affinage similaire est
souhaitable en ce qui concerne la prescription timss agviles (art. 26 de la loi relative au

125 \Voir notamment Noels, D.,Scheepsagentuur en de handelsagentuurwet@eingussentijdse stand van
zakem», LA Libert, (217), 220, n° 1.4 et 222 .47 cf. dans le méme sens Van Houtte, H. et Looyens, M.,
«Agentuurovereenkomsten met het buitenkarinl Stuyck, J. et Maeyaert, P. (Edis.Jyandelsagentuurovereenkomst,
Bruges, die Keure, 1995, (99), 10&2n°

126 \oir Livre bleu 1, en particulier 1445, 1s1.1641.170.

127\/oir par exemple Anvers, 11 octobre 2004, B.V. Spliethoff's Bevrachtingskantoor/N.V. Giani & Muller, 2003 AR
1661, inédit.

128\/oir infrares 7.43sq
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contrat d'agence commercidie}x le régime en droit international privé (art?°2En principe,

les nouvelles régles a ce sujet dans le Code belge de la Navigation peuvent s'appliquer d'emblée
aux agents madrtes qui ne sont pas des agents commerciaux au sens visé dans la loi relative au
contrat d'agence commerciale. Cette égalité limitée entre les patuenend et «on

permanené des agents maritimes se j,gBdanirédlitéestpar |
identique, par | e fait que | 0ins®curit® juri
du navire et par | e fait que cette ®galit®
principales de la loi relative Gontrat d'agence commerciale, a savoir celles qui ont trait a la
protection des agents commerciaux.

742En ce qui concerne sp®cifiquement | e mand
pas nécessaire de changer le pridaipé a i | | e upplétif odié la névdbaatead siuturmu

mandat (art. 2004 C.C.) . Bien qudil existe
tendance en ce sens, il ne semble pas justif

doit °t r dlitépublneerafingue thdéuocatimhnutume soit pas applicalife

- MANQUE DE CLARTE CONCERNANT CERTAINS ASPETS DE LA TACHE DE
L'AGENT MARITIME, EN PARTICULIER POURCE QUI EST DE SA COMETENCE A
RECEPTIONNER DES PIEES JURIDIQUES

7.43.Comme expliqué plus h&®til n'existe aucune sécurité juridique totale concernant la tache
de l'agent maritime.

On admet généralement gu'il est difficile de définir au sens large les mesures a prendre par l'agent
maritime dans certains cas contfetsi dépendent pour I'essentiel des usages dans le port ou il
travaillé®.,

Dans les faits, les compétences précises de l'agent maritime sont fréquemment remises en
guestion.

Ai nsi |l a Cour-tdldlagp pe¥ oo AAfnivremer maaitme pdurela ma n d ¢
perception du fret i mpliquai't | e esceptiovnion de s
adimpleti contragtts du droit de r®tention au profit du
fonder ces actions sur son obligatiorrjgemmans la loi relative au contrat d'agence commerciale

(art. 6), de défense des intéréts et sur les usages commerciaux'8u secteur

Au vu des discussions récurrentes, il est souhaitable de clarifier dans le Code belge de la
Navigation les tachesnorenal de | 6agent mariti me.

C'est d'autant plus le cas pour le probleme, trés discuté dans la pratique juridique, de la réception
de pi ces judiciaires par | 6agent mariti me.

129\/oir infrares 7.173sq

130V/oir infranes 7.587.59sq

131 Concernant le mandat d'utilité publique, voir notamment Tilleman L<&, 88548sq

132\/oir notammensupran® 7.19.

133Manca, PInternational Maritime, lLatnvers, European Transpbaw, 1970, 253.

134 Voir notamment De Weerdt, |.De scheepsagestIPA 1993, (243), 243, n% Van Doosselaere, Gles

agents maritimes inLes intermédiaires de transport, ratésndu colloque franbelge, Anvers, 16 et 17
novembre 2000,s&0ciation belge de Droit maritime, s.d., (92y&@Bégalemeimfra res7.69 et 7.97.

135 Anvers, 19 mars 2001, N.V. Huktra/N.V. De Keyser Thornton et Seaport Terminals B.V., 1998/AR/3328,
inédit.
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7.44.En effet, durant la premiére consultation basée sur le Livikoueelle lmiaritime béiye

(ctaprés dénomméLire vert»), le probleme le plus épineux auquel ont été confrontés les
praticiens du droit s'est avéré concerner la signification des piéces de procédure a l'agent
maritime. La question est en effet de savoir sinlednaat de | dagent maritim
recevoir des pieces judiciaires et-@udraiaires au nom et pour compte du mandant. Ce point
souléve un probléme connexe, a savoir qu'il faut que la partie a laquelle on signifie des documents
judiciaire aiélu domicile en Belgique.

7.45.Pour une bonne compréhension de la problématique, les dispositions pertinentes du Code
judiciaire sont rappeléegiessous

Article 39

Lorsque le destinataire a élu domicile chez un mandataire, la sfgafioatippustta doe

faites a ce domicile.

Si la copie est remise au domicile élu en mains propres du mandataire, la signification est
personne.

La signification et la notification ne peuvent plus avoir lieu au domiaile &st déteaéandat
s'il n'y est plus domicilié ou s'il a cesseé d'y exercer son activité.

Article 40

A ceux qui n'ont en Belgique ni domicile, ni résidence, ni domicile €lu connus, la copie |
adressée par l'huissier de justice sous phk lacpastearadéeur domicile ou a leur résidence a
I'étranger et en outre par avion si le point de destination n'est pas dans un Etat limitrophe, s:
des autres modes de transmission convenus entre la Belgique et le pays dsigeincmmicile ou
La signification est réputée accomplie par la remise de I'acte aux services de la poste contt
I'envoi dans les formes prévues au présent article.

A ceux qui n'ont en Belgique ni a I'étranger de domicile, deorégiderée oanteis] la
signification est faite au procureur du Roi dans le ressort duquel sieége le juge qui doit conna
de la demande; si aucune demande n'est ou n'a été portée devant le juge, la significatic
procureur du Raisdie ressort duquel le requérant a son domicile ou, s'il n'a pas de dom
Belgique, au procureur du Roi a Bruxelles.

Les significations peuvent toujours étre faites a lacpestdrme/secefidBelgique.

La signification a I'étranger ocureur du Roi est non avenue si la partie a la requéte de lac
elle a été accomplie connaissait le domicile ou la résidence ou le domicile élu en Belgique ¢
a I'étranger du signifié.

Article 42

Les significations sont faites:

6° aux sociétés étrangeres ayant la personnalité civile, a leur siége social, a leur succurs
d'opération qu'elles possedent en Belgique;

[...]

Article861
Le juge ne peut déclarer nul un acte de prdoédasgoqueud'irrégularité dénoncée nuit aux
intéréts de la partie qui invoque I'exception.

136 \Van Hooydonk, E. (Ed.), Livre vétbuvelle loi itiaxe be)genvers/Apeldoorn, Maklu, 2007, 110 {.propos
du Livre vert, voir Livre bleu 1,-28, n° 1.4.

44


http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/change_lg.pl?language=fr&la=F&cn=1967101004&table_name=loi#Art.860#Art.860
http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/change_lg.pl?language=fr&la=F&cn=1967101004&table_name=loi#Art.862#Art.862

Article 862

8 1. Laregle énoncée a l'article 861 n'est pas applicable a I'omission ou a l'irrégularité conce
[...]

6° la mention queadaification des exploits et des actes d'exécution a été faite a personne ot
autre mode fixé par la loi.

§ 2. Dans les cas prévus au § ler et sous réserve de l'application de l'article 867, la nt
déchéance est prononcée, mgandedjodfice,

7.46.Jusqu'en 1989, la signification a I'égard d'un armateur établi a I'étranger pouvait étre faite, de
facon incontestée et valable, a son agent. La jurisprudence était unanime sur leafait que, «
Anvers, on avait toujours accepté quefaire maritime, une partie étrangere soit assignée a
l'adresse du bureau de ses agéhtka doctrine notait quecela remonte en fait a la nuit du

temps et ne donna guére lieu a difficultés

Le systeme correspondait aux nécessités pratiqugsabedare maritime, décrite comme suit
par I'huissier de justice Dujardin

Rekening houdend met de praktische realiteit dient [...] vastgesteld te worden dat de vers
goederenbelanghebbenden zelden, omzeggens nuamtsdeppdlgkigaedentiteit van de
buitenlandse rederij of scheepvaatrtlijn (zoals zijn rechtspersoonlijkheid, volledige handelsbel
adres en andere bijkomende gegevens) kennen of zelfs binnen kort tijdsbestek kunnen a
kennen lexl de scheepsagent met wie zij de vervoersovereenkomst sloten en de
(schade)aspecten behandelden.

In zeevaartzaken wordt men steeds geconfronteerd met financieel belangrijke maar voc
schadeclaims. In de praktijk rest er (jovmr deegerechtsdeurwaarder, tussen het krijgen van
opdracht en de uitvoering ervan zeer weinig tijd; dergelijke opdrachten moeten veelal de d
geven van de opdracht naar behoren worden uitgevoerd. Daarvoor is egdeuitgebreide
documentatie aangaande maritieme handelsactoren en zeeverzekeraars vereist. De opc
meestal slechts de naam van het terzake betrokken schip opgeven, en in het beste geval
rederij en/of scheepvaartlijn; uit het sdilgikdetessierl wel de naam van de terzake optredend
scheepsagent. De instrumenterende gerechtsdeurwaarder neemt dan telefonisch cont
scheepsagent, die hem al dan niet bevestigt de terzake te betekenen dagvaarding of expl
woonghts te aanvaarden voor rekening van zijn principaal, hetzij de rederij éfV/of de scheepv

La fa-on d®crite de signifier ®tait bas®e su
commettant chez son agent maritithdomicile qui étadlés lors présumé connu par les parties
concernées.

7.47.Un arrét inédit de la Cour d'appel d'Anvers du 25 octobre 1989, dans lequel une assignation
signifiée au seul agent maritime a été déclarée totalement nulle, a provoqué un revirement de
situationsoudaiff. Dans un arrét du 2[Bcembrd 996, la Cour de cassation confirmait que la
signification a un agent maritime mandataire, lorsque il ne peut étre prouvé que domicile a été élu
chez lui, n'est pas juridiguement valable, sans que l'armateur woiérdoiteer la moindre

137Voir juge des saisies d'Anvers, 2 novembre JIRX2972, 334.

138Roland, R., Rroit maritime et droit judiciaire LA Putzeys, (317), 332.

139 Puyjardin, R., ©e betekening in het buitenlandn Nationale Kamer van Gerechtsdeurwaarderd\&deg en
bevoegdheibtekening in het buiterBandjs VaststellingDwangsonverantwoordelijkhBiggem, Kluwer, 1996,

(61), 7879.

140Dyjardin, R., ©e betekening in het buitenland.c.78.

141 Roland, R., Rroit maritime et droit judiciaire LA Putzeys, (317), 334, avec référence a Anvers, 25 octobre
1989, A.R. 2548/86, inédit.

45


http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/change_lg.pl?language=fr&la=F&cn=1967101004&table_name=loi#Art.861#Art.861
http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/change_lg.pl?language=fr&la=F&cn=1967101004&table_name=loi#Art.863#Art.863

lésion d'intéré>® Lor sque | a signification est faite
peut ®galement °tre frapp®e de nullit®, pui s
chez son agent en Belgique et mar q u e , selon | darticle 40 C.j
domicile ®I u. La sanction de nullit® reste o

destinataire n'a été ni explicitement, ni tacitement accepté par la partie ¢tli signifie

Depuis | e changement susmentionn® dans | a |
ddassigner un ar mateur ®tranger (uni quement
Tenant compte de la jurisprudence en vigueur de la Cour de cassitian Cour doappel
résumé clairement la situation dans son arrét du 19 mars 2001

dat in deze zaken tot voor kort een algemeen aanvaarde praktijk bestond om exploten, bes
het buitenland gevestigde rederijen of schdegeaarnineandun scheepsagent in Belgié; dat d
Belgische scheepsagent de gerechtelijke stukken in ontvangst neemt in zijn hoedanigheid ve
de in het buitenland gevestigde rederij of scheepvaartlijn; dat dit betekeningssysteem
vermoeden van stilzwijgende woonstkeuze door de principaal bij de scheepsagent; dat in
werd aanvaard dat de keuze van woonplaats stilzwijgend kan zijn en zijn oorsprong Vir
mandaat zelf; dat, wanneer het exploot zondbranotstdwdnor de scheepsagent en wordt
gevolgd door de verschijning in rechte van de rederij, de woonstkeuze resulteert uit een vold
vermoeden;

Overwegende dat inmiddels het Hof van Cassatie (arrest van 20/12/1996) heeft beslis
onregelmatigheid die erin bestaat te dagvaarden aan het adres van de scheepsagent, terwij
rederij betwist aldaar woonplaats te hebben gekozen, geen schending inhoudt van de nietic
van de artikelen 40 en 862 81, 6° vamebhte§k Wetboek, maar een op zichzelf staande
ongeldigheid is; dat bewijs van belangenschade derhalve niet langer is vereist;
Overwegende dat het volgens de laatste rechtspraak niet langer volstaat zekerheid te heb
feit dat een scheapsadreedt als lasthebber van een buitenlandse rederij, om daaruit het vert
te leiden dat de rederij ook woonplaats heeft gekozen op het adres haar agent, alwaar
kunnen geschieden; dat tevens moet worden nagegaae oVelecmyebijsmstdrikhandaat om

de betekeningen in ontvangst te nemen;

dat, indien de eisende partij de rederij dagvaardt op haar adres in het buitenland, deze laa
van art. 40, in fine van het Gerechtelijk Wetboek kan opwerpenglabdelulzgviaiglis

omdat er diende gedagvaard te worden bij haar scheepsagent in Belgié, waar zij woonplaat
dat, wanneer er daarentegen wordt gedagvaard bij de Belgische scheepsagent, de buitenle
liin van de recertespeaak kan betwisten aldaar woonplaats te hebben gekozen, zodat de dag
opnieuw onregelmatig is;

dat derhalve, gelet gelet op dit gebrek aan rechtszekerheid voor de eisende partij, een dubbe
het buitenland en bij de Belgpdagenhaangewezen is;

Overwegende dat in casu de dagvaarding en het verzoekschrift tot hoger beroep werden |
Antwerpse agent van de rederij FRED OLSEN & C°, een vennootschap naar het recht van
Noorwegen en aldaar gevestigd;

dat dbetekening aan de scheepsagent werd gesteund op de niet betwiste omstandigheid dat
als plaatselijke vertegenwoordiger en lasthebber van de rederij en op de algemeen aanvaa
akten bestemd voor de rederij rechtsgeldigkaanatevegrden betekend; dat bovendien de age!
de exploten in ontvangst had genomen en overgemaakt aan de rederij die in rechte versches

142\/oir, en particulier, Cass., 20 décembre A@96996,1241 Pas1996, |, 131RW 19961997, 1403, avec note
Broeckx, K., 8etekening in maritieme zaken: extra waakzaamheid gebefd€ass. antérieure, 21 janvier 1994,
DET 1995, 599. Voir également Cass., 22 juin 2007, www.cass.be

143 Voir notamment Cas 10 octobre 197AC 1972, 361, note E.KRas.1972, |, 356RW 197172, 1143, avec
note X.JT1972, 340.
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dat appellante evenwel in gebreke blijft aan te tonen dat deze scheepsagent beschikte ov
mandaatm de betekening van de exploten te ontvangen; dat bovendien overeenkomstig ar
Gerechtelijk Wetboek de betekening slechts mag geschieden aan de woonplaats van de g
geadresseerde daar woonplaats heeft gekozergevadargagardbontkend;

dat derhalve, gezien in casu noch de dagvaarding, noch het verzoekschrift tot hoger beroe
noch aan de persoon, noch aan de woonplaats, noch aan de gekozen woonplaats, maar aa
bij wie geen woonplastgekozen, er niet rechtsgeldig werd gedagvaard, noch rechtsgeldig h
werd aangetekend,;

dat er derhalve geen schending is van de artikelen 860, 43,4° en 862, 81, 9° van het G
Wetboek, omdat deze bepalingen geen betreklengsigjelsezidgp ahregelmatigheid; dat, gezier
het hier gaat om op zichzelf staande onregelmatigheden, bewijs van belangenschade derhal
Overwegende dat dienvolgens zowel de dagvaarding als het verzoekschrift tmthhoger beroep
tegen tweede geintimeerde niet rechtstféldig is geschied

Cette analyse par |l a Cour d' appel est ddaut
détours Linsécurité juridique de la partie requérargai, par souci de sécurité, devadéuter
une double signification, ~ | 6®tranger <che

7.48.La jurisprudence de la Cour d'Anvers est restée constante au cours des dernieres années.
Ainsi un arrét du 6 novembre 2006 dtaibtivé avec camsion:

[...] om rechtsgeldig te kunnen betekenen bij de scheepsagent/lasthebber van de princip
cumulatieve voorwaarden vereist, nl. dat de rederij/principaal woonplaats heeft gekoz
scheepsagent/lasthebber, en dat deaddeabster een bijzonder mandaat beschikt, hem of ha
verleend door de rederij/pYincipaal

Une action en production du contrat ddagenc
pertinente puisque, méme en présence d'un mandat spécifique,til faedraeic or e que |
maritime apporte la preuve d'une élection de domicile. Le demandeur ne peut pas non plus parler
de mandat apparent et i nvoquer l a th®orie
ddinstruction, ai nsioncernam le lfad qu'd lyreomaigau nedpouvdita pr
raisonnablement savoir que le pouvoir de représentation apparent ne correspondait pas a la
réalité. Enfin, la Cour a rejeté l'argument selon lequel l'agent maritime constiiégeun «
d'exploitation> et/ouune «succursale de I'armateur en Belgique, au sens de l'article 42, 6° C.
jud. e

Een scheepsagent [...] kan niet als een "bedrijfszetel" en/of "filiaal" van haar principaal [...
aangemerkt. Een scheepsagent is integendeel denaangddednezteges] bepaalde haven
van een of meer rederijen, wiens taak uit een aantal vertegenwoordigingshandelingen besta
administratieve aard als van verbintenisrechtelijke aard zijn.

Par rapport a ce qui précéde, il convient d&r gae la Cour, dans un arrét du 28 février 2000,

avait décidé qu'un armateur étranger pouvait, sur la base de l'article 42, 6°, C. jud., étre assigné
chez une personne juridique propre qui défend ses intéréts en'Beligiespece, il s'agissait
d'uneassignation de I'armateur francais CGM auprés de la société belge CGMI| Béxstlux.

144 Anvers, 19 mars 2001, N.V. Huktra/N.V. De Keyser Thornton en Seaport Terminals B.V., 1998/AR/3328,
inédit; cf. notamment Anvers, 13 décemB@9UPA2000, 641.

145 Anvers, 6 novembre 2006, Saoudi Iron and Steel Company et OberOsterreichische Versicherung A.G. /GmbH
Martrade Shipping & Transport, 2005/AR/1955, inédit.

146En réalité, les termesigge social «uccursale et «iége d'opératio> sont utilisés dans l'article de loi visé.

147 Anvers, 28 février 2000, N.V. Maas Intermodal Systems/N.V. Noord Natie Terminals et Compagnie Générale
Maritime (CGM), 1999/RK/253, inédit.
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pas précisé si, a cet égard, la Cour a tenu compte du fait qu'il s'agissait visiblement d'une agence
«intégrée.

7.49.Une signification au procureur du Roi suplas e de | darticle 40
généralement pas une solution, car une telle signifEafiome peut se faire qu'en cas de
circonstances exceptionnekegst également considérée commen«avenue lorsque le

requérant était censé conmalierdomicile ou lieu de résidence. La preuve de cette connaissance,

ou celle du fait que le demandeur devait disposer de cette connaissance, doit néanmoins étre
apport®e par |l a partie qui | 6i nvoqUéguerbes en qu
possibilités dont disposait le requérant d'acquérir cette connaissance (par exemple, exécuter une
recherche standard sur Internet ou se renseigner auprés de I'agent maritime ou du'f® & | Club)
Des données employées précédemment, le cas @dsg@mces de procédure ou piéces a
conviction seulement connues par des conseils étrangers, peuvent également servir a démontrer
l a connaiss@8nce de | 6adresse

7.50.La doctrine critique franchement et unanimement la situation ‘dttéetiguant méme un
«chaos juridique>.

Qutre | 6ins®curit® judiciaire, il convient s
gui pousse toujours a procéder a une double signification, ralentit la procédure judiciaire en
exigeant une significatioh & ®t r anger qui n®cessite | e respe

l ongues et parfois vaines recherches visant
des frais inutiles, du fait que les frais de signification sont toujours achangeadod e ur et q
faille procéder a des traductions, et s'avere, en fin de compte, désavantageuse pour les prestataire
|l ocaux de services commerciaux et pour | es 1
celle du secteur des services dadsn®ine juridiconaritime. Indépendamment des aspects
juridiques formels, il faut donc conclure, en tenant compte des intéréts en jeu, que la situation
actuelle n'est pas acceptable

7.51.A cet égard, il convient également de souligner que la fosbitirocéder a des
significations aupres de l'agent maritime est explicitement reconnue dans divers textes de loi
belges et étrangers.

D'abord, l'article 1548 C. jud. relatif a l'ordre qui précéde l@xaisiton sur des navires de
mer et bateauxtiérieurs

148\oir Comm. Anvers, 20 janvier 2010, NV Amlin Corporate Insurance et NV Arcelor Logistics Belgium/Golden
Glow Steamship Inc., A/08/07792, inéditf. dans le méme sens Comm. Anvers, 19 juin 2008, Sungu
Jean/Compagnie Maritime du Congo (CMDC), A/06/96&%lt.

1“9 Voir Comm. Anvers, 2 mar s 2004, BI'T Company et
Réassurance/N.V. Unie van Reddey SleepdienstURS Belgié, A/01/12659, inédit, confirmé par Anvers, 26
mars 2007, 2004/AR/1456, inédit.

150V/oir Broeckx K., «Betekening in maritieme zaken: extra waakzaamheid gebuitersous Cass., 20 décembre
1996,RW 19961997, (1404), 1406, n°;1Broeckx, K., Woonstkeuze bij de betekening aan de scheepsagent
TVR 1998, (127), 129, n° Broeckx, K., Be gvolgen van de woonstkeuze bij een lasthebber in maritieme en
andere geschillen LA Huybrechts, (43),-52; Dujardin, R., ®e betekening in het buitenlandin Nationale

Kamer van Gerechtsdeurwaarders (8dnjeg en bevoegdBeittkening in beitenland Bewijs Vaststelling
DwangsoiWerantwoordelijkhBidgem, Kluwer, 1996, (61)819 Roland, R., Rroit maritime et droit judiciaire

LA Putzeys, (317), 3386; Smets, A.,Ger.W. Art. 3%,0GR Fascicule 75 (18 juin 2009),19n° 13; cf. Noels

TT, 160161, n°® 285.

151Roland, R., Rroit maritime et droit judiciaire LA Putzeys, (317), 333.

152 | ‘argument invoqué-dessus, selon lequel, dans de nombreux cas, les requérants ne disposent pas du temps
nécessaire pour retrouvatehtité et le domicile de I'armateur, doit toutefois étre nuancé dans les cas ou il ne s'agit
pas d'une question urgente.
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Lorsque le batiment n'est pas la propriété du débiteur, le commandement est en outre
propriétaire ou a I'agent du propriétaire du batiment, lorsqu'il a ses'Bureaux dans le port

En outre, la loi du 1ai1999 organisant lé@partition des compétences suite a l'intégration de la
police maritime, de la police aéronautique et de la police des chemins de fer dans la police
fédéral&” prévoit que les proce&srbaux sont envoyésik contrevenant ou a son représentant
légalenBelggue ai nsi qudau px(atcld sieame alicea). LExposé daee mp @
motifs du projet de loi concerné mentionne a cet égard

Si un proegbal est dressé a I'encontre du commandant d'un navire étranger, il est inutile de
som domicile ou dans un quelconque pays lointain. Il y a lieu de citer, en I'occurrence, I'agent
tant que représentant de l'armateur en Belgique. Le plus souvent, il ne sera pas non plu:
remettre le promdml au commandantatadtque la plupart des navires ne restent que quelqu
heures dans le port. Si legrlmdétonne lieu a des poursuites judiciaires, il faudra convoquer
I'agent maritime, en tant que représentant de I'armateur, et non let Gapite@nsqjtidsea soi

un port étranger

Il a été noté dans la doctrine que cette interprétation se fonde a tort sur un mandatement légal
général de l'agent maritime en matiére de droit prot&duralQu o i quaodi l en
réglementation démontre que tgsl@ateur estime déja que réceptionner méme les pieces pénales
reléve du mandat normal de I'agent marifini@tioriil ne peut y avoir d'opposition de principe

a un mandatement Iégal explicite sur le plan civil.

Comme nous le constaterons plus ldigrses |égislations étrangéres, notamment en'Erance
en ltalié® et au Chil*®, autorisent explicitement la citation de I'armateur chez I'agent maritime.

Ces exemples démontrent qu'aucune opposition de principe ne peut s'élever face a une
intervention léglative.

7.52. Par ailleurs, un nouveau régime légal doit également prendre en considération certains
risques.

Si le mode de signification chez I'agent maritime, autrefois validé par la jurisprudence, favorisait
I'efficacité de la procédure, elle mapliquait pas moins certains risques. Dans les cas ou il n'y
avait pas de mandat spécifique et d'élection de domicile, il existait un risque de violation grave des

153 Pour le contexte général de la disposition, voir Delwaide €B226207.

154M.B.29 mai 1999.

155 Trav. parlChambre, 199809, n° 2045/1, 10.

1560n peut y lire plus précisément
O.i. is het enigszins bevreemdend dat de scheepsagent door de wetgever blijkbaar wordt beschouwd :
vertegenwoordiger van een gezagvoerder of een andere overtrededdtes achexfieeigenalanhofin Belgische
havens een agent aan te stellen, laat staan dat deze agent door de wet in het algemeen zou orden beschou
vertegenwoordiger. De vertegenwoordigingsbevoegdheid van dacgeld bpduatbpdiemeengens door allerlei
oorzaken beperkt kan zijn in de tijd. Wat de scheepvaartconiretbaattiwtpioeasvanneer de opdracht van de
scheepsagent ondertussen werd beéindigd, of wanneer de agent\doweselis anderduidetik v€ok de
strafprocesrechtelijke aspecten van de besproken regeling en i.h.b. van de oproeping van dereagent voor het :
0.i. een nader ond€xareklooydonk, E., Re publiekrechtelijke context van de scheeptag», in Van
Hooydonk, E., (éd.Expediteurs en scheepsageatstpeldoorn, Maklu, 2003, (145), 165, auquel a été
ajouté l'erratum selon lequel la loi daterdai®999 et non du B1ai1995).

157Voir infran°® 7.87.

158Voir infran® 7.99.

159Voir infran® 7102.
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droits de d®f ense du commettant. Siuekefuassi gn

ci 0 pour une raison quelconcgte ® gl i geait dden i nformer | e co
condamn® par d®faut . Si | agent mar i ti me ch
ndavertissait "’ n o u v e a oulaip unstitre sereautoire @ rinsa du ant ,

commettant qui se trouvait alors exposé aux mesures d'exécution, telles que la saisie du navire.

Par ailleurs, la présomption de I'élection de domicile impose une charge supplémentaire et une
lourde responsabilitdad agent mar i ti me qui nda agi qguod” 1
arrivé d'accoster dans son port (généralemenarapgret pour lequel il n'entretient de lien
permanent ni avec le propriétaire ni avec l'armateur ni avec l'affréteur.

Plus gééralement, il convient aussi de souligner que les significations aux agents maritimes
peuvent étre adressées a plusieurs parties, allant du propriétaire du navire au NVOCC, en passant
par l'affréteur. En outre, un navire peut étre représenté par plagents En cas de
signification a un agent maritime, il existe un risque important que les piéces soient transmises au
mauvais commettant ou méme que l'agent ne connaisse pas le destinataire concerné. Ainsi des
mises en garde quant au risque élevé dseomtelles été formulées lors d'une concertation
informelle entre des experts des secteurs de I'agence maritime et de 'armement.

Soulignons, en outre, que de nombreux contrats d'agence maritime préétablis, surtout ceux qui
sont rédigés par lesmateurs, stipulent clairement que l'agent n'est pas habilité a prendre
réception de pieces de procédure. C'est également le cas des contrats d'agence utilisés par de

armateurs belges tels que Delphis et Safmarine Container Lines.

Enfin, une présomptiog ® n ®r al e d' ®l ection de domicile p
maritime dont le contrat a été résilié, parfois dans une situation de désaccord, et qui, malgré tout,
se voit obligé de poursuivre sa représentation sur le plan judiciaire jupge’'doutes les

actions possibles a l'encontre de son ancien donneur d'ordre soient éteintes par suite de
prescription.

Ces considérations annexes ne constituent cependant pas des objections suffisantes a
l'introduction d'un régime légal qui, par princgege possibles les significations chez I'agent
maritime. Elles impliquent néanmoins la recherche d'une réglementation réfléchie et élaborée qui
tienne compte de tous les intéréts en jeu et garantisse un fonctionnement aisé du nouveau régime
sans risqudsop importants.

Nous reviendrons brievementdessous, sur les discussions relatives au probleme identifié lors
de la premiére consultafi¥nDans le cadre des commentaires sur l'article 7.10 proposé, les
scénarios législatifs concernant cette protidgmaeront comparés.

7.53.Bien qu'il existe, dans divers autres pays, des exemples de ce type de réglementation,
personne, en Belgique, n'avait, jusqu'a ce jour, réclamé linstauration d'une compétence légale
générale, pour l'agent maritime, a agitaph que partie requérante pour le compte du
commettant ou, en d'autres termes, la création d'un mandadl lEgahligne de ce nom. A

l'occasion de contacts informels avec des experts des secteurs de lI'armement et de l'agence
maritime, il a été confidbqu'il est préférable de s'en remettre, pour cette question, a la liberté
contractuelle et qu'une intervention Iégislative en la matiére n'est pas souhaitable. Nous ne

reviendrons donc plus sur cette question dans la suite du texte.

160\/oir infran® 7107.
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- MANQUE D'HARMONISATION ENTRE LE REGIME DE RESPONSABILITE DE
L'AGENT MARITIME ET CELUI DU MANUTENTIONNA IRE

7.54.Comme expliqué-diessous’, I'agent maritime est qualifié de mandataire par le droit belge
actuel.

La responsabilité du mandataire est régie par le Cogartciti®911992)%2 En conséquence

repose sur l'agent maritime, par rapport a son mandant, une obligation de moyen ainsi qu'une
responsabilité connexe en cas de faute. La responsabilité de I'agent maritime peut, bien entendu,
étre décrite plus amplement slda contrat. En pratique, les contrats standard internationaux,
anversois et étrangers contiennent, d'ordinaire, des clauses d'exonération trédgipdasées

le cas ol aucune exonération ne s'applique, une clause dé‘getfantige limitation deal
responsabilité. Cette derniére limite la responsabilité contractuelle de l'agent maritime a la
rémunération qu'il per¢itou a un certain multiple de cette rémunététion

A premiére vue, il n'existe pas de motif contraignant de régler légalemeitcaas@ titre
supplétif, la responsabilité contractuelle de I'agent maritime.

Dans les cas ou le droit belge est appliqué, les regles de droit commun relatives a la responsabilité
du mandataire s'averent offrir un niveau raisonnable de sécurtéejtmigt en ne suscitant que

peu de controver$¢ La jurisprudence sp®cifiqgue ~ | a
maritime en droit belge et, particulierement, en ce qui concerne la validité des clauses
ddexon®r ati on et udarnid. Appardmaeéni, oes questosst ne fomt que  p e
rarement, voire jamais, l'objet de litiges ou sont plutbt traitées par voie extrajudiciaire ou
d'arbitrag€® D'ailleurs, cet arbitrage sera souvent exercé a I'étranger, moyennant l'application
d'un droit étanger, en particulier le droit anffaita jurisprudence belge publiée ne fournit

donc aucun argument susceptible d'appuyer l'introduction d'un régime légal spécifique en matiere
de responsabilité contractuelle de I'agent maritime.

161Voir suprares 7.18sq
162Ces dispositions précisent

Art. 1991.

Le mandataire est tenu d'accomplir le mandat tant qu'il en demeure chargé;ietéréoadidesudannages
résulter de is@xécution.

Il est tenu de méme d'achever la chose commencée au décés du mandant, s'il y a péril en la demeure.

Art. 1992
Le mandataire répond non seulement du dol, mais encore des fautes gqu'il commet dans sa gestion.
Néanmoins la nesphilité relative aux fautes est appliguée moins rigoureusement a celui dont le mandat est ¢
celui qui recoit un salaire.
163Voir et cf., par ex., les art. 1.C.4, 6 et 7 des conditions générales de la Fédération maritime d'Anvers et l'art. 8 des
Algemene Nederlandse Cargadoorsvoorwaarden.
164\/oir, par ex., l'art. 4.04 du Standard Liner Agency Agreement de FONASBA.
165 \Voir, par ex., l'art. 1.B des conditions générales de la Fédération maritime d'Anvers et l'art. 8 des Algemene
Nederlandse Cargadoaysrwaarden.
166\/oir, par ex., l'art. 7 des Standard Port Agency Conditions de FONASBA (deux fois etadrmiy lieesr le
navire concerne).
167 Pour un tour d'horizon récent et clair des obligations et de la responsabilité du mandataire, voireWery, P
mandaBrussel, Larcier, 2000, B42rs90sq
168\/oir la clause d'arbitrage a l'art. lll.L des conditions générales de la Fédération maritime d'Anvers.
169 Voir art. 7.01 duGeneral Agency Agreement (for Lined&Sdf@bESPBA datant de 1993am3 d'autres
conditions FONASBA plus récentes, I'application des droit et arbitrage anglais a Londres n'est pas explicitement
imposée.
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En outre, il arrive arement, voire jamais, que, en cas de contrat d'agence maritime, la
responsabilité des parties ne soit pas régie par des dispositions contractuelles élaborées. Des lors
un cadre légal supplétif semble, dans cette optique également, n'apporter eu'valeuaibl

ajoutée.

Troisiemement, les experts de la Fédération maritime d'Anvers ont également indiqué, lors d'une
concertation informelle, que l'instauration d'un régime légal spécifique ne répondrait a aucun
besoin spécifique. Il a méme été suggéréearail sage de s'abstenir de Iégiférer en la matiére.
D'ailleurs, lors de la consultation relative au Livre vert, aucune autre personne interrogée n'a
réellement insisté sur le besoin de régutdtion

Quatriemement, les indicationsdessous concernangs!| droits étrangers montrent que
l'introduction, en Belgique, d'une limitation légale spécifique de la responsabilité des agents
maritimes ne peut étre étayée par des arguments solides en termes de droit comparé et se
traduirait par un écart significagifiel que soit le contenu du régime de responsabilité, entre le
Code belge de la Navigation et les usages en vigueur au niveau international, y compris dans les
pays voisins.

Cinquiémement, compte tenu du manque de pratique législative coHéteatger et de la
variabilité des conditions standard disponibles, développer un statut de légal de responsabilité
spécifique pour l'agent maritime serait une tache bien ardue. Aucun standard international n'est
exploitable en la matiére. Les choix dd &oréaliser seraient de toute fagon plutot arbitraires.

7.55. La problématique plus générale concernant la validité des conditions contractuelles
générales dans le secteur maritime et portuaire, pour laquelle une solution est propgdsée ailleurs
ne constue pas davantage un argument en faveur de lintroduction d'un régime légal de
responsabilité. En admettant que les conditions standard actuelles en matiére d'agence maritime
devraient, conformément au nouveau régime légal proposé, étre considéeréeisligatomes

par principe dans un cas concret, la question se poserait ensuite de savoir si, dans le cadre de
I'Ebauche de Code belge de la Navigation, les clauses d'exonération ou de limitation de la
responsabilité qu'elle contient ne seraient pasiveseddn régime légal supplétif de la
responsabilité contractuelle de I'agent maritime n'est toutefois pas indispensable pour clarifier ce
probléme. En effet, sont incorporés dans I'Ebauche de Code belge de la Navigation des critéres
spécifiques et flexdd de nature a évaluer le caractereessi® des clauses contractuelles
d'exonération et de limitation (voir, en particulier, I'art. 2.13).

7.56.La qualification, commentéedeissus, de I'agent maritime en tant que mandataire exerce
également un inapt sur la responsabilité de I'agent maritime a I'égard de tiers, dont les intéressés
a la cargaisanlimmunité relative que la Cour de cassation a accordée, par son arrét du
7décembrd973 aux agents d'exécution d'un cocontrd€tam¢ trouve pas, sel une
jurisprudence constante, d'application dans la relation juridique entre l'agent maritime et le
cocontractant de son commettant car, par définition, I'agent maritime mandataire n'est pas un
agent d'exécutidi L'agent maritime est, pour les fautemnuises dans I'exercice de son
mandat, responsable a I'égard des tiers qui subissent un préjudice né de ces fautes, méme s'il s'ac

170\/oir a ce sujenfra res7.105sq

171Voir a nouveau le Livre bleu 2.

172\/oir supran°® 7.30.

173Voir infran° 7.188.

174 Voir notamment Anvers, 30 septembre 19BA 198182, 457 (confirmation par Comm. Anvers, 31 janvier
1978,JPA 197778, 369) Anvers, 25 avril 199BET 1995, 503 Anvers, 19 mars 2001, N.V. Huktra/N.V. De
Keyser Thornton et Seaport Terminals B.V8/A893328, inédit voir aussi, notamment, De Weerdt, De «
scheepsagentJPA1993, (243), 24518, 1s3-6 ; Noels TT, 12429, n°236.
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de cocontractants du commettant. En outre, l'agent maritime ne peut invoquer aucune
exonération ou limitation spécifiquesdeesponsabilité.

Libouton est d'avis que la distinction de traitement entre I'agent maritime et I'agent d¥®exécution
généralement, un manutentionndin&est pas défendable

L'on peut certes souhaiter une interprétation restridgtivaude lacqaedte par la Cour de
cassation a l'agent d'exécution, mais I'on apercoit mal le fondement de la distinction opéré
d'exécution, chargé de I'exécution matérielle de tout ou partie des taches du transport, et
chargé patrensporteur de tout ou partie des taches juridiques nécessaires a I'exécution dt
comment justifier que seul le premier ne soit, selon l'arrét du 7 décembre 1973 de la Cour
pas un tiers au regard de I'exécutioli®du contrat

Compte tenu de la critique énoncée, on pourrait, de prime abord, envisager de réévaluer, dans le
Code belge de la Navigation, la responsabilité de I'agent masétvisedas tiers.

Le choix n'est pas pour autant évident. Premiérement, il est ptapsde,chapitre, commenté
ci-dessous, de I'Ebauche de Code belge de la Navigation relatif & la m&utkarimmer |a
jurisprudence du stuwadoorsasreselative a ce type de service, ce qui implique que
I'argumentation développée au sujet d'iiertrant inégal des agents maritimes perd une grande
partie de son fondement. Deuxiémement, il ressort d'une étude restreinte de droit comparé que
les régimes légaux de responsabilité spécifiques de l'agent ma#gtuise deistiers sont
particulierementares au niveau international. Le seul exemple connu est la législation francaise
relative agonsignataire de dayuiene peut étre comparé qu'a quelques égards a I'agent maritime
belged dont la responsabilité en cas de perte ou dommages a lancai@eee, sur le plan

légal, sur celle du manutentionngieur les autres cas de responsabilité, c'est le droit commun

qui s'applique en FrahCeTroisiémement, il faut tenir compte du fait que l'introduction d'un
régime légal spécifique pourrattcgmpagner de problemes de délimitation et, inévitablement,

de difficultés d'interprétation, surtout en ce qui concerne la position des tiers. Logiquement, une
distinction devrait donc étre opérée selon que I'agent maritime agit ou non dans le cadre de son
réle spécifique d'agent maritime. Par exemple, il ne semble pas justifiable d'accorder a l'agent
maritime un régime de responsabilité plus favorable dans le cas d'une faute quelconque (par
exemple, des accidents de roulage).

Compte tenu des considérasiaqui précedent et des dispositions relatives a la manutention
reprises ailleurs dans le Code belge de la Navigation, on peut conclure qu'il existe seulement un
besoin d'harmonisation entre la position de l'agent maritime et le nouveau régime de
responsabié du manutentionnaire en ce qui concerne la perte de ou les dommages a la cargaison
ou aux moyens de transport présents sur un terminal. Il n'est pas souhaitable, en particulier, que,
lorsqu'un agent maritime s'occupe de la cargaibeidiaireneers tache principale et que son

contrat ne peut dés lors pas étre qualifié de contrat de manutention au sens de I'arficle 7.1, 2°

soit soumis, a I'égard de tiers, a un régime de responsabilité pluplstiprécisément un

régime sans exonération ligtitation de la responsabildéque celui auquel est soumis le
véritable manutentionnaire, qui prend en charge la caggttisoprincipal

175 ibouton, 144145, n° 9.

176\/oir infrares 7.177sq

177Voir infran® 7.89.

178En ce qui concerne le critére de la tache principale, voir l'art. 7.1, 2°, corfrenentparticulier le$3v.287 et
7.289.
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Afin de résoudre ce probléme, il n'est toutefois ni souhaitable ni nécessaire de stipuler dans le
Code belgde la Navigation que I'agent maritimeégutitre subsidiaire ou principaissure des

taches de manutention assume, par rapport a la cargaison, la méme responsabilité (limitée) qu'un
manutentionnaire. Une telle assimilation est a éviter car elleraibu\question de savoir

pourquoi elle n'est pas directement étendue aux expéditeurs et autres intermédiaires ou auxiliaires
qui assurent des taches de manutention a titre subsidiaire. Deuxiémement, il serait bien plus
simple, d'un point de vue légiséigd'étendre le régime de responsabilité contraignant, établi
dans un souci de protection des tiers et repris dans le chapitre relatif a la mantdadéien, a

cas de manutention, que la tache de manutention constitue, dans le cadre des accords
contratuels passés avec le donneur d'ordre, une tache principale ou subsidiaire

7.57.En conclusion de l'analyse qui précede du régime de responsabilité actuel, il ne semble
nécessaire d'aligner le statut en matiere de responsabilité de I'agent matitincelgudus
manutentionnaire. En d'autres termes, il convient, en particulier, de faire en sorte que l'agent
maritime qui s'occupe de la cargaison a titre subsidiaire assume la méme responsabilité a I'égarc
des tiers qu'un manutentionnaire ordinaire. Quante les autres aspects du régime de
responsabilité de I'agent maritime, aucune intervention législative impérieuse n'a éte identifiée. La
liberté contractuelle doit s'appliquer a la relation entre I'agent maritime et son commettant, tandis
gue la respoabilité extracontractuelle autre que la charge matérielle de la cargaison doit étre
régie par le droit commun.

- MANQUE DE CLARTE CONGERNANT LE REGIME DE DROIT INTERNATIONAL
PRIVE DES AGENTS MARTIMES

7.58.Le droit applicable au contrat d'agence mardmit étre défini sur la base du Reéglement
Rome I.

En vertu de ce dernier, le contrat d'agence (maritime) esintratcde prestation de services
qui, a défaut de choix de la loi, est en princggg par la loi du pays dans lequel le prestigaire
services a sa résidence habitughet. 4.1, b), du Réglement RoMe )

Néanmoins, l'articg7 de la loi belge relative aux agences commerciales: dispose

Sous réserve de l'application des conventions internationales auxqtiellésute Beljigée est par
d'un agent commercial ayant son établissement principal en Belgique releve de la loi b
compétence des tribunaux belges.

L'interprétation et l'utilité de cette disposition lIégale font continuellement I'objet de controverse.
Certains aspects ne sont pas clairs, a savoir, hotamment, si le droit belge est applicable ou
seulement la loi relative au contrat d'agence commerciale, quelles dispositions de cette derniere

179V/oir, notamment, en ce qui concerne le contrat d'agence commerciale en général, De Meyer, J. BleErauw, J., «
recht vartoepassing op verbintenissen uit overeenkomst volgens de nieuwe/Bardehing, in Erauw, J. et

Taelman, P. (EdsNjeuw internationaal privaatrecht: meer EuropeesMal@ersgdbmtdrs Kluwer, 2009, (275),

307, n° 51. En vertu de la comien de Rome, il fallait se fonder sur la loi de I'Etat dans lequel était établi le siege
d'opération de l'agent maritime. Bien que les litiges relatifs au contrat d'agence maritime soient souvent tranchés par
l'arbitrage de Londres, avec applicationrdit anglais, certaines clauses de choix de la loi reprises dans les
conditions FONASBA s'inspirent du droit de I'Etat dans lequel I'agent maritime exerce ses activités, ces conditions
accordant une certaine marge a l'application des régles natiomatesarédaprotection de I'agent maritime (voir
Mankowski, 453855; Noels, D., &cheepsagentuur en de handelsagentuurwetgeving. Een tussentijdse stand van
zakem», LA Libert, (217), 22B3).
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ont le statut de regles d'application immédiate et s'il pestifeer que cette loi contienne des
lois de police au sens de I'arfialil Réglement Rorhé’

Bien entendu, la problématique visée n'est pas spécifique a la position de I'agent maritime, et une
révision du régime légal général de l'agence comnuacile cadre de l'introduction du
nouveau Code belge de la Navigation n'est pas souhaitable. En outre, le caractére international du
secteur de l'agence maritime et I'approche plutdt restrictive des lois de police dans le Réglement
Rome ' n'appellent maforcément a lintroduction de nouvelles lois de police belges en la
matiéere. Il ne convient pas davantage de déclarer la loi de police citée, et visée a l'article 27 de la
loi belge relative aux agences commerciales, également applicable aux agests)junauedt

sont pas des agents commerciaux au sens de ‘€&tte loi

Compte tenu de ce qui precede, il est décide de ne pas modifie2 Taltidieloi belge relative
aux agences commerciales et de ne pas interférer avec cette disposition dandd'Elnaache
belge de la Navigation.

7.59.Le Reglement Rome | ne s'applique pas a la compétence de représentation de l'agent (art.
1.2, 9).

A ce suijet, le Code de droit international privé prévoit

Art. 108.Droit applicable a I'effet de la représentation a I'égtedsde

180Voir et cf. & ce sujet, notamment, Demolin, P. et BrulatdaY nouvel | e | Diegems, Kluawerl e cont
1996, 137, n°80; Erauw, J.Internationaal privaatrbtdiines, Kluwer, 2009, #7867, n’691; Noels, D.,
«Scheepsagentuur en de handelsagentuurwetgeving. Een tussentijdse standsViaA kddety (217), 227
Nuyts, A., «es lois de police et dispositions impératives dans le ReglemendRip&2009, (553), 559, n° 11
et 560, n° 13 Rigaux, F. et Fallon, NDroit international pfréxelles, Larcier, 2005, 873, n° 14.137Van
Houtte, H. et Looyens, M.Agentuurovereenkomsten met het buitentama Stuyck, J. et Maeyaert, P. (Fis.),
handelsagentuuroverecBkayest, die Keure, 1995, (99),-124, ns 32-38; Tilleman, B. e.a.,Qverzicht van
rechtspraak. Bijzdere overeenkomsten: tussenpersonen-2089%>, TPR 2010, (589), 94147, ms 446456.
Pour rappel, le Réglement Rome | appréhende comme suit les régles de priorité

Article 9

Lois de police

1. Une loi de police est une disposition impésafieetdesitjleyé crucial par un pays pour la sauvegarde de ses int

publ i cs, tels que son organisation politirtagtue, S 0
dans son champ doéawprpd ilcatli min, ampuleild &b lgal ea s 0d d n tpraa
2. Les dispositions du pr®sent r glement ne pourr

3. Il pourra également étre donné effet aux lois de politeetiepayigainnie découlant du contrat doivent étre ou
ont été exécutées, dans la mesure ou lesdites lois de police rendent I'exécution du contit 8kégale. Pour déci
donné a ces lois de police, il est tenu compte die llwr oigeiraigtsi que des conséquences de leur application ou
leur neapplication.

Il faut en outre tenir compte de l'art. 3.4 du Réglement Rome I, qui dispose
Lorsque tous les autres éléments de la situation sont localisésigdeamsnenibdepbesieurs Etats membres, le
choix par les parties d'une autre loi applicable que celle d'un Etat membre ne porte pas attiote, le cas échéa
des dispositions du droit communautaire auxquelles il n'‘est@as pegpnasrde @éog or d, et t el |
I'Etat membre du for.

Concernant cette derniére disposition lei izlative au contrat d'agence commereigilenotamment De Meyer,

J., &/erbintenissen uit grensoverschrijdende overeenkonisjgvi 20, (854), 862, n° 40/oir encore CdJ, 9

novembre 2000, Ingmar381/98,Jur2000, 09305.

181 Voir la définition a l'art. 9.1 du Réglement Rome |, évoquée dans la note précédente, ainsi que la considération

suivante, tirée du préambule du Réglement
(37) Des considérations d'intérét public justifient, dans des circonstances exceptionnelles, letatours par les tri
membres aux mécanismes que sont I'exception d'ordre public et les lois de police. La notion de «lois de pc
dstinguée de celle de «dispositions auxquelles il ne peut étre dérogé par accord» et devrait étre interpré
restrictive.

182 \/oir, de maniére généralaprares 7.36sq
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La question de savoir si un intermédiaire peut représenter envers les tierpia gersonne pot
laquelle il prétend agir est régie par le droit de I'Etat sur le territoire duquel l'intermédiaire
présumé, sauf preuve contraire, que cet Etat est celui sur le territoire duquel il a sa résidenc

Il semble indiqué d'apper quelques précisions sur cette regle a la lumiére du contexte propre de
'agence maritime.

Par analogie avec le régime de la compétence de représentation du capitaine sur le plan du droit
de procédure péndeil peut en outre étre explicité que laifgigtion de piéces de procédure
chez l'agent maritime doit étre régie daxlori

B) CRITIQUE A LA LUMIERE DE LA REGLEMENTATION INTERNATIONALE ET EUROPEENNE

7.60. L'agence maritime ne fait l'objet d'aucune convention internationale. 1l semble
communément admis que ce domaine ne neécessite aucune harmonisation au niveau
internationaf*

7.61.La CNUCED a néanmoins établi, en 1988, Ntmsnes minimales applicablageats«
maritimé&s Ces normes concernent pl utt | Gaspec
profession et revétent, du point de vue du droit privé, une importance moindre. La définition
donnée, dans ce document, a I'agent maritime est néanmosgsauntere

I'expression "agent maritime" s'entend de toute personne (physique ou morale) qui s'enga
propriétaire, de l'affréteur ou de l'exploitant d'un navire, ou du propriétaire de la cargaisor
notamment les prestations suivantes

i) négocier et réaliser la vente ou I'achat d'un navire

ii) négocier et superviser l'affrétement d'un navire

iif) recouvrer le fret et/ou le loyer du navire selon le cas et exécuter toutes les opératiol
connexes

iv) se charger des discumeaniers et des documents concernant les marchandises et c
I'acheminement deigelles

v) faire le nécessaire pour se procurer les documents et les établir et exécuter toutes les o}
I'expédition de la marchandise

vi)organiser l'arrivée ou le départ;du navire

vii) veiller a ce que soient fournis au navire les services dont il a besoin pgadant son séjou
2).

7.62. La convention Benelux relative au contrat d'agence, signée a La Haye le
26novembrel973%, qui aurait pu s'appliquer aux missions d'agence maritime pour une durée
déterminée ou indéterminée, n'est pas entrée en vigueur, faute de ratification par la Belgique et le
Luxembourg. Les PaBas ont, quant a eux, utilisé lamodéle dd977 pour insturer un

régime |égal propre aux agéhts

183 Voir & ce sujet le Livre bleu 5.

184 Economic and Social Commission Asia and the PacifiGuidelines for maritime legiklatted Nations,
Bangkok, 1991, 119.

185 Nations Unies (CNUCED), Normes minimales de la CNUCED applicables aux agentsGEMHER®Is (1988)
UNCTAD/ST/SHIP/13 7, septembre 1988.

186\/oir Trb.19%4, 4.

187\/oir notamment Rutgers, J.WDe«agentuurovereenkomstin Hartkamp, A.S., Sieburgh, C.H. et Keus, L.A.D.
(réd.)De invloed van het Europese recht op het Nederlarideeeriegaiectar, 2007, (71), ¥anheusden, K.,
Agentuur etleenverkoop in Eurdpaers/Apeldoorn, 2002, 358Vouters, J. et Vidal, MDe& Benelux: betekenis
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7.63. La convention de La Haye du mdrs1978 sur la loi applicable aux contrats
d'intermédiaires et a la représentation est entrée en vigleuri&992. Seuls I'Argentine, la
France, les Paas et le Ptugal I'ont ratifiee. Ce texte n'est donc pas pris en considération
dans la suite du docum@é&ht

7.64.Tout comme dans le courtage maritime, on utilise, dans les services d'agence maritime, les
conditions générales internationales et les modeles de wosaitatla disposition par la
FONASBA Federation of National Associations of Shipbroket®. ahde\gejets il convient de

signaler que ces textes sont moins courants en Belgique. En effet, les conditions contractuelles
sont souvent définies par déemateurs.

Les documents tr s d®taill ®s de | a FONASBA
i nt ®r essants pour | a description | ®gale du s
- le Standard Agency Agreement (for Liner Services)

- le Standard Liner Agé&mgrgement

- le Standard Liner and General Agency Agreement

- lesStandard Port Agency Conditions

Le Standard Liner and General Agency Agueemaodr but de remplacerS&andard Agency
Agreement (for Liner Semficés)Standard Liner AgeAgyeementontient la description
contractuell e modul able suivante des t©ches

3.0 Activities of AgenfDelete those which do not apply)

3.1 Marketing and Sales

3.11 To provide marketing and sales activities in thecOeetaitaey Withageneral guidelines laid
down by the Principal, to canvass and book cargo, to publicise the services and to maintail
Shippers, Consignees, Forwarding Agents, Port and other Authorities and Trade Organisatic
3.12 To provideistias and information and to report on cargo bookings and use of space all
To announce sailing and/or arrivals, and to quote freight rates and announce freight t
amendments.

3.13 To arrange for public relations work (includingradeergtases, sailing schedules and
general promotional material) in accordance with the budget agreed with the Principal and fo
3.14 To attend to conference, consortia and /or alliance matters on behalf of the Principal
Prici pal 6s account .

3.15 To issue on behalf of the Principal Billsit]zemdiignifests, delivery orders, certificates
and such other documents.

3.2 Port Agency

3.21 To arrange for berthing of vessels, loading and discharging arideenddrtjoe ilo@adcord
custom and conditions.

3.22 To arrange arafdinate all activities of the Terminal Operators, Stevedores, Tallymen a
ot her Contractor s, in the interest of obt
vasel.

3.23 To arrange for calling forward, reception and loading of outward cargo and discharge :
inward cargo and to attend to the transhipment of through cargo.

3.24 To arrange for bunkering, repairs, husbandry, crew champgéss passangers,esisi , S |
technical and nautical assistance and medical assistance.

voor de rechtspraktiziiy inRecht in bewedide VR&lumnidag 200Anvers/Apeldoorn, Maklu, 2007, (327),
342.

188\/oir aussi a ce propos l'art. 25 du Réglement Rome .

189www.fonasba.com. Pour une discussion relatBtauadard Liner Agency AgresinétaakZwitser, 56&72.
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3.25 To carry out the Principalds requir
Average and/or insurance, and the appointment of Surveyors.

3.26 To attetwlall necessary documentation and to attend to consular requirements.

3.27 To arrange for and attend to the clearance of the vessel and to arrange for all ot
appertaining to the vessel ds movements th
3.28ToreporttothepPran¢ci t he vessel &s position and t ¢
a port log.

3.29 To keep the Principal regularly and timely informed on Port and working conditions like
the despatch of the Principalds vessels.
3.3 Contalner andRo/Ro Traffic

Where oO0equipmentdé is referred to in the f
similar cargo carrying devices, owned, leased or otherwise controlled by the Principal.

3.31 To arrange for the bo@dogwofent on the vessel.

3.32 To arrange for the stuffing and unstuffing of LCL cargo at the port and to arrange for thi
of inland LCL terminals.

3.33 To provide and administer a pmloper s
and registration of equipment. To organise equipment stock within the Territory and make f
storage, positioning and repositioning of the equipment.

3.34 To comply with Customs requirements and arrange for equipment intesgieemhge docum
of the movements for which the Agent is responsible and to control the supply and use of Ic
labels.

3.35 To make equipment available and to arrange inland haulage.

3.36 To undertake the leasing of equipmewlelnersraitine system.

3.37 To operate an adequate equipment d s
instructions. To arrange for equipment repairs and maintenance, when and where necessat
on the condition of equipment undet tbesAgec o nt r o |

3.4 General Agency

3.41 To supervjsie] activities andbatinate all marketing and sales activities of Port, Inland
Agents and/or Sgents in the Territory, in accordance with general guidelines laid down
Principal and to useyeeffort to obtain business from prospective clients and to consolidate tl
statistics and information.

3.42 To supervise andlicate all activities of Port, Inland Agents-agdrids Satset forth in

the agreement, in order thhemsapet performance of all customary requirements for the best
operation of the Principal ds vessel i n th
3.43 I n consultation with the Principal
account Port, Inlarehfsy and/or SApents if required.

3.44 To provide Port, Inland Agents arajentSuith space allocations in accordance with th
Principal s requirements.

3.45 To arrange for an efficient rotation of vessels within the Territory, in €eompliancewdth p
instructions and to arrange for the most economical despatch in the ports of its area within tl
sailing schedule.

3.46 To liaise with Port Agents anelige®tshif and where required, in the Territory in arranging
forsuaghat t er s as bunkering, repairs, crew ch
assistance and consular requirements

3.47 To instruct and supervise Port, Inland AgentsAamndion Bub r egar di ng
requirements camgeariaims handling. P & | matters and/or insurance, and the appointmen
Surveyor s. Al | expenses involved with cl
account.

3.5 Accounting and Finance

3.51 To provide for appropriate reerdsPof thnc i p al
Agent s books, which shall/l

6s financi al P
be available f
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3.52 To check all vouchers received for services rendered and to prepareanprioper disburse
respect of each voyage or accounting period.

3.53 To advise the Principal of all amendments to port tariffs and other charges as they becc
3.54 To calculate freight and other charges according to Tariffs supplied bysehe Principal |
every care and diligence in applying all terms and conditions of such Tariffs or other freight
the Principal organises or employs an organisation for checking freight calculations and doc
costs for such checking to beyentif or t he Principal s accoun

3.55 To collect freight and related accounts and remit to the Principal all freights and ot
belonging to the Principal at such periodic intervals as the Principal may require. All bank cl
forthe Pripcal 6 s account

The Agent shall advise the Principal of the customary credit terms and arrangements. If t
required to grant credit to customers due to commercial reasons, the risk in respect o
coll ecti ons insunlésethe AgdntchasRyranted credp withdutsthe &nowlexlge

prior consent of the Principal.

3.56 The Agent shall have authority to retain money from the freight collected to cover ¢
current disbursements, subject to providingséaguiatagshemts to the Principal.

3.57 The Agent in carrying out his duties under this Agreement shall not be responsible to t
for loss or damage caused by any Banker, Broker or other person, instructed by the Agent
unless teame happens by or through the wilful neglect or default of the Agent. The burden of
wilful neglect of the Agent shall be on the Principal.

Selon diverses dispositithdes conditions FONASBA doivent étre lues conjointement avec la
législation, les usages et les conditions contractuelles en vigueur au niveau local. Inversement,
certaines conditions standards locales renvoient également aux conditions FONASBA

Quant a la reprise dans les conditions de régles de responsabliliiérpsytelle a déja été
abordée eilessus?

7.65. La pertinence des instruments européens tels que la directive relative aux agents
commerciau®’ et le Réglement Rom& b déja été examinéaeant.

C) CRITIQUE A LA LUMIERE D'AUTRES REGLEMENTATIONSNATIONALES
- ALLEMAGNE
7.66.En Allemagné’, I'agence maritime et le courtage maritime sont, en principe, soumis aux
dispositions légales générales relatives a l'agence commerciale et au courtage commercial
respectivement.

7.67.D'apres Herber, Bchisagenst:

wer standig damit betraut ist, fir einen anderen Unternehmer des Seeverkehrs (Reeder,
Befrachter) Geschafte zu vermitteln oder in dessen Maifien abzuschlie

19V/oir, par ex., l'art. 2.04 et 2.053kneral Agency Agreement (for Liner Services)

191V/oir, par ex., les art. lll.A et lIl.C des conditions générales de la Fédération maritime d'Anvers.
192\/oir supran® 7.54, note de bas de page.

193V/oir suprares 7.37sq

194\/oir suprares 7.587.59.

195 Pour ce qui est du statut de I'agent maritime dans le droit allemand, voir HetBér,PuG8arken, 24250;
Rabe, 30815; Trappe, J., ¥he duties, obligations and liabilities of the ship's agent to his psind@lLQ
1978, 59%05; TrappeJ., Der Schiffsagent Transportred895, 32-325.

196 Herber, 168.
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Le critére, repris dans la définition, de permanence de l'activité, qui n'est donc pas exercée qu'a
titre occasionnel, permet de distinguer I'agent maritime actif en tant qu'agent commercial de
l'agent maritime actif a titre unique, qui opére sur la'baggiehstvertrampnvention générale

de prestation de servic&g)u d'unWerkvertrggomparable au contrat d'entreprise) au sens visé

dans leBurgerliches Geset@®8l), et de la figure juridique du courtier maritime, sur laquelle
nous reviendronsys loiri*®®

7.68.L'agent maritime est soumis aux dispositions légales relatives aux agences commerciales (&
84-92c HGB), fondées sur la directive européenne relative aux agents commerciaux, étant
entendu que ces régles ne sont pas contraignantes pouefidt, la loi détermine que

(1) Hat der Handelsvertreter seine Tatigkeit fur den Unternehmer nach dem Vertrag nicht inr
Gebietes der Europaischen Gemeinschaft oder der anderen Vertragsstaaten des Abkomrr
Europaischen Wirtschaftsauszuiiben, so kann hinsichtlich aller Vorschriften dieses Abschnittes
anderes vereinbart werden.

(2) Das gleiche gilt, wenn der Handelsvertreter mit der Vermittlung oder dem Abschluf3 von
betraut wird, die die Befrachtung, Abdflertiguregistung von Schiffen oder die Buchung von
Passagen auf Schiffen zum Gegeng82d kigbigh (

Un tel régime d'exception est possible du fait que, comme nous l'expliglésagséi la
directive relative aux agents commerciaux ne s'appiqgen pant que telle, aux agents actifs
dans la prestation de services, ce qui laisse le champ libre au législateur national.

7.69. Comme c'est le cas dans le droit belge, l'agent maritime est, dans le droit allemand,
considéré comme un mandataire. La portée de son mandat est déterminée par le contrat qu'il
conclut avec le commettant. Si les missions ne sont pas spécifiées, il lpehbhssude la
jurisprudence et de la doctrine en vigueur, étre admis que I'agent maritime est chargé de la tache
générale de veiller a tous les aspects indispensables a I'exploitation du navire. Qui plus est, il doit
également étre tenu compte des citanices et, comme partout ailleurs, des usages locaux.

7.70.Du point de vue du droit procédural, I'agent peut, en tant que requérant, agir au nom de
'armateur qu'il représente et, ce faisant, formuler des revendications, par exemple, de restitution
deconteneurs ou de paiement des estaries. La tache consistant a recevoir des pieces de procédur:
destiné(égO a son commettant ne semble cependant pas appartenir au mandat général de l'agen
maritimeé™.

7.71.En principe, I'agent maritime n'assume aucune sabjlité envers la partie avec laquelle il
traite, car il agit toujours en tant que représentant de son commettant. Dans certains cas, l'agent
maritime court toutefois un risque de responsabitiéviagie cette partie.

Tout d'abord, l'agent maritim@égligent peut se voir imputer une responsabilité
extracontractuelle envers la partie en question. C'est le cas en patrticulier lorsque I'agent maritime
fournit des renseignements erronés ou lorsqu'il a suscité, dans le chef du cocontractant, une
confianceparticuliere dont il résulte des dommages. Ainsi l'agent dvehaites &-il été tenu

197Voir § 675 BGB. En ce qui concerne la qualification en tabtemstvertragir aussi TrappeTke duties,0.G.
602.

198\/oir infran°® 7.75.

199V/oir supran® 7.37.

200 Ceci a & confirmé sur demande par Me Priess, avocat a Hambozinglpkezessordri(@iR§d) allemand ne
prévoit aucune réglementation spécifique a ce sujet.
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responsable de dommages occasionnés parce qu'il avait, durant les négociations avec la partie
intéressée a la cargaison, tu certaines informations. Un autre ajeeictimter a dd
dédommager le propriétaire du navire pour des surestaries, car ce dernier avait fait attendre
vainement son tanker en vue de la livraison d'une cargaison, et ce, sur le conséll dzeBagent

cas particuliers sont classés sous la d&at@n deVertrauenshaftud@pres le droit belge, il

serait vraisemblablement question d'une forme spécifique de responsabilité précontractuelle
(extracontractuelle), selon laquelle les négociations sont suivies d'un contrat, la faute
précontractuellen'étant cependant pas commise par une partie contractante mais par son
représentant, dont la responsabilité personnelle est dés lors engagée.

7.72. Lorsque l'agent maritime n'indique pas clairement agir en tant que tel, il s'engage
personnellement. C'est qui ressort des régles générales du BGB en matiére de repr@éentation

Si, comme cela se produit fréquemment dans la pratique, I'agent maritime se contente d'indiquer
gu'il agit «n tant qu'agemt et que l'autre partie signe un contrat sans corid@treté du
commettant, le contrat n'en est pas moins conclu directement entre le commettant et cette autre
partie. En vertu du régime légal commenté sous le numéro de Hthesgeus, I'agent maritime

risque toutefois d'entrainer sa propre respotesabili

7.73.Lorsque l'agent maritime agit sans mandat ou hors des limites de son mandat, on renvoie,
tant en droit allemand qu'en droit belge, aux regles civiles en matiere de mandat. Dans le BGB
allemand, la responsabilité du représentant est toutedoteramniere spécifique

(1) Wer als Vertreter einen Vertrag geschlossen hat, ist, sofern er nicht seine Vertretungsma
dem anderen Teil nach dessen Wahl zur Erfillung oder zum Schadensersatz verpflichte
Vertretene die GenelgndiggiVertrags verweigert.

(2) Hat der Vertreter den Mangel der Vertretungsmacht nicht gekannt, so ist er nur zum
desjenigen Schadens verpflichtet, welchen der andere Teil dadurch erleidet, dass er auf die \
vertraut, jedoch nichtébd3etrag des Interesses hinaus, welches der andere Teil an der Wirk
des Vertrags hat.

(3) Der Vertreter haftet nicht, wenn der andere Teil den Mangel der Vertretungsmacht kannte
musste. Der Vertreter haftet auch dann nichtdereGesahiaftsfahigkeit beschrankt war, es sei
denn, dass er mit Zustimmung seines gesetzlichen Vert(&tédeGa)delt hat

Contrairement au droit belge, le droit allemand tient le mandataire qui traite sans mandat ou hors
des limites de son n@at responsable de I'exécution du contrat, qu'il est des lors réputé avoir
conclu en son propre nom. Le cas échéant, I'agent maritime est cependant non seulement titulaire
des obligations mais aussi des droits qui découlent de ce contrat. Airtsil faverappel a la

clause d'arbitrage reprise dans la convention d'affretement qu'il a conclue en outrepassant son
mandat®

7.74.Puttfarken répond par la négative a la question de savoir s'il est ressenti, en Allemagne, le
besoin de mettre en place régiae responsabilité particulier pour l'agent maritime. La

201Voir, en particulier, Rabe, 311, n° 34 et les références qui s'y trouvent.

202§ 164 BGB dispose
(1)Eine Willenserklarung, die jemand innerhalb der ihm zustehenden Vertretungsmacht im Namen des Vertre
wirkt unmittelbar fiir und gegen den Vertretenen. Es macht keinen Unterschied, ob die Erklarung ausdricklicl
des Vertretenen edetgtiodie Umstande ergeben, dass sie in dessen Namen erfolgen soll.
(2) Tritt der Wille, in fremdem Namen zu handeln, nicht erkennbar hervor, so kommt der Mangel des Willens
Namen zu handeln, nicht in Betracht.
(3) Die Vorschriften des Abdatmeden entsprechende Anwendung, wenn eine gegeniiber einem anderen ab
Willenserklarung dessen Vertreter gegentiber erfolgt.

203V/oir Rabe, 31314, n° 40.
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suggestion que le régime de légal particulier de responsabilité du capitaine, dont le réle de
représentant de l'armateur est, de fait, en grande partie assumé par I'agent maritime, doit étre
appligé a I'agent maritime est, dans la doctrine, qualifeszitéerender Iffiveg

7.75.Herber définit comme suit$shiffsmakier

wer gewertfgnélir andere Personen, ohne von ihnen aufgrund eines Vertragsverhaltnisse
damit betraut zu segmiri{ge Uber die Guterbeférderung, die Schiffsmiete oder sonstige Gegen
Handelsverkehrs veffhittelt

Le courtier maritime est explicitement repris dans la description du champ d'application de la
I€gislation relative aux courtiers commerciaux

Wer gewerbsmaliig fir andere Personen, ohne von ihnen auf Grund eines Vertragsverhal
damit betraut zu sein, die Vermittlung von Vertragen Uber Anschaffung oder Verauf3erung \
oder Wertpapieren, Uber VersicGémengef@rderungen, Schiffsmiete oder sonstige Gegenstan
Handelsverkehrs Ubernimmt, hat die Rechte und Pflichten einf@s9d4ajielSBaklers

Le courtier maritime assume, en principe, une responsabilité a I'égard des deux parties au contrat
(898 HGB). En principe, le mandat du courtier maritime peut étre révoqué a tout moment.

- ANGLETERRE

7.76.Dans le droit anglaméricain, la définition la plus employée de I'agent maritime est celle de
Lord Justice Pearson

The shipdébsoamahtcase, nhéhagent of the st
agent, therefore, at that port stands in the shoes of the shipowner; and it is reasonable to s
has the authority to do whatever the shipowner ha#td do at that po

Il n‘existe, dans le droit anglais, aucune législation concernant I'agent maritoheesCelui
considéré comme un représentant en droit de son comnpitanipjl et, en tant que tel, est
soumis aux régles générales relativageadynethéorie générale de la Common?a®'un

point de vue fonctionnel, cette derniére correspond, dans le droit belge, a la réglementation
relative au mandat.

Comme déja mentiorff& en Angleterre, I'agent maritime ne reléve pas du champ d'application
des regls européennes relatives aux agents commerciaux mais de Celuntasial Agents
(Council Directive) Regulatiofi$ 1993

7.77.La conception anglaise des taches concrétes de I'agent maritime est assez similaire a celle
gu'a la Belgique. Une distinctest opérée entre, d'une parship's agegti est le représentant

204\/oir Puttfarken, 250.

205Herber, 169.

206 Blandy Bros. & @oNello Simgni [ 1 9 6 3 Rep@93)404ovgircadssi Noels TT, 123, n° 23@uyghe, G.,
Maritieme tussenpersonen in h&PFedusice, SPF Justice, Formation de I'Ordre judibiaitemaritime, 7 mai

2008, 1.

207 Pour un apercu global, voir Reynolds, F.BdvsteaddaReynolds on Ageogires, Sweet & Maxwell, 2001,

659 p., dans lequel plusieurs décisions judiciaires concernant les agents maritimes font I'objet d'une discussion.
208\/oir supran® 7.37.

209Voir, en particulier, Reynolds, F.MBawstead and Reyooldgentyndres, Sweet & Maxwell, 2001, 589, n
11-01311-014.
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commercial d'un armateur de ligne, entretient des contacts avec les expéditeurs et chargeurs, es
mandaté pour conclure des contrats de transport et émettre des connaissements, et est
généralement rémunéré par une commission sous la forme d'un pourcentage sur le fret, et, d'autre
part, leport agermjui assiste le navire lors de son arrivée dans un port, paie les droits portuaires et
de pilotage, commande les provisions, procure dissdarcommandant et est, dans la plupart

des cas, payé sur la base d'un tafiffixe

7.78. Les droits et obligations d'un agent maritime dans les ports de chargement et de
déchargement sont régis par les instructions explicites qu'il recoit de soracbetmiettcas
échéant, par les usages du port corftetrarsque I'agent recoit des instructions générales, il est
alors considéré, comme nous l'avons expliglessirs’ comme le substitut du propriétaire du
navire dans ce port.

La convention d'affrateent, dont I'agent recoit souvent une copie, peut aider a établir la
description des obligations du propriétaire et, par conséquent, celles de l'agent, dans le port
concern&®. Dans les faits, ces obligations correspondent généralement aux dispositions des
conditions FONASBA*

7.79. Un agent doit, a l'égard de son commettant, agir de maniére raisonnablement
consciencieuse et, en outre, faire preuve de la prudence et de la compétence nécessaires, sou
peine d'engager sa responsabili@wsde ce commaif>

7.80.Sur le plan contractuel, le commettant est aussi responsable des actes posés par son agen
maritime, dans les limites de la compétence de représentation réelle ou apparente de ce dernier,
que s'il les avait posésmémé®

7.81En ce qui concerne I'étendue du mandat, le droit anglais attache une importance particuliére
a la compétence de représentation appaosigagible authairsipparent authpridette derniére

est décrite comme la situation dans laquedtemienettant fait croire a un tiers que son agent
disposait d'une compétence de représentation relativement a un acte qu'il a posé. Lorsqu'un acte
juridique releve de la compétence apparente d'un agent, le commettant est lié a I'égard du tiers de
la méme maere que lorsque l'agent dispose d'une compétence réelle pour poser cet acte. Du
point de vue du tiers, la question de savoir si la compétence de 'agent était réelle ou apparente n'a
donc généralement pas lieu d8tre

Il ne peut, en outre, pas y ava@radmpétence de représentation apparente si le tiers ne croit pas
en l'existence d'une représentation, par exemple lorsqu'il sait qu'il ne s'agit pas ou ne peut s'agir
d'une représentation.

7.82.Dans le droit anglais également, la responsabilité pkesdaiagent peut étre engagée a
I'égard de tiet's.

210 Pour une description générale, voir Liddeke,MaFne Claimisondres/New York/Hambourg/Hong Kong,
LLP, 1993, 21314.

211Cooke, J. e.&lpyage Charteandres, Informa, 200659, n° 23.3.

212\/oir supran® 7.76.

213Cooke, J. e.&lpyage Charters,660, n° 23.3.

214Cf. supran® 7.64.

215Cooke, J. e.&lpyage Charters,660, n° 23.4.

216Cooke, J. e.&lpyage Charters,66¢, n° 23.8.

217Voir Cooke, J. e.Alpyage @tters, Q.6354, ns2.262.28.

218Cooke, J. e.&/pyage Charters,66£662, n° 23.9.
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7.83.En ce qui concerne la capacité a ester en justice, le droit anglais permet de désigner un
représentantafjeiten vue de réceptionner une signification d'acte introductif d'instance. La
significéion faite a ce représentant est valable en droit. Bien que, selon le droit anglais, I'existence
d'une relation dfenquuisse étre implicitement déduite du comportement des pampikesd (
agreemgent n'existe aucune régle générale établissansdenptién que la désignation d'un

agent maritime implique, dans son chef, une compétence a réceptionner les piéces de procédure

Dans la pratique, les armateurs désignent, en vue de la réception de piéces de procédure, plutot
dessollicitotgie des agemsaritimes. La signification aupres d'un agent maritime devrait reposer
sur l'existence d'un mandat expficite

- FRANCE

7.84. Le droit francaf® établit une distinction entre les différents auxiliaires agissant pour
répondre aux besoins liés au navirde® personnes exercant une fonction similaire, qui
présentent toutes un statut juridique différent.

D'abord, de nombreux armateurs travaillent avec des établissements locaux, dont les employés
agissent en tant que simples commis succursakstepogion est comparable a celle d'un
directeur d'agence bancaire. Comme explige€sous, le statut des succursales d'armement est

régi de maniere sommaire par la législation maritime francaise.

La législation francaise prévoit, en outre, un régimeillparpour les consignataires du navire.

Il s'agit d'une personne intermédiaire qui agit pour répondre aux besoins du navire. L'accent est
placé sur les prestations de services liées a l'arrivée au port d'un navire individuel. Par conséquent
le consignaii@ du navird' est principalement actif dans le domaine du tramping.

L'agent maritime proprement dit, qui a un pouvoir de représentation général et permanent et
intervient dans la politique commerciale de I'armateur, ne jouit, en France, d'aucopr&atut pr
L'agent maritime est considéré comme un mandataire de droit commun soumis a la législation
relative aux agents commercd@u®n le retrouve principalement dans la navigation de ligne.

Par principe, Rodiére, a qui I'on doit les textes de loi snsignataire du navire, était opposeé a
l'usag® selon Iui vide de sens d'un point de vue jurifigueerme d'agent maritiffieDans la

pratique, on utilisait néanmoins souvent le terme d'agent consignataire. Les organisations
professionnelles concernéesitinuent en tout cas a faire une distinction entre les termes de
consignataire du navire et d'agent mafffimlearrive souvent qu'un prestataire de services
combine les qualités de consignataire du navire et d'agent maritime. Quoi qu'il encpgit, en ce
concerne le régime juridique, il faut garder a l'esprit que les régimes légaux spécifiques décrits ci

219Information obtenue auprés de Me JohwiBranvn et Me Stephens, avocats a Londres.

220 \oir BonassieScapel, 44449, n° 64456; Carlier, IC., «es agents du navir@agents maritimes, agents
consignataires, courtiers maritimméde- responsabilités, inLes intermédiaires de transport Awtasrda colloque
francebelge, Aners, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, -42{l, Rg9nond
Gouilloud, 44@41, n° 730 Rodiéredu Pontavice, 2481, rs274276; Vialard, 21:215, 8s 248250 et 21221,
nes 253258. Comme dans les autres Livres bleus nfetborderons pas, ici, le réGaode des transports

221Dans la doctrine et les usages commerciaux, on parle souvenisématairdenavire».

222Cette législation est fixée danoian® 92593 du 25 juin 1991 relative aux rapports entre lés eg@merciaux
et leurs mandantBour un apercu global, voir notamment HoutcieflDmif commerd?aris, Sirey, 2008, 3ty
nes 942sq L'agent commercial est, en principe, considéré comme un mandataire.

223Rodiere TGDM ILA, 53532, n° 402.

224\/oir, en particulier, Bonnaud, JDé&inition du consignataire de navire et de I'agent maritime fsaDd4#s
2001, 1041046.
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dessous relatifs au consignataire du navire ne s'appliquent pas aux prestations exécutées par |
méme entreprise en tant qu'agent maritime.

Le courter d'affretement est quant & lui un courtier maritime qui est normalement chargé de
mettre en contact les parties aux contrats d'affrétement. Cet intermédiaire n'opére pas, lui non
plus, dans un cadre légal spécifique.

Le courtier, interprete et condustde navire, enfin, était un fonctionnaire chargée des formalités
concernant les navires étrangers. Il disposait d'un monopole et obéissait a une réglementation
publique stricte. Par la loi dujd®vier2001, son statut a été supprimé et sa prestation de
services libéralisée

7.85.Le Décret n° 6879 du 19 juin 1969 relatif a 'armement et aux ventes maritimes contient
les dispositions sommaires suivantes concernant les succursales de: I'armateur

L'armateur donne avis au ministre charge mareharadmeles succursales qu'il établit en France
ou a l'étranger. Il indique les ports qui entrent dans la compétence territorigdetde chaque st
3).

Tout contrat conclu et tous actes juridiques signés par le commis sdesUsatistaires la base
imprimeés atéte de lI'armateur engage(arted)i

Les commis succursalistes ont compétence pour représenter I'armateur aupres des autorité
des ports de la succursale.

lls peuvent recevoir tous actesoudigiaajesliciaires adressés a l'armateur relatifs aux opératic
de la succursale, ainsi que les actes concernant les événements survenus dans les ports ¢
qui donnent lieu a refuge dans I'un des ports dartasuccursale

Dans & cadre de la rédaction du Code belge de la Navigation, cette derniere disposition, en
particulier, mérite notre attention.

7.86.Une disposition était déja consacrée a la position du consignataire du navire dans le Décret
n° 661078 du 3tlécembrd 966 sr les contrats d'affretement et de transport maritimes. Cette
disposition considére ¢®nsignataire du raninene un représentant du transporte g Vis

duquel il répond de ses fautes en tant que mandataire salarié

Le consignatairedunavi®@sep nt e | e transporteur. ' 1 r ®pc
(art. 51).

Le réle du consignataire du navire est également traité dans 183®ida° Janvierl969
relative a l'armement et aux ventes maritimes, qui contient tpoisitidiss succinctes
concernant cet intermédiaire.

Elle rappelle d'abord que le consignataire du navire est un mandataire salarié de I'armateur, pour
lequel il effectue des taches que le capitaine n'exécutenpaselui

225\oir a nouveasupran©® 7.14. L'art. 1.1l de laoi n°200343 du 16 janvier 2001 portant diverses dispositions
d'adaptation au droit communautaire dans le domaine des trpnépoyait
Le courtage d'affréféaneonstatation du cours du fret ou du nolis, les formalités liées a la conduite en douane, la
des déclarations, despalnte®sdes connaissements, des contrats et de tous actes de commerce, lorsqu'ils ¢
navires, sontteéfedibrement par I'armateur ou son représentant qui peut étre le capitaine.
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Le consignataire du navoeoagiime mandat aire salari ® de | 0c¢
compte du navire et de | ' expa@dmatildn, | es

Il est important de souligner que la qualification Iégale explicite gunetanandataire est

apparue a la suite d'une controverse sur ce point dans la jurisprudence. La qualification de
mandataire est particulierement importante en ce qu'elle permet d'éviter, comme expliqué ci
aprés, que le consignataire du navire doive répoersonnellement des achats de carburant et

de provisions qu'il a exécutés ou des commandes de services, par exemple de manutention ou
d'aide au remorquage, qu'il a effectuées.

Le mandat du consignataire du navire est encore précisé dans le Dé6r& df 89 juin 1969
relatif a 'armement et aux ventes maritimes, qui lui consacre quatre articles. En ce qui concerne la
description des taches, ce texte dispose

Aux lieu et place du capitaine, le consignataire du navire procédecay déjparivadaartcepti
livraison des marchandises.
[l pourvoit aux besoins normaux du navire et d@tex@dition

Le consignataire du navire peut recevoir de I'armateur ou du capitainéaidufied autres missions

Le consignataire du navieanplit donc une double mission. D'une part, il assure la réception et

la livraison des marchandises, une tache qu'il accomplit normalement en collaboration avec le
consignataire de la cargaison (qui, en fait, exerce la méme activité, mais au hamptepour ¢

des parties intéressées a la cargaison) et le transitaire (un intermédiaire qui, au port, constitue le
trait d'union entre le navire et la cargaison), ce qui 'améne également, au besoin, a émettre les
connaissements au nom de l'armateur. D'autrel plait pourvoir aux besoins du navire et du
voyage, ce qui implique qu'il s'occupe des bunkers, de I'approvisionnement et de la désignation
éventuelle d'un acconifér

7.87. Le consignataire du navire assume une autre tache particulierement importante.
Conformément a une disposition explidildDécret n° 69679, il fait office de boite postale
judiciaire de l'armatenf*”

Tous actes judiciaires ou extrajudiciaires que le capitaine est habilité a recevoir peuvent €
consignataire diregart. 18).

Cette disposition fait de la France l'un des rares pays européens ou la loi prévoit, dans le mandat
de l'agent maritime, la compétence de réception des significations judiciaires. La doctrine
francaise juge la réglementation évoquéenpestante pour les créanciers locaux. Elle permet

de contourner les difficultés liées a la recherche de l'adresse de l'armateur, d'interrompre la
prescription, d'éviter les longs de délais de citation a I'étranger et d'accélérer |&petdure
réglegelle aussi, ne s'applique qu'au consignataire du navire, et non a I'agent maritime.

7.88.Le décret contient en outre une regle particuliere en ce qui concerne la campétence

226 Carlier, 3C., «des agents du navire: agents maritimes, agents consignataires, courtiers maritimes: role
responsabilités inLes intermédiaires de transport Acitimhe colloque frandmlge, Anvers, 16 et 17 novembre

2000, Association belge de Droit maritime, s.d., (109), 114.

227RemondGouilloud, 453, n° 750.

228\/oir BonassieScapel, 423, n° 65RemondGouilloud, 453, n° 750Rodiere TGDM ILA, 540, n° 413, & le

références chezcesauteursvoi r aussi Cour dOMpPH™E,I279de Rouen, 9 juil
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Toutes actions contre I'armateur consécutives aux opératiclabt dédiniestaélisat portées
devant le tribunal du domicile du consignataire qui a accofarli t@s opérations

7.89.En tant que mandataire, le consignataire du navire ne répond des fautes contractuelles que
visavis de son mandant, c‘astire,en principe, I'armateur ou le transporteur maritime.

En vertu d'une disposition explicite contenue dans la Loi&lé68onsignataire du navire qui

prend en charge ou traite une cargaison assume la méme responsabilité contractuelle que le
manutentionriee en cas de perte ou dommages a cette cargaison (art. 13). Cette responsabilité
est fixée par la loi et s'aligne sur celle du transporteur rffdribanes les autres cas, le droit
commun s'applique. Cette disposition Iégale s'‘énonce comme suit

Pour®e pertes ou avaries subies par l a marc
navire ndest responsable que dan&20dué8& conc
juin 1966 sur | es poct maritinte.aPows lesdabdtied dpératiane effectnées p
|l ui dans | e cadre de | darticle 11, i1 est

Etant donné que le consignataire du navire n'est pas une partie au contrat, il n'a, & cet égard,
aucun compter@ndre a son mandant et n'est pas responsable envers les tiers pour les opérations
gu'il a exécutées dans l'exercice de son mandat. Dans certains cas, sa responsabilité peut tout d:
méme étre engagee a I'égard des parties intéressées a la cargasgriedarsgu'il a appose,

sur les connaissements, une mention non conforme aux conditions d'un crédit documentaire. Le
cas échéant, cette responsabilité est alors extraconfrfictuelle

Lorsque le consignataire du navire suscite le sentiment qu'ilragpihpaopre compte, il peut
egalement étre tenu responsable. Selon la jurisprudence actuelle, il doit chaque fois indiquer
clairement qu'il agit en qualité de mandataire, et le fait que le tiers ait connaissance de son activité
professionnelle de consitaige ne suffit pas a ne pas engager sa respofiSabilité

7.90.Conformément a la Loi n° 49 les actions a I'encontre du consignataire du navire sont
prescrites par un an

Toutes actions contre les consignataires sont préatrifigd par un an
Ce délai vaut également pour les actions extracontractuelles.
7.91.Dans le droit francais, le consignataire du navire (et non I'agent maritime) est titulaire d'un
privilege maritime, qui correspond au privilege résultant des créances nées desnchugrats co
ou opérations exécutées par le capitaiba loi n° 6B dispose notamment
Les c¢cr®ances que font na“"tre contre | 6arn
normaux du navire aux lieu et place du capitainedsont gssoitiesi |  ge de | 0 atl

précitée du 3 janvier 1967 portant statut des navires et autrgaitvati)ents de mer

A ce privilege est associé un droit de suite sur le navire. Le privilege s'éteint au bout de six
mois®

229\/oir supran® 7.56.

230Voir par ex. Paris, 12 novembre 1988F 1986, 231, note D.T.F.
231Voir, en particulier, Cass.fr., 15 juillet 1B8# 1989, 530.
232\/qir Livre bleu 3.
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Par ailleurs)iimpact du privilege ainsi formulé ne doit pas étre surestimé. Le privilege porte sur

le navire et ne fait naitre aucun droit de créance personnel a I'encontre d'un propriétaire de navire
dans le cas d'un tirsharterer. C'est en effet le tiomarter, €non le propriétair&éteur, qui

supporte le colt de I'exploitation commerciale tel que fixé dans le contrat d'affretement et qui est
le seul débiteur de I'agent maritime, son mandataire. En d'autres termes, le consignataire du navire
ne peut, en prinag réclamer les sommes qui lui sont dues qu'auprés de son commettant
contractuét’,

7.92.Si I'on accepte que le mandataoosignataire dursaare t d6i nt ®r °t ¢ o mmun
révoquéad nutum de sorte qu' il f au traisbneablé qui doit@meen e d o
relation avec la durée du mandat ou qui est fixé par les usages portuaires. Dés lors, une
indemnisation pour apport de clientéle doit étre versée. Il convient toutefois de signaler que, sur
ce point, la jurisprudence et latdoe francaises ne sont pas sur la méme longueur @ondes

- LUXEMBOURG

7.93.Le droit luxembourgeois ne comprend apparemment aucune réglementation particuliere
concernant I'agent maritime. Ceci tient probablement du fait que le pays ne compte aucun por
maritime. La loi du 3 juin 1994 portant organisation des relations entre les agents commerciaux
indépendants et leurs commettants et portant transposition de la directive du Consell
86/653/CEE du 18 décembre 1986, comme la loi belge correspondane aelatontrat
d'agence commerciale, s'applique également aux agences de services (art. 1).

- PAYs-BAS

7.94.1l n'existe, dans le droit néerlandais, aucune réglementation particuliére sur I'équivalent local
de lI'agent maritime belge, a savaalgadote Livre 8 diNederlands Burgerlijk WetBgK),

qui, lui, contient une réglementation spéciale relative a I'expédition, ne mentionne rien sur le
cargadoor

7.95.Les droits et obligations dargadatwivent étre définis sur la base de la légistgditérale
relative aux contrats nommés, qui figure dans le7Lawr&BW. Le Titr@ de ce Livre contient
plusieurs sections pertinentes

- I'Afdelind, sur I'Opdracht in het algemeen

- I'Afdeling, Zur le &astgeving

- I'Afdeling, 3ur lexBemiddelingsovereemkomst

- I'Afdeling,4ur I'idgentuurovereenkomst

233 Article 39 de laoi n° 675 du 3 janvier 1967 relative au statut des navires et autres batimentscie emer
outre le Livre bleu 3.

234\/oir Cass. fr., 14 octobre 19BFIF 1997, 1094, avec Rapport Rémery et note de Bonassies,dRissi Cass.

fr., 4 février 199 DMF 1997, 1091, avec note de JanbanChss. fr., 10 décembre 1¥96T 1998, 366 Carlier,

J:-C., «es agents du navire: agents maritimes, agentsatangg, courtiers maritimesle- responsabilités in

Les intermédiaires de transport fetasna@ colloque franbelge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association
belge de Droit maritime, s.d., (109), 117. Le privilege n'est pas prélu Qlam&ntion internationale pour
l'unification de certaines regles relatives aux privileges maritimes de 1926, par laquelle la France est également liée.
235\Voir et cf., par ex., Bonassgeapel, 422, n° 64C€arlier, ., Les agents du navire: agenaritimes, agents
consignataires, courtiers maritimes:-n@eponsabilités inLes intermédiaires de transporf Aetgsrde colloque
francoebelge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, s.d., (109);04léoréestel
P., note sous CdJ, 9 novembre 2000, aff&Bd/38,DMF 2001, (491), 491, n° 1 (concernant l'agent maritime)
RemondGouilloud, 441, n° 730Rodiére TGDM ILA, 541, n° 414/ialard, 214, n° 249 et les références qui s'y
trouvent.
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Pour Haak, Zwitser et BIGi) le caractére juridique cargadosst, compte tenu de la diversité
de ses taches, difficile & définir, voire caméléonesque.

De maniere génératen peut admettre qu'wargadaoagit en vertu d'un contrat de commission
au sens du Liviedu NBW?’.

Lorsque lecargado@st chargé d'exécuter des opérations juridigues pour le compte du
commettant, alors les dispositions légales spécifiques au soanhddapplicatiéit. Si le
cargadoqui agit au nom d'un transporteur exécute également des taches sur instruction du
réceptionnaire de marchandise, la disposition du/Lspecifigue au mandat pour le compte du
mandant et de la partie adverse (af).geut également s'appliquer.

Lorsque lecargadoaen vue de la conclusion d'un contrat de transport, agit en qualité de
médiateur entre le transporteur et un expéditeur ou une entreprise d'exportation, ou afin
d'obtenir un emplacement en cale pounrgpte d'expéditeurs ou de propriétaires de cargaison,
sans conclure laiéme le contrat, les dispositions du code sur la médiation sont apfilicables

Le cargadogui, sur une ligne réguliere, opere sous contrat fixe est considéré comme un agent
commerciB®. Les dispositions Iégales relatives aux agences commerciales peuvent, voire doivent,
étre appliquées, en fonction des cas, en combinaison avec les dispositions concernant la
commission en général, le mandat et la mééfaticout comme la Belgique, RasysBas ont

élargi le champ d'application des régles de la directive européenne relative aux agents
commerciaux aux agents actifs dans le domaine des services, tetagadeses sous

agents sont eux aussi soumis aux régles relatives awoaygasatsialft’

Haak et Zwitser attirent l'attention sur le fait que la législation spécifique aux agences
commerciales n'a pour objet que de protégearigadoqgrs opérent dans le cadre d'une relation
fixe et, généralement, dans une position-8ogiomique plus faible, et s'apparente fortement
au droit du travaif La jurisprudence néerlandaise réserve la protection contraignante de la
législation relative aux agences commercialeargadogrs agissent pendant un certain temps

236 HaakZwitserBlom, 131132. Pour une discussion plus approfondie sur le statrgdulo®oir HaakZwitser,

555572. Les chapitres du livre cité relatifs a la mission, au mandat, a l'entremise et aux agences accordent égalemen

une certaine attention eargadobes éléments du présent ouvrage ont également été empruntés a ces textes.

237|e contrat de commission est
de overeenkomst waarbij de ene partij, de opdrachtnemer, zich jegens de andere partij, de opgrachtgever, ver
grond van een aobergenkomst werkzaamheden te verrichten die in iets anders bestaan dan het tot stand brel
werk van stoffelijke aard, het bewaren van zaken, het uitgeven van werken of het vervoeren of doen vervoere
zakergart. 400.1 du Liviedu NBW).

238| 'article 414 du Livre 7 du NBW stipule
1. Lastgeving is de overeenkomst van opdracht waarbij de ene partij, de lasthebber, zich jegens de andere |
verbindt voor rekening van de lastgever een of meer ratiusteamdelingen te ve
2. De overeenkomst kan de lasthebber verplichten te handelen in eigen naam; zij kan ook verplichten te hande
de lastgever.

239] e contrat de médiation est
de overeenkomst van opdracht waarbij de ene partij, de dpdebneerderanitére partij, de opdrachtgever,
verbindt tegen loon als tussenpersoon werkzaam te zijn bij het tot stand brengen van een of meer overeen
opdrachtgever en @etdép5 du Livre 7 du NBW).

240] e contrat d'agence est
eerovereenkomst waarbij de ene partij, de principaal, aan de andere partij, de handelsagent, opdraagt, en de
voor een bepaalde of een onbepaalde tijd en tegen beloning bij de totstandkoming van overeenkomsten bemic
dezeventueel op naam en voor rekening van de principaal te sluiten zonder aan @ezel@B8dedyeschikt te zijn
Livre 7 du NBW).

241\/oir aussi l'art. 445 du Livre 7 du NBW et Haaitser, 202208.

242 ce sujet, voir Haakwitser, 20807 et les réfémees qui s'y trouvent.

243HaakZwitser, 20205.
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en tant qu'intermédiaifésLorsque le cargadoor agit a titre unique pour un affréteur au voyage
ou un timecharter, il n'est pas un agent commercial mais il releve alors, en principe, des
dispositions du contrat qieéfinit sa tache.

Selon Haak, Zwitser et Blom, il régne souvent, dans la pratique, une incertitude quant a la
personne pour laquelledargadoagit dans I'échange commerciarmateur, l'affréteur ou le
chargeur (expéditeur/destinataire), ou enmorgon nom propre. Les auteurs cités partent du
principe que leargadasiengage personnellement, sauf indication contraire claicar§deor

agit sans mandat, sa responsabilité peut, de ce chef, étre engagée.

Le caractére versatile du cargadstait'autant plus évident lorsque I'on sait que, dans la pratique,

ce prestataire de services accomplit également des taches d'expéditeur, de dépositaire et de
distributeur physique, contribuant ainsi & atténuer les limites entre les domaines des auxiliaire
classiqués.

7.96.11 apparait que la législation néerlandaise ne contient aucune réglementation qui permette
d'assigner un armateur étranger chezagadoaux Pay8as. La signification d'un acte de
procédure chez leargadoniest possible qu'eras d'élection de domigilan mandat n'est, a

cette fin, pas suffiséft

7.97.Par ailleurs, un réle important est joué paklesmene Nederlandse Cargadoorsifoorwaarden
dans lesquelles les activitésatgadasmnt décrites comme suit

Onder dbensten van de cargadoor, als bedoeld in deze bepalingen, wordt verstaan: "Dienst
een onderneming, die als bedrijf uitoefent het behandelen der scheepszaken, het aflevere
lading in het in ontvangst nemen der uitgaaadeotatinde begrijpen is alles dat door hem
terzake van of voor het scheepsbedrijf in de ruimste zin des woords verricht moet worden
het optreden als dexjp@diteur, alsmede het handelen voor anderen, met name ontvan
verschepean lading, van alles dat daarmee verband houdt in enig opzicht, benevens het v
bemiddeling bij het sluiten van overeenkomsten van bevrachting of vervrachtin
vervoerovereenkomsten, overeenkomsten met betrekking totaletrgedmuiomdgetife
laadeenheden, verzekeringsovereenkomsten en overeenkomsten van koop en verkoop,
makelaar, €één en ander voor zover daarbij, direct of indirect, een zeeschip of ander \
betrokken i&rt. 1).

Les rédacteurs de amwgadoorsvoorwaarddonc une vision plutét large, qui s'inscrit dans le
prolongement du point de vue apparemment adopté au niveau international, du contenu des
taches deargad&8r

244 Arr.-Rb. Rotterdam, 24 février 1988.S, 1990, 385, n° 116.

245HaakZwitser, 556.

246 Ceci a été confirmé par Me Kruit, avocat & Rotterdam.

247 Les conditions ont été élaborées pareieniging van Rotterdzengadopite Vakgroep Cargadoorbedrijven der

Scheepvaart Vereniging ld&@ebniging der Noordnederlandse Scheepstbrtkengioiging van Zeeuwse Cargadoors

Elles ont été déposées aux greffes de différents tribunaux d'arrondisseméceihebitd 992.

248 'extrait suivant de la sectidnleiding en toelichtitegCargadoorsvoorwasstearticulierement intéressant
Cargadoor is een tussenpersoon in heerzememessl ander vegdeedrijfsmatig dienstenaserlegnt
principaal, de vervoerder, door voor deze in één of meer havens of vervoersknooppunten wagtjn de vervoerde
of om andere redenen deze taken aan de cargadoor overlaat, overeenkomsten te sluitemstihijtbet sluiten var
bemiddelen. Dat sluit ook nauw aan bij de taak van de cargadoor zoals die zich historisch ontwikkeld heeft:
behoefte aan vertrouwde vertegenwoordigers, die in vreemde havens de scheepszaken zo konden behartig
inden aanwezig, dat zelf zou hebben gedaan. De taak van de cargadoor houdt vanzelfsprekend mede in h
allerlei hareh spandiensten aan het schip van zijn principaal, kapitein en bemanning.
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Notons également les difficultés pratiqueslgsi associations professionnelles signalent elles
mémes dans Irleiding en toelichtolesCargadoorsvoorwaaetktivement a l'identification du
commettant

Wie de principaal van de cargadoor is valt, in het bijzonder bij ‘altiideopotent;audige

wijze vast te stellen. Het ontvangen van een deugdelijke opdracht zal worden nagestreefd, n
na een storm, mist, een ongeval of staking in een andere haven leveren binnenlopende sc
op, zeker wanneer datstijdet weekeinde gebeurt. Ook buiten deze gevallen komen inci

opdrachten dikwijls telefonisch of met ebmdezicbeiekende fax of telex binnen.
Ook behoren veel schepen toe aan een bepaalde rechtspensaoscliaeppijieédecheeps

exploitatie overlaat aan een andere rechtspersoon, de "managing owner", terwijl

bevrachtingsovereenkomsten kunnen zijn gesloten.

In het laatste geval kan zich voordoen dat er meer dan één cargadoor optreedt: één voor de

ééwoor de bevrachtérsalies als laatste in een keten ldedeslobserskking over de laadruimte
heetft.

Het enige houvast dat de cargadoor in dit soort gevallen heeft is de scheepsnaam en het f
dat de betreffende naam draagtdaakl imdde betreffende haven aankomt waarin een bekrachti
van de opdracht kan worden gezien door degene die bevoegd is het schip te dirigeren en dc

de vordering van de cargadoor op het schip verhaalbaar, dan ge behtikthgr herdssopert.

Treedt de cargadoor op als agent van een geregelde lijn dan ligt dit alles vanzelfsprekend \
Er zal dan veelal een schriftelijk vastgelegde agentuurovereenkomst zijn die de verhoud

cargadoor en dientspaal in detail regelt.

Certaines dispositions spécifiques @Gasgadoorsvoorwaaréeriandaises nécessitent une
attention particuliere. Conformément a la large description des semd@gadhiétendue de
la mission peut étre décrite comnite: su

De aanwijzing van resp. de opdracht aan een cargadoor, om als zodanig zijn diensten te vel
schip, met inbegrip van opvarenden en lading, in een Nederlandse haven, machtigt de carg:
het cargadoorsbedrijf gebruikelgkentvedien en diensten te verrichten en al dan niet op eigen |
ten behoeve van zijn principaal overeenkomsten te sluiten zonder dat hij echter door de enl
of opdracht verplicht zal zijn om alle voorkomende werkzaamhedensignphdieseve van da

opvarenden en lading uit t@srogjen

Les problémes liés a l'intervention en tantlyaeerer's agent résolus comme suit

In geval bij enige overeenkomst van bevrachting tussen bevrachter en vervraahter is overee
door de bevrachter aangewezen cargadoor als agent van het schip zal optreden, zullen de
vervrachter als principaal jegens de cargadoor hoofdelijk aansprakelijk zijn, op de voe

bepaling@nt. 3).

Enfin, le régime de respontitdy qui répond prétendument aux exigences de bon sens et
d'équité® parait plutot sévere pour le commettant

Uit de taak van de cargadoor vioeit vooretabdifieieter plaatse vertegenwoordigt en diens volmacht heeft her
betrekking tot alle plaatselijke soheep®ersaangelegenheden te binden. Zo kan de cargadoor voor zijn pril

loodsen, sleepboten, roeiers en vletterliedesbieestditgih exstdreep bunkers doemrfeuikéaringen regelen,

ligplaatsen regelen, havengelden en andere rechten voldoen, het schip doen laden en lossen, de lading do
personeelszaken zoals het aflossen van bemangitenregelear @hnemen, aan welke opsomming van voorbeel
nog talloze taken kunnen worden toegevoegd, waarbij natuurlijk steeds geldt dat de cargadoor een beperkte

wanneer de overeenkomst met de principaal dit voorsamgtt of met zich
249V/oir a nouveau la sectiomteiding en toelichtilggCargadoorsvoorwaarden
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Voor schaden of verliezen, ontstaan door een niet of onjuist uitvoeren van de hem verleenc
de cargadoor jegens de prachpaadasisprakelijk zijn, indien laatstgenoemde bewijst, dat
betreffende schade of het verlies veroorzaakt is door opzet of grove schuld van de cargadoc
waarvoor deze aansprakelijk is. De aansprakelijkheid van de cargittmirtendubogsteep

een bedrag, gelijkstaande aan de beloning welke de cargadoor voor de juiste uitvoering
opdracht zou toekomen. Nochtans zal de cargadoor in geen geval aansprakelijk zijn voor s
verlies van goederen wadkdakamndeling of ter bewaring zijn toevertrouwd. ledere vordering t¢
cargadoor verjaart door het enkele verloop van 9 maanden en vervalt door het enkele ve
maanden, in beide gevallen te rekenen vanaf de laatste dag eamadkeidiioetotedes di
aansprakelijkheid (ads8)

La fixation des droits en cas de résiliation du contrat tient compte du fait que I'on agissait ou non
dans le cadre d'urdgurovereenkemst

Indien de overeenkomst tussen principaal en cargadoor het karakter heeft van een duurov
behoudens het geval van ernstige wanprestatie van de cargadoor, voor beéindiging doc
inachtneming van een, gelet op de omstaedigbealemnedstijke opzegtermijn vereist en heeft d
cargadoor, wanneer inachtneming van die opzegtermijn en een eventuele goodwillvergoed:
de eis van redelijkheid en billijkheid schadeloos stellen recht op een naerdredstijicheid en bill
stellen schadeloosstelling o.a. voor ten behoeve van de principaal gedane investeringen
reclamekosten, alsmede de extra kosten van afvloeiing van overt(dliy §6yvorden personeel

- AUTRES PAYS

7.98.11 s'avere que seuh nombre limité d'autres pays ont introduit une législation spécifique
relativement a I'agent maritime.

7.99.Pour ce qui est de I'Europe, il convient, en particulier, de mentionner les intéressantes
dispositions relatives aaccomandatalioCodiceetia navigazidtadier?™®, analogue a l'agent
maritime belge, lesquelles stipulent

Articolo 287- Norme applicabili al contratto di raccomandazione.
Salvo i casi previsti nell'articolo 290, al contratto di raccomandazione si aygalicano le norn
civile sul mandato con rappresentanza.

Articolo 288 Rappresentanza processuale del raccomandatario.
Entro i limiti nei quali gli & conferita la rappresentanza dell'armatore o del vettore, il raccor
puo promuovere azioni ed esderenaingen in loro nome.

Articolo 289 Pubblicita della procura.

La procura conferita al raccomandatario, con sottoscrizione autenticata del preponente,
modifiche e la revoca devono essere depositate presso |'udficionthetqaieop aiseitie, per

la pubblicazione nel registro a tale fine tenuto secondo le norme del regolamento.

Il comandante del porto deve dare comunicazione dell'avvenuta pubblicazione al camera
industria, artigianato ed agricoltura.

Quala non sia adempiuta la pubblicita predetta, la rappresentanza del raccomandatario
generale, e non sono opponibili ai terzi le limitazioni, le modifiche, o la revoca, a meno che
provi che i terzi ne erano a conoscenza al iuocosctaso tatfare.

250 Pour un commentaire, voir en particulier Pret#,r&ccomandatario marittimo nell'evoluzione giuNsfaodenziale,
Giuffré Editore, 2009, 230 ;pvoir aissi Carbon€elleLopez de Gonzalo, 3B27; Querci, 34859; Rossi
Martorano, 94.02.
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Articolo 290 Altre specie di raccomandazione.

Quando il raccomandatario e preposto all'esercizio di una sede dell'impresa di navigazione
trasporto, si applicano le norme relative agli institori.

Quando iaccomandatario assume stabilmente l'incarico di promuovere la conclusione di cor
zona determinata per conto dell'armatore o del vettore, si applicano le norme sul contratto di
Quando il raccomandatario assume l'obbligalididrattadere in nome proprio affari per conto
dell'armatore o del vettore, si applicano le norme sul mandato senza rappresentanza.

Articolo 291- Pubblicita del contratto di raccomandazione institoria.
Quando il raccomandatario € preposto alllesesedaodell'impresa di navigazione, la pubblicita
richiesta nell'articolo 289 tiene luogo di quella prevista dal codice civile per l'institore.

L'article 287 susmentionné s'inscrit dans le droit fil de I'actuel point de vue belge, selon lequel
l'agentmaritime est en premier lieu un mandataire (doté d'une compétence de représentation) au
sens du droit civil commun.

L'article288, qui explicite, quant a lui, le mandat judiciaire de I'agent maritime, a fait l'objet de
précisions dans la jurisprudéficée régime italien est intéressant si l'on tient compte de
l'incertitude juridique qui, comme nous l'avons expliqué, résulte de la jurisprudence belge en
vigueur en ce qui concerne la signification a I'agent maritime, mais, étant donné qu'il met en place
un mandatad litera part entiere, il dépasse la problématique a laquelle nous sommes confrontés
en Belgiqufé:

L'article290 précise qu'un agent maritime peut éventuellement aussi étre un agent commercial, un
représentant commercial ou un mandataire sampéimmce de représentation, auquel
s'appliquent alors les regleCadlice civilans la pratique, ces deux derniers cas de figure sont
rares, voire inexistafits

L'article289 regle la publication officielle du mandat octroyé a l'agent maritime, de sa
modification et de sa résiliation, ladite publication étant organisée par les autorités portuaires
locale$”. En l'absence de publication, I'agent maritime est réputé avoir une compétence de
représentation générale, et les restrictions de cette compétpaoeenmt étre opposées a des

tiers, a moins que cecixaient été informés de ces restrictions.

Malgré qu'il contienne des dispositions particulieres, le code italien ne considere pas le contrat
d'agence maritime comme un contrat nommé distinct.

Le statit juridique duaccomandatartoutefois été élaboré plus avant dahedga® 135 du

4 avril1977 relative a Risciplina della professione di raccomandata@etteafdtim@sente,

pour l'essentiel, un caractere de droit public et régimnmeint l'inscription obligatoire du
raccomandatariarticle2 n'en donne pas moins la description plus précise suivante des taches du
raccomandatario

E raccomandatario marittimo chi svolge attivita di raccomandazione di navi, quali assi
contadante nei confronti delle autorita locali o dei terzi, ricezione o consegna delle merci, ¢
imbarco e sbarco dei passeggeri, acquisizione di noli, conclusione di contratti di trasport

251Voir CarboneCelleLopez de Gonzalo, 3:327.

252 \/oir supran® 7.51.

253\Voir notamment Querci, 346.

254\/oir aussi l'art. 424 @Regolamento per l'esecuziareedidlacodvigadioid février 1952.
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passeggeri con rilascio dei relativindociv@eniglsiasi altra analoga attivita per la tutela degl
interessi a lui affidati.

Le predette attivita possono essere svolte per mandato espresso o tacito con o senza
conferito dall'armatore o dal vettore, nonché con dlisegenzédrtredt@ttere continuativo od
occasionale.

Inspirée de cette description, la jurisprudence italienne établit une distinction entre, d'une part, les
taches typiques et essentiellemctomandat@@ioce qui concerne l'assistance fournie a l'arrivée

du navire) et, d'autre part, les taches complémentaires (les taches relevant du domaine de l'agenc
commercialéy.

Il convient de souligner que la loi de 1977 (art. 3) impasecamandatdablicgation de

disposer des fonds nécessaires a couvrir tous les frais encourus a l'arrivée au port, dont il peut
résulter une obligation solidaire a I'égard du commettant. La doctrine juge cette lourde obligation
beaucoup trop onéreuse pour l'agent mafifime

7.100En Espagrfé’, les agents maritimes sont désignés par le tecomesimatarios de bEques
1933, leur organisation professionnelle a rédigé une proposition de loi destinée a soumettre
I'agence maritime a une législation particuliere. L'initiates@ aucun résultat.

Aujourd’hui, I'agent maritime est, pour I'essentiel, soumis aux dispositions générales relatives aux
intermédiaires doddigo de comercio

A cet égard, une distinction doit étre faite selon qoesenatario de bojgsesou on en tant
gu'auxiliaire subordonné du navire. Dans l'affirmative, I'agent maritime peut étre considéré
comme unconsignatatépendienie un consignatdeotorauquel s‘appliquent les dispositions
correspondantes diodigo de com@arti®81sq). Lorsque, en revancheg¢dmsignatario de buques
agit en tant gempresatimdépendant, une nouvelle distinction doit étre opérée selon qu'il
intervient ou non dans le cadre de l'arrivée au port de navires individuels. Si c'est le cas, I'agent
maritime peut étre assimilé a eomisionadaon sens d€odigo de com@ntio244sq). Ce code

établit une distinction selon quectemisionagagit en son nom propre ou au nom de son
commettan® in casle navire. Lorsque I'agent maritime agit en sorprmpne, il devient i

méme contractantlorsqu'il agit au nom du navire, le contrat est conclu directement entre le
navire et le tiefd Lorsque l'agent agit sur une base fixe ou permanente, il peut étre considéré

255\/oir CarboneCelleLopez de Gonzalo, 319.

256\/oir notamment Carbor@elleLopez de Gonzalo, 321.
257| 'analyse se fonde sur Arroyo,-306.

258 es dispositions pertinentesCitdigo de congimident

Articulo246.

Cuando el comisionista contrate en nombre propio, no tendra necesidad de declarar quién sea el comitente,
de un modo directo, como si el negocio fuese suyo, con las personas con quienes contrataieelas cuales no te
comitente, ni éste contra aquéllas, quedando a salvo siempre las que respectivamente correstpondan al comit
entre si.

Articulo 247.

Si el comisionista contratare en nombre del comitente, debera manifeseador ysirebcenpateaileren el
mismo o en la antefirma, declarando el nombre, apellidos y domicilio de dicho comitente.

En el caso prescrito en el parrafo anterior, el contrato y las acciones derivadas del mismo ipeatiuciran su efect
yla persona o personas que contrataren con el comisionista; pero quedara éste obligado con las personas ¢
mientras no pruebe la comisidn, si el comitente la negare, sin perjuicio de la obligacion yitetgnes respectivas
el comisionista.
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comme un agent commercial, auquel cakevle de la |égislation correspondante. Enfin, dans
certains cas, I'agent maritime a également été considéré comme un dépositaire.

Jusque récemment, dans le droit maritime espagnol, une grande controverse a fait rage quant a Ie
coresponsabilité de l'agenaritime concernant la perte ou les dommages a la cargaison. A ce
propos, il convient de tenir compte de trois dispositions Iégales importantes.

Premiérement, l'article 586Cadigo de contispiose

El propietario del buque y el navievilnserd® @sponsables de los actos del Capitan y de |
obligaciones contraidas por éste para reparar, habilitar y avituallar el bugue, siempre qu
justifiqgue que la cantidad reclamada se invirtié en beneficio del mismo.

Se entiende por nkvigecssona encargada de avituallar o representar el buque en el puerto e
halle.

Dans laLey de 22 de diciembre ddel348nsporte maritimo de mercancias emoégimemaldeco
embarguagent maritime est assimil@aera'estdire I'armateur

A los efectosaditulo anterg® entendera por naviero, el pebpiegareoodie lo pertrecha, dota,
avitualla y lo explota por su cuenta y riesgo, y también a la persona encargada de represen
el puerto en que éste se halle; fletador, el que fleta un buque por tiempo o por uno o ve
armador, glie lo toma en arriendo por tiempo determinado o viajes para explotarlo corrier
cuenta el pertrecharlo, dotarlo y avituallarlo.

LalLey 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de landlaitiiaréeczuntant
concernant l'agent maritime

Articulo 73. Consignatario de buques.

1. A los efectos de esta Ley, se considera agente consignatario de un buque a la persona
gue actia en nombre y representacion dplopieiemoodéébuque.

2. El consignatario, en el supuesto de que exista, estara obligado directamente ante las
Portuarias y Maritimas al pago de las liquidaciones que se establezcan por tasas u otr
originados por la estanciqudeéb puerto conforme a lo dispuesto en esta Ley. En el supuesto
el bugue no estuviera consignado estara obligado al pago de dichas liquidaciones el capital
ambos casos, el naviero o el propietario del buque estarérdaligizdio con carac

La responsabilidad del consignatario en cuanto al cumplimiento de las obligaciones asu
naviero para con los cargadores o receptores de las mercancias transportadas por el buqu
legislacién mercantil especifica.

3. Para garantizar las obligaciones del consignatario frente a la Autoridad Portuaria o la ¢
Maritima, el consignatario de buques debera depositar ante la Entidad portuaria garantias ¢
avales bancarios suficientes, de acuerdnosoguserdeterminen en el pliego de condicion
generales a que se fiend@b9.2 de la presente Ley

4. El agente consignatario de un buquegadunitateralmente a la consignacion del mismo,
debiendo comunicar de forma fehaciente a la Autoridad Portuaria y a la Capitania Mar
renuncia, que sera efectiva respecto de cada Autoridad, una vez que se haya satisfecho a c
susleudas pendientes, hasta el momento de las respeétivas comunicaciones

Le deuxieme alinéa du deuxiéme paragraphe, qui, relativement a la responsabilité concernant la
cargaison, renvoie simplement a la législation sur le commerce, disposait, jusqiéequR003
suit:

259Voir également l'art. 118 dé-dgy
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La responsabilidad del consignatario no se extendera al cumplimiento de las obligaciones a
naviero para con los cargadores o receptores de las mercancias transportadas por el buque

Dans un arrét décisif rendu le 26 noverib@, IeTribunal Supremestimé qu'il ne se justifiait
pas de déroger aux dispositions du législateur en ce qui conceresplansabilité de I'agent
maritimé®.

7.101L'agence maritime est traitée, dans le code maritime croate, aux articd@&B8&t a
dans le code maritime slovéne, aux articles 659°a 66% textes de loi contiennent une
réglementation sommaire sur le contrat d'agence maritime en tant que contrat nommeé spécifique.

260 Tribunal Supremo de Espafia, Sala de lo CivilLb N) de Recurso 1127/2000,

http://www.poderjudicial.es/jurisprudencia. Le Tribunal Supremo a notamment considéré
Frente a la necesidad de uiimrdiidlatca de las profesiones a las que competen tareas de gestion mercantil, €
la Sala considera, en resolucion, que no existen razones suficientes para dejar sin efecto tesmescanismos de
de los titulares de las msmaacesulten dafiadas durante el transporte centrados en la responsabilidad del con:
de origen, en gran parte, jurisprudencial y que se apoya en una doctrina que es objeto deiticas en sede
aparece implantada en kapldctomercio masgtintanto, por via legislativa, no se introduzca un nuevo régimel
juridico que pondere normativamente los distintos intereses en juego.
A efectos de unificacién jurisprudencial, se fija como doctrina que la Esporpatsiaadnatridaigporteador
gue actla en nombre de éste, segln resulta de los arts. 586 CCom y 3 LTM, es aplicable al consignata
representante de aquél, en relacion con la mercancia transportada. Es una respensgiitidadl legadry directa qu
de la mercancia dafiada, con independencia de la relacidn interna entre representante y remesentado, y de st
permanente.

L'affaire concernait des dommages occasionnés a des marchandises transportées dafrigodfitereeet

survenus avant les modifications apportéesey2a/1992. Le jugement prononcé a néanmoins tenu compte des

modifications |égislatives apportées ¢aings.

261 | a teneur de ces dispositions est la suivante

Article 687

By a contrathwaritime agency, the maritime agent undertakes to perform maritime agency services and service
mediation and representation, for and on behalf of the principal, on the basis of a general ortlspecial authoriza
principal uertiakes to reimburse the maritime agent for the expenses and pay to him a remuneration.

Article 688

Maritime agency services are services relating in particular to the navigation, ships and thett Employment with
the assistance andncleasf ships, mediation in concluding contracts of employment of ships, their sales anc
building and ship repair, i nsurance of shkfops and
crews and passengers.

Article 689

Under a maritime agency agreement based on a general authorisation the maritime agent undertakes, for an
principal, to perform all services or all services of a specific type in the field of his activity.

A maritime agency agteleased on a general authorisation must be drawn in writing.

An agreement that is not drawn up in writing shall have no legal effects. In case of doubt as to the limits
authorisation it shall be deemed that it refers to thigeslearance activ

If a maritime agent deals exclusively with mediation or with the stipulation of contracts of edgalbyment of ships,
as to the limits of the general authorisation, it shall be deemed that it refers to the mediasemeiotsstipulating s
excepting bare boat charters, charters by demise and time charter for a whole ship.

Article 690

If the principal limits the authorisation of the maritime agent regarding the usual services oft@maritime agent,
shall have legal effect in respect of third persons who had no knowledge of the said limitation nor under 1
circumstances ought to have had knowledge of the same.

Article 691

The maritime agent is obliged and authorised within the limitsisditiba gpveertonth services which are necessary
or customary in order to fulfil any received orders with the due diligence of a good businessman.
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Article 692
The maritime agent may sign a contract of employment of a ship focanttauihg Ipaiftefshatithe basis of an
express authorisation of the contracting parties.

Article 693
If the maritime agent does expressly declare that he is acting in the capacity of a maritimespgentfit shall be de
the person in gothd fhat the maritime agent is acting in his own name.

Article 694
The maritime agent shall be entitled to an advance for the expenses and to a remuneration.
If the expenses and the remuneration are not paid to the agent, the agént hasrthe dght oftrdtee  pr i nc i

Article 695
The maritime agent is entitled to the reimbursement of the expenses and to a remuneration fof the mediation
contracts by the mere fact that the contract has been concluded.

Article 696
Theministry herewith brings the rules on the conditions required to perform the activity of maritime agents.
262Ces dispositions précisent

Article 659

With a shipping agency contract the agent shall undertake to conduct, on the basisttairigagi@meral or speci
shipping agency transactions on behalf and for the account of the client, and the client shai amdertake to reimk
pay the reward.

The client may be the shipowner or the owner of the equipment on belsalfaaicatonteEnddentwdidhe vessel

shall conduct transactions.

An offer by the agent of the vessel shall be binding on the client, if made within the limits of the authorisation.
The agent of the vessel may appgietasubss prohibited bing abgey contract; the agent of the vessel must
inform the client of such an appointment.

Article 660

A shipping agency contract based on a general authorisation must be drawn up in writing.

A verbal or written contract may be concluded tivéstealitedar.irit the request of the agent of the vessel, eact
verbal contract must be confirmed in writing.

Article 661

Shipping agency business shall include the business of brokerage, representation and othed #exvices relating t
use of a ship, in particular: receiving and forwarding ships; marketing; concluding contracts an; the use of ship
the purchase and sale of ships and equipment; the construction and repair of ships; the concluding of steve:
ontracts; the conclusion of insurance contracts; the issuing of transport and oihesfddaimsestsfing cashing
and care for the crew; the organisation of ship supplies.

Article 662

The agent of the vessel shall, on the bdsisthfoaigptr@raundertake to perform, for a specified or unlimited perio
one or several types of shipping agency transactions contained in the authorisation (general agency).

If any doubts arise with regard to the bounds of the geneshladiutieccimasiderétd that the authorisation applies to
transactions connected with the reception and forwarding of ships.

If the agent of the vessel only acts as a broker and/or represents the client in concluding stoaitrbets on the use
considered, in the event that any doubts arise with regard to the bounds of the general authwsiaation, that it ap|
a broker in the conclusion of these contracts, with the exception of bareboat charter partiedveaigstime charter p
within the bounds of the clientds transactions.

Article 663

If the client limits the authorisations of the agent of the vessel that apply to ordinary shipping agency tra
limitation shall have no legal effect againsmthddjghrt@sknow or who, under the circumstances, could not ha
known of this.

Unless the agent of the vessel states explicitly that he is acting as an agent, it shall be censwdered that he is
name against a bona fide person.
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7.102.Dans leCodigo de comeldien, l'activité d'agent maritime est fixée de maniére assez
détaillée aux articles 917 a 926. On y retrouve une disposition explicite concernant la compétence
de représentation judiciaire de l'agent, qui s'énonce comme suit

El agente de navesdilemeas, representacion suficiente para actuar en juicio, activa o pasivan
el capitan, duefio o armador de la nave a quienes represente, en todo lo quéask refiere a su
922, quatrieme alinéa).

7.103.Le code maritime vietnamieangorte un chapitre relatif a 'agence maritime et au
courtage maritime, dont les artit®®8® a 165 contiennent une réglementation générale et
sommaire des droits et obligations de I'agent maritime.

7.10411 peut étre déduit des notes de droit compatéssus concernant les droits de pays non
limitrophes que, dans diverses |égislations nationales, le statut juridique de l'agent maritime est
fixé de maniére explicite. S'il est vrai que les exemples trouvés ne proviennent pas, pour la
plupart, de nationfaisant autorité dans le domaine maritime, on y déceéle néanmoins une
tendance a retravailler explicitement ce statut dans les codifications récentes.

D) CRITIQUE A LA LUMIERE DES INTERETS CONCERES
- POINTS DE VUE EXPRIMESLORS DE LA PREMIERECONSULTATION

7.105.Dans le Livre vert, deux questions générales corrélatives avaient été posées au sujet de
'agence maritime, a savoir si cette figure juridique devait étre définie plus avant, avec une
description de ses droits éligations envers les cocontractants et les tiers, et, le cas échéant, si
une telle réglementation devait se voir conférer un caractere contraignant.

7.106La Cour d'appel d'Anvers a attiré I'attention sur le fait qu'une réglementation relative aux
agens maritimes ne doit pas étre contraire a la loi relative au contrat d'agence commerciale, étant
donné gue cette derniére constitue la transposition de la directive européenne relative aux agents
commerciaux. A cet égard, il convient toutefois de rappeléa directive relative aux agents
commerciaux ne s'applique pas, en tant que telle, aux agents actifs dans le domaine des services ¢
gue c'est le législateur belge qui, de son propre chef, a opté pour la solution consistant a étendre

It shall beonsidered that the agent explicitly stated that he was acting as an agent if he states to the third pa
acting o6on behalf and for the account ofingthdhhe cl i e
title or name of the client.

Article 664
The agent has the duty and right to carry out, with the diligence of a good manager, the tasks that lie within |
jurisdiction and that are required or normal in order to execute an azdeptetiich has been a

Article 665
An agent of the vessel may, with the explicit authorisation of the contracting parties, sign €shtpacts for the exp
on behalf and for the account of both contractual parties (broker).

Article 666

An agent of theeletwll be entitled to reimbursement of costs and to a reward for acting as a broker or for
contracts.

An agent of the vessel shall be entitled to request an advance to cover costs.

Article 667
An agent of the vessel shall have ttanightttene the items belonging to the client in order to cover his claims.
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les régles européers a ce type d'agéfit€En outre, les conseillers ont fait remarquer qu'une
haute protection de I'agent maritime pourrait déboucher sur une requalification de cet agent en
tant que représentant commercial. Enfin, ils ont attiré I'attention sur lelfairodection d'un

régime de responsabilité contraignant pour I'agence maritime constituerait un cas unigque en son
genre.

7.107.L'ABDM était également d'avis que la loi relative au contrat d'agence commerciale est,
pour le moment, assez claire et détaget qu'elle offre, concernant les matiéres qu'elle régit, une
sécurité juridique suffisante. L'association a néanmoins attiré l'attention sur les problémes
douaniers, lesquels ne relévent toutefois pas de la révision du droit maritime.

Par ailleurda question de savoir si I'agent maritime devrait se voir attribuer un statut propre en
droit public, comme les autres intermédiaires soumis a la Iguithl 267 déja mentionnée ci
dessu8? qui régit l'accés a la profession d'intermédiaire dans lmedaimaransport de
marchandises, a été soulevée a 'ABDM.

Enfin, cette derniere s'est manifestée en faveur de l'instauration d'une représentation légale, de
préférence contraignante, du commettant par I'agent et de I'élection de domicile du commettant
chez son agent.

7.108.Quant a 'URAB, elle défendait la these que, dans les rapports avec l'agent maritime, la
liberté contractuelle doit primer en toutes circonstances. Si un statut légal distinct est mis en
place, alors il peut, en ce qui la concesngerar quelques régles de droit complémentaire.

7.109La Fédération maritime d'Anvers (ASV), lI'association professionnelle des agents maritimes,
a réagi indirectement au Livre vert par lintermédiaire de l'organisation faitiere Alfaport
Antwerpen, qui appelé a l'introduction d'un nouveau code de la navigation, mais ne s'est pas,
lors de la premiere consultation, manifestée spécifiguement au sujet de la réglementation relative
a l'agence maritime.

- APPRECIATION PLUSAPPROFONDIEDES INTERETS CONCERES

7.110Vu la critique de l'actuel droit belge présentiessu® dans le cadre de laquelle il a déja

été procedeé a quelques pondérations des intérétden fes points de vue exprimés lors de la
premiere consultation, les interventions législaipéeifiques suivantes s'avérent souhaitables

- une confirmation explicite de la qualification des agents maritimes en tant que mandataires

- une confirmation explicite que l'agent maritime mandataire peut se contenter d'indiquer qu'il
agit en tant qureprésentant d'un certain navire ou d'un commettant (clairement identifi€)

- une confirmation explicite de l'applicabilité de la loi relative au contrat d'agence commerciale,
sans toutefois que le champ d'application en soit élargi, en ce comppRadéement de ses
dispositions relatives aux droits et obligations des parties et a la prescription par des dispositions
spécifiqgues dans le Code belge de la Navigation qui soient également valables pour les agents
maritimes non permanents

- une clarifiation de la tache de I'agent maritime, en particulier une confirmation de I'habilitation
de l'agent maritime a recevoir des significations, notifications et autres communications au hom
ou pour le compte de son mandant

- une harmonisation du régime depomsabilité de I'agent maritime avec le nouveau régime de
responsabilité du manutentionnaire

- l'introduction de quelques regles explicatives de droit international privé.

263\/oir supran® 7.37.
264\/oir supran® 7.14.
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En ce qui concerne l'avatgrnier point, il a été constatedessus qu'il egiréférable de
résoudre ce probléme au sein du chapitiessbus consacré a la manutention. A cet égard, il est
plus particulierement fait référence aux articles 1.28¢t87.19, Bdu Livre 3 de I'Ebauche de

Code belge de la Navigation, qui corgrillharmonisation du régime de responsabilité pour la
perte de la cargaison ou les dommages causésisadetieers toute la chaine de transport. En

fait, cette orientation rejoint I'esprit de la législation fraficéise convient pas, par contde

s'inspirer du régime de responsabilité espagngé trop onéreux pour l'agent maritime. Outre
l'alignement spécifique sur le nouveau régime de responsabilité du manutentionnaire, la
responsabilité de I'agent maritime reste, aux termes de I'EleaGolde belge de la Navigation,

régie par le droit commun relatif aux mandats.

En ce qui concerne d'autres questions, telles que le statut du courtier maritime etdd mandat
litema part entiere, il s'est avéré qu'une intervention légale n'étaitapteyeavecessaire ou
souhaitée. Nous ne reviendrons des lors plus sur ces points.

Partant de ces conclusions intermédiaires, diverses options Iégistiques peuvent, en théorie, étre
jaugées les unes par rapport aux autres. Il convient toutefois de caepet@ncernant

guelques problemes bien précisés, tels que la qualification en tant que mandataire et I'applicabilité
de la loi relative au contrat d'agence commerciale, différentes options secondaires ont déja été
évaluées plus h&t

- SCENARIO AUTONOME INTEGRAL : REGIME LEGAL INTEGRAL DU CONTRAT
D'AGENCE MARITIME EN TANT QUE CONTRAT NOMME, AVEC MISE A LECART DE
LA LOI RELATIVE AU CONTRAT D'AGENCE COMMERCIALE B DU CODE CIVIL

7.111.Dans le scénario le plus extréme, l'agence maritime serait, dates belgo de la
Navigation, soumise a un régime légal intégral entierement autonome. Les dispositions de la loi
relative au contrat d'agence commerciale et du Coéeeniyihrticulier celles qui concernent le
mandatd seraient déclarées inapplicablemtégralement remplacées par un régime légal
spécifique.

7.112Ce scénario pourrait, de prime abord, présenter l'avantage de permettre la réalisation d'un
régime légal coordonné rendu transparent et simple d'emploi par l'unification au sein d'un seul et
méme texte de loi. En ce qui concerne la relation entreiEsguadontrat surtout, le régime de

droit complémentaire constituerait et offrirait un filet de sécurité face aux imprécisions ou
lacunes éventuelles du contrat conclu. Sur le fond, il ne devrait pas étre fondamentalement
dérogé aux principes appliquésedement.

7.113En ce qui concerne les inconvénients, on peut citer le fait que l'introduction d'un régime
tout a fait nouveau peut, du moins lors de la phase initiale, engendrer une certaine incertitude
juridique pour une matiére qui, tout bien céndjche présente que peu de controverse et qu'un
contentieux restreint. L'application de la loi relative au contrat d'agence commerciale et des
principes de droit civil en matiere de mandat, en particulier, n'est que rarement sujette a des
problemes. Ledfticultés identifiées-diessus ne requiérent que des interventions ponctuelles et

ne justifient pas un nouveau régime global. D'un point de vue légistique, ce scénario est trés
excessif. Surtout en ce qui concerne l'application du droit civil commatieesn de mandat et

de la loi relative au contrat d'agence commerciale, seules des clarifications et corrections

265\/oir supran® 7.89.
266\/oir supran® 7100.
267\/oir supran® 7.18q et 7.36q, resp.
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spécifiques sont requises, et une révision fondamentale ne s'impose en aucun cas. La conclusion
qu'il convient de confirmer par la loi la joation en tant que mandataire et de ne procéder,
concernant l'application de la loi relative au contrat d'agence commerciale, qu'a quelques
interventions restreintes, a déja été formutiessirs® Du reste, l'instauration d'un régime Iégal

distinct pou I'agence maritime placerait la Belgique dans une position d'exception a I'échelle
internationale, car dans la plupart des pays faisant autorité dans le domaine maritime, les agents
maritimes ne sont pas soumis a un statut lIégal pleinement autonomié seesfiavéré que les

secteurs belges concernés ne sont aucunement demandeurs d'un régime légal spécifique. Vu le
résultats de la premiére consultation, ce scénario est, d'un point de vueutoditjoptéa.

- SCENARIO COMPLEMENTAIRE SPECIFIQUE. REGIME LEGAL PARTIELDES AGENTS
MARITIMES COMPRENANTDES SOLUTIONS A DE®’ROBLEMES PARTICULIRS

7.114Selon le deuxieme scénario, ne seraient reprises dans le Code belge de la Navigation que le:
dispositions relatives a l'agence maritime qui sontemshifies en vue de résoudre les
problémes concrets qui ont été évoqués.

7.1151 'avantage de ce scénario réside dans le fait qu'il maintient la situation actuelle dans les
matieres qui ne font pas l'objet de problémes fondamentaux et qu'il est axappuoche des

difficultés réelles. En ce sens, il trouverait écho, d'un point de vue purement Iégistique, dans la
législation, plutdt fragmentaire mais non moins ciblée, en vigueur dans certains autres pays, tels
que [l'ltalie et 'Espagne.

7.116Les incavénients de ce deuxieme scénario seraient le morcellement de la réglementation
en trois sources (le Code belge de la Navigation, le Code civil et la loi relative au contrat d'agence
commerciale), une moindre facilité d'emploi et I'absence de filetitke jaédique supplétif et

intégral. Surtout, de par la nature des problemes et des interventions nécessaires, l'agence
maritime doit, de maniére presque inévitable, étre appréhendée en tant que contrat hommeé
spécifique. L'analyse réalisée nous apprendidion souhaite délimiter le champ d'application

des regles a instaurer, une définition du contrat d'agence maritime est de toute fagcon nécessaire.
En effet, en raison de I'exigence, déja expliquée, de décrire les droits et obligations des parties et
les taches de I'agent maritime, 'agence maritime doit, sur le plan |égistique, étre automatiquement
approchée comme un contrat nommeé distinct.

- SCENARIO INTEGRAL COMPLEMENTAIRE : REGIME LEGAL HYBRIDE DU CONTRAT
D'AGENCE MARITIME EN TANT QUE CONTRAT NOMME, EN COMPLEMENT DE LA
LOI RELATIVE AU CONTRAT D'AGENCE COMMERCIALE B AU CODE CIVIL

7.117Selon la troisieme optidma privilégied, 'agence maritime serait appréhendée comme un
contrat nommé spécifique, mais le Code belge de la Navigation ne caitngacten régime

légal entierement autonome ou intégral. Les dispositions pertinentes de la loi relatives aux
agences commerciales et du Code civil conserveraient leur applicabilité, moyennant les
corrections indiquées, mais le Code belge de la Navigatiduairait un cadre complémentaire

de nature a instaurer un régime intégral tenant compte des trois sources législatives. Il s'agirait
d'un régime hybride, qui traiterait partiellement le contrat d'agence maritime comme un contrat
nommeé spécifique, maigalement comme une forme de contrat de droit commun de mandat et
d'agence commerciale.

7.118. Le troisieme scénario s'inscrit dans le prolongement des conclusions formulées
relativement a la position de l'agence maritime par rapport au droit commun en matiére de

268\/oir a nouveasuprares 7.327.33 et 7.41, resp.
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mandat et & la loi relative au contrat d'agence commerciale. Il compléte deefdesn util
réglementations actuelles, qui présentent un niveau de fonctionnalité acceptable, sans innover
outre mesure. Le seul désavantage qu'il présente réside dans le morcellement du régime légal
travers trois sources et la moindre facilité d'utilisatioenqdécoule. Cet inconvénient peut
néanmoins étre compensé en intégrant au Code belge de la Navigation des références croisées a
Code civil et a la loi relative au contrat d'agence comrférciale

E) CONCLUSION

7.119.L'étude critique témoigne de la essité de procéder aux interventions législatives
suivantes concernant les agents maritimes

- une confirmation explicite de la qualification des agents maritimes en tant que mandataires

- une confirmation explicite que l'agent maritime mandatairsepeamtenter d'indiquer qu'il

agit en tant que représentant d'un certain navire ou d'un commettant (clairement identifié)

- une confirmation explicite de I'applicabilité de la loi relative au contrat d'agence commerciale,
sans toutefois que le champ pligption en soit élargi, en ce compris le remplacement de ses
dispositions relatives aux droits et obligations des parties et a la prescription par des dispositions
spécifiqgues dans le Code belge de la Navigation qui soient également valables ptur les age
maritimes non permanents

- une clarification de la tache de I'agent maritime, en particulier une confirmation de I'habilitation
de lI'agent maritime a recevoir des significations, notifications et autres communications au nom
ou pour le compte de samandant

- une harmonisation du régime de responsabilité de I'agent maritime avec le nouveau régime de
responsabilité du manutentionnaire

- l'introduction de quelques regles explicatives de droit international privé.

7.120Sur le plan légistique, ieterventions precitées seront réalisées en appréhendant, dans le
Code belge de la Navigation, I'agence maritime comme un contrat spécifique, sans pour autant y
faire figurer de dispositions légales entierement autonome ou intégrales. Les dispositions
perinentes de la loi relative au contrat d'agence commerciale et du Code civil doivent, moyennant
guelques corrections, rester applicables. Le Code belge de la Navigation ne doit contenir qu'un
cadre complémentaire. Dans ce nouveau régime hybride, le dagate maritime est
partiellement traité comme un contrat nommé spécifique mais également comme une forme de
contrat de droit commun de mandat et d'agence commerciale. L'harmonisation avec le régime de
la manutention doit s'opérer au sein du chapitoecan

269 Au sujet de ces références, voir le Livre bleu-14645°1.168.
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B. LE NOUVEAU REGIME PROPOSE

B.1.ARTICLE 7.1.DEFINITIONS [LA NOTION DE CONTRAT D'AGENCE MARITIME]

A) TEXTE DE LOI

7.121.

LIVRE 3 8 DROIT PRIVE DE LA NAVIGATION

TITRE 1 8 DISPOSITIONS GENERALES
Chapitre 10 Définitions

Article 7.1.Définitions
Dans | e pr®sent Code,: il convient doéentendre
1° «contrat d'agence maritime»: contrat par lequel un entrepreneur, appelé agent
maritime, qui agit dans I'exercice de son activité habituelle ou de sa profession, s'‘engage
a I'égard d'un propriétaire de navire, d'un armateur ou d'un utilisateur de navire a le

représenter dans le cadre de l'arrivée d'un ou de plusieurs navires dans un ou plusieurs
ports ;

B) COMMENTAIRE

7.122Dans la description-dessus de la notion de contrat d'agence maritime, la compétence de
représentation, qui joue également un role clé dans les définitions jurisprudentielles et doctrinales
actuelles de I'agent maritime en Befffatelans divers systés juridiques et contrats standard
étrangerd’, revét une importance essentielle. L'accent placé sur la compétence de représentation
s'inscrit dans le droit fil de la qualification habittie#e consacrée dans l'article Zdessous,

de l'agent maritienen tant que mandataire. Dans le seul cas ou les parties ont exclu toute
compétence de représentatioce qui, dans la pratique, n'arrivera pour ainsi dire’jaéiis

n'est pas question, dans le sens de la définition proposée, d'un contrat d'@gaece mar

7.123Le fait que l'agent maritime soit désigné par le capitargui, aux termes de I'Ebauche

de Code belge de la Navigation, reste théoriquement possible dans certains cas i art. 5.9)
n'‘empéche pas, a la lumiére de la formulatiomg#epqu'il s'agisse, au sens de I'Ebauche de
Code belge de la Navigation, d'un contrat d'agence commerciale. En effet, dans pareil cas, I'agent
maritime sera également chargé de représenter un propriétaire de navire, un armateur ou un
affréteur.

270\/oir supran® 7.18.

211\oir supran® 7.32 et les références qui s'y trouvent.

272\/oir suprares 7.23sq

213\/oir a nouveasupran® 7.33.

274 \/oir Livre bleu5. Dans la pratique, lorsque le capitaine désignénh@ un agent maritime, celulemande

souvent, pour confirmation de la mission,letter of appointidmagon, JRShi pmast er ds handbook
Centreville, Maryland, Cornell Maré Press, 1988, 194). Selon des experts du secteur, dans les faits, un agent
maritime n'est, en Belgique, jamais désigné par un capitaine. Il n'existe toutefois pas de raison d'exclure d'emblée
cette hypothése de I'Ebauche de Code belge de la Navigation.
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7.124 La définition proposée n'opére pas la moindre distinction entre I'agent de ligne fixe ou
l'agent maritime actifde fagon permanente d'une part, et I'agent maritime actif a titre unique

ou occasionnel, d'autre part. Bien que la doctriné’bailgei quecertains systémes juridiques
étrangerd’ réservent le terme d'agent maritime (et ses équivalents dans les langues concernées)
pour désigner la catégorie précitée de prestataires de services, il est souhaitable de lui conférel
une signification plus largand le cadre du Code belge de la Navigation. Deux raisons motivent
cette recommandationes regles proposées sont destinées a s'appliquer a tous les types d'agent
maritime et, dans la pratique, ce sont les mémes entreprises qui offrent les desariyipes de

Pour des motifs comparables, la réglementation proposée n'attache pas d'attention particuliere au
consignataire maritime et au courtier maritime. Alors que le premier peut, dans la plupart des cas,
étre assimilé a l'agent maritime, le secorghgstincipe, un courtier ordinaire a propos duquel
aucune législation spécifique ne s'imflose

La définition proposée n'a pas pour finalité d'inclure les agents agissant au nom des NVOCC.
Elle ne vise pas davantage les gestionnaires techniques de navire.

7.125Enfin, il est explicitement stipulé qu'il doit s'agir de services d'agence maritime fournis par
un agent qui agit dans I'exercice de son activité habituelle ou de sa profession. Cette précision
s'inscrit dans le prolongement de la définitioncdgf@mment utilisée du contrat de transport,

qui requiert lui aussi le professionnafi§miear conséquent, les services d'agence maritime
occasionnels fournis par un particulier ne relévent pas du régime légal introduit ici.

7.1261I n'y a pas lieu darliter la définition aux services d'agence maritime fournis dans les ports
belges. En théorie, rien n'empéche les parties au contrat actives dans des ports étrangers de
soumettre volontairement leur relation au droit belge, tout comme des agents nedgéisnes b
operent souvent en exécution d'un contrat qui releve du droit anglais.

B.2.ARTICLE 7.2 APPLICATION INTERNATIONALE

A) TEXTE DE LOI

7.127.
TITRE 3 6 ARMATEURS
Chapitre 20 Agence maritime
Article 7.2. Application internationale
§ 1. Lorsquel'action de l'agent maritime concerne une arrivée dans un seul port, |a
guestion de savoir si I'agent maritime peut engager le propriétaire du navire, I'armateur

ou l'utilisateur du navire envers les tiers est régie par le droit de I'Etat sur le territoire
duquel ce port est situé.

275\/oir supran® 7.28.

276\/oir notammensuprares 7.67 et 7.84.

217Concernant ces intervenants, sopraes7.10 et 7.21.

218 \Joir notamment Goossens, \Wanneming van werk. Het gemeenrechtelijk didrstggepdieatteure, 2003,
201, n° 255.
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Lorsque I'action de I'agent maritime concerne des arrivées dans plusieurs ports, le droit
de I'Etat dans lequel I'agent maritime a sa résidence habituelle s'applique.

§ 2. L'article 7.10 s'applique & la procédure en Belgique.

B) COMMENTAIRE
7.128. La disposition proposée clarifie le DIP en ce qui concerne la compétence de
représentation de l'agent maritime. Le DIP relatif a la relation contractuelle entre I'agent maritime
et son commettant est régi par le Réglement RGme

En ce qui concerne la signification de la notiorr@gdence habituellevisée au® deuxieme
alinéa, il peut étre fait référence a l'afictiu Reglement Rorhe

7.1291l va de soi que le régime juridique relatif aux significations a I'agené rait Etre régi
par lalex forbelgé®™.

B.3.ARTICLE 7.3.APPLICATION MATERIELLE

A) TEXTE DE LOI

7.130.

Article 7.3. Application matérielle

Le présent chapitre s'applique aux contrats d'agence maritime.

B) COMMENTAIRE

7.131La disposition proposée limite le champ d'application de ce chapitre aux contrats d'agence
maritime. Cette notion a été décrite en détail dans l'article 7.1, 1°, déja commenté.

B.4.ARTICLE 7.4 AUTRE REGLEMENTATION

A) TEXTE DE LOI

7.132.
Article 7.4.Autre réglementation

§ 1. Sans préjudice des dispositions particulieres, les dispositions du Code civil relatives
au mandat s'appliquent au contrat d'agence maritime.

§ 2. La loi du 13 avril 1995 relative au contrat d'agence commerciale s'applique
exclusivement au contrat d'agence maritime lorsque cehgi constitue également un
contrat d'agence commerciale au sens de l'artictE’ de la loi précitée.

En dérogation a l'alinéa précédent, les articles 6, 8 et 26 de la loi dua¥8l 1995 relative
au contrat d'agence commerciale ne s'appliquent pas au contrat d'agence maritime.

219 Concernant I'un et l'autre, voir a nouvegrares 7.587.59.
280\/oir supran® 7.59.
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§ 3. L'article 108 du Code de droit international privé ne s'appligue pas a |la
représentation par I'agent maritime.

B) COMMENTAIRE

7.133.Conformément au point de vue prédominant et a la précision contenue dans l'article 7.6
proposé cdessous, I'agence maritime est un mandat.

Comme cela a déja été inditfules parties sont, en théorie, libres d'exclure I'action, en tant que
mandataire,uanom et pour compte du commettant de I'ensemble des taches de I'agent maritime.
Dans la pratique, une dérogation de ce type ne se produira qu'a titre exceptionnel. Le passage
«Sans préjudice des dispositions particuliedas8l indique que les dispasis du Code civil

relatives au mandat doivent laisser place a des dispositions contraires spécifiques reprises dans |
Code belge de la Navigation ou dans la loi relative au contrat d'agence commerciale.

7.134.Dans un souci de clarté, le premier alihe&2 confirme que l'agence maritime est
conjointement régie par la loi relative au contrat d'agence commerciale, du moins dans la mesure
ou le contrat d'agence maritime en question correspond a la définition du contrat d'agence
commerciale au sens detitle 1 de ladite loi. Cela signifie, pour I'essentiel, que I'agent maritime

doit étre chargé de sa missiole éacon permanente C'est pourquoi, dans la pratique, il s'agira,

dans la plupart des cas, d'agence (de ligR&) @eenme expliqué-desus®® il ne se justifiait

pas de déclarer par principe la loi relative au contrat d'agence commerciale inapplicable aux
agents maritimes, ni d'étendre le champ d'application de cette loi aux agents maritimes non
permanents ou occasionnels. En d'autreseseria 8§ proposé ne fait que confirmer une
réglementation existante. Quoi qu'il en soit, l'intégration d'une référence explicite a la loi relative
au contrat d'agence commerciale favorise la transparence et la facilité d'utilisation de la Iégislation
petinente en la matiére.

7.135.Au deuxiéme alinéa d2 8il est précisé que quelques dispositions de la loi relative au
contrat d'agence commerciale dans le domaine de I'agence maritime sont remplacées par des
dispositions spécifiques reprises dans le Belde de la Navigation. Concretement, il s'agit des
dispositions suivantes

- le régime des droits et obligations des parties au contrat d'agence maritime (art. 6 et 8 de la loi
relative au contrat d'agence commerciale, qui sont remplacés padeatEfavche de Code

belge de la Navigation)

- le régime relatif a la prescription (art. 26 de la loi relative au contrat d'agence commerciale, qui
est remplacé par l'art. 7.11 de 'Ebauche de Code belge de la Navigation).

7.136.Le 83 déclare l'artie 108 CDIP inapplicable. S'y substitue l'article 7. 2lé§ présenté
ci-avant.

281Voir supran® 7.33.
282\/oir supran® 7.36.
283\/oir suprares 7.387.42.
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B.5.ARTICLE 7.5.CLAUSES DEROGATOIRES

A) TEXTE DE LOI

7.137.

Article 7.5. Clauses dérogatoires

Les clauses qui dérogent aux articles 7.9 et 7.10 sont déclaradkes.

B) COMMENTAIRE

7.138.Comme dans les autres chapitres de I'Ebauche de Code belge de la Navigation, une
disposition distincte indique clairement quelles dispositions sont de droit complémentaire et
lesquelles sont de droit impératif. Il convienpendre pour point de départ le fait que les
dispositions du Code belge de la Navigation sont de droit stih@étiime justifié clessu®,

il n‘est, en principe, pas souhaitable d'introduire des dispositions de droit impératif en matiéere
d'agence mairne. Les exceptions évoquées concernent essentiellement la position des tiers. Des
lors, les réglementations légales concernées et énuméreées ici ne sont pas modulables par le:
parties au contrat d'agence maritime. En outre, il n'est pas porté attansietene impératif de

certaines dispositions applicables de la loi relative au contrat d'agence c&fhmerciale

B.6.ARTICLE 7.6.QUALIFICATION

A) TEXTE DE LOI

7.139.

Article 7.6. Qualification

Le contrat d'agence maritime est un mandat.

B) COMMENTAIRE

7.140La qualification explicite de I'agent maritime en tant que mandataire et le renvoi explicite
aux dispositions du Code civil relatives au manddt song§ souhaitables dans le but d'exclure

les malentendus, provoqués par une docltin@apcienne et formulée de maniére peu heureuse,
concernant la qualification du contrat d'agence méfitittee permettront d'éviter d'emblée

toute discussion quant a l'applicabilité des dispositions légales concernant le mandat aux contrats
d'agence mairne qui, au sens de la loi relative au contrat d'agence commerciale, constituent
également des contrats d'agence comntétciade qualification de mandat correspond a la

vision actuelle de la jurisprudéficke fait qu'un agent maritime soit, en mémesténap c'est
généralement le cds chargé d'autres taches plutét matérielles, telles que la promotion
commerciale, ne porte pas atteinte a la qualification par principe de mandataire.

284 \/oir Livre bleu 1, 17475, n° 1.208.

285\/oir suprares 7.337.133.

286 \oir, a ce propos, le récent Tilleman, B. e@vericht van rechtspraak. Bijzondere overeenkomsten:
tussenpersonen (192909)», TPR2010, (589), 95153, ns460462.

287\/oir supran® 7.32.

288\/oir supran® 7.31.

289V/oir, en particuliegupran® 7.30.
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B.7.ARTICLE 7.7.DROITS ET OBLIGATIONSDES PARTIES

A) TEXTE DE LOI

7.141.
Article 7.7. Droits et obligations des parties

§ 1. L'agent maritime doit:

1° défendre les intéréts du commettant et du navire

2° exécuter ses taches loyalement et de bonne foi

3° communiquer au commettant toute information utile
4° suivre les directives raisonnables données par le commettant et, du reste, agir
conformément aux usages

5° rendre compte des recettes et dépenses effectuées pour le compte du commejtant
6° s'employer comme il se doit a la négociation et, le cas échéant, &tmclusion des
affaires dont il est chargeé.

§ 2. Le commettant doit:

1° agir loyalement et de bonne foi a I'égard de I'agent maritime

2° communiquer tous les renseignements et directives nécessaires au commetfant
3° aviser l'agent maritime dans urdélai raisonnable lorsqu'il prévoit que le volume depg
affaires sera sensiblement inférieur a celui auquel l'agent maritime aurait pu
normalement s'attendre;
4° payer a l'agent maritime la rémunération convenue et les montants nécessaires gour
couvrir lesdépenses
5° informer I'agent maritime dans un délai raisonnable de son acceptation, de son refus
ou de l'inexécution d'une affaire qu'il a négociée.

B) COMMENTAIRE

7.142.La disposition proposée décrit les droits et obligations des parties au ‘egetrae d
maritime et constitue en fait une spécification des droits et obligations de I'agent commercial et
de son commettant, tels que décrits aux agidesB de la loi relative au contrat d'agence
commerciaf®’. La signification de ces dispositiolasis le contexte spécifique de l'agence
maritime a été expliquée clairement dans la d®ttiims droits et obligations doivent étre
complétés plus avant, en tenant compte de la nature de la mission de I'agent maritime (s'il s'agit
d'une agence de ligrneefou non) et des usages locaux. Accessoirement, le droit commun en
matiére de mandat reste également d'application (voir notamment les20021G9¢tiv.).

7.143.En vertu de l'article & 4°, le commettant doit procurer a I'agent maritime lessnoye
nécessaires a l'exercice de ses taches. Cet effet semble cadrer avec les usages. Pour sa part, le d
commun oblige déja le mandant a provisionner le maritfataire

290V/oir a nouveasupran® 7.41.

291Voir Noels TT, 13957, §°253276; van Doosselaere, GLes agents maritimesinLes intermédiaires de transport
maritiméActes du colloque franbelge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association bergé dearitime, s.d.,

(92), 10€L04.

292Sur ce dernier point, voir Wéry Lle. manddruxelles, Larcier, 2000, 206, n° 162.
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7.144 Conjointement a l'article 7.42,8éja présenté, la disposition proposéet éanipamp
d'application des dispositions visées de la loi relative au contrat d'agence commerciale aux
contrats d'agence maritime qui, au sens de cette loi, ne constituent pas des contrats d'agence
commerciale, en particulier les missions d'agencenenadtiasionnées par une arrivée unique.

Le caractére souhaitable de cette mesure a déja été expliqué®plua leagbre, la disposition

offre seulement un cadre supplétif pour les cas ou des conditions contractuelles plus précises
n'‘ont pas été converaie

7.145.Le contexte spécifique de l'agence maritime et la large diffusion des contrats types font
gu'il est évident que l'article commenté est de droit supplétif. Ici également, il est dérogé au
régime de la loi relative au contrat d'agence commedaialies article® et 8 mentionnés sont
qualifiées d'impératifs par la doctfihe

B.8.ARTICLE 7.8.TACHES DE LGAGENT MARITIME

A) TEXTE DE LOI

7.146.
Article 7. 8. T©Oches de | 6agent mariti me

L'agent maritime est notamment chargé des tachesuivantes:
1° organiser l'arrivée, le séjour et le départ des navires, et notamment effectuer| les
formalités administratives, demander des postes d'amarrage, commander des services
technico-nautiques et autres services portuaires, et conclure des contratsette fin;
2° conclure des contrats utiles en vue de la gestion et de I'exploitation du navire, tels que
les contrats de transport, les contrats d'affrétement, les contrats d'assurance et|les
contrats de manutention;
3° émettre et signer les connaisggents et autres documents ayant trait a la gestion qu
I'exploitation du navire;

4° faire livrer des réserves, bunkers et provisions au nayjire

5° déposer les déclarations du navire

6° organiser les livraisons et services nécessaires a I'équipage

7° percevoir et payer les sommes ayant trait a la gestion ou I'exploitation du navjire
8° préserver et suivre les prétentions et actions qui ont trait a la gestion ou I'exploitation
du navire ainsi que les droits de sdreté et moyens de contrainte dontdemmettant
dispose de méme que, de maniere générale, tous les aspects de la gestion des débiteurs
9° accorder des suspensions ou prolongations des délais en cours a l'encontre| du
propriétaire du navire, de I'armateur, de l'utilisateur du navire et du comandant ;
10° réceptionner les significations, notifications et communications conformément |a
l'article 7.10.

293V/oir supran® 7.41.

294 Cf. Dambre, M., Re nieuwe HandelsagentuurovereenkomsteniRét/ 19951996, (1393), 1394, n° 4
Verbraeken, C. et de Schoutheete, 18a,lai 13 avril 1995 relative au contrat d'agence commeEial®95,

(461), 462, n° 2voir également van Doosselaere, Ges<«agents maritimesinlLes intermédiaires dspod
maritimeéActes du colloque franbelge, Anvers, 16 et 17 novembre 2000, Association belge de Droit maritime, s.d.,
(92), 101.
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B) COMMENTAIRE

7.147L a disposition proposée contient une énumeération exemplative et supplétive des taches de
I'agent maritime. Elle a pour blidviter autant que possible les contestations, y compris celles de
tiers. L'énumération fournie se fonde sur ce qui est généralement d'usage dans le secteur et
reprend aussi bien des taches matérielles que des taches relatives au fait de poser des acte
juridiques au nom et pour compte du commettant.

7.148.Le point 2° ne mentionne pas les contrats de travail maritime. Rien n'empéche, en
principe, qu'un agent maritime intervienne en la matiere, mais il est possible que la législation
relative aux contsatde travail maritime qui s'applique spécifiguement limite ou exclue son
intervention.

7.149.Le dépdt des déclarations de navire, tel que visé au point 5°, est fixé dans l'article 5.13
commenté ailleurs.

7.150La nature supplétive de I'énumération éate I'article général 7.5 déja commenté plus

haut. Les dérogations peuvent résulter, notamment, d'une description contractuelle contraire des
taches, des usages locaux (voir aussi l'art. 2.9) ou du fait que certaines taches sont confiées a u
prestata@ de services autre que l'agent maritime concerné.

7.151Le contenu du point 9° a pour objet de favoriser un traitement rapide des litiges. Il vise a
établir qu'un agent maritime est effectivement compétent pour accorder des suspensions et
prolongationsen particulier pour les délais de prescrigtion

B.9.ARTICLE 7.9.QUALITE DU COMMETTANT ET IMPUTATION A CELUI-CI

A) TEXTE DE LOI

7.152.
Article 7.9. Qualité du commettant et imputation a celdci

§ 1. Lorsque l'agent maritime n'est pas, avant ou au moment ou la mission est confige,
clairement informé du nom, de la qualité et du lieu de résidence ou du siege social de son
commettant, le propriétaire du navire, l'armateur et [l'utilisateur du navire omit
responsablesin solidum a I'égard de I'agent maritime.

§ 2. Lorsque l'agent maritime doit représenter simultanément le fréteur et I'affréteur, ou
défendre simultanément leurs intéréts respectifs, cettk sont solidairement responsable
a l'égard del'agent maritime, y compris lorsque l'agent maritime a connaissance de
clauses dérogatoires contenues dans le contrat d'affrétement.

U

§ 3. L'agent maritime est incontestablement réputé avoir suffisamment informé les tiers
de sa qualité de mandataire lorsqgy avant ou, au plus tard, au moment de
l'accomplissement de l'acte, il a

1° indiqué agir en tant qu'agent maritime, agent, mandataire ou représentgret
2° communiqué soit le nom et le siége social ou un lieu de résidence de son commettant,
soit le nom du navire en rapport avec lequel il agit.

295 \/oir infran® 7.157.
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8 4. Moyennant le respect de la prescription visée aw3§les actes juridiques posés par
l'agent maritime le sont pour le compte du commettant.

Le commettant est tenu au respect des engagements qui découlemisdactes juridiques
gue pose l'agent maritime, en particulier en exécution des taches visées a l'article 7.]
moins que le commettant démontre que l'agent maritime agissait sans compétence (de
représentation et que l'autre partie était ou aurait d0 étreaformée de cette absence d
compétence.

Lorsque l'agent maritime représente, réellement ou en apparence, plusieurs commettants
et ne communique, au tiers avec lequel il traite, ni le nom du (des) commettant(s) au
nom et pour le compte duquel (desquels) ppose l'acte concerné, ni le lieu de résidende
ou le siege social de ses commettants, les commettants en question sont solidairement
responsables a I'égard du tiers pour les engagements pris.

Les alinéas précédents s'appliquent également lorsquedemmettant est un propriétaire
de navire. En outre, conformément a larticle [..], le propriétaire de navire est
responsable des engagements pris par lI'agent maritime.
Sous réserve d'une dérogation communiquée simultanément par I'agent maritime, une
suspension ou prolongation, accordée par lui, du délai en cours a l'encontre du
propriétaire du navire, de l'armateur, de l'utilisateur du navire ou du commandant
s'applique de plein droit a I'égard de toutes ces parties.

_\l
Q)/

[¢)

B) COMMENTAIRE

7.153La dispositioproposée contient quatre regles distinctes, mais interdépendantes, relatives a
la qualité et l'identification du (des) et a I'imputation au(x) commettant(s) de I'agent maritime.

7.154.La regle proposée aul rotege l'agent maritime au cas ou il seetrauméme

confronté a une incertitude concernant l'identité de son commettant, par exemple dans le cas de
l'arrivée inattendue et ponctuelle d'un navire. Cette problématique a été soulevée par la doctrine
néerlandaise et les organisations néerlandaisesgddodisil ressort d'une concertation
informelle avec des experts des secteurs concernés qu'elle est également pertinente pour la
situation belge. Malgré l'absence d'autre réglementation étrangére comparable ctnnue, le 8
proposé se justifie pardeuci d'offrir une protection raisonnable a I'agent maritime. Il s'inscrit

dans le prolongement de la réglementation relative a la responsabilité du propriétaire du navire
contenue dans le Chapitre 3 du Titre 3.

La regle proposée ne doit étre que deé dooiplémentaire. Dans I'hypothése d'une dérogation
légalement convenue, le commettant, selon ce que lI'on peut admettre, Sps dantwa qui
signifie que le probleme en question ne se posera pas.

7.155L a régle proposée ai grotege l'agentaritime au cas ou il doit assurer simultanément la
représentation du fréteur et de l'affréteur du navire. Comme l'agent n'est pas toujours au courant
des conditions du contrat d'affretement, et compte tenu du fait que la répartition des taches et
des coltqui y figure éventuellement peut varier sensiblement, il convient de protéger l'agent
maritime au moyen d'une regle de responsabilité solidaire. Ce type de régle figure dans diverses
conditions générales d'agence maritime, dont les anversoises ) at.nde@andaises (art. 3),

et semble donc étre appliqué au niveau international. En Allemagne et en France, la question a
donné lieu a un vaste contentieux, que la disposition proposée entend prévenite Celie

pas davantage étre impérative.

296\/oir suprares7.95 et 7.97.
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7.156Le 83 codifie une régle essentielle au fonctionnement normal des agences maritimes tirée
de la jurisprudence belge, qui, dans la pratique, a fait régulierement I'objet de tentatives, par des
créanciers, de rouvrir une contest&tioha régle propés s'aligne en outre sur le droit
étrangéer®

7.157L e 84 regle lI'imputation au commettant des actes juridiques posés par lI'agent maritime. La
formulation s'aligne sur celle de l'arfiderelatif au capitaine. L'évaluation de I'étendue réelle ou
appaente de la compétence de I'agent maritime peut se fonder sur les indicationst@ l'article
commenté eilessus. La regle proposée vise, dans l'intérét de toutes les parties, a renforcer la
sécurité juridique quant a la compétence dont I'agent magmailleurs, dans le droit fil des
usages internationadxpeut étre réputé dispoSéril n'est pas nécessaire, a cet égard, de
s'aligner sur la législation italienne qui, par la voie plutdt bureaucratique d'une publication
officielle des mandats, tengepdirvenir au méme résiffat

En principe, tous les actes juridiques sont imputés au commettant renseigné par I'agent maritime.
Il peut arriver qu'un agent maritime représente, réellement ou en apparence, différents
commettants (par exemple, un frétewmneaffréteur) et que le tiers avec lequel il négocie ne
sache pas précisément quelle partie est représentée. Le cas échéant, les représentés sor
solidairement responsables (sans préjudice d'une action récursoire).

Les regles postulées s'appliquentrégatelorsque le commettant est le propriétaire du navire.

Par ailleurs, la responsabilité du propriétaire du navire est engagée lorsque l'agent maritime pose
des actes juridiquegpour le capitaine, tels que décrits dans la nouvelle réglementation, a
commenter plus tard, relative a la responsabilité du propriétaire dii*.nlaoisgiue I'agent

maritime indique le nom du navire pour lequel iBagitconséquence de quoi, conformément

au 83, il n'est luméme en aucun cas engégaais ne mentionne plasnom et le domicile de

son commettant contractuel, la méme regle s'appdigiagent maritime est intervemowr le

capitaine> du navire nommé, la responsabilité du propriétaire du navire peut étre engagée, s'il est
satisfait aux conditions posée si ce propriétaire n‘apporte pas la preuve contraire prévue.

Le dernier alinéa du4Sse propose de conférer aux suspensions et prolongations des délais de
prescription une large validité et doit étre envisagé dans le contexte de la jurispeusigiete a
qui offre une sécurité juridique insuffisihte

297\oir supran® 7.35.

298\/oir notammensupran® 7.72.

299 Cf. E@mnomic and Social Commission for Asia and the P@&uifaielines for maritime legidlaitieth Nations,

Bangkok, 1991, 120
The acts done by the agent are binding on his principal provided the agent has acted within ttie scope of his
authority. Any limitation of the customary authority of an agent cannot be relied on by the agedit against third |
faith unless notice has been given to them of such limitation.

Dans la derniére phrase, la deuxiéeme occurrence dwageot goit probablement étre remplacée par le mot

«principal.

300Voir supran® 7.99.

301 Voir Livre bleu 4.

302V/oir et cf. Delwaid8lockx 1991, 16667, n° 103 Libouton, 13334, n° 3 Noels TT, 160, n° 284.
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B.10ARTICLE 7.10 SGNIFICATIONS, NOTIFICATIONS ET COMMUNICATIONS

A) TEXTE DE LOI

7.158.
Article 7.10. Significations, notifications et communications

Sans préjudice des possibilités de sigditation, notification, dép6t et communication
visées au Chapitre VII de la Premiere partie du Code judiciaire, les significations, les
notifications et, de maniére générale, les communications d'actes judiciaires |et
extrajudiciaires a un propriétaire de avire, un copropriétaire de navire, un armateur ou
un utilisateur de navire se font valablement a I'agent maritime qui est intervenu au sujet
du navire ou de la matiére qui fait I'objet de la signification, la notification ou la
communication.

B) COMMENTAIRE

7.159.Les probléemes découlant de la jurisprudence actuelle en ce qui concerne la signification
aupres de l'agent maritime des actes de procédure destinés a l'armateur ont été évoqués ci
dessu¥® En fait, ils obligent la partie requérantegiasid'une certitude concernant le mandat
particulier de l'agent maritime et le choix par l'armateur de se domicilier chez cet agent, a
procéder a une double signification, a savoir une chez l'agent maritime local et l'autre chez
'armateur étranger. Cetitaniere de procéder s'avere particulierement inefficace. La conviction
gue le législateur doit rendre possibles les significations chez l'agent maritime est largement
partagée. Par ailleurs, il s'est avéré que la jurisprudence belge actuelletal@ih pagssles

égards. Enfin, nous avons constaté que plusieurs autres pays avaient fixé, d'un point de vue
procédural, le mandat dans fQ“oi

7.160Diverses options réglementaires sont envisageables en vue de permettre les significations
chez I'agent maritime, parmi lesquelles

1° l'introduction d'une possibilité générale d'effectuer les significations chez I'agent maritime, tout
court;

2° l'introduction de la possibilité d'effectuer les significations chez l'agent maritime pour les
matieres relatives a l'arrivée du navire en question

3° lintroduction de la possibilité d'effectuer les significations chez les agents de ligne fixes
exclusivement

4° l'introduction de la possibilité d'effectuer les significations chez les agents intégrés, propres a
un armateur, exclusivement

5° l'introduction de la possibilité d'effectuer les significations chez tous les agents maritimes réels
et apparents, avet eutre, pour ces derniers, la possibilité de fournir la preuve que, en réalité, ils
n'agissent pas ou plus pour la partie visée, auquel cas une suspension des délais doit toutefois étr.
assurée au profit de la partie requérante.

Pour les raisons exposéedessous, la préférence sera donnée a une solution qui s'inscrit dans la
logique de la premiére option citée.

303Voir suprares 7.44sq
304\/oir notammensuprares 7.87 et 7.99.
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7.161La premiere option reviendrait a un retour au systéme jurisprudentiell8&8adans

lequel les significations a n'importe queltagearitime étaient autorisées sur la base de la
présomption d'une élection de domitile

Dans un tel scénario, il reste & déterminer sous quelles conditions une telle signification peut
avoir lieu, si tant le propriétaire du navire que l'affréteur péineerités ou assignés, si la
signification est également possible chez l'agent d'un affréteur, ce qu'il doit advenir lorsque le
mandat a, enttemps, pris fin, ainsi que d'autres questions apparentées. Bien que le scénario
décrit présente l'attrait esimplicité et que les |égislations étrangéres disponibles ne répondent
pas non plus aux questions particulieres soulevées, il peut, a premiére vue, s'avérer difficile
d'induire une situation suffisamment slre sur le plan juridique, ce qui ne sesohiijas

une base satisfaisante en vue de I'établissement d'une réglementation légale définitive.

7.162.Le deuxieme scénario permettrait d'introduire la possibilité d'effectuer les significations
chez l'agent maritime pour les matiéres relativesaéivée individuelle. En fait, un tel scénario
rejoindrait les systémes francais et italien, ou la compétence a réceptionner des actes de procédur:
est exclusivement octroyée aux consignataire de navaec@handatarespectivement

Autrement dit, d&s ces deux pays, l'agent maritime permanent ne dispose pas d'une telle
compétencé’. La logique semble étre que les tiers ne peuvent faire appel au mandat procédural
légalement établi de I'agent maritime que pour les questions qui ont directemema\tiat au
concerné, au voyage concerné et a l'arrivée dans le port local concerné, et qu'il n'y a pas lieu, er
dehors de cela, d'accepter que toutes sortes de significations soient effectuées chez un agent qui
de maniere générale, agit en tant que représamtanercial fixe d'un armateur étranger.

Ceci dit, ce scénario ne s'avere pas plus satisfaisant. En effet, on peut tout aussi bien supposer
gue c'est précisément dans le chef de I'agent de ligne fixe qu'un large mandat procédural peut étre
fixé dans laloi, plutdt que dans le chef de l'agent actif a titre occasionnel ou unique.
Deuxiemement, compte tenu de la position dominante d'Anvers et des autres ports belges dans la
navigation par ligne réguliere, les difficultés découlant de la jurisprudenaetustigese
manifestent essentiellement au niveau de l'agence de ligne. Troisiemement, une limitation du
nouveau régime légal a l'arrivée de navire individuelle n'apporterait pas de réponse a la question
de savoir ce qu'il advient lorsque le mandat (éllemtant unique et donc, par définition,
éphémeére) prend fin, lorsque l'agent est désigné par le propriétaire ou l'affréteur, ou quand plus
d'un agent intervient.

7.163.Un troisieme scénario offrirait la seule la possibilité d'effectuer des significaziates

agents de ligne fixes. Du fait que @@©ont chargés de maniere continue de la représentation de
'armateur, cette option semble, a premiére vue, défendable. Toutefois, cette option irait non
seulement a I'encontre de ce qui se fait adétrsur la base d'une Iégislation spécifique mais, en
outre, elle n'apporterait pas de solution dans le cas ou le navire n'est pas exploité dans le cadre
d'un service de ligne réguliere et n'est donc pas représenté par un agent de ligne. Or, c'est
précisérant dans le cas d'une arrivée unique qu'il est peut étre nécessaire d'agir rapidement. Cette
option ne constitue des lors pas non plus une solution satisfaisante.

7.164.Une quatrieme proposition est l'introduction d'une exception pour les agencessmaritim
qui travaillent exclusivement pour un seul commettant et qui, dés lors, y sont fréquemment liées
méme d'un point de vue autre que juridique, et tout au moins économique. De nombreux grands
armateurs disposent, dans les ports importants, de leurs pggmess maritimes. Parmi les
exemples les plus évidents figurent €NBM, Evergreen, Hapdadpyd, Maersk, MSC,

305Voir supran® 7.46.
306 Sauf, en France, en ce qui concerne les succursales d'armasups(Voir87).
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Safmarine et NYK. Ces agences portent souvent le nom de l'armateur, avec un ajout qui fait
référence au lieu (Belgique) ou a la nature détesctgence). La réception, au titre de regles
générales, de pieces de procédure par de telles agences maritimes intégrées ou propres a ul
armateur n'impliquerait, pour les droits de la défense de leurs commettants, que peu de risques,
voire aucun. En ptigue, un tel systeme permettrait probablement de couvrir plus de la moitié du
marché et ferait en sorte que le systeme simple de la signification fondée sur une présomption
d'élection de domicile fonctionnerait a nouveau pour presque tous les graauis atenkigne.

Du reste, une jurisprudence déja disponible suggére que la citation chez un agent maritime intégré
est valable, méme s'il dispose d'une personnalité juridique *fistinatiernative décrite
s'inscrirait en outre dans la logique de Izlaégn francaise relative aux succursales
d'armateur®’

Le principal désavantage de ce scémpoartant défendable en $oést qu'il n'apporte aucune
solution a de nombreux cas problématiques réels.

7.165Un cinquieme scénario, plus global malerégat plus complexe sur le plan technique, a
eté étudié de maniére approfondie lors de la préparation de I'Ebauche de Code belge de la
Navigation, a l'appui de la proposition de texte suivante

Article 7.10. Significations, notificationsogimunications

§ 1. Les significations, les notifications et, de maniére générale, les communications d'acte
extrajudiciaires a un propriétaire de navire, un copropriétaire de navire, un armateur ou un L
navire peuvent sevédat@lement a I'agent maritime qui est intervenu en la matiere et a celui
suscité I'apparence qu'il intervenait en tant que tel.

A cette fin

1° l'agent maritime réel ou apparent est préesumé étre mandaté pour réceptionner des acte
extrajudiciaires pour le compte des destinataires

2° le destinataire de l'acte est présumé avoir €lu domicile chez I'agent maritime réel ou appa
8 2. Une signification, notification ou communication, tellelquplivistcadie$sée au
propétaire du navire est effectuée valablement si lI'acte ne mentionne pas le nom et le
propriétaire de navire mais contient néanmoins le nom du navire concernant lequel I'agen
intervenu.

§ 3. L'agent maritime réel ou apparenheasgy@fication, notification ou communication est
transmise ne peut réfuter les présomptidnguésées au §

1° si et dans la mesure ou il démontre ne pas étre intervenu pour le compte da l'adressé en |
2° si et dans la mesure oloritrdéque sa mission d'agent maritime avait, au moment de
signification, notification ou communication, pris fin depuis au moins un mois complet.

Les circonstances visées a l'alinéa précédent doivent, en méme temps que la preuve, étre
c&i par qui ou a la demande de qui la signification, notification ou communication a été eft
cas échéant, a I'huissier de justice instrumentant

1° dans les deux jours ouvrables dans le cas d'une signification oy notification judiciaire

2° dans les sept jours ouvrables dans tous les autres cas.

Dans le cas ou l'agent maritime effectue une communication conformément au deuxiéme
délais, de quelque nature que ce soit, qui courent a I'égard de celui par quilau a la demar
signification, notification ou communication a été effectuée sont suspendus durant un
suspension n'influence toutefois pas le traitement des actions en cours. En cas de contest
contraire fournie par I'agent maritimiseest Ismpréciation du juge.

Si l'agent maritime n'effectue pas de communication conformément au premier alinéa, la
notification ou communication est, de maniere irréfragable, réputée avoir été effectuée

307Voir supran® 7.48.
308\/oir encoresupran® 7.85.
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Lorsque, plus tare, mouvelle signification, notification ou communication relative a la méme
est faite a I'agent maritime, il a le droit de fournir a nouveau la preuve contraire visée au prer
condition que de nouvelles circonstances, sus'appuyeliasnpepiteuve contraire, soient entre
temps survenues. Le cas échéant, les délais en cours sont suspendus conformément a I'alin
8§ 4. Ne sont pas autorisés a fournir la preuve conBaire visée au 8

1° l'agent maritime qui estnintdares le cadre du voyage concerné du navire ou qui a susc
sentiment qu'il est intervenu de la sorte

2° l'agent maritime propre a l'armateur.

Par agent maritime propre a l'armateur, il faut entendre lI'agent maritime qui, qu'il ait ou
persmalité juridique distincte, agit en tant que succursale, agence ou établissement d'un p
navire, armateur ou affréteur déterminé et effectue des échanges commerciaux sous le mén
comparable ou suscite d'une autre mar@ateléecerdtituer le prolongement d'un tel commettant
8 5. Apres la fin de son mandat ou lorsqu'il n'‘est pas intervenu pour le compte d'un adress
I'agent maritime est également tenu de fournir des efforts raisonnables enfaive de commu
communiquer les significations, notifications ou communications a leur destinataire.

La proposition de texte citée reposait sur une recherche de sécurité juridique maximale pour tous
les cas envisageables, effectuée dans un souci d'équilibeeétiesLies différents éléments en
sont explicités-dessous.

7.166.La proposition de texte établissait tout d'abord un mandat général dans le chef de toute
personne qui, de quelque maniere, se manifestait a I'égard de tiers en tant qu'agesdmaritime,
gue doive s'opérer de distinction entre les agents de ligped, dgentss agents intégrés, les
charterer's aggres agents a titre unique.

Au 81, ce mandat était délibérément décrit de maniére large. Il s'appliquait a toutes les
signifcations et notifications au sens de I'aBRIE. jud., mais aussi a la communication de tous

les autres actes judiciaires et extrajudiciaires (y compris les mises en demeures ou protéts), que
ceuxci soient adressés au propriétaire du navire, au réaioe du navire, a l'armateur ou a
l'affréteur. Excepté dans la vision du législateur pénal belge commeesseStila
signification des piéces adressées au capitaine n'est pas abordée. A ce sujet, il est renvoyé a |
possibilité distincte de sigration au capitaine fixée dans I'Ebauche de Code belge de la
Navigatiof™.

Dans la disposition proposée, le mandat lIégal a été concretement élaboré sur la base d'une double
présomption (et, comme expliquél@ssous, réfragable dans une mesure reseeilgment)
de mandat et d'élection de domicile.

Le mandat n'a été octroyé qu'a lI'agent maritime quiendgimatiere. En d'autres termes, un

agent maritime ne devait pas faire officebadétecaux lettres judiciairgoour n'importe quelle

actiona l'encontre de l'armateur. L'agent maritime devait entretenir I'un ou l'autre lien avec
I'action. En un sens, cette vision s'inscrivait dans le prolongement des conceptions francaise et
italienné&? selon lesquelles le consignataire du navireratctandatarioe disposent d'un

mandat légal qu'en ce qui concerne les arrivées dans le port concerné. Cependant, le régime
proposé ne s'en appliquait pas moins a tous les agents maritimes de maniére générale, y compris
les agents commerciaux permanents agéess de ligne.

309Voir supran® 7.51.
310 Voir Livre bleu 4.
311Voir infran® 7168.
312\/oir notamment Ros#8iartorano, 97.
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7.167Le § 2, par une certaine analogie avec le droit'fafiisposait qu'une signification chez

lagent maritime ne devait pas nécessairement contenir toutes les données d'identité du
propriétaire de navire auquel la significataindestinée, et que la mention de la qualité d'agent
maritime de l'agent et celle du nom du navire pouvaient suffire. Il s'alignait, en quelque sorte, sur
l'article7.9, 8, déja expliqué, relatif a l'identification du mandant.

7.168.Le 83 organisait I'éventuelle réfutation de la double présomption ébauchée. L'agent
maritime agissant pour l'affréteur avait, par exemple, la possibilité de prouver qu'il n'agissait pas
pour le compte du propriétaire de navire ou que son mandat avaitgarimoins un mois plus

t6t. Une affirmation pure et simple n'était toutefois pas acceptapnt maritime devait

fournir une preuve et la réfutation, accompagnée de la preuve en question, devait étre introduite
dans un court délai. Le passageetui par ou a la demande de qui la signification, notification

ou communication a été effectuédu 8, deuxiéeme alinéa, faisait allusion, dans le cas d'une
signification par pli judiciaire, non pas au greffier mais a la partie a la demande ti@saquelle
procédé.

Une telle réfutation débouchait, au profit de I'expéditeur ou du requérant, sur une prolongation
restreinte, d'un mois seulement, des délais en cours, par exemple les délais de prescription. Les
actions en cours pouvaient néanmoins ssyiere. En cas de contestation relative au mandat, il
revenait au juge de statuer. Aprés que l'agent maritime avait communiqué qu'il n'était pas ou plus
mandate, I'expéditeur ou le requérant pouvait, aprés estimation de la preuve communiquée,
décider d'éectuer une nouvelle signification, notification ou communication au destinataire
concerné laméme.

En fait, cette réglementation officialisait et formalisait la méthode informelle actuelle, selon
laquelle le requérant ou son huissier de justice eecugliés de l'agent maritime les
renseignements relatifs au mandat de ce dernier. Bien entendu, rien n'empéchait que cette
meéthode informelle soit poursuivie, en plus de la procédure décrite dans l'article proposé.

Lorsque I'agent maritime ne communicuest a temps qu'il n'était pas mandaté, ou n'était pas
mandaté par tous les destinataires, la signification, notification ou communication était, de
maniére irrévocable, réputée avoir été effectuée valablement. Ceci n'empéchait pas l'agent
maritime de praaer a nouveau, dans le cadre de significations, notifications ou communications
ultérieures, a une réfutation des présomptions sur la base de nouveaux éléments.

7.169.Le 84 excluait toute réfutation des présomptions par I'agent maritime qui s'estémanif
explicitement en tant qu'agent qui est intervenu dans le cadre d'un voyage déterminé d'un navire
déterminé. Concretement, il s'agit, par exemple, de l'agent qui a réserveé le voyage concerne, qui &
émis les documents de transport ou portuaires oledooin est mentionné sur ceaixou qui

a placé des publicités commerciales relatives a ce voyage.

Les agents maritimes propres a un armateur ou intégrés n'étaient pas non plus autorisés a fournir
la discussion du quatrieme scénario légiél&dmme déja souligné, il s'agit d'agents maritimes

gui agissent exclusivement ou principalement pour un armateur déterminé. La définition fournie
dans la dispogith proposée s'inspirait partiellement de la formulation de BEaBidlel

Réglement Bruxellgsdans lequel il était également question d'une succursale, d'une agence ou
de tout autre établissement. Il pouvait étre admis que la signification dercesétaifidepuis

1968, date de la premiére version de la Convention de Bruxelles, devenue suffisamment claire

313Voir, en particulier, Carbo@elleLopez de Gonzalo, 3:326.
314Voir supran® 7164.
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dans la pratique. Il a, en particulier, été tenu compte de la décision de la Cour de justice dans
I'affaire Schotteselon laquelle l'article 36 la Convention de Bruxelles, qui stipule qu'un
défendeur domicilié sur le territoire d'un Etat partie a la convention, peut étre attrait dans un Etat
partie autre que celui dans lequel il a sa résidenstl €agit d'une contestation relative a
I'exploitation d'une succursale, d'une agence ou de tout autre établissement, devant le tribunal du
lieu de leur situatior peut également s'appliquer au cas ou une personne morale établie dans un
Etat partie déploie, dans un autre Etat partie, deséacéiviaide d'une société indépendante

sous le méme nom et la méme direction, qui agit et conclut des affaires en son nom et dont elle
se sert comme d'un prolongement, méme si elle ne dispose pas, dans cet autre Etat partie, de
succursale, d'agence outdeagtablissement indépendant. Les tiers qui concluent des affaires
avec un établissement qui agit comme le prolongement d'une autre société doivent pouvoir
déceler le sentiment ainsi suscité et pouvoir considérer cet établissement comme un établissement
d'une autre société, méme lorsque, en termes de droit des sociétés, les deux sociétés sont
indépendantes l'une de I'atitre

Bien entendu, une preuve contraire ne pouvait pas davantage étre fournie par I'agent maritime
chez lequel I'armateur avait, dacsdiee du litige, €lu explicitement et spécifiguement domicile.
Il ne convenait pas, néanmoins, de reprendre cet aspect dans le texte de loi.

7.170Le 85 offrait une protection raisonnable aux destinataires, par exemple les propriétaires de
navire qui @nt pas, eumémes, confié une mission directe a I'agent maritime. En effet, on peut
s'attendre, de la part d'un agent maritime professionnel, a ce qu'il fournisse des efforts
raisonnables pour faire suivre les actes recus a leur destinataire rdmev@npae le biais de

son propre commettant (propriétaire et/ou affréteur), du capitaine ou du P & | Club. Par ailleurs,
les agents maritimes ont -@0&mes intérét a ce que leurs collegues fournissent de tels efforts.
Eux-mémes et leurs commettants petjyaus tard, se retrouver dans une situation analogue et,
lorsqu'ils consentent les efforts requis, ils se couvrent de toute demande d'indemnisation
extracontractuelle pour négligence.

7.171Alors que la proposition de texte présentéessus avaiegté applaudie par certains
praticiens du droit spécialisés, différents experts ont fait remarquer, lors des discussions
préparatoires au sein du groupe de travail concerné, qu'elle était trop compliquée, nécessiterait
une organisation peétre irréalistedu travail dans le chef des agences, entrainerait des
discussions relatives a la consultation ou la présentation et l'interprétation du contrat d'agence
maritime et, dans tous les cas, susciterait de nouvelles contestations. Sur ce, diverses formulation:s
alternatives reprenant des éléments de la proposition de texte initiale ont été élaborées dans le
groupe de travalil.

L'une des propositions s'est fondamentalement inspirée du premier scénario, dans le cadre duquel
I'agent maritime n'aurait aucune pos8idie communiquer qu'il n'est pas mandaté en la matiere.
Dans deux autres propositions, cette possibilité a été maintenue, mais sans autre opportunité de
contestation, de sorte que la partie requérante aurait di ensuite, de quelgue maniére que ce soit
agr selon les reglesnermales>. L'impossibilité pour l'agent maritime defuser» une
signification offre une bonne protection aux requérants mais présente le danger que des erreurs
soient commises et ne correspond pas a la réalité selon lagapteti®isé a été exclu dans de
nombreux contrat d'agence maritime. Se rabattre sur un premier scénario légérement modifié
risque, en outre, d'offrir une sécurité juridique insuffisante.

315CdJ, 9 décembre 198AR Schotte/Parfums Rothafflailee €218/86,Jur.1987, 4905, en particulier les motifs
15 et 17.
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Par contre, autoriser leetus», sans appréciation de son-fbedé par le juge, reviendrait a

laisser la porte ouverte aux abus, car il faut s'attendre & ce que les armateurs concluent
systématiquement les mandats contractuellement et que les agents opposent defusss un «
systématique, de sorte que toute oetevention Iégale risque de n'étre plus qu'un coup d'épée
dans l'eau. Et le fait que la signification chez I'agent puisse, dans certains cas, représenter auss
une facilité pour le destinataire n'y changera rien.

Compte tenu de ces considérations et a défaut de meilleure alternative, la formulation simple,
sans ossibilité de refus a été privilégiée dans la disposition finalement propdessusi

Cette réglementation devra étre concrétisée dans la jenispruigt pourra étre évaluée
ultérieurement. Lors de linterprétation, il conviendra de se distancier de la jurisprudence
prédominante et de faire en sorte que la régle proposée puisse atteindre son but. Rappelons, en
outre, la régle de DIP intégrée aidla.2, 8 déja proposé, selon laquelle l'aitidi@, quoi

gu'il en soit, tient lieu dex forbelge.

7.172. Aucune obligation particuliere de joindre une traduction jurée a la signification,
notification ou communication n'a été ajoutée a la fmrorufinalement proposée. Une telle
obligation se justifiait dans la pratique, mais l'incapacité a déterminer avec certitude la langue
officielle au lieu de résidence ou au siege du destinataire aurait constitué une nouvelle source de
contestations. Lagle proposée ne s'accompagne pas davantage d'un reglement particulier des
délais de citation. Compte tenu des moyens de communication actuels, un tel réglement ne
semble pas se justifier.

B.11ARTICLE 7.11 PRESCRIPTION

A) TEXTE DE LOI

7.173.
Article 7.11. Prescription

8 1. Les actions par et contre les agents maritimes relatives a la conclusion, I'exécution et
la résiliation du contrat d'agence maritime sont prescrites par deux ans a compter du fait

gui a donné naissance a l'action ou de la résilian du contrat d'agence maritime, si cette
derniere date est plus rapprochée.

§ 2. Les actions récursoires par et contre les agents maritimes relatives a la conclusion,
I'exécution et la résiliation du contrat d'agence maritime peuvent, y compris apres |le
délai visé au 81, étre introduites dans les trois mois apres que le requérant aruéme été
jugé responsable ou réglé le sinistre a I'amiable.

B) COMMENTAIRE
7.174L 'article 26 de la loi relative au contrat d'agence commerciale stipule
Les actionaissant du contrat d'agence sont prescrites un an apres-ta @essatjcande celui

aprées le fait qui a donné naissance a l'action, sans que ce dernier délai puisse excéder L
cessation du contrat.
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Cette disposition impérative gins du droit du travadif. Du fait qu'elle s'applique aux agents
maritimes actifsde fagon permanente I'agent maritime est le seul intermédiaire qui, dans le

droit du transport, est soumis a un délai de prescription patticulleiaut souligneque la

régle évoquée de la loi relative au contrat d'agence commerciale ne concernent que les actions
«nées du contrat d'agemce

7.175.Dans le droit maritime, les délais de prescription ne semblent étre que rarement, voire
jamais, invoqués a l'encentde l'agent maritime. Ainsi-ib été décidé que le délai de
prescription particulier d'un an pour les actions relatives aux travaux au navire Vis27® l'article

de la Loi maritime ne s'appliquerait pas a l'action de I'agent maritime en remboersefitsnt d

relatifs a la manutention encourus pour le compte du comfitfettanticle précité ne peut étre

invoqué que par le propriétaire du navire et non par l'agent maritime, et ce, méme s'il achéte des
piéces de navire en son nom propre

7.176 Dans unsouci de cohérence du Code belge de la Navigation et de prévisibilité du droit, il
est souhaitable d'introduire, pour toutes les actions concernant I'agence maritime, un délai de
prescription uniforme de deux &hsCette régle doit non seulement s'appliquix agents
maritimes actifsde fagon permanenteet qui relevent actuellement de la loi relative au contrat
d'agence commerciale, mais aussi aux autres agents maritimes qui exercent globalement le mém
type d'activités. Il convient dés lors de d&ctaon applicable la disposition évoquée de la loi
relative au contrat d'agence commerciale (voir I'art2 déjaScommenté) et de la remplacer par

la régle spécifique et globale ici proposée. Il n'est pas inutile de rappeler que, si la Iégislation
francaise prévoit un délai de prescription d'un an pour les actions introduites contre le
consignataire du navifele délai de prescription pour les actions nées du contrat d'agence
maritime varie considérablement au niveau international et est, daa# ldgslgas, nettement

plus long que celui qui est propos&.ici

316\/oir Noels TT, 175, n°® 316.

317Noels TT, 175, n° 316.

318Voir, en particulier, Anvers, 4 mars 1861 1981, 350.

319Comm. Anvers, 17 mai 199BA1995, 59.

320 V/oir, de maniére générale, a ce propos, le Livre bletl851841.2221.224.

321Voir supran® 7.90.

322\/oir les données dans BerlingieriTimgoarred actidng@ nden, Ll oyddés of W8&ndon Pres
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3. MANUTENTION

A. REGIME ACTUEL

A.1. TEXTES DE LOI PERTINENTS

7.177 La manutention en tant que telle n'est pas abordée dans la Loi marititieneCedée

ni la relatiorcontractuelle entre le manutentionnaire et son donneur d'ordre ni la responsabilité
du manutentionnaire a I'égard des tiers ni les mesures de gestion que peut prendre le
manutentionnaire sur son terminal ou autres mesures apparentées.

7.178A larticle Q, la Loi maritime régit néanmoins, dans une mesure restreinte, la responsabilité
du transporteur maritime en ce qui concerne les opérations portuaires. Tout d'abord, le texte de
loi en question définit letransport de marchandisexomme ke temps éadé depuis le
chargement des marchandises a bord du navire jusqu'a leur déchargement (arm&diire,

8 1, e). Bien que, selon le droit commun, un transporteur soit responsable de la réception des
marchandises jusqu'a leur livraison, l'a@ficldest impérativement applicable qu'entre le
chargement et le déchargement. C'est ce que I'on appelle la gérpalara palanfackle to

tackle perjod'article91l de la Loi maritime oblige explicitement le transporteur a procéder de
facon appropée et soigneuse au chargement, a la manutention, a l'arrimage, au transport, a la
garde, aux soins et au déchargement des marchandises transportées (art. 91, A, § 3, 2°).
L'article91 confirme en outre que les obligations et responsabilités du transpeniteue

pour la perte et les dommages survenant aux marchandises ou concernant leur garde, soin et
manutention antérieurement au chargement et postérieurement au déchargement du navire
peuvent étre liborement déterminées par les parties dans leuazor@dgtA, 8 7).

Il est & peine nécessaire de souligner que IGtidée la Loi maritime ne s'applique pas a la
relation contractuelle entre I'acconier et le transporteur ni&ritime

A.2.EVALUATION
A) CRITIQUE GENERALE
- APERCU DES DIFFICULTE

7.179L e droit belge actuel relatif & la manutention présente six grands problémes

- l'incertitude juridique concernant la validité de I'autorégulation

- l'incertitude juridique quant a la qualification du contrat de manutention

- le vide juridiquen matiere de responsabilité au préjudice des parties intéressées a la cargaison
- le mangue de clarté concernant les procédures portuaires relatives aux marchandises sortantes
- le mangue de clarté concernant les procédures portuaires relativeshanxlises entrantes

- le caractére déficient des instruments de gestion du manutentionnaire.

7.180.Le premier probl me <c¢cit® concerne | 8i nce
conditions contractuelles générales et des recommandations pnefessidl ne se pose pas
que pour le secteur de la manutention mais pour l'ensemble du secteur portuaire et de la

323 Anvers, 21 février 2005, N.V. Schelde Container Terminal Noord t. Orient Overseas Container Line (UK),
2004/AR/832, inédit.
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navigation. C'est pourquoi il est proposé de reprendre, dans le Code belge de la Navigation, un
régime commun visant I'autorégulation audsesecteur portuaire et de la navigation. Ce régime

est présenté au ChapRrdu Titrel du Livre3***. Le présent chapitre ne s'étend pas davantage

sur la problématique générale de I'autorégulation. Il sera toutefois plus amplement traité, lorsque
les aticles de la disposition concernée seront commentés, du probleme de la validité de tels
réglements de quai ou de terminal, lequel invite a l'instauration d'un régime légafspécifique

7.181l es cing autres problémes sont abordéprés. Nous verrons que chacun d'entre eux
nécessite une intervention législative et qu'une solution satisfaisante ne peut étre atteinte qu'au
moyen d'une réglementation a part entiére du contrat de manutetatidrgea contrat nomme
spécifique.

- INCERTITUDE JURIDIQUE QUANT A LA QUALIFICATION DU CONTRAT DE
MANUTENTION

7.182Le terme ®anutentions* désigne généralement aussi bien les activités des acconiers que
celles des sociétés d'entreposage. Toutastiwdgs sont, de maniére croissante, exercées par
des entreprises intégrées, que 'on appedenhesal operatdens I'Ebauche de Code belge de la
Navigation, la préférence est donnée au terme génériguardgentionnaire.

7.183.Le droit en vigueur qualifie le contrat conclu entre I'acconier et son donneur d'ordre de
contrat d'entreprise. Il s'agit d'un contrat de louage d'ouvrage, au sens de la section du Code civil
«Des devis et des marchkégart. 1781799 C.C.), qui n'imglie aucun lien de subordination

entre le donneur d'ordre et I'acconier. Le commettant de I'acconier est en général le transporteur
maritime. En présence d'une clause FIO, l'acconier travaillera cependant pour le compte de la
partie intéressée a la cargaiso

La qualification de contrat d'entreprise n'est pas remise €fi.caesene doit toutefois pas

faire oublier que les dispositions concernées du Code civil, qui sont taillées sur mesure pour les
contrats portant sur des projets de construction imarebitie sont pas toutes parfaitement
adaptées aux relations particulieres nées d'un contrat de maftfit8atisnqu'il soit nécessaire

de renier par principe le contexte du louage d'ouvrage, I'élaboration d'un régime Iégal propre au
contrat de manutentis® justifie néanmoins.

324 Voir Livre bleu 2.

325Voir infra res 7.308sq

326 Pour un apercu du régime de la manutention, voir notamment D8loeice1989, 1010024, ps 29-34 et

10411045, s 4550; De Weerdt, |., Re Natie- De Stuwadoos,DET 1992, 318329; De Wit, R., ¥ussen kaai

en schip. Enkele beschouwingen over de rechtsverhouding tussen ladingbelanghebbenden, eommissionair
expediteurs en goederenbehandeladrA Libert, 11:134; Lange, H., ka responsabilit¢ du chargeur dans ses
relations avec le manutentiarena, DMF 2007, 10305; Libert, H., Quelques considérations au sujet des
responsabilités inhérentes aux entreprises traditionnelles de manutention et d'arrimage»<ivBEIgifi&5, 9

20; Libert, H., Statuut en aansprakelijkheid van de tafroperator, in De Weerdt |, 18174; Noels TT, 231

266, ns 446498; RolaneHuybrechtdRoland, 11816, n° 62 et 1120, n° 68 Roland, S., Aansprakelijkheid

voor ladingschade die, in Antwerpen, voor het zeevervoer entsi@aRoland, 37390; Vanhooff, JP., «De
goederenbehandelaar: naties en stuwagan®e Weerdt |, (104), 1080.

327 Pour une application, voir par ex. Anvers, 20 octobre 2003, N.V. Alomex c. N.V. Pauwels Contracting e.a.,
2000/AR/3021, inédit.

328| es dispositions du Code civil consacrent une attention particuliére au risque de vorhuaseés la tournir

(art. 1788, 1789 et 1790), a la vérification de 'ouvrage (art. 1791), & la responsabilité pendant dix ans de l'architecte e
de l'entrepreeur (art. 1792), aux augmentations de prix pratiquées par les architectes et entrepreneurs (art. 1793), a la
mort de l'ouvrier, de l'architecte ou de I'entrepreneur (art. 1795), etc. Ces régles semblent peu ou non pertinentes
dans le cas des marchés deutsation. En vue de leur application & la manutention a tout le moins, une lecture
assez créative en est exigée.
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7.184.0utre ses taches traditionnelles de chargement et déchargement, l'acconier est parfois
responsable de l'entreposage de marchandises sur le quai, que ce soit dans lattente du
transbordement, dans l'attente de la livraisoécaptionnaire ou entre deux transbordements.

En ce qui concerne la qualification éventuelle du contrat de l'acconier en tant que contrat de
dépdt, aucune jurisprudence claire et compléte n'est disponible. Dans un mmétet1095,

la Cour d'appet’Anvers a considéré qu'un acconier agit en tant que dépositaire lorsqu'il
réceptionne un conteneur pour le compte d'un transporteur maritime, mais aussi qu'il revét,
lorsqu'il endommage le conteneur avant le début des opérations de chargemend,dgeqtalité
d'exécution du transporteur marifffheQuant a la doctrine, on peut y lire qu'un acconier n'est
normalement pas chargé d'actes juridiques tels que la réception pour le compte du transporteur
maritimé®. Le 12 septembre 1995, la Cour d'appel d'Aayegé que la facturation de droits de

quai ou 4rais de séjouwr ne suffisait pas a déduire I'existence d'un contrat d&'.dépdt3
septembre 1999, la Cour a affrmé qu'une entreprise d'acconage qui réceptionne des
marchandises en vue de leurs loma&t transbordement ultérieurpewut difficlement nier

qu'elle a accepté de se soumettre a une obligation d&*ddpéns un arrét du 6 mars 2006, la

Cour a décrit comme suit le statut juridique de I'acconier

De tussen de N.V. COBELFRET FERRIE® dhV. HESSBENOORDNATIE afgesloten
overeenkomst in verband met de behandel:i
bepaalt dat er sprake kan zijn van een eventuele aansprakelijkheid van de stouwer in
nalatigheid of een gebrek aan eogrziening

Zulks strookt volledig met de professionele aansprakelijkheid van & N.V. HES
NOORDNATIE als stuwadoor ten aanzien van haar opdrachtgever, de N.V. COBELFRI
FERRIES. Inderdaad, vermits de stuwadoor de hem toevertrouwde opdrachtovereenkom
van de kunst moet uitvoeren en hij moet handelen zoals elk ervaren goederenbehandelaa
omstandigheden zou gehandeld hebben, hij dan ook ten aanzien van zijn opdrachtgever vo
contractuitvoering en voor zijn eventnalegerkegkantwoording dient af te leggen; dat hij teve!
instaat voor de schade die voortvloeit uit zijn nalatigheden en/of uit de tekortkoming om afd
aan de te behandelen koopwaar te hebben besteed,;

Zulks houdt onder meer in dat hij d@etdenigoeden wanneer hij het schip zelf beschadigde e
hij tevens de rederij moet vrijwaren tegen de schadevorderingen van de cognossementh
lossingf stuwingschade. Ook fouten bij de inlading van de goederenifgedeettelijke versc
verscheping of verscheping met een verkeerd schip) of een verkeerde bediening van hijstoe:
de stuwadoor aansprakelijk ten aanzien van zijn opdrachtgever;

De stuwad@arijnde de persoon die zich inlaat met matee@l@aericbtohgan hed schip

in principe niet te beschouwen als een bewaarnemer van de goederen;

Nochtans kan het zich in de praktijk voordoen dat de stuwadoor naast de zuiver materiele \
aan boord zich tevens gaat inlaten met deggue&admapafwachting dat er zich een ontvanget
aandient of, zoals in casu, in afwachting van verscheping van de goederen,;

De vraag stelt zich dan ook of de stuwadoor die gedoogt dat goederen, die aangeleverd wo
op verscheping, vertterven of) deelal door hem in concessié gattleudenp het ogenblik

van hun verscheping, een bewaarnemer wordt in de zin van artikel 1915 en volgende van he
In principe dient hierop negatief te worden geantwoord. Indedigaadrdecstoessiimdoudt en

die goederen op kade laat opslaan in afwachting van hun verscheping, is niet gehouden
bewaken, behoudens andersluidende opdracht daartoe, en hij geen bewaarnemer is;

329 Anvers, 9 janvier 199%PA 1995, 115DET 1995, 474 voir en outre Vanhooff, -B., «De
goederenbehandelaar: naties en stuwagaobe Weerdt |, (104), 1103, n° 186.

3%  De Wit, R., dussen kaai en schip. Enkele beschouwingen over de rechtsverhouding tussen
ladingbelanghebbenden, commissiexaiediteurs en goederenbehandetaés Libert, (111), 1224.

331 Anvers, mardi 12 septere 1995DTE 1995, 604.

332 Anvers, lundi 13 septembre 199242000, 230.
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In casu blijkt niet dat de N.V. COBELARERRIES aan haar stuwadoor (stouwer) de N.V.
HESSESNOORDNATIE een opdracht tot bewaking heeft gegeven met betrekking tot de kwe
goederen, die op de kade werden opgeslagen, in afwachting op verscheping,-noch dat de
NOORDNATIE als stuwadaah als een bewaarnemer heeft gedragen door voor de perioc
verblijf op kade geen overliggelden, zijnde in werkelijkheid een bewaarloon, in rekening te he
DE N.V. HESSENOORDNATIE was derhalve als stouwer in opdracht van de N.V.
COBELFRET FERRIES niet gehouden tot bewaking van de trailer, die op de kade van de
HESSENOORDNATIE werd aangeleverd en aldaar hefdicjpiertagftachting van de
inscheping naar @mattanié

7.185En principe, le contrat conclu entredaiétéentrepos@geriandaisatig et son donneur

d'ordre constitue également un contrat d'entrepgkisset égard également, il convient de
souligner que les dispositions du Code civil concernant le louage ne correspondent pas
suffisamment a la réalitélaenanutention.

7.186.Lorsque la société d'entreposage exécute des taches complémentaires de stockage, de
distribution ou de transport, un contrat d'entreprise, de dép6t et/ou de transport complexe entre
en jeu. Généralement, le commettant de la sat@i&eposage est le chargeur ou le
réceptionnaire des marchandises. Si le connaissement cbmivesrpl reception ¢ldasse de

réception d'officed ce qui, dans la pratique, ne se produit, pour ainsi dire, plus® jaagaist

maritime demandgr au nom de l'armateur, a la société d'entreposage de réceptionner et
d'entreposer les marchandises au nom et pour le compte du destinataire, en vue de leur livraison.
Dans un souci d'efficacite, un armateur peut ainsi désigner une seule sociétsadeoepo
réceptionner toutes les marchandises. Dans pareil cas, la société d'entreposage est
contractuellement liée a l'armateur et au destinataire des marthahtdipparition d'un

rapport direct entre la partie intéressée a la cargaison et la'sotiégdsage donne naissance

a une obligation de dépot des marchaftlidess questions de savoir s'il s'agit d'un dép6t et si la
société d'entreposage peut étre considérée comme compétente pour poser des actes juridiques
pour le compte de la partie netgsée a la cargaison prétent a contrderse

7.1871l peut, pour le moment, étre conclu de ce qui précéde que la qualification des contrats, et
des lors des droits et obligations du manutentionnaire, engendre deux problemes majeurs. Tout
d'abord, il si&re que les dispositions du Code civil relatives au louage ne sont pas adaptées aux
réalités de la manutention. Ensuite, il n'existe aucune jurisprudence suffisamment sOre sur la
gualification (complémentaire) éventuelle de la manutention en tant gue dépd

333 Anvers, lundi 6 mars 2006, N.V. Cobelfret Ferries/N.V. Ewals Cargo Care, 2004/AR/1994, inédit, également cité
dans Huyghe, GMaritieme tussenpersonen in hetSefddie, Formation de I'Ordre judiciaidroit maritime,

7 mai 2008, 16cf. Anvers, lundi 10 mars 2003, N.V. Lamifil/N.V. Safmarine Belgium e.a., 2000/AR/2469 et
2002/AR/159, inédit.

334Voir Vanhooff, 3P., <De goederenbehandelaar: naties en stuwadooBe Weerdt |, (104), 1381, ns197

198; De Wit, R., dussen kaai en schip. Enkele beschouwingen over de rechtsverhouding tussen
ladingbelanghebbenden, commissiexgediteurs en goederenbehandetaaws Libert, (111), 12@5; Huyghe,

G., Maitieme tussenpersonen in hdt @kodustice, Formation de I'Ordre judicigreit maritime, 7 mai 2008,

21:-22.

335Cf. Comm. Anvers, 2 avril 193RA1974, 170Comm. Anvers 11 septembre 1®/B,A.1974, 79.

336 Voir I'explication plus détadlledans De Wit, R.,Taissen kaai en schipnkele beschouwingen over de
rechtsverhouding tussen ladingbelanghebbenden, commissaditeurs en goederenbehandetaars Libert,

(111), 124 et les références qui s'y trouvent.
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- VIDE JURIDIQUE EN MATIERE DE RESPONSABILTE AU PREJUDICE DESPARTIES
INTERESSEES A LA CARAISON

7.188Dans I'état actuel du droit belge, la partie intéressée a la cargaison est confrontée a un vide
juridigue en matiére de responsabilité, égalementlegiyilelé gaporsque des marchandises a
I'exportation qui n'ont pas encore été chargées ou desnaigesha l'importation déchargées

mais qui n‘ont pas encore été réceptionnées sont endommagées dans le port a la suite d'une faute
commise par un manutentionnaire désigné par le navire, la partie intéressée a cette cargaison ne
peut, dans la pratique, agd rembourser les dommages ni par le transporteur maritime, ni par le
manutentionnaire pas par le premier car il a généralement décliné contractuellement toute
responsabilité avant le chargement et aprés le déchargement, et pas par le desudear, a la
stuwadoorsafmstrrét MilleThomson) de la Cour de cassation décembrd 973, celuici

est, dans presque tous les cas, immunisé contre les actions tant contractuelles
gu'extracontractuelles. Par ailleurs, les usages du port d'Ardens emltermes formels le

séjour des marchandises dans le port aux risques et périls de la parti&intéressée

Le stuwadoorsapestité concerne la question de ce que I'on appelle la coexistence active de la
responsabilité contractuelle et extracciede, et plus concretement la question de savoir si le
préjudicié en l'occurrence, la partie intéressée a la cafypmsairtenir responsables plus d'une
personnd en l'espece, le transporteur maritime et son agent d'exécution, |@daqmieriere

sur la base de la responsabilité contractuelle et la deuxiéme, sur la base de la responsabilité
extracontractueff&

Dans lestuwadoorsartastour de cassation a tenu le raisonnement suivant

337Cass. 7 décembre 19%8, Casd.974, 395, avec com&lG MahauxPasl1974, |, 376RW 197374, 1597, avec

note Herbots, J.,Re nalatige stuwadoor of de twee voorwaarden voor de aansprakelijkheid uit onrechtmatige daad
van de medecontractant of diens aangest®@@®AR 197, n° 9317, avec note Fagnaitt,,J«La responsabilité
personnel | e de»DEGI®M 243t et 5845 (pukli® deuxtfaisph avec note Fallor,eMorcours

des actions en responsabilité: tatonnements et certitudes de la Cour dex(Rid#atl®73, 427RCIBL976, 15,

avec note Dalcq, R.O. et Glansdorff, Responsabilité aquilienne et contral$ 1974, 443 Van Oevelen, A.,

«De betekenis van het stuwadoorsarrest van het Hof van Cassatie voor het maritieme recht, bijiatelertig jaar

in Van Hooydonk, E. (éd$touwers, naties en terminal operators: het gewijzigde juAdiser=Apeldsmirap

Maklu, 2003, (161), 1666, n° 4 et 17173, ms 89 ; Bocken, H., 8amenloop contractuele en buitencontractuele
aansprakelijkhei NjW 2007, (722), 7228, ns 12-20; voir encore De Weerdt, |.Samenloop en coéxistentie

van contractuele en qudslictuele aansprakelijkheid in het maritiem»dg&fT 1989, 52561.

338 Au port d'Anvers, la livraison des marchandises sur quai est réglée par le volet |, partie I, point A.1.1. de la
Résolution de 'AGHA dwedmai 1984. Les marchandises doivent étre déposées par le fournisseur a I'endroit indiqué
pa le transporteur maritime ou en son nom, ou dans le périmétre du nayiésirhetre> est I'espace délimité par

lavant et l'arriere du navire, d'une part, et la profondeur du hangar, d'autre part. L'approchage sur des quais
dépourvus de hangars néde jamais 120 metres. Le volet |, partie I, point A.2.1.1 de la Résolution de I'AGHA du
lermai 1984 stipule que l'approchage depupglémeétre» jusque sous le palan du navire se fait aux frais et par les
soins du transporteur maritime. Le transpom®aritime n'est toutefois responsable qu'a partir du moment ou les
marchandises sont déposées sous le palan. Le séjour sur le quai et I'approchage jusque sous le palan du navire or
lieu aux risques et périls des marchandises. Selon le point 2é8n%, fegha s'appliqgue aux conteneurs complets.
L'article 2 de la lettre de chargement anversoise (partie Il du volet | de la Résolution de I'AGHA) confirme cette
regle en matiere de risque. La jurisprudence reconnait le réglement repris dans la BésaBE@En dil

1lermail984 en tant qu'usage portuaire (voir Livre)leu

339 Cette question de coexistence doit étre distinguée des aeiteud (ou concoursTette derniere concerne la
possibilité que les parties au contrat fassent mutuellement appek teégles en matiére de responsabilité
contractuelle qu'a celles qui concernent la responsabilité extracontractuelle. Dans son arrét EBES, la Cour de
cassation a exclu par principe cette derniére possibilité (Cass., 4 D 1971, 989as.1971), 940,RCJIB

1976, 12, avec note Dalcq, R.O. et GlansdofffERF. 1974, 538, avec note Fallon,RW 197172, 371, avec note

C.).

10t



Attendu, doune p a écution, que le trahsportqurs® gubsst@ pauruexétut
en tout ou en partie | e contrat de trans
| 6®gard du cocontractant du transporteur;
Attendu, dodautre mdritc,t uegdd el alur s PE s Db 0l
i ntervient pour ex®cuter wune obligation <c
Il mput ®e constitue | a violatiagqmu, mdn mpe sled
et si cette faute a causé un autre dommage que celui résultant seulement de la mauvais
contrat;

Attendu que | darr°t consid re que |l a seco
| 6ar memewnt e powme ext® i gati on contractuell e

pas que la faute imputée a la demandresse précitée et le dommage causé par cette faute
| 6ex®cution du contrat de transport;

Que | a cowwaidté,apdpesl Incer spo | ®gal ement d®ci
délictuelle, dirigée contre la seconde demandresse, était recevable;

Que le moyen est partant fondé;

Par suite de ce prononcé, qui a d'ailleurs déterminé I'évolutiont gérdiral des obligations en

matiere de coexistence et dont I'impact ne se limite donc pas au contexte du droit maritime, le
manutentionnaire jouit, pour ainsi dire, d'une-quasinité a I'égard de la partie intéressée a la
cargaison ou de son assursuwbrogé. En conséquence, ces derniers ne disposent d'aucune
possibilité réelle de réclamer au transporteur maritime ou a son manutentionnaire l'indemnisation
des dommages occasionnés a la cargaison antérieurement au chargement et postérieurement a
déchagement. Conformément a la régle de la coexistence établiestp@ratorsarriest
manutentionnaire qui travaille pour le compte du navire ne peut actuellement étre tenu
responsable a I'égard de la partie intéressée a la cargaison sur une basiecétdraationné

gue cette partie et le manutentionnaire ne sodBtgptsut le moins selon cette hypothibés

par un contrat. Une action extracontractuelle n'est pas davantage possible du fait que le
manutentionnaire, en tant qu'agent d'exécutiomadaporteur maritime, n'est pas non plus
considéré comme un tiers -a#gis de la partie intéressée a la cargaison. Une action
extracontractuelle n'est possible que si la faute reprochée au manutentionnaire constitue une
atteinte, non pas a un engageroentractuellement souscrit, mais a une obligation imposée a

tout un chacun et si la faute a entrainé des dommages autres que ceux découlant de la mauvaist
exécution du contrat. Dans les faits, ces conditions restrictives s'averent, dans la plypart des cas
impossibles a satisfaire pour les parties intéressées a la cargaison. Une action extracontractuelle
I'encontre du manutentionnaire n'est généralement possible qu'au cas ou ce dernier s'est rendu
coupable d'un délit pénal, le préjudicié devant enablie @t lien de cause a effet entre ce délit

et les dommages sdffisOr, dans la pratique, de tels cas ne se produisent que de maniére
exceptionnelle. Actuellement, la jurisprudence et la doctrine publiées partent, quoi qu'il en soit,
d'une norresponsahié par principe du manutentionnaire a I'égard de la partie intéressée a la
cargaison.

7.189.Au cas ou le manutentionnaire, particulierement en vertu d'une clause FIO ou d'une
disposition apparentée dans un contrat d'affretement, exécute des og@reiemgement et de
déchargement pour le compte d'une partie intéressée a la cargaison et que, dans ce cadre, de
dommages sont occasionnés au navire, il jouira de la mémmmuaké a I'égard du

340 Van Oevelen, A.,Re betekenis van het stuwadoorsarrest van het Hof van Cassatie voor het maritieme recht,
bijna deiig jaar lates, in Van Hooydonk, E. (édStouwers, naties en terminal operators: het gewijzigde juridische landsc
Anvers/Apeldoorn, Maklu, 2003, (161),-178, rs11-13.
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propriétaire de navire ou de l'affréteur. Dans cattgiait, lestuwadoorsamesait, pour ainsi
dire, un effet inverse. Il n'y a toutefois pas de jurisprudence connue #'ce sujet

7.190D'un point de vue politique, la guasmunité du manutentionnaire ici décrite se justifie

par le fait qu'un droit,aths le chef de la partie intéressée a la cargaison, d'introduire une action
contre le manutentionnaire permettrait de contourner, au profit du transporteur maritime, les
exonérations et limitations de responsabilités prévues essentiellement % Bartieleloi

maritime. Si une partie intéressée a la cargaison pouvait réclamer une indemnisation directement
au manutentionnaire, elle serait, dans certains cas, en mesure d'obtenir un dédommagement
gu'elle ne pourrait jamais réclamer a l'autre partiectamia Le fait qu'un transporteur
maritime recoure, pour les opérations de chargement et de déchargement, & une entreprise
spécialisée qui agit en tant qu'agent d'exécutioa,ditedt«nstrument> ou le ®ras droit> du

contractant principal, doarait a la partie intéressée a la cargaison un avantage qu'il est difficile
de justifier objectivement. En tant que commettant principal, cette partie doit accepter le risque
qui réside dans les conventions contractuelles qu'elle a conclues avectkutramesjitome. Le

plus souvent, cette considération, qui s'inscrit par ailleurs dans le prolongement de la doctrine
étrangeére, est décrite comme la motivatiorj@oerste dstuwadoorsafrest

De son coté, le manutentionnaire serait, sansimoasnité confronté a l'inconvénient de ne

pas pouvoir invoquer, a l'encontre de la partie intéressée a la cargaison, des exonérations et
limitations de responsabilité ou autres moyens de défense qu'irpéntellavancer sur une

base contractuelle a I'égardsde commettant. Autrement dit, il pourrait étre exposé a des
actions introduites par les parties intéressées a la cargaison qu'il avait exclues de sa relation ave
son commettant. Les regles fixées dans le contrat de I'acconier pourraient alorsn&ng totale
contrecarréé8

341 Voir néanmoins, a ce propos, Libouton, J., note sous Gent, 9 oktobdR20@R)07, (724), 725, n° 3
Vanhooff, 3P., «De goederenbehandelaar: naties en stuwagdaoide Weerdt |, (104), 1189, n° 189.
342 | 'auteur néerlandais Schadee présente la problématique comme suit

De vraag istoet de wetgever indbiggemifingrijpeMEIJERS heeft [...] de basis van de aansprakelijkheid voor
ondergeschikten gevonden in de éénheid naar buiten toe Naar deiibenleoeenijimgok de vervoerder en diens
onafhankelijke aannemer &m prefstatie, die zijriehten hebben, is één, een complex van handelingen, maar een
samenhangend complex dat jegens de contractuele wederpartij de voegen onzichtbaar kunnen blijven, meest
geval juridisch behoren teHblijiigm.onjuist, datde he he b bende bi j de | ading, d
hiervan wordt ontheven alleen door het feit, dat zijn wederpartij bepaalde op het vervoerscatract gebaseerd
een gespecialiseerd bedrijf laaDeelaidimntgrktijgp deze wijze een ongemotiveerd voordeel in de schoot geworpe
gespecialiseerde bedrijf, dat meende alleen met een reder te maken te hebben, die voor diflsaort van schader
en dus geen regres zou nemen, ziet zicmyscaeriramesdazlichtige ontvanger en de reder, die dacht goed te doel
een specialist in te schakelen, wordt met regre{&ciiesibesptghigealayay,NJB,1963, 42@32; cf. la
réflexion de Lord Wilberforce quant a une clause Himalayaffi@ins anglaise d&e Eurymegdénoquée
dans Tetley MCC Il, 1862).

343 Cf. I'appréciation suivante stuwadoorsapasDirix:

Deze rechtspraak moet geheel wordenfgskilgekauosereenkomst met B. Welnu, voor al wat die overeenkon
aabelangt, moet hij zich uitsluitend totIBeicheem. e contract ant moet de ri si
van zijn wederpartij zelf dtdggn. mag de ri sicods (bijv. insolvabil:i
met B in zee gaan, niet afwentelen op uitvoeringsagenten van B. Er anders over oordelen zoerovendien leide
in de contractuele verhoudingen tussen A, B en C. Het toelaten van een buitencontractueel verhaalsrecht van
le den dat A een gunstiger positie krijgt dan
onderaannemingsovereenkomst de vordering van B (aannemer) in de weg staan en die van A (opdrachtgeve
Anderzijds ziet (C), die bij heemhedingdie exoneratie erop vertrouwde dat zijn mogelijke aansprakelijkheid bi
overzienbare marges werd gehouden, deze beveiligingDimixp&k, apgasgprakelijkheid van en voor
hulppersonem, in Storme, M. (redRecht Halen uit AarsgijgheidGand, Mys & Breesch, 1993, (340),

355, n° 17).



Du reste, la quashmunité doit étre relativisée, car elle n'empéche pas que l'acconier soit cité en
justice par son propre commettant, particulierement au moyen d'une action récursoire.

7.191Le systeme dstuwadoorsamést présente pas moins les inconvénients fondamentaux
eXpPOSsEs @pres

1° il regne une certaine incertitude juridique concernant le champ d'application précis de la quasi
immunité du manutentionnaijre

2° la quasmmunité du manutentionnaire engerute dualité qu'il est difficile de justifier
objectivement dans le régime de responsabilité des activités de manutention

3° la quasmmunité du manutentionnaire conduit a un réglement inefficace des sinistres sur le
plan procédural

4° la quasmmuni® du manutentionnaire s'écarte fondamentalement du régime juridique en
vigueur dans la plupart des pays vaisins

5°la théorie de la quasimunité de l'agent d'exécution est dans une trop large mesure soumise
aux fluctuations jurisprudentielles

6° laguasimmunité de I'agent d'exécution est, sur le principe, remise en question par une partie
non négligeable des praticiens du droit général des obljgations

7° la quasmmunité du manutentionnaire ne cadre pas avec le contrbéle de fait et de @roit que c
prestataire de services exerce de nos jours sur les activités de terminal

8° la quasmmunité du manutentionnaire suscite de plus en plus le mécontentement dans les
secteurs concernés.

Ces inconvénients sont explicitéspces.

7.192 Premierementapplication de la théorie giuwadoorsaeastaine d'épineuses questions
de délimitation.

Prenons I'exemple d'un acconier qui charge, par erreur, des marchandises a bord d'un navire
auquel elles ne sont pas destinées. Il n'est alors pas répaigi anoexecution de la mission
contractuelle de chargement et commet une faute extracontractuelle, pour laquelle il est bel et
bien 8 et de maniere illimité& responsable a I'égard de la partie intéressée a la cargaison
indament charg&é Toutefois, munité reste applicable lorsqu'il s'avére que l'acconier était
chargéé aussi bien du chargement du navire contractuellement prévu que dentalvads «

naviré®,

Se pose également la question similaire de savoir quand, précisément, |'accoséetéehtame
d'agent d'exécution. Il a déja été précisé plus haut que l'acconier est considéré comme l'agent
d'exécution du transporteur maritime des le moment ou les marchandises sont livrées sur le
terminal®® Cela ne coule toutefois pas de source, étané dprenle transporteur maritime

indique généralement dans le contrat de transport maritime décliner toute responsabilité avant le
chargement, et que les usages portuaires codifiés précisent explicitement que les marchandises e
attente du chargement séjamnsur le quai aux risques et périls de la partie intéressée a la
cargaison. Il est généralement stipulé que I'acconier agit également en tant qu'agent d'exécution at
cours de cette périodfe Il est clair, en tout cas, qu'il agit comme tel lorsqu'il degne
marchandises depuis le périmétre jusqu'au *ffadi@sque des marchandises LCL/LCL

344 Anvers, 19 mars 199A1996, 135.

345Comm. Anvers, 13 juin 1990A1992, 63.

346 Anvers, 9 janvier 19912A1995, 119)ET 1995, 474 voir encoreupran® 7.184.

347 Voir, en particulier, Rahd, S., Aansprakelijkheid voor ladingschade die, in Antwerpen, voor het zeevervoer
ontstaat>, LA Roland, (377), 385, qui soutient qu'il myganquridisch vaefas de vide juridique).

348 Anvers, 17 janvier 199A1995, 12RW 199495, 1298, avec note X.
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disparaissent du quai avant d'avoir €té empotées et qu'aucun ordre de réservation ni
connaissement définitif n'est encore disponible, I'acconier n'est pas encene ietetant
qu'agent d'exécution mais n'en est pas moins responsable de maniére qua¥.délictuelle

Dans le cadre de l'importation, la question se pose de savoir a partir de quand, précisément, la
tache de l'acconier en tant qu'agent d'exécution pnenidr du déchargement, lors de la
livraison effective ou lors de la signature du ksigsee. La jurisprudence estime que l'acconier

ne peut se retrancher derriére la qualité d'agent d'exécution lorsque les marchandises ont été
entiérement déchargées réceptionnées et que le laissere a été sigh® En cas de
déchargement dans un port étape, l'acconier intervient en tant qu'agent d®&xécution

Lorsqu'il n'existe aucun contrat entre le transporteur CMR qui remet un conteneur sortant dans
un termnal a conteneurs et le transporteur maritime, le manutentionnaire ne peut se prévaloir de
la quasimmunité de I'agent d'exécution a I'égard du transporteur CMR et s'expose bel et bien a
une action extracontractug&fle

La quasimmunité n'est pas davaggaapplicable lorsque le manutentionnaire est l'agent
d'exécution d'un vendeur/chargeur FOB et que le préjudicié est le propriétaire et le fréteur d'une
barge qui a été affrétée par le vendeur FOB. Le propriétaire de la barge et le manutentionnaire
sont, lun visavis de l'autre, de simples tiers et la violation du droit de propriété sur la barge
constituzgtgne atteinte a un droit qui est étrangere a la nature et la portée des contrats conclus par
les parties’.

Un acconier agissant au nom d'un transpomt@uitime ne jouit pas non plus de la quasi
immunité lorsqu'il endommage un wagon de la SNCB can o&dlet pas un cocontractant du
transporteur maritinié

Un probleme de délimitation supplémentaire a été traité dans un arrét de la Cour dewcassation d
1% juin 200£%, auquel il est parfois fait référence, dans la doctrine, comrdeuléére
stuwadoorsasfésDans cet arrét, la Cour a décidé que, lorsque le juge du fond ne constate aucun
lien contractuel en matiére de transportentre le loueur d'un seminorque volé et un
transporteur maritime, il ne peut statuer que le loueur précité ne disposedpais d'action
extracontractuelle a I'égard de l'acconier désigné par le transporteur maritime. L'arrét semble
indiquer que l'acconier ne peut se prévaloir de sanguasiité a I'encontre d'un préjudicié qui

n'est pas le commettant contractuel d'urspiateur a fortiodlu transporteur maritime au nom

duquel I'acconier agit. S'il se réjouit de la limitation suggérée du champ d'application de la quasi
immunité, Claeys attire aussi I'attention sur le manque de clarté du critere appliqué par la Cour de
cassation et sur le fait que la sécurité juridique de toute la théorie ne devient qu'encore plus
illusoire qu'elle ne I'était d&ja

349 Anvers, 13 septembre 198®A2000, 230.

350V/oir Anvers, 17 février 198IRA198182, 155.

351 Anvers, 30 septembre 19BET 1982, 419jugemena quo Comm. Anvers, 22 mai 19D&T 1982, 419.

352 Anvers, 15 mars 2004, Maetsen g.g. t. Alliaria 1.A.R.D. e.a., 1996/AR/2225, inédit.

383 Anvers, 7 avril 199RW 199798, 854DET 1997, 595.

354 Anvers, 17 mars 2003, Pakistan National Shipping Corporation/Société nationale des Chemins de fer belges e.a.,
1999/AR/2058, inédit.

355Cass.,tjuin 2001AJT 200102, 358, avec note Boone, I. et Mosselmansgied.ingidenteel hoger beroep van

degene die gedaagd wordt door een andere gedaagde in hoger beroep. De aansprakelijkheid van de stuwadoor vool
het verlies van de door hepevertrouwde goederen

3% Claeys, |.Samenhangende overeenkomsten en aansprakelijkimaichitBie vpragie uitvoeringsagent,herbekeken
Anveres/Groningue/Oxford, Intersentia, 2003, 194, n° 166.

357Claeys, |Samenhangende overeenkomstatebjklzgidspld®@y, n° 167.

10¢



Un autre probleme de délimitation se pose lorsqu'un acconier fait appel aux services d'autorités
portuaires, qui mettendéposition une grue avec opérateur. Dans la jurisprudence, les autorités
portuaires ont été considérées comme un loueur, qui est sur le plan contractuel, responsable, par
exemple, pour les défauts de la grue et, sur le plan extracontractuel, reispsolsdinieec

l'acconier a I'égard de l'armat@ir par contre, les autorités portuaires étaient qualifiées de
contractant ou de seuaentractant de I'acconier, elles bénéficieraient de laromanité®®

En 2006, la Cour d'appel d'Anvers a constaté, le cadre de la requéte d'un vendeur FOB de
voitures volées sur le terminal, qu'il n'existait pas de lien contractuel entre cette partie et le
manutentionnaire, en conséquence de quoi la responsabilité de ce dernier a été engageée.

De zogenaaousimmuniteit van uitvoeringsagenten en hulppersonen geldt alleen wanneer 2
aangesproken door de wederpartij van hun opdrachtgever. Hun buitencontractuele aanspl
daarentegen onbeperkt ten aanzien van*andere derden

Tous ces caémontrent que, quelle que soit l'uniformité avec laquelle la jurisprudence applique
la quasimmunité de I'agent d'exécution, la détermination de son champ d'application exact pose
régulierement des problemes complexes et que, sur ce point, la ddgtdeenmasiere plus
compréhensible, I'accent sur l'incertitude juridique.

7.193Un deuxiéme inconvénient est quetlevadoorsaeEs une dualité quelque peu irréaliste

dans le régime de responsabilité des activités de manutention. En réailiés dedeatetrminal
constituent un continuuml'entreposage, le chargement, le déchargement et le traitement des
marchandises, ainsi que le recours a tous types de modes de transport, sont, en permanence.
intrinsequement liés. Dans cette optique, il restgét que lBerminal operatpi, par définition,

est une entreprise de manutention intégrée, reléve d'un autre régime de responsabilité selon la
gualité du commettant pour le compte duquel un acte juridique déterminé est réputé avoir été
exécuté, selajque les marchandises ont été endommagées lors de leur chargement a bord du bon
navire ou du mauvais navire, selon le mode de transport concretement utilisé ou selon le moment
précis auguel les dommages ont été occasionnés durant le séjour sur le terminal.

Le probleme de la fragmentation du statut de responsabilité du manutentionnaire est d'autant
plus épineux que, dans la pratique, il s'avere qu'il existe souvent un lien contractuel entre le
manutentionnaire et la partie intéressée a la cargaisonrrifmsil &réquemment que le
manutentionnaire décharge sur son terminal des marchandises fournies, qui doivent encore étre
«consolidées et pour lesquelles aucun transport maritime n'a encore été réservé aupres d'un
armateur. A ce moment, le manutemtiine n'est pas encore désigné par le navire mais agit sur

la base d'une convention tarifaire avec la partie intéressée a la cargaison. Il arrive, en outre, que le
manutentionnaire assure, a la demande de la partie intéressée a la cargaison, letdgchargemen
le terminal et l'approchage. Il se peut également que le manutentionnaire convienne avec
l'armateur de conditiotokooket que tout chargement doive étre remis-zalas et non

dans le périmeffé

7.194 Troisiemement, la quasimunité du martantionnaire débouche, dans de nombreux cas,
sur un reglement assez inefficace des sinistres. Méme lorsque le sinistre est, de maniére
démontrable, la conséquence d'une faute professionnelle de I'acconier local, les parties intéressée

358 Bruxelles, 10 octobre 19R\NV 197576, 1242, avec note Herbots, De demande hijskraan; voir aussi
Vandenberghe, H., Van Quickenborne, M. et HamelinkORerzicht van rechtspraak. Aansprakelijkheid uit
onrechtnatige daad (194478, TPR1980, (1139), 1473, n° 248.

359 Anvers, 16 octobre 200®%W 200910, 961.

360Données communiquées par A. Weynen.
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a la cargaison seieat obligées d'assigner le cocontractant, méme lorsqu'il s'avere qu'il est établi
sur un autre continent. Ce défendeur devra, a son tour, introduire une action récursoire a
I'encontre de l'acconier. Souvent, cette chaine procédurale est encore cqamapliquée
l'intervention d'intermédiaires ou auxiliaires. Si laimuasghité ne s'appliquait pas, la partie
intéressée a la cargaison pourrait agir de maniére plus efficace du point de vue procédural et
demander des comptes directement a l'acconier locaglérment des sinistres serait moins
onéreux et beaucoup plus rafside

7.195.Quatriemement, la quasimunité de l'agent d'exécution créée par la Cour de cassation
place indubitablement la Belgique dans une position d'exception sur le plan international. Claeys,
qui a étudié le droit des pays voisins, notamment, confirmaitean26a8 que, sous l'angle du

droit comparé, la Cour fait cavalier seul avec son point de vué’rddaalyse de droit

comparé de la position spécifique du manutentionnaire dans les pays voisins pdéssotée ci
confirme cette vision. Cette positidiexception est problématique car, comme cela a été
souligné ailleurs, l'alignement du droit maritime belge sur les régles généralement en vigueur a
I'étranger constitue un point de départ important pour I'élaboration du Code belge de la
Navigatior®®

7.196.Cinquiemement, il faut souligner que la théorie de lanyomsiité de I'agent d'exécution

est, dans une mesure excessive, soumise aux fluctuations jurisprudentielles, qui, a leur tour,
donnent lieu a des divergences d'opinion dans la doctrinevieghtatabord de rappeler les

débats entre les partisans deelfijningsthe@tieorie de l'affinement”) et les défenseurs de la
verdwijningsth¢thiéorie de la disparition™), qui ont été tranchés en faveur de cesYemiers

arrét de la Cour deassation du Z&ptembr@006 a toutefois semblé susciter de nouveaux
problémes d'interprétatiSh Quoi qu'il en soit, 'absence de régime légal fixe et le besoin qu'elle
génére de se rabattre sur la jurisprudence compromettent la sécurit&juridique

361Claeys relativise lI'argument de I'économie procédurale
omdat in het merendeel van de gevallen pieifmtriok&en procedure worden betrokken; de rechtstreekse aanspr
brengt enkel met zich mee dat de oorspronkelijke eiser er nog eefClaeygetdeanenhaefende
overeenkomsten en aansprakelijkheid. -Demunitedsi van de Uitgsagent herbekeken
Anvers/Groningue/Oxford, Intersentia, 20883, n° 632).

Dans le contexte du droit maritime, cette relativisation deaitéefie étre nuancée car, lorsque le sinistre est

manifestement imputable a I'acconier local, on peut compevéerpréjudicié ne cite que l'acconier en question et

renonce a compliquer la procédure et a consentir des frais supplémentaires en assignant en plus un armateur chinois

ou argentin. En outre, lorsque la loi attribuera a l'acconier une responsadilighcidéfinie, les parties seront

plus enclines a opter pour des réglements a I'amiable leur permettant d'éviter des procédures juridiques inutiles.

L'argument de I'économie procédurale présente donc une validité variable.

362 Claeys, |.Samenhangendeeakkemsten en aansprakelijkheid-iDeunitasi van de uitvoeringsagent,herbekeken

Anvers/Groningue/Oxford, Intersentia, 20689670, n° 639.

363Voir Livre bleu 1, notamment 44, n° 1.26.

364Pour une synthese, voir Van Oevelen, De, ketekenis van het stuwadoorsarrest van het Hof van Cassatie voor

het maritieme recht, bijna dertig jaar igtar Van Hooydonk, E. (édfpuwers, naties en terminal operators: het gewijzigde

juridische tlchagnnvers/Apeldoorn, Maklu, 2003, (161)-169, n° 6.

365 Dans l'arrét visé, la Cour semble déroger a la traditionnelle interdiction de concours. Elle dit

Le contractant gui se fait r emp | atacuelle gsl@me son tr
contractuell ement responsable du dommage d¢aus® pas
l a faute qui l ui est i mput ®e const isitawdevoingénémnalaler g u e n

diligence qui lui incombe et si cette faute a causé un dommage autre que celui qui e$Cdésa 28 mauvaise exé
septembre 200RW 200607, 1717, note Van Oevelen, A.).
Auparavant, la Cour de cassation avait toujoursneaans lestuwadoorsarrssitué qu'une actiongisasi
délictuelle>) extracontractuelle n'est pas possible lorsque la faute commise constitue une défaillance contractuelle.
Ceci a donné lieu & une interdiction presque compléte de concours etiimengniés de I'agent d'exécution,
linfraction pénale constituant la seule exception. A présent, la Cour semble ouvrir la porte & un possible concours,
du moins en ce qui concerne la condition relative a la nature de la faute. En effet, pour §trd guission
d'une action extracontractuelle, le sinistre ne peut toujours pas étre le résultat d'une défaillance contractuelle. Il
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7.197.Sixiemement, il convient d'évoquer la doctrine faisant autorité dans le domaine du droit
général des obligations, ou la guasiunité de lI'agent d'exécution est fondamentalement remise
en question.

Il faut, tout d'abord, rappeler que parmi leisjges de la premiere heure de cette théorie figurent
d'éminents commentateurs tels que Bocken, Cornelis, Cousy, Dalcq, Dieux, Fagnart, Glansdorff,
Van Ommeslaghe et Van BynlLes arguments classiques invoqués contre knuasité

sont qu'elle empécteerisque de responsabilité de contribuer a la prévention du sinistre et qu'elle
va a l'encontre de la tendance de protection croissante de I¥%iC@&marguments trouvent

aussi écho dans le droit maritime. Ainsi Tetley diéfdada maniere suivaréeresponsabilité

des manutentionnaires a I'égard de la partie intéressée a la cargaison

It is a fundamental principle of good business practice and of effseintsdeamaadHhaty
persons who are responsible for losses shauldlie,lirldane way, for tit'se losses

L'auteur cite I'exemple d'une multiplication de vols et de pillages dans le port de Montréal qui n'a
pris fin que lorsque les tribunaux québécois ont imposé une responsabilité aux
manutentionnairéd

Deuxiemementil faut accorder l'attention qui s'impose a la thése de doctorat que Claeys a
récemment consacrée a la problématique. Constatant que la théorie, contrairement a ce que
d'aucuns affirment parfois, n'est en rien porteuse de sécurité flitlequeur réume comme

suit sa critique ouverte

De theorie van de-iguasiniteit van de uitvoeringsagent is bekritiseerbaar. Ze is niet verenigb:
de tradities uit ons rechtssysteem, ze stuit in de praktijk en niet in het minst in het licht var
cassatierechtspraak op heel wat afbakeningsproblemen, de rechtsleer is van in den beginne
verdeeld en de doctrinale legitimaties van de aanhangers van dit leerstuk lijken niet te voldc
theorie reeds dertig jaar tot onsadgchebéitze daarenboven buiten onze grenzen bijzonder w
aantrekkingskracht genoten. Integendeel, ze werd doorgaans ofwel niet eens in aanmerking
zelfs onmiddellijk als onrechtvaardiff.afgedaan

semble par conséquent que l'autre formulation de la régle du concours ne change rien dansBagkatigtt, («
Samemop contractuele en buitencontractuele aansprakeljkN@gd, (7822), 724,4n4-5 et 730, n° 25Van
Oevelen, A., Re samenloop van contractuele en buitencontractuele aansprakelijkheid: een koerswijziging in de
rechtspraak van het Hof van Cassafi®V 200607, (1718), 172721, s 4 et 6, Wéry, P, k6 opti on des
responsabilités entre parties contractaniesStijns, S. et Wéry, P. (ébB®)raakvlakken tussen de contractuele en de
buitencontractuele aansprakelijkheid. Les rappesimorstigliEgs contractuelle et extraBootyestuditekeure/la
charte, 2010, (223), 2245, rs20-23). C'est également ce que I'on peut déduire de Cass. 27 novenitA&a&006,
2007, 1257, ou la Cour recourt a nouveau a sa formulation traltétienparle de
I'impossibilité de principe, pour des parties contractantes, d'invoquer les regles de la respsnisabilité extracor
cadre de leur relation contractuelle.
366EN 1985 déja, Libert écrivait
Un acte législatif clair ecprégis la loi francaise de 196 pesvaigux gu'une jurisprudence mise en question et
contestée par les théoriciens duiltbdit 2., Quelques considérations au sujet des responsabilités
inhérentes aux entreprises traditionnelles de mamutstrd'arrimage en Belgigu®/LZ , 1985, (9), 16).
367 Selon Claeys, Bamenhangende overeenkomsten en aansprakeiijkimeidit&evanage uitvoeringsagent,herbekeken
Anvers/Groningue/Oxford, Intersentia, 20@31, n° 183, note de basdge 794.
368\oir brievement, a ce sujet, ClaeySamenhangende overeenkomsten en aanspe&Elideid, @8 99.
369 Tetley MCC Il, 1856.
3710 Tetley MCC IlI, 1856, note de bas de page 7.
371Claeys, |Samenhangende overeenkomsten igdnamhspeseln® 213.
372Claeys, |Samenhangende overeenkomsten en aansp&&lijkedd, o.c.,
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L'auteur formule sa propre propositaternative, qui ne se base pas sur une impossibilité de
principe, dans le chef du commettant principal, de citer I'agent d'exécution, mais tient également
compte du souci Iégitime de ne pas perturber I'équilibre contractuel

De afbakening varedetstreekse aansprakelijkheid van de uitvoeringsagent wordt aan de h:
twee traditionele toepassingsvoorwaarden van de delictuele aansprakelijkheid doorgevoer
schade.

In het kader van de fout wordt, zoals in het positsweochdieddn zuiver contractuele fout
de buitencontractuele aansprakelijkheid van de uitvoeringsagent niet in het gedrang brer
grijpen we in eerste instantie opnieuw naar de algemene coéxistentietheorie terug, in d
afzonderlgkbuitencontractuele fout (naast het voldaan zijn van het schadevereiste) volst
buitencontractuele aansprakelijkheidsregels toe te passen.

In de context van samenhangende overeenkomsten kan het foutbegrip het best aan de har
door aeren uitgewerkte beginsel van de eerbied voor gerechtvaardigde verwachtingen
leveren. Wanneer de hoofdopdrachtgever er op een gerechtvaardigde wijze op kan re
uitvoeringsagent bij de uitvoering van zijn overeenkomst det balleegen van de
hoofdschuldenaar maar ook met die van de hoofdopdrachtgever rekening houdt, dan
uitvoeringsagent foutief wanneer hij voor die gerechtvaardigde verwachtingen geen eerbied
Vanuit dit beginsel is het ook Ikedajpdl uitvoeringsagent als verweer tegen de rechtstre
aanspraak van de hoofdopdrachtgever in beperkte mate een exoneratieclausule uit zijn eige
(die van de uitvoeringsagent) kan inroepen. Het voorhanden zijn van leem elengelijke clausu
name toe leiden dat de verwachting van de hoofdopdrachtgever niet langer gerechtvaardigd
invulling hiervan zal afhangen van de omstandigheden van elk individueel geval. Toch blijf
dat een exoneratiebedinddemkahigeer het effectief is aanvaard, zodat die doorwerking tegen «
de uitzondering moet blijven.

In het kader van het schadebegrip kan dan weer de doorwerking van een exoneratieb
overeenkomst van de aanspraakmakende hoofddpdraehagévepmdovanuit een welbegrepen
risicobeginsel. Een dergelijk beding kan inderdaad betekenen dat de hoofdopdrachtgever de
volledig zelf wou dragen. Dit hoeft evenwel niet zo te zijn. Het risicobeginsel op zich ho
antwoolid op wie een risico rust, want dit zou emplatitioppeanipiineerkomen. Het is

immers wel mogelik dat een hoofdopdrachtgever ten aanzien van de hoofdschul
exoneratiebeding aanvaardt, in de overtuiging en de verwaclkiinganaschadeij dgev
uitvoeringsagent wel nog kan aanspreken. In dat geval heeft hij het risico enkel in zijn re
hoofdschuldenaar op zich genomen. Opnieuw zal het onderzoek of hij het risico op zich hee
dus al dan niet schadeléw®i) ga grote mate afhangen van de omstandigheden van het geval
Bij een praktische toepassing van beide vereisten (fout en schade) zal er vanzelfsprekend e
een meer concrete invulling. Daarvoor kunnen we putten uit rowelzile Vaci@gemene,

maar toch al gedetailleerde richtlijnen die ook voor toekomstige gevallen een redelijke opl
bieded van het huidige recht als de reeds uitgebreid bestaande rechtspraak uit het buitenla
idee van de verdeldsrhtvaardigheid, de strekking van de overeenkomst, het plegen van een
bedrog, de nauwe samenhang van de prestatie met de persoon van de derde, het bestaan
opgelegde verplichting, ... Die factoren kunnen didetgkdo@mchéesogbnikkeling hun concrete
invulling krijgen. Daarenboven mogen ze niet doen vergeten dat ieder concreet geval een af
vergen, zoals dit in het kader van-b383 B8%/. steeds het déval is

L'auteur illustre plus aiasa proposition par uncas type, ou un acconier laisse tomber sur le
guai un bien appartenant a un commettant principal et I'endommage

Wanneer een eigenaar van een goed zijn goed laat vervoeren, dan mag hij er redelijkerwijs
dat zijrgoed door zijn medecontractant noch door één van diens uitvoeringsagenten zal word

3713Claeys, |Samenhangende overeenkomsten en aanspi@hiidaid 654.,
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Het lijkt vergezocht te veronderstellen dat de eigenaar dient te weten, zoals de huidige cass
vereist, dat hij voor de door een stuwaelode behaide aan zijn goed de werkelijke
schadeverwekker (de stuwadoor) niet kan aanspreken, laat staan dat hij de technieken zol
aan die quasmuniteit te ontsnappen. De afwezigheid van een rechtstreekse aanspraak is ge
vereiste \dmrechtszekerheid. Het is integendeel zelfs op grond van een welbegrepen rechts
die rechtmatige verwachtingen van een rechtssubject moeten worden gehonoreerd,
hoofdopdrachtgever zijn schade ook op de stuwadoor emdd&kstuneadayhalbort immers

als professioneel te weten dat de te stuwen zaak zoals gewoonlijk niet zijn eigen opdrachtt
derde toebehoort. Als hij door één of andere onzorgvuldigheid de zaak beschadigt, dan moe
ook vergoe@#nuitgangspunt wordt ook bevestigd in de buitenlandse rechtspraak.

Dit resultaat kan pas anders worden wannedrddedmatefiovereenkomst een exoneratiebedin
bevat. Op dat ogenblik kan het toekennen van een rechtstreekse aahdptakmstoe leiden
moeizaam bereikte contractuele evenwicht wordt verbroken.

Indien de hoofdopdrachtgever in zijn eigen overeenkomst een algemeen exoneratiebeding
dan kan daarin zijn wil worden gelezen dat hij het risico volledig op zich neemt.

Indien hij daarentegen contractueel op een geldige wijze aanvaardt dat zijn contractant niet
is voor de schade die een ingeschakelde stuwadoor aan zijn zaak zou berokkenen, dan is d
twee interpretaties vatbaar: ofwel wdsedoelinde om alleen de hoofdopdrachtgever va
aansprakelijkheid vrij te stellen, ofwel was het de bedoeling dat hij die schade volledig op zi
risicobegirdsep zich een leg® midet dan met behulp van de concrete omstandgigheden van he
nader worden ingevuld.

Indien de stuwadoor tegelijkertijd een gelijkaardige exoneratieclausule in zijn eigen overe
ingelast, wijst dit erop dat het de bedoeling was om de hoofdopdrachtgever de schade te lat
geval wijstkade toepassing van het beginsel van de eerbied voor gerechtvaardigde verw
dezelfde richting: het exoneratiebeding van de stuwadoor maakt dat de hoofdopdrachtge
gerechtvaardigde wijze op kan rekenen dat hij zijn scade kgndeestalga. Dit toont
meteen aan dat de toepassing van de twee beginselen (risicobeginsel en dat van de
gerechtvaardigde verwachtingen) nauw op elkaar zijn afgestemd.

Wanneer niet de hoofdopdrachtgever maar enkel de steigadoowereezikomst een
aansprakelijkheidsbevrijding heeft voorzien, is de toepassing nog delicater. In princig
hoofdopdrachtgever voor dit beding geen toestemming gegeven zodat hij er niet door gebot
het kader van een desggetigehangende overeenkomst kan het nochtans wel gerechtvaardigc
de stuwadoor enkel binnen de grenzen van zijn overeenkomst aansprakelijk is. Uit de N
rechtspraak van de Hoge Raad (de drie stuwadoorsgevallen) is gebiekepdataehealaan de f
toekomen of die rechtvaardiging in de omstandigheden van het geval aan te treffen zijn. Als
evenwel dat die doorwerking eerder uitzontérlijk zal zijn

7.198En fait, la critique formulée par Claeys sur la jurisprudevigeeur en matiere de quasi
immunité de l'agent d'exécution se justifie et appuie lI'appréciation, défendue dans la présente
Ebauche, du régime juridique belge actuel de la manutention. La réflexion de Claeys montre que
la quasimmunité est également ggsauvée par les praticiens du droit général des obligations

et que le mécontentement ne se limite pas au domaine du droit maritime.

L'alternative élaborée par Claeys demande néanmoins tout autant de réserves. Bien que les
suggestions visant a rompre l@msgmmunité et a tempérer d'emblée cette rupture par
I'incidence des contrats concernés soient valables et se rapprochent, d'une certaine maniere, du
nouveau régime légal proposdessous, la proposition concréte de l'auteur n'est aucunement
satisfaiggte. La raison principale en est que cette proposition engendrerait plus que

374Claeys, |Samenhangende overeenkomsten igdnaghspGEeb62, n° 631.
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probablement une insécurité juridique imprévisilde qui aurait pour conséquence directe des

frais d'assurance plus él&¥éke recours a cette suggestion suppose d'abombguehaque

sinistre concret, il soit examiné si une faute contractuelle ou plutbt extracontractuelle a été
commise. Comme cela a déja été démdntée telle distinction suscite des problémes dans le
secteur de la manutention. L'examen au cas parlagodsibilité d'application des clauses des
contrats du commettant principal (le contrat de transport maritime) et de lI'agent d'exécution (le
contrat d'acconage) risque de rendre le réglement des sinistres absolument imprévisible. La
suggestion de l'autesur le biefiondé d'un développement progressif du droit aggrave encore

les choses. Qui plus est, la proposition se contredittefie il n'est pas réaliste de fonder un

régime alternatif sur le principe des attentes légitimes lorsque les patiesnhg@as evaluer
ellesmémes convenablement ces attentes en raison du flou induit par le régime de responsabilité.
Enfin, l'auteur commente le régime de droit de la manutention et spécule sur les attentes des
parties concernées sans prendre en conisidéeatontexte spécifique du droit maritime, et plus
particulierement le régime de droit du contrat de transport maritime, les usages portuaires en
vigueur et la tendance récente a la fermeture des terminaux portuaires.

Il faut donc en conclure que laique de Claeys a I'encontre de la-quasinité de l'agent
d'exécution apporte un important soutien a une modification du régime de droit de la
manutention, mais que sa proposition ne résout rien.

7.199.En septieme lieu, il existe un déséquilibrentestable entre la quasmunité du
manutentionnaire et son droit exclusif de contrble de fait sur les terminaux clos. La fermeture des
terminaux portuaires est une évolution qui a été initiée il y a longtemps. L'instauration de regles
internationales eturopéennes en vue de la sécurisation des navires et des ports contre le
terrorisme, dont le Code ISBSa immédiatement contribué a la diminution du risque
d'endommagement ou de vol de marchandises. Grace, notamment, a l'introduction des cartes
Alfapassl'accés aux terminaux portuaires est strictement réglementé et controlé. Par conséquent,
le systeme des quais ouverts, sur lequel se basent les usages portuaires actuglsra Anvers
particulier, le principe du séjour des marchandises aux risquesdd [@phrtie intéressée a la
cargaisord n'est pratiquement plus d'application. Non seulement les terminaux a conteneurs
mais aussi les quais a marchandises de détail sont cléturés et sécurisés. Quant a la manutentiol
par des tiers (appelésvbegendatiessur les quais donnés en concession, elle a complétement
cessé d'exister. De fait, la surveillance pamiaal operales marchandises séjournant sur son

375 'anticipation de cette critiqgue (ClaeySamenhangende overeenkomsten en aanspGKetig®\aid,G8¢), par

l'auteur n'apporte pas de réponse aux questions soulevées ici et ne convainc dés lorgipasid taqéesirité

juridique est également abordée dans Van Geovemaeker, 315.

376\oir Dirix, E,«Samenl oop van aanspr ak e,liniBpokd) le Claeysel.ret Laviysen, t.at i e
(éds.)Liber amicorum Hubert B&kgesdie Keure 2009(59), 66, ou e geringe voorspelbaarheid van de voorgestelde
alternatieverest, a juste titre, considérée comme un obstacle ajet@ur, un partisan convaincu de la
jurisprudence classique en matiere d'acconage, préoisadujuéda «hard and fast sutke cette jurisprudence a

conduit & des décennies de stabilité et probablement contribué & une réduction du nombre de procédures a la
Quatrieme chambre de la Cour d'appel d'Ansdsrote de bas de page 42). La jurisprudexste gt récente,
mentionnée dlessus, relative a la délimitation précise du champ d'application de la jurisprudence en matiere
d'acconage semble ne pas soutenir cette affirmation concernant la présence d'une sécurité juridique.

377\oir suprares 7.1927.193.

378 Chapitre Xi2 de la convention SOLA%glement (CE) n° 725/2004 du Parlement européen et du Conseil du

31 mars 2004 relatif a I'amélioration de la sOreté des navires et des installations)gorth&&Ss gvril 2004, L

129/6); directive 2005/65/CE du Parlement européen et du Conseil du 26 octobre 2005 relative a I'amélioration de
la sOreté des ports ©.U.E25 novembre 2005, L 310/28di du 5 février 2007 relative a la slreté maridrge (

27 avril 2007)A.R. du 21 avril B@ relatif a la sGreté maritifveR.27 avril 2007).
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terrain s'en trouve nettement améliorée, facilitée et renforcée. Les colts desnsésurés d
complémentaires sont récupérés parneinal opergtdice a la facturation de supplémeénts

En outre, la responsabilité particuliére de I'acconier concernant les marchandises placées sous s:
garde a été soulignée dans le contexte dueldoudne. Dans la fameuse affaire Uri¥nogri

concernait le vol d'un conteneur de cigarettes déchargé sur le quai, qui a ensuite été considéré
comme une soustraction au régime douamigia Cour de justice a estimé que le critere décisif,

en vue de détminer la personne obligée de présenter a nouveau les marchandises en dép6ét
temporaire aprés leur déchargement a la demande des autorités douanieres, est la détention de ce
marchandises. En tant que dépositaire de ces marchandises, le détenteusiast dm lpwe

présenter a nouveau a chague demande, étant donné que la personne qui a signé la déclaratior
sommaire ne dispose plus du pouvoir effectif sur les marchandises. La personne qui doit
respecter les obligations découlant du dépot temporaire deandises est, selon la Cour, la
personne qui, apres leur déchargement, a la tdche de les déplacer ou entreposer. La Cour d'appe
d'Anvers a ensuite confirmé l'application de cette description au cas de*tadcamiér

Unamar est important pour lesrmagentionnaires, car il implique gu'ils deviennent débiteurs
douaniers lorsque des marchandises placées en dépdt temporaire sous leur garde sont volées. L
droit douanier confirme donc le droit de contréléedminal opera&tomet d'emblée I'accent sur

la responsabilité de ce prestataire de s&ices

On peut donc en conclure que, au mieux, le regime de responsabilité actuel relatif aux opérations
portuaires s'accorde mal a la réalité des faits et a la réalité juridique de l'entreprise portuaire
contemporaine. Les usages portuaires et la jurisprudesgergpporte en ce qui concerne la
guasimmunité du manutentionnaire se sont développés dans un contexte économique et
juridiqgue fondamentalement différent de l'actuel et peuvent aujourd'hui, a divers égard, étre
considérés comme dépassés. Du pointielae I'économie portuaire, la mesponsabilité de

principe duerminal operatmstitue une anomalie croissante.

7.200.En huitieme lieu, enfin, un mécontentement croissant se fait sentir chez les parties
intéressées a la cargaison et les expgddencernant le vide juridique en matiére de
responsabilité. Cegk considérent la quasimunité du manutentionnaire comme injustifiée et
inéquitable, et demandent depuis longtemps l'instauration d'un nouveau régime. Le fait que les
manutentionnaires seontrent, pour des raisons commerciales, régulierement disposés a assumer
une responsabilité limitée a I'égard des parties intéressées a la cargaison montre bien que, dans s
rigidité, leur quasnmunité n'est pas adaptée a la réalité.

- MANQUE DE CLARTE CONCERNANT LES PROCBURES PORTUAIRES REATIVES
AUX MARCHANDISES SORANTES

7.201Dans la pratique, des problemes se posent régulierement concernant la position juridique
du manutentionnaire qui, sur son terminal, réceptionne des marchandises d'ureuranspo
routier qui agit pour le compte de la partie intéressée a la cargaison ou de son expéditeur. En tant
gu'entrepreneur, le manutentionnaire n'est pas compétent pour signer des lettres de voiture ou

379Voir a ce propos Van Hooydonk, EJukidische aspecten van de financiering van havenbeweiligMtlox,

F. (réd.),Beveiliging in het vrachtvervoer. Mythe, macht ArivecsdgsebloornGarant, 2005, 8811 et in

Tijdschrift Vervoer & RE€5, 153166.

380CdJ 15 septembre 200mamarG-140/94,Jur 2005, 18245; Cornette, M., Rouaneaansprakelijkheid en haven

van AntwerperQuousque tandem A.W.D.A,RW 200506, (121), 12931.

381 Anvers 13 février 2007, 2002/AR/2413 et 2003/AR/70, inédit.

382 || semblerait d'ailleurs que I'administration des douanes soit d'avis que la théorie de l'arrét Unamar s'applique
également au dépbt temporaire précédant I'embarquement des marchamisemgoness au terminal portuaire

depuis l'intérieur des terres.
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émettre des réserves quant a I'état des marchabéssenanutentionnaires ne souhaitent
assumer aucune responsabilité a cet*8gdrdrsqu'il n'est pas possible d'éviter qu'un
transporteur routier quitte le quai et retire le conteneur apres l|'établissement d'un rapport
d'échange de matériel (EIR), I'émisdion tel EIR par I'exploitant d'un terminal a conteneurs ne
peut méme pas tenir lieu de preuve de livraison juridique ou effective d'un conteneur par le
transporteur routi&f.

- MANQUE DE CLARTE CONGERNANT LES PROCEDURE PORTUAIRES RELATIES
AUX MARCHANDISES ENTRANTES

7.202.La Loi maritime ne prévoit pas de regles relatives aux procédures portuaires en ce qui
concerne les marchandises d'importation. Dans la pratique, divers problémes se posent, tant pour
le transport classique de marchandises digeresesans une mesure croissante, le transport par
conteneur.

7.203.De tout temps, le recours au laisseere (LS) (néerlandisitvolgeou volgbrigfie fait

partie de la pratique portuaire. Il s'agit du document a l'aide duquel le tramsaotitaer (ou

son agent maritime) confie au manutentionnaire la charge de fournir les marchandises a la partie
intéressée a la cargaison qui a remis a I'agent maritime un exemplaire original du connaissement
Le LS permet au destinataire de prendre possdesi marchandises au port. En signant le LS,

ce destinataire confirme avoir réceptionné les marchandises et donne décharge au transporteur
maritime. Le LS tient lieu de document sur la base duquel le destinataire peut, conformément a
I'article91 de la bi maritime, introduire une réclamation relativement a I'état ou la quantité des
marchandises recues. Il remplit donc, dans le contexte du contrat de transport maritime, une
importante fonction probante. Le LS n'est, en tant que tel, mentionné nuleEngda doi

maritime mais sa fonction est confirmée par les reglements anversois relatifs au séjour des
marchandises entrantes sur les uais aux frais de réceptithet reconnue dans la
jurisprudenc¥’.

383 Pour des précisions, voir De Wit, Rlussen kaai en schifnkele beschouwingen over de rechtsverhouding

tussen ladingbelanghebbenden, commissixpeiditeurs en goederenbehandeldassLibert, (111), 12933.

384 Anvers, 15 mars 2004, Maria Aertsen q.g. t. AlliarizA.R.D. e.a., 1996/AR/2225, inédit.

385 e reéglement concernant le séjour des marchandises sur le quai a été approuvé par les différentes associations

professionnelles dport d'Anvers et homologué par I'Antwerpse Gemeenschap voor de Haven (AGHA) et la

Chambre de commerce et d'industrie d'AfRa&ys de Waes (artitld).Selon l'article 1.0, le réglement est
van toepassing op goederen die te Antwerpen teekornwmmossement waarin de clausule van ambtshalve
i nontvangstneming voorkomt of die afgeleverd word

L'articlel.1 du reglement stipule ce qui:suit
Behoudens de hieronder viezoreldengen, genieten deze goederen van een vrij verblijf of kade gedurende 48
afloop hiervan moeten verblijfskosten worden betaald, zoals vastgelegd in onderstaand tariefr tenzij het laatvc
het einde van de vrijstellingeteérhefg

Le réglement ne contient qu'une répartition des codts et non du risque.

386 Le reglement des frais de réception a été élaboré par la Fédération maritime d'Anvers en concertation avec

I'Algemene Beroepsvereniging voor het Antwerpse Stoawétgvabedrijf (A.B.A.S.) . "articlele du réglement

stipule ce qui suit
De clausule der ambtshalve inontvangstneming geeft aan de kapitein of aan zijn agent de opdracht de goedere
of rechtstreeks in lichter, in wagon of canaifieveriagr gieschiedt, zulks onder controle van de scheepsagent, ma
kosten, risico en gevaar van de goederen. Dit reglement stelt de tarieven voor deze bewerking vast
toepassingsvoorwaarden van

L'article4 du réglement stipule ce quit s
Wanneer de goederen, na het aftekenen van het laatvolgen, door de ontvanger en/of zijn aangestelde niet v
verblijven zij op kade of waar dan ook op eigen kosten, risico en gevaar, zonder enige verantwoordelijkheid ve
die de inontvangstneming uitvoert, de stuwadoor, de kapitein, de rederij en/of de scheepsaget. Indien het laz
afgetekend binnen de voorziene termijn vallen de goederen onder toepassing van het reglement inzake het ve
goederen op kaai.



7.204.Dans la pratique, il n'y a que peu d'unitérau niveau des procédures de délivrance sur

les quais de marchandises diverses et RoRo, et des conventions différentes sont prises selon le
client. Egalement dans les cas o0 l'on recourt & un LS classique, des plaintes sont émises
concernant les contenat présentations tres divergents de ce document.

7.205.Dans les faits, des clauses de style sont souvent inclues dans le LS, par exemple "per joint
survey" ou "per outturn report". en tant que levé conjoint ou bordereau de débarquement. Les
remarquesuwmanutentionnaire quant a I'état des biens décharfy@sttsun repsdnt souvent
neutralisées par la signature du capitaine, précédée de la mention que tout a été déchargé
conformément a la description du connaissement. Quoi qu'il en soit, lst8us'eue

rarement utilisé dans le transport classique de marchandises diverses en tant que document
permettant de formuler des réserves.

7.206.En ce qui concerne les effets juridiques de la signature du LS, la pratique portuaire
qguotidienne engendrde nombreux malentendus et témoigne d'un certain manque de
connaissances. Certains sont convaincus tgumileal operassume la responsabilité jusqu'a la
signature du LS, c'éstlire jusqu'au moment ou la partie intéressée a la cargaison reterend cet
responsabilité. lls perdent toutefois de vue I'effet combiné d'une cResedlef Responssbility

de la jurisprudence actuellement suivie en matiere denquasie de l'agent d'exécution.

Comme nous l'avons vu, ces deux facteurs conduisentd& @n matiére de responsabilité au
préjudice des parties intéressées a la cargaison. Des lors, le moment ou le LS est signé n'es
d'aucune importance pour ce qui est de la positibermdinal operatdiégard de ces parties.

D'autre part, il subsestune incertitude quant au moment précis ou le manutentionnaire cesse
d'agir en tant qu'agent d'exécution et s'expose éventuellement a des actions extracontractuelles de
la part de la partie intéressée a la carffaison

7.207.Lors du transfert de contemguon utilise la plupart du temps un rapport d'échange de
matériel Equipment Interchange BepBIR). En cas de transport par conteneur, le LS est
souvent déja signé avant que les marchandises n'aient été enlevées. Lors du transfert par le
manutentionaire de conteneurs d'importation au transporteur routier, I'EIR tient lieu d'accusé de
réception et de document sur lequel le (chauffeur de camion du) transporteur routier peut
communiquer des remarques en ce qui concerne l'aspect extérieur du contehewntide

prendre réceptidfil. L'EIR ne sert cependant pas a formuler des réserves sur le chargement. Les
remarques inscrites sur I'EIR n'ont en effet pas pour objet de de faire part de I'état ou de la
guantité des marchandises présentes dans leecorate sens de l'article 91, 3, & de la Loi

maritimé®. Lorsqu'il existe un lien de causalité entre I'aspect extérieur du conteneur constaté

En toute logique, cette disposition du reglement ne semble s'appliquer que dans la mesure ou le connaissement
comporte une clause de réception d'office.

387 Anvers 29 juin 199BET 1993, 894 Comm. Anvers, 15 mars 198BC1987, 23 Comm. Gand 31 mai 1983,

IVLZ 1983, 504 DelwaideBlockx 1991, 13B34, ms 68 in fineet 69; De Weerdt, I., Ket verhandelbaar
cognossement, Art. 91in De Weerdt I, 16204, n° 692 Roland, S.,Kanttekeningen bij de AGH#solutie van

22 december 2@», in LA Putzeys, (377), 3™®evens VOC, 1858, n° 278Jne clause reprise dans le laissez
suivre, selon laquelle les marchandises séjournent sur le quai, aprées I'émargemesiiche |@issezpropres frais,
risques et périls, ne permet pasyntraride déduire que les marchandises, avant la signature, séjournent sur le quai
aux risques du transporteur maritime lorsque le connaissement contient uneRzgioseoddResponsitailaple
(Comm.Anvers, 11 mars 20@3:T 2004, 54).

388\/oir supran® 7.192.

389 Stevens VOC, 18158, n° 278 Roland, S.,Kanttekeningen bij de AGH#&solutie van 22 december 199

LA Putzeys, (377), 378.

390 Comm. Anvers 15 mars 19BRC 1987, 23DET 1983, 190 Anvers 8 février 199RHA 1994, 167 Rohnd,

S., Kanttekeningen bij de AGH#esolutie van 22 december 1994 LA Putzeys, (377), 278, note de bas de page
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dans I'EIR et des dommages au contenu, la remarque formulée susdémn3e«apport
d'échange peut néamoins constituer une réserve valable (et opportune) a I'égard du
transporteur maritime au sens de l'article 913,/°&e la Loi maritiriié Indépendamment de

cela se pose la question de savoir si le transporteur routier a été mandaté pour coaumuniquer,
nom du destinataire du chargement, des réserves au transporteur maritime.

7.208.Quoi qu'il en soit, il regne, dans le cadre du transport par conteneur, le sentiment que le LS
traditionnel ne peut, en tant que document physique, circuler assezmna@edée I'agent

maritime, lI'expéditeur, la firme de transport et le chauffeur individuel. C'est de ce constat qu'est
née l'idée de remplacer, lors de la livraison des conteneurs FCL sur les terminaux a conteneurs
purs cléturés, le laissazvre traditionel par une délivrance informafiéée

En ce qui concerne la procédure de délivrance des conteneurs sur les terminaux a conteneurs
cléturés, la Résolution de 'AGHA dud22embrd 994 (telle que modifiée leeptembré997)

prévoit que la partie intéség a la cargaison qui remet le connaissement a l'agent maritime ne
recoit pas en échange un LS mais un document mentionnant le préfixe et le numéro de conteneur
ainsi qu'un numéro de code lie, de maniere fixe et permanente, a un conteneur déterminé. En
publiant le numéro de code, I'agent maritime s'engage a respecter une obligation de délivrance. La
partie intéressée a la cargaison transmet ensuite le numéro de code a la personne qui prendra
effectivement réception du conteneur sur le terminal. De soiag#at maritime remet les

préfixe et numeéro de conteneur, ainsi que le numéro de codeelisirzal operaormoyen

d'un avis EDI (COREOR Container Release Order). Ce faisant, il autotesenieal operator

remettre le conteneur a la persoquidui fournira le numéro de code. Lorsque le chauffeur se
présente au terminal, il doit introduire les préfixe et numéro de conteneur, de méme que le
numeéro de code, dans le systeme informatique du terminal, aprés quoi il peut enlever le
conteneur conceé. Les remarques relatives a I'état du conteneur doivent étre formulées sur le
document AVCAflevering Volle Contaimersmise de conteneurs pleins), qui est signé par le
chauffeur et léerminal operatdAVC est, d'une part, un EIR pour le coetgret, d'autre part,

une preuve de réception des marchandises se trouvant dans le conteneur. La signature de 'AVC
par leterminal operaouniquement trait a I'aspect extérieur du conteneur et n'implique, aux
termes de la Résolution, aucune respdtésahilce qui concerne les marchandises. Le conteneur
peut séjourner librement pour une périodejdars ouvrables sur le quai sous la responsabilité

du terminal opera8ir au terme de cepbrs ouvrables, il n'est pas récupéré, il est réputé avoir

éte livré en bon état et aucun AVC n'est dressé lors de I'enlevement ultérieur. Cet effet peut étre
evité si la partie intéressée a la cargaison donne, au plus tard un jour avant I'expiration de la
période libre, un mandat de dépdét écriteaminal operatUn lien contractuel direct sera ainsi

créé entre eux. La Résolution fixe, a cet égard, la rémunération pour le dépdét ainsi que la
responsabilité derminal operdtor

En ce qui concerne 15, la Résolution de 'AGHA n'a pas force de loi ebnstitue pas
davantage une décision du pouvoir exécutif. Elle ne fait pas non plus I'objet d'une application de
plusieurs années et ne peut donc étre applicable qu'en tant que droit coutumié¥.duwssage

de soi que ni leerminal operatofe transporteur ne sont obligés d'appliquer le systeme de la
Résolution. lls peuvent l'instaurer dans le cadre d'un service de ligne, en concluant un contrat en
ce sen$’. Lorsqu'une telle convention est établie entre I'agent maritiner@iral optoy le

391 Anvers 30 mai 1995, cité dans De Weerdtlkt werhandelbaar cognossement, Arb, 81 De Weerdt |1, 104,
n° 693.

392Heirbaut, H., et elektronisch laablgen en cognossemenin De Weerdt |1, 187¢si788789.

393Voir Stevens VOC, 1881, ns279280; Heirbaut, H., Het elektronisch taatgen en cognossement;.188
189, n° 791 et 19103, s 795799.

3%4Roland, S., Kanttekeningen bij de AGH#&solutie van 22 december 199 LA Putzeys, (377), 380.

395 Heirbaut, H., 4let elektronisch laablgen en cognossemert.¢.189, 793.



détenteur du connaissement sera, dans la pratique, obligé d'appliquer le systéme. Pour que la
Résolution lui soit opposable, il a été suggéré d'imposer que son contenu soit immédiatement
porté a la connaissance de ce détenteur lors de la recoisaalssemerit

La responsabilité derminal operaliaant la période libre de cing jours ouvrables pose question.

En effet, dans la mesure oddaminal operagit en tant qu'agent d'exécution du transporteur
maritime, il peut invoquer la qdasinunité de l'agent d'exécution. La partie intéressée a la
cargaison ne dispose d'un droit d'action contractuel a I'encaetraidal operafoe Si celtgi

agit, sur la base dAntwerp reception dlauskwuse de réception d'office), au nonoet e

compte de cette parfie La portée de la présomption que, a lissue de la période libre, le
conteneur a été remis dans un bon état apparent manque, elle aussi, de clarté. Enfif7, les articles
et8 de la Résolution semblent contradictoitagide 8 prévoit que, si la partie intéressée a la
cargaison confie un mandat de dépo6t explicterrainal operaterdernier se voit remettre une
décharge pour tous les dommages et pertes nés avant l'exercice effectif du mandat. Cette
disposition sembldler a I'encontre de I'artidlequi impose une responsabilitéeaminal operator

pour la période libre, qui s'écoule nécessairement avant I'exécution du mandat de dépot. I
devient dés lors difficile d'incorporer ce dernier dans le statut de relggandéjaéi commenté

d du manutentionnaire, défini par la jurisprud&nce

Quoi qu'il en soit, force est de constater que, dans la pratique actuelle, la Résolution n'est pas
(entierement) observée. Divers systemes sont appliqués, dans lesquels-slavréaissez
traditionnel est remplacé par un avis de délivrance électronique.

7.20911 est, en effet, ressorti d'une série d'enquétes effectuées en 2007 dans le port d'Anvers que
les procédures de travail présentaient un manque criant d'uniformité. Todt tBabor
manutentionnaires étaient confrontés a la difficulté que de procédures de travail différentes
avaient été convenues de client en client. Les conteneurs d'importation arrivant dans les
terminaux a conteneurs étaient libérés par le biais du L8e;ladsigfax, d'unmail et d'avis
COREOR. Dans ces trois hypothéses, la délivrance pouvait se faire avec ou sans code PIN.

Dans les cas ou l'on utilisait encore un LS classique, ce document était utilisé de maniere variable.
Les LS étaient, en effegrsds a l'avance par le destinataire et transmis par paqgtertsinak
operatomyui les traitaient quand ils en trouvaient le temps. Chez un intpamaral operapar

exploite plusieurs terminaux dans le port d'Anvers, ceci s'effectuait mérdistpiéution d'un

paguet en un point centralisé du port. Le LS était parfois signé plusieurs jours a l'avance en vue
d'éviter la facturation de frais de séjourn'était plus utilisé pour formuler des réserves quant a

I'état ou la quantité des maratises. Cette formalité n'était plus imposée que parnhesal
operatonsmvaillant pour des armateurs attachés a l'usage du LS classique, et ce, afin de recevoir
décharge au profit de leur commettant. En outre, les destinataires se plaignaianiaie ne |
recevoir, deerminal operatdeccusé de réception pour les LS remis a lI'avance. Ceci illustre bien

la perversion du LSJu fait que I'on ne signe plus contre réception des marchandises, |'émetteur
de l'accusé de réception désire un accuéégggion non plus pour ses marchandises mais pour

son accusé de réception, ce qui constitue, bien entendu, une solution vide de sens. Par ailleurs,
certaingerminal operatersestituaient jamais les LS signés aux agents maritimes. Le LS était ainsi
dewenu, dans le cadre du transport FCL, un simple document portuaire que I'on n'utilisait plus

3%6Roland, S.,kanttekeningen bij de AGH#&solutie van 22 december 1994¢.380.

397Roland, S., kanttekeningen bij de AGH#&esolutie van 22 december 19%¢.385387; Stevens VOC, 161,
n° 280.

398 Stevens VOC, 1651, n° 280.

399 Voir a ce sujet le réglement relatif au séjour des marchandises entrantes sumigognésupsan°® 7.203,
dans la note de bas de page.
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gue pour certains clients, qui ne remplissait plus qu'une petite partie de ses fonctions juridiques
réelles et que pratiguement tous les utilisateurs considérarmetde la paperasse.

Quoi qu'il en soit, la numérisation des procédures a poursuivi son :aestedeinal operators

ont ainsi mis sur pied des systemes en ligne pour I'enregistrement des créneaux camion, dans
lesquels I'utilisation de ces codes Bl un role essentiel et qui permettent de réduire au
maximum les formalités administratives sur le terminal. La généralisation de la sécurisation par
code PIN ne fait qu'accélérer I'obsolescence de la procédure de LS classique. En termes de
responsabik, les effets de cette numérisation sont néanmoins tout sauf clairs. Les transporteurs
et agents maritimes semblent juger que leur responsabilité prend fin au moment de la remise du
code PIN. Quant awerminal operatitgsse considerent déchargésdtetresponsabilité des le

moment ou ils ont recu un avis de délivrance.

En 2010, une tentative d'adapter les instruments d'autorégulation d'application a Anvers a la
vague de numérisation a vu le jour. kepBembre de cette antéeAlfaport Anvers adopté

une Résolutionrelative a la délivrance électronique des conteneurs dans le portsd' Suvters

a l'adoption de ce texte, la Résolution de IAGHA dé@Imbrd 984 relative a la procédure de
remise des conteneurs sur les terminaux clotugés abrogée. Cette nouvelle Résolution
contient une €onvention type pour la délivrance électronique des conteneurs dans le port
d'Anvers entre le manutentionnaire et l'armateur ou son agent mariim& qu'une
«Convention type pour la délivrancec&bnique des conteneurs dans le port d'Anvers entre
armateur ou son agent maritime et I'expédifeainsi que lesCeonditions de délivrance

électronique des conteneurs dans le port d'Anassociées.

Enfin, il faut noter qu'il n'est toujours maeestion d'uniformisation entre les ports maritimes
flamands, pas méme au sein des entreprises qui sont actives dans plus d'un port. L'enquéte citée
plus haut a néanmoins permis de constater qu'une éventuelle harmonisation au niveau flamand
suscite un cein intérét.

7.210Dans le cadre de l'automatisation des syst@aesaut> sur les terminaux a conteneurs,

il arrive qu'un certain nombre de photos soient prises de chaque conteneur sortant. Cette pratique
suscite de nombreuses questions, par exaquplles personnes ont accés a ces photos et
comment, combien de temps ces photos sont conservées et, surtout, quelle est la valeur probante
de ces clichés, sachant que ces photos n'ont pour objet que I'état apparent du conteneur.
L'introduction de la tboologie du scannage, qui permet également de contrdler le contenu, peut
soulever des interrogations analogues.

7.211Un dernier probleme pratique qui se pose est le fait que les conteneurs libérés mais pas
encore enlevés sont a nouveau bloquéerimal operatorocede a ce nouveau blocage a la
demande de l'agent maritime lorsque les surestaries n'ont pas encore été payeées. Il regne une
certaine incertitude quant a la légitimité de ce nouveau blocage.

- CARACTERE DEFICIENT DES INSTRUMENTS DE GBTION DU
MANUTENTIONNAIRE

7.212La législation actuelle n'offre au manutentionnaire aucun instrument de gestion adéquat.
Comme plus amplement expliguédesgsous, [|'étendue du droit de rétention du
manutentionnaif® et les mesures qu'il peut prendre concernant les marchandise® 'atisque

400\/oir infran® 7.385.
401\/oir infran® 7.374.
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les biens sans maitfenanque de clarté. La validité des réglements de quai et de terminal font
également l'objet d'une incertitude juridique consid&rable

B) CRITIQUE A LA LUMIERE DE LA REGLEMENTATION INTERNATIONALE E T EUROPEENNE

7.213.Une convention concernant la responsabilité des manutentionnaires a été rédigée a
l'instigation de la CNUDCI. La Convention des Nations Unies sur la responsabilité des
exploitants de terminaue dransport dans le commerce international, signée a Vienne le
19avril1991 (ehprés, €onvention OTT»J* établit un régime de responsabilité contraignant
visant a imposer une responsabilitteaninal operatqrartir de la réception des marchandises
jusqu'a leur remise a l'ayant droit ou leur mise a la disposition de cd&igrmjee présumée,

la responsabilité est, par ailleurs, limitée a une somme forfaitaire basée sur le poids des
marchandises.

La Convention OTT fixe entre autres

- le champl'application

- la période de responsabilité

- la délivrance d'un document

- le fondement de la responsabjlité

- la limitation de la responsabilité

- 'application aux actions extracontractuelles
- la perte du droit de limitation de la respbitige;
- le traitement des marchandises dangereuses
- le droit de rétention derminal operator

- la notification de perte, dommages ou retard
- la prescription

- le caractére contraignant.

La Convention OTT n'est, a ce jour, toujours pas entrée en vigueur. Seuls quatre pays y ont
adhéré. Il ne s'agit pas de grandes nations maritimes et aucun pays limitrophe dedaBelgique
vrai dire, méme aucun pays euro@gencompte parmi celles La Convention n'en reflete pas

moins une tendance internationale au renforcement de la responsateiidrddoperatbas
guasimmunité du manutentionnaire engendrée par le droit belge est, en tous points,
incompatible avec ce texte.

7.214 Le prircipe d'une responsabilité contraignante du manutentionnaire pour la perte ou les
dommages occasionnés au chargement s€journant sur son terminal est repris dans les Régles d
Rotterdam, contenant notamment le régime de responsabilité suivant, qui aibtailear fes
manutentionnaires

Article 19 Liability of maritime performing parties

1. A maritime performing party is subject to the obligations and liabilities imposed on the c:
this Convention and is entitled to the ¢
Convention if:

402\/oir infran® 7.379.

403Voir infra res 7.308sq

404 Pour une vue d'ensemble, voir notamment De Wit, NReuwe regelgeving voor tussenpersonen in het
vervoersrechd De V.N-Conventie over de aansprakelijkheid van uitbaters van epstegrslagbedrijven in de
internationale hande| inLiber amicordaul De Vroede Anvers, Kluwer rechtswetenschappen, 19947651

Libert, H., <det UNCITRAL ontwerpverdrag betreffende de aansprakelijkheid van terminal operators en de
invlioed ervan op het aansprakelijkheidsregime van de Antwerpse havenh&dAv¥88990, 211237.
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(a) The maritime perfquariygeceived the goods for carriage in a Contracting State, or deliver:
in a Contracting State, or performed its activities with respect to the goods in a port in a
State; and

(b) The occurrence that caused the loss, damagace: delajuting the period between the
arrival of the goods at the port of loading of the ship and their departure from the port of di
the ship; (ii) while the maritime performing party had custody of the goods; ortfig) at any othe
extent that it was participating in the performance of any of the activities contemplated by ftl
carriage.

2. If the carrier agrees to assume obligations other than those imposed on the carriel
Convention, or agrees thatittheflits liability are higher than the limits specified under th
Convention, a maritime performing party is not bound by this agreement unless it expres
accept such obligations or such higher limits.

3. A maritime performing paabjaddr the breach of its obligations under this Convention caust
the acts or omissions of any person to W
obligations under the contract of carriage under the conditiohslsef thus iarpeleagrap

4. Nothing in this Convention imposes liability on the master or crew of the ship or on an em
carrier or of a maritime performing party.

La notion deperforming pagidéfinie comme suit dans la Convention

(a)f @wrPmirng partyo means a person other th
of the carrierds obligations wunder a con
stowage, carriage, care, unloading or delikrtothieeextent that such person acts, either direc
or indirectly, at the carrierds request o
(b) oPerforming partydé does not incyl ude a
a documentary shipper, by the controlling party or by the consignee (exdtelaél)of by the carrier

Le termemaritime performinggauiyie:

a performing party to the extent gatibnat it
during the period between the arrival of the goods at the port of loading of a ship and their d
the port of discharge of a ship. An inland carrier is a maritime performing party only if it pe
undertakes to perform itsesariseely within a pofagrea?).

Par ailleurs, il convient de tenir compte de la disposition suivante relative a la possibilité
d'invoquer des moyens de défense

Any provision of this Convention that may provide a defence for, or limit the liability of, t
applies in any judicial or arbitral proceeding, whether founded in contract, in tort, or othery
instituted in respect of loss of, dandadpeytm delivery of goods covered by a contract of carria
for the breach of any other obligation under this Convention against:

(a) The carrier or a maritime performing party;

(b) The master, crew or any other person that perfoars thergioigs on b

(c) Employees of the carrier or a maritime peféotrdirig party

Les Regles mentionnent encore l'éventualité d'une clause FIOS, en vertu de laquelle le
manutentionnaire agit au nom de la partie intéressée a la &rgaison

405| 'article 13.2 des Régles stipule
Notwithstanding paragraph 1 of this article, and without prejudice to the other provisions in cfiapter 4 and to ct
the carrier and the shipper may agree that the loatbagndandlimigading of the goods is to be performed by the
shipper, the documentary shipper or the consignee. Such an agreement shall be referred to in the contract par
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7.215.Dans les faits, le nouveau régime obligernenal operataassumer une responsabilité
propre sur les marchandises qui lui sont remises, qui ne s'étend toutefdislpae aelle qu'a

le transporteur maritime. Quel que soit le sort réservé dex RegRotterdam, elles renforcent

la tendance a l'accentuation de la responsabilité propnaidal operatomettent d'autant plus

en évidence la position d'exception d'application dans le droit belge. Il n'est pas surprenant de
constater qu'il a&noté dans la doctrine que le nouveau régime de I'acconier belge peut signifier
«la fin d'un age d'of*

7.216. Pour linstant, il n'existe aucune réglementation européenne relative au statut du
manutentionnaire en droit pfit/é

C) CRITIQUE A LA LUMIERE DAUTRES REGLEMENTATIONS NATIONALES
- ALLEMAGNE
7.217En Allemagne, il n‘existe pas de régime légal spécifique en ce qui concerne la responsabilité

du manutentionnaire. L#andelsgesetzbaofporte toutefois un chapitre dédié aux contrats
d'entreposage (agergeschaft88 46475h1°® qui ne cible pas spécifiguement les

406 Roland, S., Aansprakelijkheid voor ladingschade die, in Antwerperhetateevervoer ontstaatLA Roland,

(377), 390.

407 Voir néanmoinsupran® 7.199 au sujet de la réglementation européenne concernant la slreté maritime et
portuaire.

408 Pour une breve contextualisation, voir Gras$)&%.neue Transpoid Speditiocilste M¢ nc he n C. H. Be

Verlagsbuchhandlung, 1999483 pour un commentaire détaillé, voir Koller, 11973 et Knorrddemuth
Schmidpassintes dispositions |égales visées stipulent

8§ 467 Lagergeschaft

(1) Durch den Lagervertrag wird blettéragenpflichtet, das Gut zu lagern und aufzubewahren.

(2) Der Einlagerer wird verpflichtet, die vereinbarte Vergitung zu zahlen.

(3) Die Vorschriften dieses Abschnitts gelten nur, wenn die Lagerung und Aufbewahrung zum Betrieb eine:
Unterehmens gehdren. Erfordert das Unternehmen nach Art oder Umfang einen in kaufmannischer Weise
Geschaftsbetrieb nicht und ist die Firma des Unternehmens auch nicht nach § 2 in das Handelsregister einget
Ansehung des Lagéftesaich insoweitvVdischriften des Ersten Abschnitts des Vierten Buches erganzenc
anzuwenden; dies gilt jedoch nicht fiir die 88 348 bis 350.

§ 468ehandlung des Gutes, Begleitpapiere, Mitteilumyguskunftspflichten

(1) Der Einlagerer istiebtpfl dem Lagerhalter, wenn gefahrliches Gut eingelagert werden soll, rechtzeitig in Te
genaue Art der Gefahr und, soweit erforderlich, zu ergreifende VorsichtsmalRnahmen mitzuteilen. Er hat fel
soweit erforderlich, zu verpackekenndeichnen und Urkunden zur Verfligung zu stellen sowie alle Auskinfte
erteilen, die der Lagerhalter zur Erflllung seiner Pflichten bendtigt.

(2) Ist der Einlagerer ein Verbraucher, so ist abweichend von Absatz 1

1. der Lagerhalter verpfliabt&ut, soweit erforderlich, zu verpacken und zu kennzeichnen,

2. der Einlagerer lediglich verpflichtet, den Lagerhalter tber die von dem Gut ausgehende Gefahr allgemein zu
Unterrichtung bedarf keiner Form.

Der Lagerhalter hat in diedlEnden Einlagerer Uber dessen Pflicht nach Satz 1 Nr. 2 sowie Uber die von ihi
beachtenden Verwaltungsvorschriften Gber eine amtliche Behandlung des Gutes zu unterrichten.

(3) Der Einlagerer hat, auch wenn ihn kein Verschulden trifft, Semnidey enrditerfwvendungen zu ersetzen, die
verursacht werden durch

1. ungeniigende Verpackung oder Kennzeichnung,

2. Unterlassen der Mitteilung Uber die Gefahrlichkeit des Gutes oder

3. Fehlen, Unvollstandigkeit oder Unrichtigkeit der in § 418ekbriugeleenoder Auskiinfte.

§ 414 Abs. 1 Satz 2 und Abs. 2 ist entsprechend anzuwenden.

(4) Ist der Einlagerer ein Verbraucher, so hat er dem Lagerhalter Schaden und Aufwendungen nach Absa
ersetzen, soweit ihn ein Verschulden trifft.
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§ 469Sanmellagerung

(1) Der Lagerhalter ist nur berechtigt, vertretbare Sachen mit anderen Sachen gleicher Art und Gite zu vermi
beteiligten Einlagerer ausdriicklich einverstanden sind.

(2) Ist der Lagerhalter berechtigt, Gut zu vermiseben Zsapstekt der Einlagerung ab den Eigentimern der
eingelagerten Sachen Miteigentum nach Bruchteilen zu.

(3) Der Lagerhalter kann jedem Einlagerer den ihm gebiihrenden Anteil ausliefern, ohne dal3 er hierzu der Ge
Ubrigen Beteiligten bedarf.

§ 47CEmpfang des Gutes

Befindet sich Gut, das dem Lagerhalter zugesandt ist, beim Empfang in einem beschéadigten oder mangelhaf
aulerlich erkennbar ist, so hat der Lagerhalter Schadenersatzanspriche des Einlageregemr sichern und
unverzuglich Nachricht zu geben.

§ 471Erhaltung des Gutes

(1) Der Lagerhalter hat dem Einlagerer die Besichtigung des Gutes, die Entnahme von Proben und die zur |
Gutes notwendigen Handlungen wahrend der Geschaftsstundést pdasstatechigt und im Falle der
Sammellagerung auch verpflichtet, die zur Erhaltung des Gutes erforderlichen Arbeiten selbst vorzunehmen.
(2) Sind nach dem Empfang Verdnderungen an dem Gut entstanden oder zu befurchten, die den Verl
Bachadigung des Gutes oder Schaden des Lagerhalters erwarten lassen, so hat der Lagerhalter dies dem Eir
ein Lagerschein ausgestellt ist, dem letzten ihm bekannt gewordenen legitimierten Besitzer das Scheins unvel
und desn Weisungen einzuholen. Kann der Lagerhalter innerhalb angemessener Zeit Weisungen nicht erlang
angemessen erscheinenden MalRnahmen zu ergreifen. Er kann insbesondere das Gut gemaR § 373 verkaufe
von dieser Befugniau@lebso hat der Lagerhalter, wenn ein Lagerschein ausgestellt ist, die in § 373 Abs. 3 voi
Androhung des Verkaufs sowie die in Absatz 5 derselben Vorschriften vorgesehenen Benachrichtigungen an
bekannt gewordenen legitimizetedeBdsagerscheins zu richten.

§ 472V/ersicherung, Einlagerung bei einem Dritten

(1) Der Lagerhalter ist verpflichtet, das Gut auf Verlangen des Einlagerers zu versichern. Ist der Einlagerer ein
so hat ihn der Lagerhalter auf die iMtiglicimkessen, das Gut zu versichern.

(2) Der Lagerhalter ist nur berechtigt, das Gut bei einem Dritten einzulagern, wenn der Einlagerer ihm dies
gestattet hat.

§ 473Dauer der Lagerung

(1) Der Einlagerer kann das Gut jederzeit henalsivaéelahggervertrag auf unbestimmte Zeit geschlossen, so kanr
den Vertrag jedoch nur unter Einhaltung einer Kiindigungsfrist von einem Monat kiindigen, es sei denn, es lie
Grund vor, der zur Kiindigung des Vertrags ohne Kimndijuing sfeist berechtigt.

(2) Der Lagerhalter kann die Ricknahme des Gutes nach Ablauf der vereinbarten Lagerzeit oder bei Einl
unbestimmte Zeit nach Kiindigung des Vertrags unter Einhaltung einer Kiindigungsfrist vontesilem Monat verla
wichtiger Grund vor, so kann der Lagerhalter auch vor Ablauf der Lagerzeit und ohne Einhaltung einer Kindic
Rucknahme des Gutes verlangen.

(3) Ist ein Lagerschein ausgestellt, so sind die Kiindigung und das Ricknaharedatarigayedraltem letzt
bekannt gewordenen legitimierten Besitzer des Lagerscheins zu richten.

§ 474Aufwendungsersatz
Der Lagerhalter hat Anspruch auf Ersatz seiner fur das Gut gemachten Aufwendungen, soweit er sie den Un
fur erforderlich haltdted

8§ 475%Haftung fur Verlust oder Beschéadigung

Der Lagerhalter haftet fir den Schaden, der durch Verlust oder Beschadigung des Gutes in der Zeit von der |
Lagerung bis zur Auslieferung entsteht, es sei denn, dal} der SchladémedwottedibcBergKaufmanns nicht
abgewendet werden konnte. Dies gilt auch dann, wenn der Lagerhalter gemafl § 472 Abs. 2 das Gut bei ¢
einlagert.

§ 475a/erjahrung

Auf die Verjahrung von Anspriichen aus einer Lagerung, die dlese¥okbclohiftéts unterliegt, findet § 439
entsprechende Anwendung. Im Falle des ganzlichen Verlusts beginnt die Verjahrung mit Ablauf des Tages
Lagerhalter dem Einlagerer oder, wenn ein Lagerschein ausgestellt ist, demoletetem ilegithelaten gew
Besitzer des Lagerscheins den Verlust anzeigt.
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manutentionnaires portuaires et sur lequel nous ne nous étendrons des lors pas davantage ci
apres.

§ 475Pfandrecht

(1) Der Lagerhalter hat wegen aller durch den Lagervertrag begrindeten Forderungen sowie wegen unbestrit
aus anderen mit dem Einlagerer abgkageioBsacietnind Speditionsvertragen ein Pfandrecht an dem Gut. Das
Pfandrecht erstreckt sich auch auf die Forderung aus einer Versicherung sowie auf die Begleitpapiere.

(2) Ist ein Orderlagerschein durch Indossament Ubertragen woridenrschbesiehtedésiferien Besitzer des
Lagerscheins gegenlber nur wegen der Vergitungen und Aufwendungen, die aus dem Lagerschein ersichtlic
Erwerb des Lagerscheins bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt waren.

(3) Das Rhdrecht besteht, solange der Lagerhalter das Gut in seinem Besitz hat, insbesondere solanc
Konnossements, Ladescheins oder Lagerscheins darliber verfigen kann.

§ 475d_agerschein

(1) Uber die Verpflichtung zur Auslieferung des GutesKaagektuaiter, nachdem er das Gut erhalten hat, ein
Lagerschein ausgestellt werden, der die folgenden Angaben enthalten soll:

1. Ort und Tag der Ausstellung des Lagerscheins;

2. Name und Anschrift des Einlagerers;

3. Name und Anschrift des Lagerhalters;

4. Ort und Tag der Einlagerung;

5. die Ubliche Bezeichnung der Art des Gutes und die Art der Verpackung, bei gefahrlichen Gitern ihre
Gefahrgutvorschriften vorgesehene, sonst ihr allgemein anerkannte Bezeichnung;

6. Anzahl, Zeichen und Nummeatkktiicke;

7. Rohgewicht oder die anders angegebene Menge des Gutes;

8. im Falle der Sammellagerung einen Vermerk hiertber.

(2) In den Lagerschein kdnnen weiter Angaben eingetragen werden, die der Lagerhalter fir zweckmafig halt.
(3) Der Lagerscheivoist Lagerhalter zu unterzeichnen. Eine Nachbildung der eigenhandigen Unterschrift durc
oder Stempel genigt.

§ 475dWirkung des Lagerscheins

(1) Der Lagerschein ist fir das Rechtsverhéltnis zwischen dem Lagerhalter und derhadgegisofieiten Besitzer d
maf3gebend.

(2) Der Lagerschein begriindet insbesondere die widerlegliche Vermutung, daf? das Gut und seine Verpacku
den auflerlichen Zustand sowie auf Anzahl, Zeichen und Nummern der Packstiicke wie im Lagerschein
Ubermmmen worden sind. Ist das Rohgewicht oder die anders angegebene Menge des Gutes oder der Inhal
uberpriift und das Ergebnis der Uberpriifung in den Lagerschein eingetragen worden, so begriindet dieser au
Vermutung, daf3 iGleiywMenge oder Inhalt mit den Angaben im Lagerschein Ubereinstimmt. Ist der Lagersche
gutglaubigen Dritten Ubertragen worden, so ist die Vermutung nach den Satzen 1 und 2 unwiderleglich.

(3) Fur das Rechtsverhdltnis zwischen dem Lagenhgltdager@rdoleiben die Bestimmungen des Lagervertrage
maf3gebend.

§ 4756\uslieferung gegen Riickgabe des Lagerscheins

(1) Ist ein Lagerschein ausgestellt, so ist der Lagerhalter zur Auslieferung des Gutes nur gegeri Riickgabe des
dendie Auslieferung bescheinigt ist, verpflichtet.

(2) Die Auslieferung eines Teils des Gutes erfolgt gegen Abschreibung auf dem Lagerschein. Der Abschreib
vom Lagerhalter zu unterschreiben.

(3) Der Lagerhalter haftet dem rechtmafides IBegtaeheins fir den Schaden, der daraus entsteht, dal? er das
ausgeliefert hat, ohne sich den Lagerschein zurtickgeben zu lassen oder ohne einen Abschreibungsvermerk e

8§ 475fLegitimation durch Lagerschein

Zum Empfang des Gutes hedgtimiégjenige, an den das Gut nach dem Lagerschein ausgeliefert werden soll ode
der Lagerschein, wenn er an Order lautet, durch Indossament tUibertragen ist. Der Lagerhalterist nicht verpflich
der Indossamente zu priifen.

§ 475drraditionsfunktion des Orderlagerscheins

Ist von dem Lagerhalter ein Lagerschein ausgestellt, der durch Indossament bertragen werden kann, so he
vom Lagerhalter ibernommen ist, die Ubergabe des Lagerscheins an derifenigert pfadgrdesyEnsteise
legitimiert, fir den Erwerb von Rechten an dem Gut dieselben Wirkungen wie die Ubergabe des Gutes.

§ 475Mbweichende Vereinbarungen
Ist der Einlagerer ein Verbraucher, so kann nicht zu dessen Nachteil von den.&8atitiewictiehAberdes.
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7.218Dans la pratue, il arrive, en Allemagne, que le manutentionnaire agisse pour le compte du
navire ou, en cas de clause FIO ou d'une clause similaire, de la partie intéressée a la cargaisor
Dans le premier cas, le manutentionnaire agira, lorsque, aprés le dégHasyeramitandises

sont entreposées dans l'attente de leur remise a la partie intéressée a la cargaison, en tan
guAllonge des Schiffesque, moyennant l'intervention du manutentionnaire, le transporteur
maritime entrepose de la sorte les marchanisede compte de la partie intéressée a la
cargaison, et que ces marchandises sont endommagées ou perdues, le transporteur maritime peu
lui-méme faire indemniser par le manutentionnaire le préjudice subi par la partie intéressée a la
cargaison (ce qu'appelle ldrittschadenliquidatortransférer I'action dans le chef de la partie
intéressée a la cargaison, de sorte qu'elle puisse exenéeneelle droit d'action contractuel

dont dispose le transporteur maritime. Enfin, il est possible quedpotteur maritime

mandate, méme tacitement, la partie intéressée a la cargaison en vue de la réclamation d'une
indemnisation en son propre nom. Quand le transporteur maritime peut invoquer une clause
Period of Responsibilégt tenu de procéder aansfert ou mandat susmentionné. La partie
intéressée a la cargaison n'obtient un droit d'action propre a I'encontre du manutentionnaire que
lorsque celwi prend réception du connaissement estampillé par le transporteur maritime. Si, a
cette occasion, laartie intéressée a la cargaison charge le manutentionnaire de laisser plus
longtemps les marchandises sous sa garde, un contrat d'entreposage est établi entre ces deu:
parties, dans lequel le transporteur maritime n'est pd€’inclus

7.219.Dans les coritions générales des manutentionfddirds manutentionnaire et son
commettant conviennent souvent que ce dernier doit préserver le manutentionnaire de toute
action de tiers que pourrait dépasser la responsabilité contractuelle du manutBhtlomnaire
marutentionnaire peut, en principe, se rabattre sur une clause Himalaya dans le connaissement,
qui résout le probléme né du fait que la législation allemamdénsdie conformément aux

Reégles de La Haye et de Visby, ne permet pakepdhdent contdintarquer les exonérations

et limitations que le transporteur maritime peut faire*tfa®@lon Herber, une clause Himalaya

n'‘est pas compatible avec une cldegod of Responsibiite telle combinaison serait
inconciliable avec @esetz zur Reggldes Rechts der Allgemeinen Geschéftsbedifgungen (AGBG)

7.220Par ailleurs, il convient de rappeler que, en Allemagne, une clause FIO est réputée contenir
non seulement une condition de colt mais également une condition &¢é Dsme les
contratsd'affretement ou l'affréteur est le commettant du manutentionnaire, les exonérations
incluses dans les conditions contractuelles générales des manutentionnaires s'appliquent
également aux tiers, tels que le transpbiteur

409 Rabe, 434, n° 5 et 435, n° 1@ir en outre Herber, 1-445 ainsi que Claeys Samenhangende overeenkomsten en

aansprakelijkhefdivers/ Groningue/Oxford, Intersentia, 2003, 548, n° 50527; De Wit, R.,Multimodal

Transmrt Londres, LLP, 1995, 470, n° 14.37.

410 Voir a ce sujet Briggemann, HAuswirkungen des Transportrechtsreformgesetzes auf das Recht der

UmschlagbetriebgTransportre@00, 556.

411] esStandard Terms and Conditions of Business of EBfRQE#HlENt
Section 22. Liability towards third parties in accordance with section 437 HGB "German Commercial Code".
The client must protect the company towards third parties with whom the client has agreed a contract of «
liability aboamy liability in accordance with section 21 paragraph (2).

Cf., dans le méme sens, le § 14Gde®ral Terms and Conditions for Container Handlirde (@TH@urger

Hafen und Logistik Aktiengesellschaft.

412 \/oir, pour plus de précisions, De WitNRiltimodal Transploondres, LLP, 1995, 44@2, ns 14.3738 et 495,

n° 16.12 voir aussi Puttfarken, 101, n° 269.

413Herber, 174.

414Rabe, 431, n° 9.

415Rabe, 432, n° 11.



7.221Pour conclure, nous pouwaffirmer que, en Allemagne, la partie intéressée a la cargaison
disposera généralement d'une action en responsabilité a I'encontre du manutentionnaire, bien que
ce dernier puisse, en principe, s'appuyer sur les exonérations et limitations de it€sponsabil
prévues dans le connaissement ou ses propres conditions contractuelles.

- ANGLETERRE

7.222.Dans le droit anglais, IBefore and After Clam#sgénéralement considérées comme

étant valables. Compte tenu du role joué par la liberté contrdetuelipplicabilité dépend,

dans le cadre d'un sinistre concret, de la formulation de [°claeselausdsee iet free out

qui attribuent la responsabilité pour le chargement et le déchargement, respectivement, sont
également valables en vertuddhit anglais. Il est admis qu'elles concernent non seulement la
répartition des co(ts mais aussi celle des fidques

7.223.Bien entendu, l'acconier assume, dans le droit anglais également, une responsabilité
contractuelle a I'égard de son comméttaharallélement, les manutentionnaires peuvent aussi
devoir rendre des comptes sur le plan extracontractuel aux parties intéressées a la cargaison en ce
debailmemu denegligetite

7.224 1 e bailmefit est une notion qui n'existe pas dans le droit belge (pas plus que dans le droit
européen continental), ce qui la rend intraduisible. Il s'agit d'une siridabgui nait de la
donnée simple que la possession ou détention de marchandisesitpastaransférée a une

autre personne, laileequi recoit ces marchandises dans un but précis, tel que le transport ou
I'entreposage. Ugailmergst une notion ancienne dectanmon laklle précede de plusieurs
siecles leort of negligémsponabilité pour négligence) anglais, qui n‘a vu le jour qu'en 1932 dans
le cadre de l'affaimdnoghueStevens@voquée @pres.

De par cette situation de fait, une obligation de chatip ¢f cpest créée dans le chefbdilee

qui, a défaut d'yaovenir, peut, sur la base de la relatiobailmentse voir réclamer une
indemnisation. Ainsi le transporteur constiil@n baileg¢ypique. Le droit anglais comporte
donc une cause de responsabilité inconnue dans le droit belge. Habituelldigetin I'dé
soin est soumise aux dispositions d'un contrat établi dpditoe lebaileeen I'occurrence le
contrat de transport. Il est alors question loiilment on ternossque le transporteur met, dans
le cadre d'une relation tailmenies marchandises a la disposition de son phaieten
I'espece, le manutentionnaire ou lI'acconier) et que l'obligation de soin est plus amplement décrite
dans le contrat qu'ils ont conclu, on parle alors d'une construction particuliéresappelée
baiment on term&ormalement, en effet, chadualesuccessif, c'eatdire chaque détenteur
successif des marchandises pour le comptmithy le propriétaire, reste responsable des
marchandises (bien gu'il ne s'agisse en aucun cas d'une resgondabiléér les risques).

Le bailororiginal des marchandises (dans ce cas, la partie intéressée a la cargaison) doit tenir
compte du fait qu'il sera lié par les conditions destdhilmentimpliquant, comme nous
I'avons précisé, laransmissiom es marchandises du prenbigifea un sougntrepreneur ou,
de maniere générale, un gwoaitant). Pasukbailment on teramsentend qukes conditions du

416 GaskeHlAsariotisBaatz, 257, n° 8.18Vilson, J.FCarriage of Goods bid&daw, Pearson Education, 2004; 181

182 et 217.

417Baughen, 121, ainsi que les références qui s'y trouvent.

418ChorleyGiles, 358.

419\/oir aussi l'apercu succinct du statut des exploitants portuaires et de terminaux dans Bugden, PAM. et Lamont
Black, SGoods in transit and Freight Forhandieg, Sweet & Maxwell/Thomson Reuters, 2010, 3695h° 17

420En ce qui concerne tailmerdans le domaine du droit maritime, voir en particulier Carv&7B5¥-0277-

045.
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sukbailesont applicables a I'encontre du propriétaiteildr des marchandises si ce @era
expressément, implicitement ou apparemment marqué son accord avec la création de la relation
desukbailmenEn d'autres termes, la théorie ne s'applique pas en cas d'interdiction explicite pour

le premiebailede désigner desikbaileese quija plupart du temps, n'est toutefois pas le cas.

Cette théorie a été développée la premiere foisQuaurtaof Appeaiglaise dans I'affaMerris

v.C.W. Martin & SoHi$ Elle a ensuite été approuvée et appliquée dans Giffgee Co. (U.K.)
Ltd.v.Tees and Hartlepool Port Atfth@etye derniére portait sur un mandat donné par Singer

U.K. au transporteur J.H. Bachman pour I'emballage et la livraison de machines dans plusieurs
ports anglais en vue de leur expédition vers le Brésil. Une maithitierée au défendeur Tees

and Hartlepool Port Authority, un acconier et manutentionnaire avec lequel Bachman avait
conclu un contrat pour le chargement des marchandises a bord d'un navire a destination du
Brésil. Durant le chargement, la caisse snebd&a machine ont été gravement endommagés.
Singer a alors assigné la Port Authority pour fait dommagadble (Port Authority a invoqué

les clauses d'exonération et de limitation contenues dans ses propres conditions générales. La
Cour a décidé guBachman était, au moins implicitement, habilité a conckukbaitment on

termavec la Port Authority et que Singer était lié pteroggeonditions). En d'autres termes, ce
prononcé confirme que, dans le droit anglais, un manutentionnaire/@agugri ses propres
conditions contractuelles dans le cadre de sa relation extracontractuelle avec la partie intéressée «
la cargaison.

Il convient néanmoins de noter que la responsabilité de lI'acconier endaHiajje@e peut

pas étre engagée demges les situations. Ce n'est, notamment, pas le cas lorsque l'intervention

de l'acconier se limite au retrait de marchandises déchargées d'un navire et entreposées dans ul
hangar portuaire du transporteur maridneshead bail@@our les chargerkord d'un camion

loué par la partie intéressée a la carghlsdread baildr En effet, I'acconier n'a, dans ce cas,

pas les marchandises en sa possession et ne les a sous sa garde qu'a des fins strictemer
limitée&”,

7.225.Indépendamment de ce dermeint, tout doute concernant la possibilité de principe
d'invoquer les conditions contractuelles a été levé par la décRioty @oundi&nsThe K.H.

Enterpri¥éd Le Privy Counailestimé que kukbaileae peut faire valoir ses propres conditions

gue lorsque le propriétaire des marchandises les a expressément, implicitement ou apparemment
acceptées. Cette acceptation est présumée assez rapidePmegt.Qoeineilrépondu comme

suit a la question de eavsi, dans la contestation concernésyHeaaile¢en I'occurrence, un
propriétaire de navire qui a conclu un contrat avec le transpffrégaur) pouvait ou non

invoquer une clause inclue dans son contrat avec le transporteur principal a tescontre
propriétaires de la cargaison, qui n'entretenaient aucun lien juridiqusulvadel@l s'agissait,

en l'espece, d'une clause stipulant que la juridiction exclusive était accordée aux tribunaux de
Taipei, a Taiwar) c'estadire la question deavoir s'il était satisfait aux conditions générales
d'application formulées

Their Lordships start, of course, with the position that, under cll. 6 and 4(1) of the Hanjin and
bills of lading respectively, there was vested in betinHatcjmaanerBwide authoritpntract

t he whole or any part of the carriage of t
carriage will ordinarily involve a bailmenbddmansylbo that carrier, it must dlloothttthe

421[1966] 1 Q.Br16.

422[1988]2 1| oydbds Rep. 164.

423Scruttons v. Midland Silit868A.C. 446.

424Carver367, n° 9042,

425[ 1994] 1 Ll oydds Rep. 593, [ 199 4The PBneék CabitainefiaZird ( ® g al
jumeau qui avait été saisi). Pour une applicétiente, voiHeung\ v.New Rani2001] HKEC 144 (Hong Kong

Commercial Court).



Hanjin and Scandutch plaintiffs had expressly consbatiedetu thfetiseip goods to another carrier
on any terms. It further follows that no question arises in the present case of implied consent, tt
relating to theeaf the express consef’.so given

De nombreux documents de transport maritime stipulent expressément une-telitasocasa
des tiers, quelles qu'en soient les conditions

7.226.0utre une action fondée subkilmentne partie intéressée adegaison peut également

initier une action séparée pour fait dommageable (fondée sur la négiigefaeegligence
negligemomstitue un fondement juridiqgue qui sanctionne les atteintes au devoir général de soin,
comme l'entend le droit anglaCes principes ont été établis patolase of Lomkns I'affaire
Donoghue v. Stev&nEonprincipe, une partie intéressée a la cargaison peut introduire une telle
action extracontractuelle contre I'acconier et réclamer a ce dernier une indesanipéditeren

dépit des exonérations et limitations contractuelles stipulées par le transportedt’niaiténe

les faits, les manutentionnaires peuvent néanmoins recourir & différents moyens de défense.

7.227.Les actions basées sur cette régle de sagilité@ génératépeuvent tout d'abord se
heurter a la priorité donnée a la relatiomalenensi cellei existe. C'est ce qui ressort de
I'affaire Singeprécitée, qui avait débuté en tant tgue cag@ction pour fait dommageable)
Autrement dit, les conditions propres du manutentionnaire restent, en principe, d'application.

7.228 Deuxiemement, les manutentionnaires sont protégés des actions des parties intéressées a le
cargaison par les clauses Him&laya validité de cellesn'est toutefois pas évidente, car le

droit anglais applique la tres stricte théorie pievigy of contraich'accepte pas, en principe,

l'effet des clauses contractuelles sur le¥%tiees validité des clauses Himalaya a toutefois été
confirmée danshe Eurymedda manutentionnaire a pu, sur la base du connaissement, invoquer

la limitation de responsabilité prévue par les Regles de La Haye. L'acconier et la partie intéressée ¢
la cargaison étaient, a estini&iley Coundi€s par un contrat plicite’®®

La clause vaut également pour les activités se déroulehdende la période de palan a palan,
au sens des Regles de La Haye et Visby, en tout cas lorsque le transporteur assume la

46 1994] 1 Ll oydds Rep. (593) 605.

427 Ce type de clause s'énonce généralement de la maniére sdiian@arrier may-cuiiract all or any part of its
obligations hemumnl any terms whatsoever

428[1932] AC 562.

429 Baughen, 57ChorleyGiles, 358.

430 | a negligemtest qu'une forme dert comparable au fait dommageable dans le droit belge. Lorsque l'acconier
détourne Iuméme les marchandises, il est questiocomgsiomun autreort Les comparaisons directes avec l'art.
1382 C. civ. doivent des lors étre considérées avec précaution. Si la notion de faute dans le droit anglais n'est pas
identiqgue & celle qu'utilise le droit belge, c'est principalement audes/aggles relatives aux préjudices
indemnisables (les préjudices purement économiques ne sont pas recouvrables sur laegégends te la
causalité que les divergences sont importantes.

431 Pour un apergu, voir notamment Card(387, ns 7-046-7-065; voir aussi Jerman, BThe Himalaya
Clause>,DET 2011, 28. Comme dans d'autres pays, on part du principe que, erindepeutient contrdetors
manutentionnaires ne peuvent pas invoquer les exonérations et limitatesppomEabilité au bénéfice du
transporteur maritime sur la base de l'artitis(Rf des Regles de La Haye et Visby (Clitksy358; Gaskell
AsariotisBaatz, 378, rf2.5; Baughen, 58 et 123).

432Voir notamment De Wit, RMultimodal Transploondes, LLP, 1995, 484, n° 16Bugden, PEreight Forwarding
and Goods in Trahsihdres, Sweet & Maxwell, 1999, 15526, €arver, 37374, n° 7050.

433[1975] AC 154, PCvoir et cf. Baughen,-6Q ; Bugden, PEreight Forwarding and GoodssihLbradres, Sweet

& Maxwell, 1999, 1570s®-28; ChorleyGiles, 35859; Carver, 37387, ns 7-0467-065; Claeys, |Samenhangende
overeenkomsten en aansprakebjkhesinmuniteit van de uitvoeringsagent , h&rivekekdroningue/Oxford
Intersentia, 2003, 2833, n° 252 et 602, n° 588ingFat, 156164; Carver, 375q, n° 7051sq
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responsabilité de ces actilifé&lle ne s'applique cepemidpas au sotsaitant qui commet

une fauteendehorde la période durant laquelle le transporteur assume cette responsabilité. |
semble donc que, lorsque les taches du transporteur ne commencent qu'au moment du
chargement, le manutentionnaire ne puissequer la clause Himalaya prévue dans le
connaissement pour la période qui précede le chaf§einemianutentionnaire perd également

la protection de la clause Himalaya lorsqu'ih#@@lmie passé des accords avec la partie intéressée

a la cargais6fi Enfin, conformément a la décision Etvy CoundhnsThe Makhutale
manutentionnaire ne peut invoquer les clauses du connaissement qui y sont insérées dans l'intérét
des deux parties contractantes, telles que les clauses de compétence et leshdausges de

droit. Il est possible que cela ne soit imputable qu'a la formulation de la clauseitHoaglaya

qui accordait aux auxiliaires le droit d'invoquer les claesesiting the cattfieMoyennant une
formulation adaptée, il semble que Uedliaires puissent bel et bien faire valoir les clauses de
compétence reprises dans le connaissénent

7.229.La Circular Indemnity Claaselaquelle la partie intéressée a la cargaison s'engage envers
son cocontractant a pagpoursuivre les auxihies de celtdi, est réputée valable dans le droit
anglais. Sous certaines conditions, elle peut méme avoir pour effet I'ajournement pour une durée
indéterminée de la procédure introduite par la partie intéressée a la*€aiaisminlaCircular

Indemity Clause confére cependant aucune immunité au manutentionnaire et ne contient qu'un
engagement a I'égard du transporteur. Dans la pratique, elle favorise pourtant bel et bien le
manutentionnaire.

7.230.Depuis 2000, les acconiers sont protégés @Gantracts (Rights of Third Parties) Act 1999
qui garantit l'effet des clauses a leur avantage présentes dans le contrat principal, en particulier les
Himalaya Clau$es

7.231La conclusion de ces notes sommaires sur le droit anglais est qu'un manutentionnaire peut,
en principe, étre poursuivi directement par une partie intéressée a la cargaison. Il dispose
néanmoins de divers moyens de défense. Selon les circonstancesg itlgfentire soit au

moyen de ses propres conditions contractuelles, telles que celles qui ont été convenues avec sor
commettant, s'il peut démontrer I'existence sildmailment on tersast a l'aide des conditions
contractuelles convenues entre sannoettant et la partie intéressée a la cargaison, si elles
contiennent unklimalaya ClauseuneCircular Indemnity Clause

- FRANCE

7.232.Avant 1966, la position du manutentionnaire francais en termes de responsabilité n'était,
tout comme en Belgique, pas régie par la loi. Cettelanmée Iégislation spécifique est entrée

434 The New York Sfae81] 1 WLR 138, BOhe Antwerperil 9 9 4 ] 1 Lloydds Rep 213, S
Appeal.

435 Raymond Burke Motors v. MersegnBdotkbour Boprd 98 6] 1 L | o yBduglen, &Bygderd, B.5, QB
Freight Forwarding and Goods irolgars8i59, n° 9.

43%The Rigoleft 0 0 0] 2 L | o;Baughsn,2ep 532, CA

43711996] AC 650 voir aussi Claeys, $amenhangemdeenkomsten en aansprakelijkheidmbeiteasivan de
uitvoeringsagent herbdralears/Groningue/Oxford, Intersentia, 2003,-608, n° 588.

438 Bugden, PFEreight Forwarding and Goods indoadises, Sweet & Maxwell, 1999; 158 n°9-28 et 930;

voir aussi Baughen, 63.

439The Elbe Mafjul 9 78] 1 L jChorlel@Gilss, 3B9Bpugtit) 634.

440 Baughen, 39 et 6arver, 39398, ns 7-0737-079; Claeys, |Samenhangende overeenkomsten en aansprakelijkheid.
De quasinmunitevan de uitvoeringsagent herekeksgroningue/Oxford, Intersentia, 2003,-608, n° 589
GaskelAsariotisBaatz, 38383, n° 12:42.19 Jerman, B.,khe Himalaya ClauseDET 2011, (3), 223.L'Act

ne permet toutefois pas d'utiliser &ahitage de l'acconier une clause de compétence présente dans le
connaissemenBaughen, 63.
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en vigueur. Elle a été introduite en vue de clarifier le régmespdnsabilité de I'acconier et de
neutraliser la regle établie par la Cour de cassation francaise, qui autorisait les parties intéressées
la cargaison & poursuivre l'acconier sur une base extracontractuelle. A cet égard, la Cour avait
d'abord considérque le contrat de transport maritime sous connaissement implique, de par sa
nature, le droit, pour le destinataire, d'invoquer le contrat que le transporteur et la partie
intéressée a la cargaison ont conclu en vue de la remise des marchandisespBeaprist

elle a estimé que ce contrat, de par sa nature, implique, pour le destinataire, le droit de poursuivre
I'acconier en vue de la livraison des marchdfidises

7.233Laloin°66420 du 18 juin 1966 s urmaiftm&cottiennt r at s
un titre consacré a la manutention, dont les grandes lignes peuvent étre résumées‘@omme suit

441Cass.fr. 3 juin 196@MF 1964, 588, avec note de R. Rodi€eess.fr. 10 janvier 19B664F 1966, 271, avec note

de P. Lureapvoir en outre Achard, RLlxrecevabilit® de | daction en respo
manutention en droit francaisin X.£t udes de droit maritime ~° | 8aube du
Paris, Moreux, 2001, (39), 42.

442 Modifiée par ldoi n° 861292 du 23 décembre 1986 (art. Bpurdes commentaires, voir en particulier
BonassieScapel, 466q, rrs 671sq; RemoneGouilloud, 44%q, res 733sq; Rodieredu Pontavice25%258,sq

271279; Vialard, 428q rrs501sq Les présentes notes relatives au droit francais n‘abordent pas@®déadets

transports

443|_e texte complet s'énonce comme:suit

Titre IV: Entreprises de manutention.

Article 50

L'entrepreneur de manutention est chargé de toutes les opérations qui réalisent la mise a bord et le dé
marchandises y compris les opérations de mise et de reprise suemhqugan sostildégoréalable ou la suite
nécessair

Article 51

En dehors des opérations visées a l'article précédent, I'entrepreneur de manutention peut élientuellement étre
pour le compte du navire, du chargeur ou du réceptionnaire, d'autres opérations définies par décret.
L'entrepneur de manutention opére pour le compte de celui qui aura requis ses services, et sa responsabil
gu'envers eglgjui seul a une action contre lui.

Article 53

Quel que soit celui pour le compte de qui I'entrepreneun mardpube magdibodise, sa responsabilité est engagée
dans les conditions et limitesléssesci

a) Lorsqu'il accomplit les opérations visées a l'article 50, il est responsable des dommages qui lui sont imputab
b) Lorsqu'il accomplit lesaosévatées a l'article 51, il est présumé avoir recu la marchandise telle qu'elle a été de
le déposant.

Il répond des dommages subis par la marchandise, sauf s'ils proviennent:

1° D'un incendie;

2° De faits constituant un événement reoa [lepedseneur;

3° De gréve, loukou entraves apportés au travail, pour quelque cause que ce soit, partiellement ou complétem:
4° D'une faute du chargeur, notamment dans le mauvais emballage, le conditionnement ou le marquage des n
5° Du vice propre de la marchandise.

Le demandeur pourra néanmoins, dans ces cas, faire la preuve que les pertes ou dommages sont dus, en tou
faute de I'entrepreneur ou de ses préposés.

Article 54
La responsabilité de I'entiregeenenutention ne peut en aucun cas dépasser les montants fixés a l'article 28 ¢
décret prévu a l'article 43, a moins qu'une déclaration de valeur ne lui ait été notifiée.

Article 55

Est nulle & I'égard du chargeur, du réceptiomsaygaatsafrdé@utoute clause ayant directement ou indirectement pc
objet ou pour effet:

a) De soustraire I'entrepreneur de manutention a la responsabilité définie a l'article 53;

b) Ou de renverser le fardeau de la preuve qui lui incombe tel qu'il résulte de la présente loi;
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La loi définit d'abord les tadches normales de chargement et de déchargement du
manutentionnaire (art. 50). Conformément a la pratigue emngoits francais de la
Méditerranée, il y est ajouté que le manutentionnaire peut également étre chargé, par le navire, le
chargeur ou le réceptionnaire, d'autres missions, qui sont définies padéoigade 51). ||

s'agit, en particulier, de éception des marchandises a charger ou déchargées et de leur garde
lorsque cette mission a été convenue ou fait partie des usages portuaires (art. 86eDécret n°
1078 du 31 décembre 1966 sur les contrats d'affrétement et de transport'thalitcoesgent

de noter que la loi ne s'applique qu'a la manutention dans le cadre du transport maritime et que ce
champ d'application est interprété de facon stricte, méme si cela ne fait pas I'unanimité dans la
doctrind®. Encore récemment, il a été estimé que teele'applique pas a la manutention de
marchandises sur des caipsésttes mises a disposition par le transporteur maritime, et qu'une
activité de ce type reléve du droit commun de I'entt&prise

7.234.Un élément central du régime légal est la dispastlon laquelle le manutentionnaire
travaille pour le compte de celui qui a requis ses services, que lui seul est responsable envers c
commettant et que seul ce dernier dispose d'un droit d'action a son encontre (art. 52). Dans la
navigation de ligné&e manutentionnaire ne peut donc étre poursuivi que par le davisele

tramping, le droit d'action peut étre conféré a l'affréteur. La partie intéressée a la cargaison ne
dispose d'un droit d'action que si elle a confitnétfee sa mission au mantitsmnairé’’. Ce

régime préte le flanc a la critique dans une certaine doctrine. Se référant a un arrét en cassation de
1964 il est suggéré que l'immunité du manutentionnaire a I'égard de la partie intéressée a la
cargaison est injuste et irréalisteJecaranutentionnaire sait parfaitement qu'il doit également

agir dans l'intérét de la cargaison. Par ailleurs, le régime serait aussi incommode, car, en présenc
d'une clause de compétence, il oblige la partie intéressée a la cargaison a introdeidenene proc

a l'étranger. La clarté qu'elle crée serait le seul avantage offertpa@umiloju'il en soit, il est

¢) Ou de limiter sa responsabilité & une somme inférieure a celle fixée en application de l'article 54;
d) Ou de céder a I'entrepreneur de manéfargiduie eésurance de la marchandise.

Article 56
Toutes actions contre I'entrepreneur de manutention sont prescrites dans les conditions des articles 32 et 46.

Article 57

En matiére internationale, les opérations visées au préseri litleistunpsouotisgsere I'entrepreneur.
444 e texte complet de l'art. 80 Bécret n° @078 du 31 décembre 1966 sur les contrats d'affrétement et de transpc
maritimesipule:

Les opérations visées a l'article 51 de la loi sur les contrats d'affrétement et de transport maritimes que I'e
manutention peut éventuellement étre appelé a effectuer pour le compte du navire, du chargeur ou du re
notammeas suivantes :

a) La réception et la reconnaissance a terre des marchandises a embarquer ainsi que leur garde jusqu'a leur e
b) La réception et la reconnaissance a terre des marchandises débarquées ainsi que leur garde et leur délivrat
Ces services supplémentaires sont dus s'ils sont convenus ou sont conformes aux usages du port.

L'art. 81 prévoit

Si le transporteur est chargé par l'ayant droit et pour son compte de faire exécuter par un entrepreneur de
opérationségs aux articles 50 et 51 de la loi sur les contrats d'affretement et de trardgastsndridewes et 80 ci
en aviser cet entrepreneur.

445 Pour plus de précisions, voir BonasSiepel, 46466, n° 679 et les références qui s'y trouveiraussi Emo,

P. et Tinel, ClTerminal & conteneurs portuaire. Guide pratique et juridique des opérations Realisé€slisar le terminal,

1997, 383 ainsi que la récente Cass.fr., 24 mardB2009, 426, avec note de Tassel, Y.

446 Cass.fr. 2Bovembre 2008)MF 2009, 138, avec note de Tassel, Y.

447BonassieScapel, 468667, n° 680.

448\/oir supran°® 7.232.

449BonassieScapel, 46768, n° 681 dans le méme sens, voir Rerr@odilloud, 445 n° 738.



prévu par décret que, lorsqu'un transporteur est chargé par I'ayant droit de faire exécuter en son
nom certaines activités par un manuterdiogn ce transporteur doit en informer le
manutentionnaire (art. 81, Décret n°1688). L'application de cette derniére régle donne lieu a

de nombreux problénfés

7.235.La Cour de cassation francaise a résolument répondu par la négative a la question de
savoir si, en fin de compte, le régime légal commenté n'a pas laissé la possibilité a la partie
intéressée a la cargaison de poursuivre le manutentionnaire sur une base extratbntractuelle
Cette loi peut pourtant donner lieu a des situations injustemiralorsque le préjudice résulte

de lintervention du manutentionnaire dans le port, aprés la période de responsabilité du
transporteur maritime, et lorsqu'une action a I'encontre du transporteur maritime ne peut, pour
diverses raisons, essentiellenfiapplication de la clause de compétence contenue dans le
connaissement, avoir lieu qgue moyennant des colts imfyarRots des raisons d'équité, la
possibilité de poursuivre le manutentionnaire sur une base extracontractuelle est tout de méme
offerte auwrequérant qui ne dispose pas d'un droit d'action récursoire a I'encontre du commettant
du manutentionnaifé Un droit d'action extracontractuelle contre le manutentionnaire est donc
accordé au requérant qui ne dispose pas d'un droit d'action coniractudieméme objet, a
I'encontre d'une autre personne

| action en responsabilit® d®lictuell e
gu'a celui qui ne dispose, pour la réparation des dommages imputables, anbi@mment, a la
d'aucune action en responsabilité contractuelle aux mémesfins contre quiconque

7.236.La loi évoquée décrit, en outre, la responsabilit¢é du manutenffinhaire du
chargement et du déchargement,-celesst responsable des dommagepeauent lui étre

imputés et, pour les autres taches, il est supposé avoir recu les marchandises dans I'état décrit pa
celui qui les lui remet (ce qui suggére une obligation de résultat). Le manutentionnaire est
responsable des dommages occasionnés aimanuiges, sauf lorsqu'il peut invoquer l'une des
exonérations de responsabilité prévues dans la loi. Il s'agit des exonérations au bénéfice du
transporteur maritime reprises dans les Regles de La Haye, a I'exception de I'erreur de navigation
et de la mawarse gestion du navire. Toutefois, le requérant peut toujours prouver que les
dommages sont en tout ou partie imputables a une faute du manutentionnaire ou de ses préposes
(art. 53 Loi n° 6820). La responsabilité du manutentionnaire se limite, quen git, aux

montants a hauteur desquels le transporteur maritime est également responsable (art. 54). Une
remarque importante a ce propos est que, alors que la loi de 1966 met un terme a la limitation de
la responsabilité du transporteur maritime ermedsaude ou de faute inexcusable, elle ne
prévoit pas de régime similaire dans le chef du manutentionnaire. Selon la jurisprudence, seul le
cas de la fraude (et donc pas celui de la faute inexcusable) peut amener a ce que l'avantage de |
limitation de rsponsabilité soit refusé au manutentioriffaians de nombreux cas, un

450BonassieScapel, 46869, n1s682685.
451Cass. fr. 5 juillet 1992MF 1994, 648, avec note de Tassel, Y.

452Achard, R, ka recevabilit® de | daction en responsabilit®
0.G.4850.

453 Cass. fr., 5 juillet 1994, ¢i€ass.fr. 4 juillet 20DMF 2001, 24, avec note de Y. Tasseir aussi Rapport

Conseiller Rémery pour Cass.fr. 25 novembre BB 1998, 158 Achard, R.,ka r ecevabi lit® de

responsabi tepranéir de mantitent®n dn dreitifrangais.5253; BonassieScapel, 446, n° 686.
454Cass. fr., 25 novembre 19BN 1998, 158, avec Rapport Conseiller Rémery.

455 Pour un commentaire plus détaillé, voir BoneSsagel, 474q, res 688sq; cf. I'appréciation positive dans
Jacquet,-M., Delebecque, Ph. et CornelouD®it du commerce internBoisaDalloz, 2010, 457, n° 633.

456 Cour d'appel d'AenProvence, 29 mars 200MF 2007, 682, note de Bonnaud,wdir aussi Bonassies, P.
«La loi maritime du doyen Rodiére -@tli¢ étre réformée»,DMF 2009, (809), 84811.
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transporteur maritime condamné a une indemnisation intégrale ne peut donc exercer qu'un
recours restreint a I'encontre du manutentiofitiaire

7.237.La loi déclare nulles les dérogetia ce régime de responsabilité, ainsi que deux autres
clauses (art. 55). Un délai de prescription d'un an s'applique aux actions a l'encontre du
manutentionnaire (art. 56). La loi s'achéve sur une regle de Id3IPactivités du
manutentionnaire sont rég par la loi du port ou il opere (art. 57).

7.238.En résumé, I'on peut dire que le manutentionnaire francais bénéficie, dans sa relation avec
la partie intéressée a la cargaison, d'un régime plutét favorable, comparable au régime belge.
Conformément &a jurisprudence de cassation, la partie intéressée a la cargaison peut toutefois
outrepasser la canalisation des actions en responsabilités vers le commettant du manutentionnaire
lorsque ce commettant ne peut étre tenu responsable. Le droit francaisiaeeniouloir

exclure tout vide de responsabilité. A I'égard de son commettant, le manutentionnaire doit se
conformer a un régime de responsabilité contraignant qui le place sur un pied d'égalité avec le
transporteur maritime. En outre, il convient dealap que le champ d'application du régime

légal se limite a la manutention maritime. Bien que Tetley parle de la législation francaise comme
d'une «exemplary legislgffonne grande partie de la doctrine francaise reste opposée au principe

de la canmlation des actions de la partie intéressée a la cargaison vers le commettant du
manutentionnaire et appelle a l'abrogation de ce grinclvela lumiére des multiples
contestations engendrées, elle reproche au Iégislateur d'avoir pradeit «i u vreraente x t r °

discutable'®®

- LUXEMBOURG

7.239.LaL o i du 9 novembre 1990 ayant pour obj et
prévoit que la manutention maritime qui n'est pas régie par les conventions relatives au transport
sous connaisment est régie par la loi du port ou le prestataire de service en question opere (art.
116¥°% L'intention du législateur luxembourgeois était visiblement de s'aligner sur le systéme de
responsabilité local du port. Le rapport entre cette dispositiesseglés européennes de DIP
pertinentes en la matiere ne sera pas abordé ici.

- PAYs-BAS

7.240.En ce qui concerne la responsabilité du transporteur maritiniRerimteof Responsibility
Clausest également considéré comme valable auBadygui sont I'un des Etats signataires

des Régles de La Haye et Visby. En cas de négligence grave ou de faute intentionnelle, le bon
sens et I'équité peuvent toutefois faire obstacle au recours atiedekesponsabilité

457Note de Bonnaud citée dans la note de bas de page précédéaf, 508
458 Tetley MCC 1, 1899.
459 Voir notamment l'article évoqué de R. Achard.
460Tassel, Y., note@ss Cass.fr. 25 novembre 2@MF 2009, (142), 142.
461| a disposition précise
La manutention et la consignation ou autres opérations intervenant dans le transport maritime qui ne sont pe
conventions relatives au transport sous tonnaissen@e s sous | e titre 6 sont s
462 \Voir notamment Boonk, HZeevervoer onder cogndssdraentGouda Quint, 1993, ;68endrikse, M.L. et
Margetson, N.HCapita zeereEryenter, Kluwer, 2004, 38erguts, P., Actualia rechtspraak artikel 91 van de
Zeewet», TBH 2008, (581), 587, n° 15, et les références qui s'y trouvent.
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7.241 L a clarté n'est pas entierement faite en ce qui concerne la compatibilité d'une clause FIOS
avec les Regles. Visiblement, on part du principe que les obligations légales du transporteur
relatives au chargement et au déchargera sont pas entierement suppritfiées

7.242 Aux PaysBas également, on utilise un laissaze. L'utilisation de ce document a fait
I'objet d'une confirmation légale implicite dans le LivréNg&dw Burgerlijk Wetlibek

7.243. En ce qui concernéa responsabilité de l'acconier proprement dit, la Iégislation
néerlandaise ne contient pas de dispositions spécifiques. Il est généralement admis que l'acconiel
peut étre poursuivi par la partie intéressée a la cargaison sur une base extracouatraetuelle. S
point, le droit néerlandais se distingue fondamentalement du droit belge, qui octroie une quasi
immunité au manutentionnaire a I'égard des tiers. Selon le droit néerlandais, I'acconier peut se
défendre contre ces actions en invoquant, a I'égarergjuets clauses contractuelles qu'il a
convenues avec son cocontractant (en principe, le transpdrt€estadire le contrat
d'acconagé ou, sur la base d'une clause Himalaya, les dispositions du contrat de transport
maritime

7.244.En revanche, l'acconier néerlandais ne peut invoquer les efietis ds tiers des
conditions contractuelles qu'il a conclues avec son commettant qu'a des conditions tres strictes.
Dans la pratique, la défense que l'acconier, dans le cadre drectispsnsabilité des parties
intéressées a la cargaison puise dans les exonérations extrémes, les limitations de responsabilite
les délais de prescription et autres avantages qu'il a énoncés a I'encontre de l'armateur ou du
commettant dans |é&otterdamSawadoors CondiRéR.C.) n'est fructueuse que dans des cas
exceptionnels. Lidoge Raakerlandais n'accepte que ces clauses contractuelles exercent un tel
effet sur les tiers que lorsque le cas le justifie. Il doit en outre étre détermindesij@acai,

a la lumiére des actions de la partie intéressée a la cargaison, espérer invoquer la clause concerné
La relation particuliere qu'entretient la partie intéressée a la cargaison avec l'acconier peut
également justifier que celledoive raisonablement accepter la validité d'une clause
contractuelle a son encofftteLe manque de clarté de ce type de critéres ne donne pas de
tableau cohérent a la jurisprudence des faits. Les clauses reprises dans les R.S.C. concernant |
courte prescription dfarbitrage ont d'ores et déja été abandonnées dans plusieur§®affaires
Selon Haak, 'acconier qui, dans de nombreux cas, agirait en tant que dépositaire, peut, a I'égard
de tiers, se prévaloir de ses propres clauses d'exonération sur la base atif droiépdt’.

463Pour plus de précisions, voir Boonk Zégvervoer onder cognéssberaniGouda Quint, 1993;68 99103 et

142150.

464| 'art. 481 B.W. stipule
1. De houder van het cognossement, die zich tot ontvangst van de zaken heeft aangemeld, is verplicht, voo
ontvangen, het cognossement van kwijting te voorzien en aan de vervoerder af te geven.
2. Hij isgerechtigd het cognossement tot zekerheid der afgifte daarvan bij een, in geval van geschil op verzc
gerede partij door de rechter aan te wijzen, derde in bewaring te geven totdat de zaken afgeleverd zijn.

Voir PG Boek 8 NBW, 498oonk, H,Zeevervoer onder cognéssammniGouda Quint, 1993, 106.

465 \Voir notamment HR, 7 mars 1988,1969, n° 249, avec note de G.J. Scholein en outre la discussion des

arréts ultérieurs, ainsi que les références, dans Cl&ysemhangendeeokemsten en aansprakdlgxhidsi

immuniteit van de uitvoeringsagent, henbekekaoningue/Oxford, Intersentia, 2003,-556, rs 543545; De

Wit, R.,Multimodal Transpadndres, LLP, 1995, 4886, ns 14.2614.32, Japikse, R.E.,Dxerdenwerking en

Zeerecht (in Nederland) LA Tricot, 33854; Haak, K.F., Zwitser, R. et Blom, ¥\an haven en haiielenter,

Kluwer, 2006, 13834 et 20@02; Van Empel, G. et Huizink, J.Bgoederenvervoer over zee, binnenwater en over de we

Deenter, Kluwer, 1996, 1:124.

466 Pour des précisions, voir Haakitser, 423127, n°20, ainsi que les références qui s'y trouvent.

467\oir, pour des précisions, Haakitser, 438140, n° 23 voir en particulier Rblaarlem, 3 septembre 1998S

1998/48 http://plaza.daxis.nj Rb. Rotterdam, 28 octobre 199&S, 1995, 272, n° 62. L'art. 7:608 B.W. stipule
1. Indien een onderbewaarnemer door een bewaargever buiten overeenkomst voor met betrekking tot de z:
wordt aangesproken, isrfsjdege niet verder aansprakelijk dan hij zou zijn als wederpartij bij de overeenkomst,
de bewaargever de zaak in bewaring gegeven heeft.
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Ceci n'est toutefois pas possible lorsque le préjudice n'est pas né pendant I'exécution du dépot
mais, par exemple, lors du chargement du“favire

7.245.Globalement, les acconiers néerlandais peuvent invoquer avec davantage de succes les
clauses Himalaya stipulées dans les connaissements. La jurisprudence néerlandaise reconnait, ¢
général, la validité de ces disposifioi@n reléve toutefois la complication selon laquelle ces
clauses ne s'appliquent plus lorsque le contrat de trangpsrfira et que I'acconier travaille

pour le compte de la partie intéressée a la cafgaison

Les conditions générales d¥daeniging van Rotterdamse Termina(\IREXodEposées aux
greffes du tribunal de Rotterdam &&Rtembr@009, contienme la disposition suivante

De Opdrachtgever zal in zijn rechtsbetrekkingen met derden ten gunste van de Terminal (
derdenbeding, zoals een zogenaamdtaudutalaymemen op grond waarvan de Terminal
Operator het recht heeft zich {enedemyroepen op |jurisdictiebedingen en alle

aansprakelijkheidsbeperkingésiutingen die de Opdrachtgever ten dienste staan, inclusief
0 b eahéhfterel ausul eé6, voor schade, verlies en/

ofvervoerde zaken welke begunstiging de Terminal Operator op(adorhahyl aanvaardt

7.246.Les indications sommaires qui précedent permettent de conclure que,-Bas, Rays
manutentionnaire peut, en principe, étre poursuivi par des pargsséetea la cargaison sur

une base extracontractuelle. Pour sa défense, il peut, dans la plupart des cas, invoquer la
protection que lui offre le contrat conclu entre son commettant (I'armateur) et le cocontractant de
celuici (la partie intéressée aurgbment) par le biais du dispositif Himalaya et, dans certains

cas, celle que lui offrent ses propres conditions contractuelles, qu'il a convenues avec son
commettant (I'armateur) mais dont la partie intéressée au chargement doit, sous certaines
conditions accepter la validité a son encontre. On notera que, dans la pratique, la jurisprudence
néerlandaise est, généralement, plutét imprévisible pourilegéwn

- AUTRES PAYS

7.247.Les pays qui ont développé un régime légal spécifiqgue a la manutention sont assez peu
nombreux. La Slovénie, qui a repris dans son code maritime de 2001 une section relative au
contrat d'acconage contenant un régime de responsabilité contraignang soastixception
intéressanté. En vertu de cette législation, la partie intéressée a la cargaison dispose

2. Indien een bewaarnemer buiten overeenkomst voor met betrekking tot de zaak geledesosclegte wordt aang
derde die geen bewaargever is, is hij niet verder aansprakelijk dan hij als wederpartij van de bewaargever
gesloten overeenkomst zou zijn.
3. Indien een onderbewaarnemer door een zodanige derde wordt aardpspeoigmakelijlf dest 2§ als
bewaarnemer op grond van het vorige lid zou zijn.
4. De vorige leden kunnen niet worden ingeroepen door een bewaarnemer of onderbewaarnemer die bij f
overeenkomst uit hoofde waarvan hij de zaakfdmidrzeheisn te weten dat zijn wederpartij jegens degene door
hij werd aangesproken, niet bevoegd was de zaak aan hem in bewaring te geven.

468Rb. Amsterdam, 11 juillet 2007, A. t. United Stevedores Amsterdam V.O.F. c.s., rechtspraak.nl.

469 Boonk, H.,Zeevervoer onder cognéssemmntGouda Quint, 1993, ;ABir aussi Korthals Altes, A. et Wiarda,

J.J.Vervoerredbeventer, Kluwer, 1980, 2289, notes de bas de page 213 et 214.

470 \/oir, pour des précisions, Haakitser, 427430, n° 21 voir en particulier HR 5 septembre 19&/S 1997,

129.

471 a traduction anglaise des articles concernés s'énonce comme suit

Article 668
A contract of stevedoring services shall bevhicbritractitbyedore undertakes to conduct stevedoring services fc
client and the client undertakes to pay for the services rendered.



Article 669
The stevedore shall be liable for damaged, missing or lost goods from the tithe timadvemteli/dredytioals to
goods or made the goods available to the beneficiary.

Article 670

The stevedore shall not be liable for damaged, missing or lost cargo, or for a delay in thef tenclarct of stevedoril
prove that the damageyesHosmor delay arose for reasons which, despite the due care and attention of a good
could not have prevented.

Article 671
The stevedore shall not be liable for the damage caused because of damaged, missiagerftostaacgo and a del;
of the stevedoring service if the client provided incorrect information on the amount, type or value of the cargo.

Article 672

The stevedore shall conduct stevedoring services on the basis of a contract with thie elisntegiadl shall not er
relationship between the parties to the contract of carriage, and shall not accept or deliveriegally any good
undertakes to do so. The stevedore shall also legally take over goods in cases wherdebtaktes anekar of the ship
goods which the shipowner could not deliver to the person stated in the contract of carriage.

Article 673

The client must present objections regarding visible defects in the goods within three days af acceptance ar
faultsvithin 15 days of the delivery of the goods to the final consignee, but not later than 60 days after acceptan
If the client has not objected to the faults in due time and in due form, it shall be considereditdhat the goods a
unless proven otherwise by the client.

Article 674

The stevedore shall not be liable for damaged, missing or lost goods in excess of SDR 2.75 per kilogram of
damaged, missing or lost goods.

In the event of a delay in constestiaprang service, the liability of the stevedore shall be limited to 2.5 times the
of the clientds payment for the stevedoring servi

The total compensation amount as mentioned in the first and second paragraeixseddhiselatiotemalyato

would be determined on the basis of the first paragraph of this Article for completely lost goods.

Article 675
The stevedore may not refer to the provisions of this Act relating to limitation of liabilaysed theroved that h
damage intentionally or through gross negligence.

Article 676

The provisions of this Act relating to the liability of the stevedore may not be altered by meamtsodf a contract to
the client.

Any contractual provisions cahguyeiceding paragraph shall be void.

The nullity of one contractual provision in accordance with the preceding paragraph shall not affect the v
contractual provisions.

Article 677

The provisions of this Act relating to theéH@btktyeofore shall apply to all contractual and noncontractual claims ra
by anyone on any grounds whatsoever against the stevedore because of damaged, missing or lost good:
performance of the stevedoring service.

Article 678

The stvedore shall be entitled to retain goods (right of retention) for claims arising from the cantract of steved
goods and for other claims in connection with stevedoring services.

Article 679

The statute of limitations on claimsnassavgdiaring contracts shall be two years.

The statute of limitations shall start on the day the stevedore actually concluded or should have conclude
services, except in the case of delays (when the statute of limitagateyshallssterediaring services were actually
completed).

The client or another person may file a recourse suit against the stevedore after the end ofigatistatute of limita
the preceding paragraph if the suit is filed withiav@@ydssttler the claim, the basis of which was determined in
procedure, and if he has notified the stevedore of filing a suit against him, which could result in a recourse
stevedore, within a reasonable time.
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manifestement d'un droit d'action a I'encontre du manutentitfingineltalie, par exemple,

bien qu'aucun régime légal spécifique ne s'appliguaa&tieke, la partie intéressée a la cargaison

peut également poursuivre teyminalistaur une base extracontractuelle, -celpouvant
généralement trouver protection dans les clauses Hithalaynd, le droit américain met en

place les mémes comtitg’™ Le Code civil québécois contient, au sujet de la manutention, un
régime explicite qui s'inspire visiblement de la législation ffandais€anada, il semblait

pourtant acquis que la partie intéressée au chargement peut, en principe, poursuivre le
manutentionnaire sur une base extracontractuelle, sans préjudice de la validité d'une clause
Himalay&®

D) CRITIQUE A LA LUMIERE DES INTERETS CONCERES
- POINTS DE VUE EXPRIMESLORS DE LA PREMIERECONSULTATION

7.248.Lors de la premiére consultatlmsée sur le Livre vert, la Cour d'appel d'Anvers a fait
savoir qu'il y avait, dans la jurisprudence, un large consensus concernant la position de l'agent
d'exécution. Les magistrats ont posé la question déomdEn d'un changement, tout en
rappelant quh renoncement a la jurisprudence de cassation actuelle impliquait nécessairement
une modification de la loi.

7.249.L'ABDM était unanime sur le fait que la situation actuelle est peu satisfaisante et que les
efforts pourraient viser a indiquer et dékasrresponsabilités, et a fournir une sécurité juridique

aux parties. Les responsabilités devraient étre formulées dans le contexte du dépét et du louage
de travail en vue d'assurer le lien avec la réglementation du droit du transport maritime ou
d'autres réglementations contraignantes relatives au transport qui s'inscrivent dans son
prolongement. En remplacement de la guasunité de l'agent d'exécution, on a envisage
I'introduction d'une action directe ou d'une action directe qualifiée a I'encbatcoiier ou

472Communiqué par B. Jermamiste chez Luka Koper d.d.

473\oir, en particulier, Carbofiellede Gonzalo, 30306; Lefebvre d'Ovidi®escatord ullio, 532533, n° 348.
474\/oir, pour des précisions, Schoenbaum 166708 143.

475 es articles stipulent

2080L'entrepreneur dauteation est chargé de toutes les opérations de mise a bord et de débarquement des bie
les opérations qui en sont le préalable ou la suite nécessaire.
Il est présumé, dans ses activités, avoir recu le bien tel qu'dépésadéclaré par le

2081 L 'entrepreneur de manutention agit pour le compte de celui qui a requis ses services, et sa responsabi
gu'envers eelgjui seul a une action contre lui.

2082 'entrepreneur de manutention peut, éventyglleldenegfitctuar pour le compte du transporteur, du charget
ou du destinataire la réception et la reconnaissance a terre des biens a embarquer, ainsi que leur gar
embarquement; il peut, de méme, étre appelé a effectuecdaméisgatioe ét larre des biens débarqués, ainsi que
leur garde et leur délivrance.

Ces services supplémentaires sont dus s'ils sont convenus ou sont conformes aux usages du port.

2083L'entrepreneur de manutention peut étre exonéré d@aaresperisatiilitébien pour les mémes motifs que

le transporteur; néanmoins, le demandeur peut, dans ces cas, faire la preuve que la perte esbdue a une faute
de ses préposeés.

L'entrepreneur de manutention ne peut en ancuawtak &eelaesomme fixée par réglement du gouvernement, :
moins qu'il n'y ait eu dol de sa part ou qu'une déclaration de la valeur du bien ne lui ait été notifiée.

2084 Est inopposable au chargeur et au destinataire, toute clausepayareffaideobfgager I'entrepreneur de
manutention de sa responsabilité, de renverser la charge de la preuve qui lui incombe, de limier sa responsa
inférieure a celle fixée par réglement, ou de lui céder le bénéfimnd'une assurance du b

476\/oir la discussion circonstanciée et critique dans Braéqg, @9405sq



du manutentionnaire, étant entendu que ce dernier ne pourrait assumer, a I'égard des parties
intéressées, une responsabilité plus lourde qu'a I'égard de son commettant.

7.250.L'URAB a adopté un point de vue comparable. Pointant les conséquégatives de la
quasimmunité de l'agent d'exécution, elle n'a pas contesté la description Iégale des droits et
obligations du manutentionnaire. Elle partage l'avis qu'un droit d'action direct doit étre octroyé
aux parties intéressées a la cargaibemcontre des manutentionnaires qui ont la garde de leurs
marchandises.

7.251.Les associations professionnelles des manutentionnaires n'ont pas réagi de maniéere
particuliére aux questions concernant leur position posées dans le Livre vert. lioctefdent

de souligner que les groupements professionnels anversois ont insisté, par le biais de
l'organisation faitiere Alfaport Antwerpen, de maniére générale, sur l'introduction d'un nouveau
code de la navigation. Mietpendant des années, les osgtions professionnelles anversoises

ont tenté d'atteindre un consensus concernant une actualisation des usages portuaires, les
expéditeurs, en particulier, ayant appelé a la suppression du séjour des marchandises a ses propre
risques et pérffd Une conertation informelle avec les représentants d'Alfaport Antwerpen et

les groupements professionnels affiliés a montré que l'instauration d'un régime légal équilibré
dans le secteur portuaire privé anversois bénéficiera d'un certain soutien. Durantda phase d
rédaction de I'Ebauche de Code belge de la Navigatierefdging van Gentse Havengebonden
Onderneming&galement manifesté de l'intérét pour la problématique.

- APPRECIATION PLUS PREISE DES INTERETS CBCERNES

7.252.La premiere consultation lat concertation informelle subséquente permettent, en tout
cas, de conclure que la qirasnunité du manutentionnaire suscite I'incompréhension dans des
milieux importants. Il convient de la remplacer par un régime fixé par la loi, dans lequel ce
prestatae de service assume une responsabilité a I'égard de la partie intéressée ada cargaison
fat-elle restreinte. Un tel régime doit néanmoins étre bien équilibré et répondre a quelques
aspirations réelles des manutentionnairem@umes. Plus concreteméndpit se fonder sur les
principes décrits-diessous.

7.253. Tout d'abord, le régime doit, dans la mesure du possible, renforcer la position
concurrentielle des ports belges. Il ressort du tour d'horizon présessusique le régime de
responsabilit belge differe de celui de nos voisins. Le vide de responsabilité observé en Belgique
et qui pénalise la partie intéressée a la cargaison est apparemment unique. Dans les pays
limitrophes, les parties intéressées a la cargaison disposent, il estooaddioes divergentes,

d'une action en responsabilité directe propre a I'encontre du manutentionnaire. La France est le
seul pays dans lequel la manutention est soumise a un régime légal contraignant qui, par principe,
canalise les actions vers le donmkordre du manutentionnaire, sans pour autant immuniser
totalement ce dernier. Une suppression de laimuagnité peut incontestablement contribuer a

une augmentation de l'attractivité des ports belges. Il faut, a cet égard, rappeler que, dans le
domane du transport de marchandises, la grande majorité des sinistres ne surviennent pas
pendant le transport proprement dit mais durant la manutention et l'entreposage des
marchandises avant et apres le transport. Par ailleurs, il est nécessaire de peasleruae
inutilement aux intéréts des manutentionnaires opérant dans les ports et a ne pas affaiblir leur
position économique.

7.254.A la lumiére de ce qui précéde, la création d'un régime équilibré constitue un deuxiéme
principe important. Pour mettre sur pied un tel régime, il est plus particulierement souhaitable de

4771l a, en 2010, été procédé a une actualisation restreindepran® 7.209.
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conférer au manutentionnaire un droit & une certaine forme deimestiu risque de
responsabilité qui lui incombe, en lui permettant d'invoquer certaines exonérations et limitations
de la responsabilité envers lescmnmettants. Cette nécessité se justifie avant tout par la réalité
économique dans laquelle les neanmtisnnaires locaux doivent opérer (disproportion entre le
salaire et la valeur des marchandises, franchises d'assurance élevées, besoin de ne pas faire mon
inutilement le co(t total des assurdficgsosition concurrentielle des ports et entreprises
portuaires, manque de connaissance dans le chef de l'acconier quant au contenu réel des
conteneurs FCL). Deuxiémement, une restriction de la responsabilité s'inscrit dans le droit fil des
clauses contractuellébnfalaya Clapusenditions contractuelles gaées des manutentionnaires

dans divers pays) et des conventions internationales et lois nationales en vigueur concernant la
responsabilité des transporteurs. Dans la suite de ce texte, nous examinerons s'il convient de
procéder a une restriction de lapoesabilité du manutentionnaire a I'égard des non
commettants par I'ancrage légal soit du contrat de transport, soit du contrat d'acconage, ou par
l'instauration d'un régime légal autonome de responsabilité.

L'équilibre du nouveau régime peut égalenreratétint grace a l'introduction d'une protection

du manutentionnaire contre les préjudiciés qui ne font pas partie de la chaine contractuelle.
Comme exposé-avant, lorsque, pendant le chargement, le manutentionnaire commet des fautes
en dehors de la ssion dont il a été chargé, il est actuellement responsable de maniére illimitée,
et ce, sur une base extracontractuelle. L'exemple type est le chargement de marchandises dans |
mauvais navire, bien qu'il puisse également étre tenu responsable diéida digpasemi

remorque de location, notamment. Il est souhaitable de mettre en place un régime de
responsabilité aussi homogene et simple que possibéedickestair et pratique, par lequel le
manutentionnaire, d'une part, au lieu de bénéficiar gleasimmunité actuelle, assume une
responsabilité limitée en tant qu'agent d'exécution et, d'autre part, jouisse d'une nouvelle
protection dans les situations fréquentes dans lesquelles il n'agit pas en tant qu'agent d'exécution,
de sorte que, en fir@ompte, sa position ne s'en trouve pas affaiblie.

Outre lintroduction d'un régime de responsabilité raisonnable, la nouvelle réglementation légale
doit veiller a s'attaquer aux difficultés pour lesquelles les manutentionnaires demandent eux
mémes deohkitions (par exemple, en ce qui concerne le droit de rétention ou la prise de mesures
relatives aux marchandises a risque et sans maitre). De tels éléments peuvent aussi contribuer :
parvenir a un juste équilibre et a une situation avantageuse pol@stpatéss.

7.255.Un troisieme principe est que le nouveau régime doit offrir une sécurité juridique
maximale. Des situations telles que celle que connait l&afags, il est vrai, le
manutentionnaire ne dispose pas de la-iquasinité a I'égard de la partie intéess la

cargaison, mais ou les contours de sa responsabilité, tels que définis par la jurisprudence, sont tres
vagues, doivent étre évitées. La possibilité, évoquée dans la doctrine belge, d'un développement
jurisprudentiel progressif du droit, dans leecddquel on juge au cas par cas sur la base des
certains facteurs, n'entre pas davantage en ligne de'@obhgp®écurité juridique exige, en

outre, que le régime de responsabilité soit aussi uniforme que possible. Cela signifie que la
responsabilité duanutentionnaire envers les marchandises placées sous sa garde doit varier le
moins possible en fonction de la qualité juridigue exacte dans laquelle ou du moment précis
auguel le manutentionnaire opere. Le régime de responsabilité relatif aux activités du
manutentionnaire sur son terminal doit étre le plus simple et le plus prévisible possible.

7.256.Un quatriéme principe est qu'un régime légal doit laisser autant de place que possible a
l'autorégulation par les entreprises concernées. Le réle irrdenpjaggbue l'autorégulation

478 Concernant ce dernier point, voir Haaktser, 439.
479\/oir suprares 7.1977.198.
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dans le secteur portuaire et de la navigation a déja été-déssii<i Dans cette perspective, un
régime relatif a la validité des usages, des conditions générales et des directives professionnelles
déja été intégré au &itre 2, déja présentélessus, du Titre 1 du Livre 3 de I'Ebauche de Code
belge de la Navigatih Par ailleurs, certains problémes juridiques ne peuvent étre résolus par
l'autorégulation et requierent, quoi qu'il en soit, une intervention légabee€i&sment le cas

pour I'élimination de l'actuel vide de responsabilité au préjudice de la partie intéressée a la
cargaison et de la qui@smunité du manutentionnaire a I'égard des tiers. Cependant, dans un
souci de fluidité, les procédures opératimsnappliquées sur les terminaux portuaires ne
doivent en aucun cas étre fixées par la loi. Pour chaque point problématique, il convient donc
d'examiner quel instrument peut offrir une solution adéquate. Enfin, les problemes spécifiques,
exposés apre¥’, relatifs a la validité des réglements de quai et de terminal établis par les
manutentionnaires doivent aussi étre résolus.

7.257.En vue d'une modification du régime de responsabilité actuel dans le cadre de la
manutention, un certain nombre de scémdtinterventions légales sont considérés et comparés
ci-apres. Précisons d'emblée que certains scénarios peuvent étre combinés a d'autres. Soulignons
en outre, que seules les possibilités impliquant une intervention législative sont prises en
considératin et non l'adaptation des usages portuaires et autres instruments d'autorégulation
pertinents. Il va de soi qu'une telle adaptation sera inévitable une fois qu'un nouveau régime légal
aura été introduit. Comme cela a déja été signalé, les initiatwesgalation ne permettent

toutefois pas de résoudre certains des problemes actuels, tels quenmaugqutEsidu
manutentionnaire, qui découlestlwadoorsarrest

- SCENARIO «AVANT-APRES»: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU TRANSPORTEUR MARITIME DE LA RECEPTION JUSQUA LA
LIVRAISON

7.258.Selon un premier scénario législatif plutét minimaliste, la responsabilité du transporteur
maritime pourrait étre étendue a la période comprise entre la réception et la livraison. Ce scénario
impliqueait, autrement dit, le renoncement a l'actuelle limitation du régime de responsabilité
impérative a la période allant du chargement au déchafjement

Cela impliquerait que le détenteur du connaissement pourrait poursuivre le transporteur maritime
pour desdommages survenus durant le séjour des marchandises sur le quai (aussi bien lorsqu'il
est clair que ces dommages ont été occasionnés sur le quai que lorsque c'est moins évident).

Bien entendu, le transporteur maritime et le manutentionnaire peuvemt,cteve le contrat
d'acconage, qui devra, en fin de compte, assumer quelle partie de lI'indemnisation du préjudice.

480\/qir Livre bleu 2.

481Voir infra res 7.308sq

482Dans un souci de clarté, il convient de confirmer que l'article 7 des Régles de La Haye, qui scellent la liberté
contractuelle avantapres>d et qui a été a l'art. 91.A7 8e la Loi maritime bel§@e fait pas obstacle a I'adoption

par les parties a la Convention d'une Iégislation nationale instituant des régles propres relativement a cette période et
limitant la liberté contractuelle. Se référantétdr Actle représentant américain a réclareédanaissance de ce
principe durant la phase préparatoire de la Convention. Lors de la Conférence diplomatique, le Président Louis
Franck a donné la réponse suivante a cette requéleien n‘'empéche les législations nationales de régler comme
il leur convient tout ce qui se fait avant ou apres, et si par exemple, commeldnis Btatsiste une loi imposant
certaines restrictions aux droits contractuels, il n'y a pas lieu d'intévedéiiine Travaux Préparatoires of the Hague
Rules andtibé Hagdésby Rule&nvers, CMI, 1997, p. 670 et 673 (interventions de Beecher), 673 (intervention du
Président) et 674 (intervention de Franck)).
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7.259.Le scénario qui fait I'objet de la présente discussion pourrait se justifier par une référence a
la Iégislation de quelques aytes comme |'Allemadiiela Franc®’, les pays scandina¥est

483 En principe, dans le droit allemand, le transporteur maritime est, en vef06ddugandelsgeseatzbu
responsable de la perte des marchandises ou des dommages occasionuédss lealleéception et jusqu'a leur
livraison. La disposition légale visée s'énonce comme suit
Der Verfrachter ist verpflichtet, beim Einladen, Stauen, Belfddetm iBshden der Guter mit der Sorgfalt eines
ordentlichen Verfrachters zu Verfahfien fir den Schaden, der durch Verlust oder Beschadigung der Guter in del
von der Annahme bialdigferung entsteht, es sei denn, dal? dediééBlestiuaigung auf Umstanden beruht, die
durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden konnten
Selon le droit allemand toujours, il existe bien entendu certaines circonstances dans lesquelles la responsabilité du
transporteumaritime n'est pas engagée et ott@alispose d'une limitation de responsabilité a hauteur d'un certain
montant. Le régime de responsabilité est contraignant, mais pas en ce qui concerne les obligations du transporteur
maritime a I'égard des marclsesldans la période qui précede le chargement ou qui suit le décha@gs(@&nt (8
2 HGB). Le transporteur maritime peut se décharger de ces obligations (F&{i8, 8027 ; voir aussi
Puttfarken, 62,°n166168). Néanmoins, les clauses d'examgrdbivent également étre évaluées a l'aune de la
Gesetz zur Regelung des Rechts der Allgemeinen GeschaftshedegiengemlyA@BG)ermet d'interdire
I'exonération concernant des dommages occasionnés par des abrilitiregsgehjlifersqu'il est question d'une
«Kardinalpflicht Prendre soin des marchandises confiées est un exeKuldirdapflichte transporteur reste
responsable tant qu'il a la garde des marchandises, y compris quand les dommages sont occasionnés par un
manutetionnaire indépendant auquel il a transmis de mauvaises instructions. Par contre, lorsque le
manutentionnaire reprend la garde des marchandises, I'exonération par le transporteur maritime est bien valable.
Selon Herber, le transporteur maritime restefomitenu, méme a ce moment, de sélectionner soigneusement le
manutentionnaire et a faire en sorte que la partie intéressée a la cargaison puisse introduire une action en
indemnisation a l'encontre du manutentionnaire (HerbeB4848f. toutefois Rab&65566, ms 35-37). Si le
chargement n'appartient pas aux obligation du transporteur maritime, par exemple en vertu d'Breedlause «
and out», la responsabilité impérative du transporteur maritime ne prend cours, selon le droit allemand, que juste
aprés le chargement, au moment du déliage de la grue a bord du navire. Ce n'est, en effet, qu'a ce moment que le
transporteur maritime prend réception des marchandises, sachant que I'on estime que la responsabilité impérative ne
peut prendre cours avaatréception par le transporteur maritime. Il est toutefois nécessaire pour cela que la partie
intéressée a la cargaison exécute effectivement le chargement, sans quoi une clause FIO donnerait lieu a une
limitation inadmissible de la responsabilité duptrdaar maritime. La clause FIO sera toujours examinée au cas
par cas, en fonction de son contenu réel. Le méme régime s'apphitisenutaradisdéchargement dans le port de
destination (Rabe, 803, n°vobir aussi Herber, 2256). Le droit allemameé considere donc pas la clause FIO que
comme une regle de répartition des galitsagit, selon celii également d'une régle de répartition du risque
(Rabe, 431, 1¥). Ce bref apercu permet de conclure que, concernant les transport sous denidifinen le droit
allemand semble fixer des limites a l'exonération du transporteur maritime pour les dommages occasionnés a terre,
en particulier dans les cas ou ces dommages sont causés par des manutentionnaires indépendants.
484| 'article 15 de la LaP 66-420 du 18 juin 1966 sur les contrats d'affrétement et de transport maritimes stipule
Par le contrat de transport maritime, le chargeur s'engage a payer un fret déterminé et le transporteur a
marchandise déterminée, d'un paet Aesmdispiositions du présent titre s'appliquent depuis la prise en charge jusc
livraison.
Cette disposition n'affecte toutefois pas la liberté des parties au contrat de définir contractuellement le moment de
réception et de livraison (BonasSiepel, 591, n917). Le probléme selon lequel certaines opérations portuaires
tombent ainsi en dehors du champ d'application du contrat de transport a été résolu en fixant également par la loi la
responsabilité du manutentionnaire (8ojranos 7.232sq). La responsabilité du transporteur maritime pour la
période entre la réception et la livrasbien que celled soient définissables contractuelle@est décrite plus
amplement a l'artic®¥ de la loi en question. Le caractére contraignant kst Edaticle?9. Une clause qui stipule
gue la réception n'a lieu qu'au début du chargement et/ou que la livraison a lieu a la fin du déchargement ou aprés un
certain laps de temps aprés l'arrivée du navire et aprés le déchargement des marchanjdises iezibpposée
au destinataire, a condition qu'il ait pu, & ce moment, prendre effectivement réception des marchandises (Bonassies
Scapel, 59392, n° 917, 64345, n° 1008011 et 65861, n° 1032Rodieraedu Pontavice, 3340, n° 362 voir
égatment Tassel, Y., Transport maritime de marchandisés Beurier, 397, n° 345.43). La Cour de cassation
francaise a récemment estimé qu'un transporteur maritime n'est pas habilité a invoquer la clause de livraison sous
palan pour se décharger de sarsspilité lorsqu'il n'est pas prouvé que le destinataire avait été informé de l'arrivée
des marchandises et était en mesure de les réceptionner (Cass.fr. 220N 2007, 811, avec rapport du
Conseiller André Potocki et note de Delebecque, Rhclause "sous palan™: une clause relative aux obligations
parfaitement valable, mais dont I'efficacité dépend du comportement du tramsiEER008, 75 voir aussi
Verguts, P., Actualia rechtspraak artikel 91 van de ZegREXC 2008, (581), 588° 17).
485 Conformément a l'articky4, premier alinéa du code maritime norvégien de 1994, le transporteur maritime est
responsable des marchandises lorsqu'elles se trouvent sous sa garde dans le port de chargement, durant le voyage
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les EtatdJnis®® ainsi qu'au régime prévu par les Régles de Haffibeurgs Régles de
Rotterdarff® selon lequel la responsabilité du transporteur est étendue, de maniére contraignante

dans le port de déchargeméatresponsabilité prend cours quand le transporteur maritime, ou quelqu'un agissant

en son nom, recoit les marchandises de I'expéditeur. C'est le cas lorsque les marchandises sont amenées dans u
hangar du transporteur maritime ou sur un terrain de rierdéorsque les marchandises a expédier doivent

d'abord étre remises a une instance officielle, la période de responsabilité du transporteur maritime commence des
que cette instance lui remet les marchandises (art. 274, deuxiéme alinéa). La pEpamdmlbtéeprend fin

lorsque les marchandises sont livrées au destinataire ou sont entreposées pour le compte de ce dernier (en vertu de I:
loi, du contrat ou d'un usage portuaire en vigueur). Si elles doivent d'abord étre remises a une instakece officiel
période de responsabilité prend fin lors de la remise des marchandises a l'instance en questi@ulkFalkanger
Brautaset, 31820). Les mémes regles s'appliquent en vertu des nouveaux codes maritimes danois, suédois et
finlandais, qui, sur le plda contenu, sont équivalents au code norvégien. Au sens des textes de loi commentés, |l
peut étre conclu que, dans les pays scandinaves, le transporteur maritime est impérativement responsable a partir de
la réception jusqu'a livraison, y compris dons, ldgoratique, pendant la période ou les marchandises séjournent

dans le port.

486 Avec leHarter Actles EtatdJnis ont été l'un des premiers pays au monde a instaurer des dispositions
contraignantes concernant le transport de marchandises par voie.inarttimluction du COGSACarriage of

Goods by Seg Aetstadire la version américaine des Regles de La Haye) n'a pas eu pour effet d'abrogau cette loi
contraire, le COGSA prévoit expressément gtiarter Acteste d'application durant lesiques précédant le

chargement et suivant le déchargement (46 USC §N8tting in this Act shall be construed as superseding any part of
[the Harter Act], or of any other law which would be applicable in the absence of this Ad,tirsacfatiess they relate
responsibilities, and liabilities of the ship or carrier prior to the time when the goods are lyaaleddischarafeer the time t
from the shipLe Harter Acinterdit les clauses exonérant le transporteur maritime de saaf@ffgoen cas de

perte ou de dommages résultant d'une négligence ou d'une fauteredpecbrde I'obligation de veiller a un
chargement, une manutention, une surveillance et un soin adéquats des marchandises transportées, ou du non
respect de l'oblgion de veiller a une livraison correcte de ces marchandises (Schoenbé#ibb, |§ 6B26).

Selon le droit américain, il n'est pas possible pour un transporteur maritime de s'exonérer complétement pour les
périodes précédant le chargement et suivdétiargement. Pour ces périodes, les parties peuvent convenir d'un
régime contractuel propre et choisir de déclarer le systtme de responsabilitt du COGSA applicable pour ces
périodes, mais en veillant toujours a ce que ces régles restent dansfiesdipsedélarter ActLe cas échéant,

le transporteur maritime assume, avant le chargement et apres le déchargement, la respohadbégénd'un
engagement étant comparable a notre obligation de résultat {Blifwiqré48, §8-25; Schoenbaur 655656,

81016; voir aussi GaskeélsariotisBaatz, 253, n° 8.12, note de bas de page 18).

487En vertu des Regles de Hambourg, le transporteur maritime ne peut exclure sa responsabilité pour I'ensemble de
la période durant laquelle il assure la glrdlemarchandises. De prime abord, la période de responsabilité
impérative, aux termes des Régles de Hambourg, est donc plus étendue qu'en vertu des Regles de La Haye et Visby
qui sont transposées dans l'arfitlde la Loi maritime belge. Vu la défimisipécifique de la notion ddelivesya

l'article4.2(b) des Régles de Hambourg, une clause qui présuppose un moment de livraison fictif sera, en vertu de
l'article23.1 deRRulesprobablement déclarée nulle (fHag 21). Le systéeme des Réglesatebburg présente

cependant une importante lacuilen'y est nulle part stipulé que la réception a lieu avant le chargement et que la
livraison a lieu aprés le déchargement. En application des Reégles de Hambourg, la jurisprudence francaise a déja
admis ga la mise a disposition des marchandises qui se trouvent toujours en cale au manutentionnaire monopoliste
d'un port tient lieu de livraison. Par conséquent, le transporteur maritime n'a pas été tenu responsable des dommages
occasionnés lors du chargemBohassieScapel, 593, 8719). Il est pourtant défendable que le capitaine conserve,

qguoi qu'il en soit, l'autorité sur le chargement et le déchargement de son navire, de sorte que les marchandises
demeurent, a partir du début du déchargement jusgn'dia déchargement, sous le contrdle du transporteur
maritime. En vertu des Régles de Hambourg, la période de responsabilité impérative de ce dernier s'étendrait, par
conséquent, au moins du chargement au déchargement (B8oagsleat034). Néanmoinsméme en suivant ce
raisonnement, la période de responsabilité impérative selon les Regles de Hambourg est seulement égale a celle qu
stipulent les Reégles de La Haye et Visby. Il en est donc conclu que, dans les faits, la responsabilité du transporteur
maritime varie peu selon qu'elle découle des Régles de Hambourg ou de celles de La Haye et Visby. D'un point de
vue pratique, le transporteur maritime n'aura souvent les marchaodise®rk controbe, au sens des Régles de
Hambourg, que pendant la pde allant du chargement au déchargementH@ir2fd24; cf. Berlingieri, F., khe

period of responsibility and the basis of liability of the carimeBerlingieri, F. e 8he Hamburg Rules: a choice for the
E.E.C. ? Anvers/Apeldoorn, Maklu, 1998789). L'art. 7 des Régles de Hambourg contient une disposition relative

a la possibilité pour les préposés et entrepreneurs d'invoquer des exonérations et limitations. Cette disposition vaut
également pour les acconiers et autredradasts (GasKeAsariotisBaatz, 379, n° 12.6). Une clause contractuelle
Himalayan'est donc plus utile que pour les périodes de transport terrestre avant la réception dans le port de
chargement et aprées la livraison dans le port de déchargement (voksaasitisBaatz, 379, n° 12.6).

488\/oir en particulier I'art. 12, intitulPeriod of responsibility of the caiirgipule
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ou non, par couvrir la période entre la réception et la livraison (dont le moment exact peut, dans
la plupart des cas, étre précisé contractuellement). On peut assurément parler d'une tendance
internationale en vue d'améliorer la position de la partie intétességaison.

L'alternative abordée ici présente non seulement l'avantage de s'inscrire dans la tendance
internationale, mais aussi celui de la simplicité législative relative. Pour la partie intéressée a la
cargaison, elle constituerait d'ores et dggasian avant.

7.260.Le scénario décrit n'en comporte pas moins son lot d'inconveénients

- la partie intéressée a la cargaison voit sa position a I'égard du transporteur maritime améliorée,
mais pas sa position a I'égard du manutentionnailegrgarmément a la jurisprudence belge
dominante, reste hors d'atteinte

- la partie intéressée a la cargaison n'est pas certaine de pouvoir introduire son action devant un
tribunal belge, sachant gu'elle doit toujours introduire cette action a I'eloordrsateur ou
propriétaire de navire souvent étranger, avec toutes les difficultés que cela entraine

- les expériences étrangéres démontrent qu'un régime légal tel que celui qui est suggéré ici peut
toujours étre mis a mal par une définition congtetdes moments de réception et de livraison,

de sorte que son effet pratique semble plutdt limité et nécessiterait une formulation de texte bien
étudiée

- si la définition contractuelle des moments de réception et de livraison était rendue radicalement
impossible, la Belgigue se trouverait a nouveau dans une position d'exception

- il doit étre tenu compte du fait que, sous l'effet de la jurisprudence Slladeclactuelle Loi

maritime n'a qu'un champ d'application restreint (notamment en conapme le transfert

effectif du connaissement a un tiens)convient de veiller a ce que le nouveau régime de
responsabilité a introduire éventuellement soit applicable de facon homogene a toutes les
situations comparables quant a leur fond

- le scéario décrit n'apporte pas de réponse a certains problemes liés au statut du
manutentionnairg

- linsertion adéquate de ce scénario dans I'équilibrecaay@tison que le Code belge de la
Navigation doit caractériser n'est pas aisee.

- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 1: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D 'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC INCIDENCE DU CONTRAT DE TRANSPORT AJ BENEFICE DU
MANUTENTIONNAIRE

7.261.Un deuxieme scénario consiste en des interventiona glamsprudence dominante, qui
avantage le manutentionnaire, en matiére deimomasiité de l'agent d'exécution. La loi
pourrait notamment stipuler que les tiers disposent d'une action propre contre le
manutentionnaire qui agit au nom du transportear e@idommagé leurs marchandises. Le

1. The period of responsibility of the carrier for the goods under this Convention begins wherythe carrier or a

receives the goods for carriage and ends when the goods are delivered.

2. (a) If the law or regulations of the plamgafresttedoods to be handed over to an authority or other third party

from which the carrier may collect them, the period of responsibility of the carrier beginsashfeonthe carrier collec
the authority or other third party.

(b) If thealv or regulations of the place of delivery require the carrier to hand over the goods to an authority or o
from which the consignee may collect them, the period of responsibility of the carrier ends a®m the carrier h:
tothe authority or other third party.

3. For the purpose of determining the caecaipt er 8s g
and delivery of the goods, but a provision in a contract of carrage¢hatiot dvitheseRiat:

(a) The time of receipt of the goods is subsequent to the beginning of their initial loadingarnder the contract of
(b) The time of delivery of the goods is prior to the completion of their finahtralctzaficguiader. the
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manutentionnaire serait responsablsolidurmvec le propriétaire du navire et le transporteur
maritime a I'égard de la partie intéressée a la cargaison.

La limitation souhaitable de la responsabilité du manuteiniopmarrait étre réalisée en lui
octroyant le droit d'invoquer les mémes moyens de défense que le transportedf’maritime
Concrétement, le manutentionnaire pourrait, a I'encontre de la partie intéressée a la cargaison,
avancer des exonérations et liroitatide responsabilité contenues dans les Régles de La Haye
et/ou le connaissement. Les délais de prescription éventuellement applicables au profit du
transporteur maritime pourraient également étre invoqués par le manutentionnaire. Ceci
reviendrait, dangg faits, a instaurer une sorte de clause Himalaya légale. Cette technique a été
utilisée dans les Reégles de Rottéiftdlamien entendu, le transporteur maritime et le
manutentionnaire devraient pouvoir convenir, dans le contrat d'acconage, qui dewa, en fin
compte, assumer quelle partie de l'indemnisation due a la partie intéressée a la cargaison.

7.262.L'alternative ici discutée peut étre justifiée en se référant au droit étranger, celui des pays
voisins en particulier, qui ne connait pas le videspleneabilité auquel la partie intéressée a la
cargaison est confrontée chez nous. En poursuivant le manutentionnaire local, la partie intéressée
a la cargaison pourrait, dans certains cas, agir de maniere beaucoup plus économique sur le plar
procédural. intervention visée permettrait de mieux aligner le droit belge sur la situation des
pays voisins. Comme dans d'autres pays, la position du manutentionnaire serait rationalisée par
rapport a celle du transporteur maritime. Le scénario présente égalam@gel'd'une relative
simplicité. En ce qui concerne spécifiguement l'incidence du contrat de transport maritime, ce
scénario fait en sorte que la partie intéressée a la cargaison ne puisse plus réclamer au
transporteur maritime que ce a quoi elle péiemre en vertu du connaissement. La partie
intéressée a la cargaison n'est donc pas injustement favorisée par le simple fait que le transporteul
maritime fasse appel a un manutentionnaire spécialisé. La clause légale Himalaya visée s'inscri
dans le droifil de la clause contractuelle du méme nom qui a actuellement cours, dont la validité
est par ailleurs acceptée dans la plupart des systemes juridiques étrangers et qui, comme nous
'avons précisé, a également été mentionnée dans les dispositionsnrmtiesntelles que les

Reégles de Rotterdam.

7.263.En dépit de ce qui précede, le scénario décrit présente toute une série d'inconveénients.
Premierement, la juste formulation d'un texte de loi national n'est pas aisée en l'absence de
précédents. Deuxi@ment, la parte intéressée a la cargaison qui, contrairement a ce qui est
d'application dans la plupart des autres pays, dispose également d'une action a I'encontre du
propriétaire du navire en vertu de l'arti6lele I'actuelle Loi maritime (tout comradleurs, de

la nouvelle disposition proposée dans le Livredpleénéficie d'une position particulierement
confortable, car elle pourra, pour des dommages occasionnées sur le quai, poursuivre pas moins
de trois parties, a savoir le transporteur maritiomtractuel, le propriétaire du navire et le
manutentionnaire (du moins lorsque le transporteur maritime est également responsable pour la
période avantapres»). Troisiemement, l'introduction du droit d'action décrit ne suffit pas, en

soi, a résoudieertains problemes relatifs au régime juridique de la manutention.

Ensuite, l'incidence du contrat de transport fait naitre de nombreux obstacles. Le quatrieme
inconvénient est que le résultat de cette incidence dans le chef du manutentionnaipgsgui n'est
partie au contrat en question, n'est ni manifeste ni prévisible. Méme si, dans de nhombreux cas, le
contrat de transport sera soumis au régime légal contraignant, il n'en reste pas moins que le

489Cf. la suggestion, dans un sens comparable, relative aux conditions contractuelles des manutentionnaires dans
Kegels, T., Krisis in de handelsvoorwaarseexposé lors du congrés de 'APRA de 1992, inédit, 14 p., dont nous
remecions l'auteur.

490Voir art. 19.1, évoquedipran® 7.214.
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manutentionnaire n'exercera aucun contrble sur le resgegpdnsabilité qu'il assumera en cas

de perte du chargement ou de dommages occasionnésiaeteduie ce risque variera selon la

partie intéressée a la cargaison. En fonction des clauses de choix de droit contenues dans le
contrat de transport, cettariation sera plus ou moins importante. Cinquiemement, le scénario
meéne a une fragmentation du régime de responsabilité de la manutention, a des probléemes de
délimitation et, finalement, a l'incertitude juridique. Il est logique, en principe, qwane clau
contractuelle ou, le cas échéant, Himalaya ne s'applique que lorsque le manutentionnaire
intervient en tant qu'agent d'exécdtiohe probléme de la délimitation des activités exercées en

tant qu'agent d'exécution par rapport a la prestation de sdoviodEs au titre de
manutentionnaire, qui forme justement le principal obstacle a la théorid Hdiiwi*
demeurerait si la solution décrite ici était choisie. Sixiemement, il faut noter qu'il est difficile, voire
impossible, d'appliquer certainesedemérations typiques du droit maritime aux dommages nés

de la manutention et que ces exonérations peuvent engendrer des résultats incertains. Citons, a
titre d'exemples, les exonérations pour faute nautique ou mauvaise gestion"*gugnavire
semblent, aremiére vue, sans intérét, pour un inc&hdie qui souléve la question de savoir si

un incendie sur le quai peut également étre invoqué en tant que motif d'exonération, pour l'arrét
ou empéchement du travaitjuelle qu'en soit la cawsg ce qui cofére au manutentionnaire

une position extrémement confortable, et pour l'insuffisance d'emballage ou d&npreles
manutentionnaire est parfois-h@&me chargé d'apposer. L'application de la limitation de
responsabilité par colis s'avererait proligmea lorsque les dommages sont justement
occasionnés lors du conditionnement des colis (par exemple, le placement de sacs ou de flts sur
une palette). Un huitieme obstacle concerne I'application de moyens de défense propres au droit
maritime a des sinisfr occasionnés lors du chargement ou du déchargement d'un camion, d'un
wagon ferroviaire ou d'un bateau de navigation intérieure poserait des problemes. Intégrer dans la
loi des exonérations et limitations de responsabilité différentes en fonctiorddurtgpen de

transport impliqué dans le sinistre compliquerait considérablement le régime légal. Qui plus est,
un sinistre survenu lors du transbordement direct d'un moyen de transport a l'autre engendrerait
un probleme insoluble. 1l convient aussi de d¥poa la question de savoir quel régime de
responsabilité appliquer en cas de chargement d'un conteneur LCL. Une neuvieme difficulté est
la nécessité de limiter, dans la loi, la possibilité pour le manutentionnaire d'invoquer les moyens
de défense du trgmateur maritime, car certains de ces moyens tendraient a conférer, de fait,
une nouvelle immunité a ce prestataire de services. L'exemple le plus éviderRezin@sifla
Responsibility Clesisle manutentionnaire peut, sur la base d'une telle €xmnérer pour des
dommages occasionnés avant le chargement ou apres le déchargement, l'intervention légale visé
ne modifierait en rien le principe de séjour sur le quai a ses propres risques et serait plutét
vainé®. Méme a la lumiére des Régles derdam, s'engager dans cette voie semblerait pour le
moins curieuX®. Nous pouvons d'ailleurs nous demander s'il serait sage d'extraire la disposition
relative auxmaritime performing pdaie®ntexte complexe des Regles de Rotterdam pour
l'intégrer antipativement dans le droit belge. Ajoutons que les Regles de Rotterdam ont elles
mémes un champ d'application liffiitéle sorte que l'introduction de la disposition qu'elle
contient au sujet de la responsabilité detdime performing g&traduirait probablement par

by

un manque d'homogénéité. Des remargues analogues peuvent étre formulées a I'égard de la

491Voir, par exsupran® 7.228 concernant le droit anglais.

492\/oir suprares 7.1927.193.

493Art. 4.2(a) HVR art. 91.A, § 4, 2°, a) de la Loi maritime.

494Art. 4.2(b) HVR art. 91.A, 8§ 4, 2°, b) de la Loi maritime.

495Art. 4.2(j) HVR art. 91.A, 8 4, 2°, j) de la Loi maritime.

496 Art. 4.2(n) et (0) HVRart. 91.A, § 4, 2°, n) et 0) de la Loi maritime.

497Cf. le raisonnement dans Tetley MCC II, 1859 et 1863.

498Voir art. 19.1 j° art. 12.3.

499Voir en particulier les art. 5, 6, 80 et 81, et, de maniére générale, Hoeks, MeAddteradius van de
Rotterdam Rules in van der Ziel, G.J. eRofterdam Rules en B}k Beventer, Kluwer, 2010,23.



Promise Not To Sue CldeidaCircular Indemnity Clause la clause attributive de juridiction.
Citons comme dixieme point l¢ faie les moyens de défense offerts par le contrat de transport

et son régime légal sont difficilement applicables aux situations ou des dommages sont
occasionnés au navire en présence d'une clause FIO.

7.264.11 semble, a la lumiere des difficultés ssées, que l'option d'octroyer a la partie
intéressée a la cargaison un droit d'action légal a l'encontre du manutentionnaire agent
d'exécution, supposant pour ce dernier la possibilité de puiser des moyens de défense dans le
contrat de transport, ne sefs aisément réalisable sur le plan |égistique, produirait des résultats
incertains et non homogénes et constituerait par conséquent un choix politiquement discutable et
moins efficace.

- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 2: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D 'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC INCIDENCE DU CONTRAT DE MANUTENTION AU BENEFICE DU
MANUTENTIONNAIRE

7.265.Selon un deuxieme scénario de droit d'action, le manutentionnaire agent d'exécution
pourrait faire appeldes moyens de défense puisés dans le contrat d'acconage qu'il a conclu avec
le transporteur maritime. Les inconvénients de ce régime sont en fait les mémes que ceux du
scénario précédent. La conception alternative de l'incidence du contrat entraimssi, elle
guelques difficultés. Pour le manutentionnaire, elle présente l'avantage de faire en sorte que ses
exigences soient satisfaites et de lui permettre de mieux évaluer son risque de responsabilité. Cette
fois, c'est la partie intéressée a la cargagpmmdant, qui est confrontée a l'incertitude juridique.

Lors de la conclusion de son contrat, elle n'a, en principe, aucune connaissance du contrat
d'acconage. En outre, les contrats d'acconage peuvent, en pratique, présenter des différences
importantesUne situation dans laquelle les droits de la partie intéressée a la cargaison sont
soumis a des fluctuations substantielles sous l'influence de négociations entre les acconiers
individuels et les armateurs n'est pas acceptable. De la perspectivarntel/@galement, cette

situation n'est, par conséquent, pas confortable. Par ailleurs, des problémes survienréent souvent
du moins, en vertu du droit actédebu niveau de la validité des conditions générales des
manutentionnairé®§ qui empéchent aussplestataire de services en question de bénéficier de

la sécurité juridique. Un dernier inconvénient est que l'incidence du contrat d'acconage est assez
rarement acceptée dans la jurisprudence étPlndéirtroduction d'un tel régime dans la
législatiorbelge créerait donc une situation d'exception.

- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 3: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D 'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC INCIDENCE ALTERNATIVE DU CONTRAT DE TRANSPORT OU DE
MANUTENTION AU BENEFICE DU MANUTENTIONNAIRE

7.266.Sélectionner ce scénario reviendrait a se fonder, selon les circonstances de chaque cas
spécifique, soit sur l'effet du contrat de transport, soit sur celui du contrat d'acconage. Cette
option peut d'ores et déja étbmmdonnée, car elle générerait encore plus d'insécurité juridique

gue les deux scénarios précédents. Les criteres de choix a prendre en considération manquent
d'ailleurs singulierement de clété

500\/qir Livre bleu 2.
501Voir, en particuliesupran® 7.244 concernant le droit néerlandais.
502Cf., pourtant, la position de Claeys, discuiggn°® 7.197.
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- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 4: INTRODUCTION D'UNE RESPOMNSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D 'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC INCIDENCE COMBINEE DES CONTRATS DE TRANSPORT ET DE
MANUTENTION AU BENEFICE DU MANUTENTIONNA IRE

7.267.Un quatrieme scénario de droit d'action impliquerait que le manutentionnaire, en fonction

de la position qui est la plus avantageuse pour lui, puisse puiser des moyens de défense aussi bie
dans le contrat de transport que dans le contrat de manuteetieraption s'avere compliquée

et son issue pour la partie intéressée a la cargaison est imprévisible et trés désavantageuse. C
scénario doit dés lors également étre rejeté.

- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 5: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC DES MOYENS DE [EFENSE LEGAUX AUTONOME AU BENEFICE DU
MANUTENTIONNAIRE

7.268.Un cinquiéme et dernier scénario de droit d'action pourrait consister en I'élaboration d'un
régime légal belge sfigoe. La mise en place d'un droit d'action a l'encontre du
manutentionnairagent d'exécution pourrait, sur le plan du contenu, reposer sur une
combinaison d'éléements d'autres scénarios possibles, qui, en ce qui concerne particulierement la
possibilité por le manutentionnaire d'invoquer un certain nombre de moyens de défense neutres
en termes de modes de transport ou uniformes, s'inscrit autant que possible dans le
prolongement des régimes en vigueur au niveau international. Les moyens de défense ne

devraent pas étre empruntés a d'autres contrats mais découler du régime légal proprement dit.

7.269.Vu les objections que soulévent les alternatives susmentionnées, cette option mérite, en
tout cas, la préférence en ce qui concerne le droit d'action.mee léggil autonome, en ce
compris les moyens de défense du manutentionnaire, serait clair pour toutes les parties et
prévisible en termes de résultats. Toutefois, cette option ne permet pas non plus de combler
certaines autres lacunes du statut de la m@muteC'est pourquoi nous proposonspres
d'élaborer ce scénario en tant que composante d'un régime légal intégral.

- SCENARIO DE DROIT D'ACTION 6: INTRODUCTION D'UNE RESPONSABILITE
IMPERATIVE DU MANUTENTIONNAIRE AGENT D 'EXECUTION A L'EGARD DE TIERS
AVEC MOYENS DE DEFENSE AUTONOMES ET INCDENCE COMPLEMENTAIRE DU
CONTRAT DE TRANSPORTET/ OU DU CONTRAT DE MANUTENTION AU BENEFICE
DU MANUTENTIONNAIRE

7.270Afin d'éviter les désavantages des scénarios impliquant l'incidence des contrats ainsi que de
difficiles problemes d'interprétation liés a la combinaison des dispositions légales et
contractuelles, il est souhaitable que le régime légal autonome exclue expressément toute
incidence des contrats. Autrement dit, un scénario de combinaison permettant au
manutentionnaire d'invoquer, en premier lieu, les exonérations et limitations l|égales et,
complémentairement, si elles lui offrent une meilleure protection, les exonérations et limitations
contenues dans les contrats de transport et de manutention dgjet@mour sa complexité et

sa difficulté a étre appliqué.
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- SCENARIO INTEGRAL 1: INTRODUCTION D'UN REGIME INTEGRAL IMPERATIF
POUR LE STATUT DU MAIUTENTIONNAIRE SUR LA BASE DE LACONVENTION OTT

7.271. Dans cette hypothése, le Iégislateur belge pouomsdite au point, pour le
manutentionnaire, un régime de responsabilité totalement distinct et contraignant qui reprend les
principes de la Convention Gf*[ou s'en inspire).

7.272.11 serait, a premiére vue, possible de justifier cette solution, car il est fait référence a une
convention internationale existante et relativement récente, qui est le fruit d'une préparation
approfondie. Un autre avantage de ce scénario réside damslidaésrelative du travall
|égislatif, car l'opération consisterait a incorporer dans la législation belge un régime de
responsabilité international existant. En outre, la Convention OTT sert aussi bien les intéréts de
la partie concernée par la caogadsqui bénéficie d'un régime juridiquement sar et équdilibré

gue ceux du transportefirqui peut introduire une action récursoire a l'encontterchinal

operatod et duterminal operadigimémed qui dispose d'une limitation de responsabilité
maniesté™.

7.273.Cette option n'est pourtant pas dépourvue d'inconvénients. Premiérement, la Convention
OTT rencontre peu de succés au niveau international, n'est pas encore entrée en vigueur et n'a
pas été adoptée par les pays voisins. Deuxiemement,datiGors/inscrit dans la lignée des

Regles de Hambourg, qui jouissent d'un soutien tout aussi réduit. Troisiemement, en raison
notamment des limites de responsabilité plutdt élevees, le systeme serait assez peu attrayant pou
les manutentionnaires opérdans les ports belges. Quatriemement, il n‘a, a ce jour, trouvé
aucun soutien dans les secteurs concernes, et les parties intéressées a la cargaison n'en sont p
davantage demandeuses. Lors de la premiere consultation, personne ne s'est exprimé en faveul
d'un alignement du droit belge sur la Convention OTT. Compte tenu de ces inconvénients, ce
scénario n'est pas recommandable.

- SCENARIO INTEGRAL 2 INTRODUCTION D'UN REGIME INTEGRAL IMPERATIF
POUR LE STATUT DU MAUTENTIONNAIRE INSPIRE DE LA LEGISLATION
FRANCAISE

7.274 Ce scénario impliquerait l'introduction d'un régime distinct et global pour le statut de droit
privé du manutentionnaire fortement ou quelque peu inspiré de la législation en vigueur en
France. Un tel régime légal pourrait inclure notammen

- le principe du caractére impératif du régime; légal

- une description du champ d'application du régime légal (uniguement pour la manutention
maritime ou aussi pour la manutention non maritime)

- une description des taches du manutentionnairdu@iement avec une référence explicite

aux usages portuaires)

- une délimitation de la responsabilité du manutentionnaire (devoir de diligence, obligation de
résultat ou de moyen, référence éventuelle au dépot)

- des exonérations de responsabilifa@it du manutentionnaire

- une limitation de responsabilité au bénéfice du manutentionnaire (y compris a I'égard du navire
en cas de clause FIQ)

- une disposition fixant le droit d'action, qui impliquera naturellement une dérogation
fondamentale algégime francais (attribution d'un droit d'action aux préjudiciés autres que le
commettant)

- un délai de prescription court

503Concernant la Convention OTT, vsipran® 7.213.
504 Cf. Jacquet,-B., Delebecque, Ph. et Cornelou®it du commerce internBaosabDalloz, 2010, 458, n° 634.
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- un régime relatif au droit de rétention du manutentionnaire
- un régime de DIP explicite.

7.275.Le scénario intégral seltn droit francais est défendable lorsque l'on se réféere aux
nombreux problemes qui se sont posés en Belgique au sujet du statut de droit privé du
manutentionnaire et qui nécessitent une solution. Autrement dit, le grand avantage est que
l'instauration d'urégime de responsabilité adéquat peut aller de pair avec un rétablissement de la
sécurité juridique concernant de trées nombreux aspects du statut du manutentionnaire et ainsi
déboucher sur un ensemble équilibré. L'expérience francaise (la jurisprudetoetrite,

surtout) peut étre mise a profit lors de I'élaboration des textes. Le texte de loi peut reprendre
certaines dispositions francaises mais peut et doit, bien entendu, étre ajusté a la situation belge.
L'exemple francais a également fait I'algetommentaires positifs dans certaines doctrines
étrangeres.

7.276.Au nombre des inconvénients, nous pouvons tout d'abord citer I'étendue et le degré de
détail de la réglementation a rédiger. Ensuite, il existe un risque d'immobilisme légistatif au niv

de certaines dispositions relatives a des questions qui, dans les faits, sont tributaires de I'évolution
de la situation (par exemple, la description des tadches du manutentionnaire). Par ailleurs, la
législation francaise est plutdt isolée sur la istémetionale et fait méme l'objet d'un nombre
croissant de critiques en France. Elle s'inscrit dans la lignée de la jurisprudemberividier

belge, qui doit justement étre corrigée. Enfin, il ne sera pas possible d'éviter le développement

d'une nouglle jurisprudence concernant linterprétation de la législation a élaborer. Vu ces
inconvénients, cette option doit, elle aussi, étre rejetée.

- SCENARIO INTEGRAL 3: INTRODUCTION D'UN REGIME INTEGRAL IMPERATIF
POUR LE STATUT DU MAIUTENTIONNAIRE SUR LA BASE DUN MODELE PROPRE

7.277.Compte tenu des objections émisedessus a l'encontre des autres scénarios, une
solution évidente consiste en I'élaboration d'un régime Iégal intégral spécifiquement-belge. Celui
ci pourrait s'appuyer sur une combinaisél@érdents tirés d'autres scénarios possibles, qui fasse,
quoi qu'il en soit, bénéficier le manutentionnaire d'une protection légale autonome, élimine
expressément toute possibilité d'incidence tant du contrat de transport que du contrat de
manutention et,sur le fond, s'inscrit autant que possible dans le prolongement des
réglementations en vigueur au niveau internationatlel®ude la responsabilité du
manutentionnaire, quelques aspects secondaires devraient pouvoir étre réglés.

Telles doivent donc étiess composantes d'une telle réglementation

- un régime relatif au champ d'application

- I'établissement du caractéere impératif partiel du régime légal

- en complément au régime général d'autorégulation, un cadre juridique pour I'établissement de
réglements de quai et de ternminal

- une description élémentaire des droits et obligations des parties a un contrat de manutention

- un régime de responsabilité du manutentionnaire pour la perte du chargement ou les dommages
causés a celciiet en cade retard

- l'attribution a des tiers du droit d'introduire une action a l'encontre d'une entreprise de
manutention, ce qui permettra de combler le vide juridigue en matiere de responsabilité et de se
rapprocher du droit des pays voisins

- l'opposabité par le manutentionnaire d'un certain nombre de moyens de défense légaux,
neutres en termes de mode de transport ou uniformes, conformes aux régimes en vigueur sur le
plan international, en particulier celui du droit marjtime

- un régime de responsaéitiu manutentionnaire pour les dommages aux moyens de transport
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- un régime relatif au droit de rétention du manutentionnaire

- un régime relatif au droit du manutentionnaire a prendre des mesures en matiere de
marchandises a risque et de biensnsaitie, permettant, par exemple, de vendre les conteneurs
abandonnés

- un régime concernant la prescription des agtions

- un régime restreint de droit international privé.

Ce type de régime légal intégral est aussi prévisible que possible pol#s tpatties
concernées et contribue, de ce fait, a I'assurabilité des risques.

E) CONCLUSION

7.278.L'actuel régime juridique relatif a la manutention ne correspond plus a la réalité des
activités portuaires. L'insécurité juridique régne en ce qunedacaalidité de I'autorégulation

et la qualification du contrat de manutention. Le vide juridique en matiere de responsabilité au
préjudice des parties intéressées a la cargaison, qui résulte de l'arrét dit de I'acconier, des usage
portuaires et des ukes de connaissement, ne peut perdurer. Les usages portuaires et la
jurisprudence qui s'y rapporte en ce qui concerne knguasité du manutentionnaire se sont
développés dans un contexte juridique et économique fondamentalement différent ete I'actuel
doivent aujourd'hui, a divers égard, étre considérés comme dépassés. Tant chez les praticiens du
droit général des obligations que chez les juristes maritimes et dans les entreprises, la quasi
immunité du manutentionnaire fait I'objet de critiguesudesplplus vives. Qui plus est, le droit

belge actuel differe du régime de responsabilité du manutentionnaire en vigueur dans la plupart
des pays voisins. Le vide juridigue en matiere de responsabilité rencontré en Belgique n'existe pas
dans les pays limiphes. Dans ces pays, les parties intéressées a la cargaison disposent, il est vrai
a des conditions divergentes, d'une action en responsabilité directe a l'encontre du
manutentionnaire. La France est le seul pays dans lequel la manutention estisaegiise a

légal impératif qui, par principe, canalise les actions vers le donneur d'ordre du manutentionnaire,
sans pour autant immuniser totalement ce dernier. Ajoutons que des zones d'ombre subsistent
actuellement en Belgique, tant en ce qui concetervdntion de I'entreprise de manutention

lors de la réception, pour le compte des parties intéressées a la cargaison, de marchandises
sortantes, que pour ce qui est des procédures portuaires relatives aux marchandises entrantes
Enfin, le manutentionnairdispose, aux termes du droit actuel, d'un instrument de gestion
imparfait.

7.279.Les constatations-dessus démontrent la nécessité d'un nouveau régime légal pour la
responsabilité du manutentionnaire, ainsi que quelques questions secondairgssimportan

A lissue d'une analyse comparative des scénarios d'adaptation possibles, la préférence est donné
a l'introduction d'un régime légal belge spécifique et intégral en matiére de manutention qui, dans
la mesure du possible, s'inscrit dans le prolongede® régimes internationaux actuels et est
prévisible par toutes les parties concernées.

Les composantes d'une telle réglementation doivent inclure

- un régime relatif au champ d'application

- I'établissement du caractéere impératif partiel du légahe

- en complément au régime général d'autorégulation, un cadre juridique pour I'établissement de
réglements de quai et de terminal

- une description élémentaire des droits et obligations des parties a un contrat de manutention

- un régime de rpsnsabilité du manutentionnaire pour la perte du chargement ou les dommages
causés a celciiet en cas de retard
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- l'attribution & des tiers du droit d'introduire une action a l'encontre d'une entreprise de
manutention, ce qui permettra de combledkjuridique en matiére de responsabilité et de se
rapprocher du droit des pays voisins

- I'opposabilité par le manutentionnaire d'un certain nombre de moyens de défense légaux,
neutres en termes de mode de transport ou uniformes, conformes aux méggnesresur le

plan international, en particulier celui du droit marjtime

- un régime de responsabilité du manutentionnaire pour les dommages aux moyens cle transport
- un régime relatif au droit de rétention du manutentionnaire

- un régime relatiu droit du manutentionnaire a prendre des mesures en matiere de
marchandises a risque et de biens sans maitre

- un régime concernant la prescription des agtions

- un régime restreint de droit international privé.

B. LE NOUVEAU REGIME PROPOSE
B.1.ARTICLE 7.1.DEFINITIONS [NOTIONS DE CONTRAT DE MANUTENTION , MANIPULATION DES

MARCHANDISES ET ZONEPORTUAIRE]

A) TEXTE DE LOI

7.280.
LIVRE 3 8 DROIT PRIVE DE LA NAVIGATION
TITRE 1 8 DISPOSITIONS GENERALES
Chapitre 10 Définitions
Article 7.1.Définitions

Dans le présent Code, il faut entendre par
2° «contrat de manutention»: le contrat par lequel un prestataire de services qui agit
dans I'exercice de son activité habituelle ou sa profession, appeléanutentionnaire»,
s'engage exclusivenent ou principalement envers un donneur d'ordre a la manipulatio
de marchandises

3° «manipulation de marchandises>: I'exécution, dans une zone portuaire, de services
matériels liés au transport ou logistiques et concernant des marchandises, dont
a) leur chargement, déchargement, entreposage, dépot, arrimage, trimmage, fardage,| tri,

emballage, mise sous scellés, accorage et désaccorage, ainsi que l'entretien, la réparation
et la gestion des conteneurs
b) leur entreposage, gestion et traitement @& le cadre de la gestion des stocks, du
traitement des commandes, de la distribution et des autres formes de services
logistiques;;

4° «zone portuaire» : toute zone:

a) directement contigué, d'un point de vue spatial, a un lieu de chargement ou de
déchargement de navires ou bateauxou
b) qui se situe dans une zone délimitée par le Roi en vue de l'application du présent
Code, a l'intérieur ou a proximité d'un port ou d'une voie navigable et, a défaut d'arrété

=
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contraire, toute zone portuaire au sens dé&rticle 1 de la loi du 8juin 1972 organisant |
travail portuaire;

B) COMMENTAIRE

7.281.La définition, reprise dans l'article proposé, du concept de contrat de manutention est
indispensable en vue de la délimitation du champ d'applicai@epitre4 du Titre5 du

Livre 3 de I'Ebauche de Code belge de la Navigation, qui décrit le contrat de manutention comme
un nouveau type de contrat nommeé. Cette définition s'inspire partiellement de celle de
I'«exploitant de terminal de transpertie laConvention OTT®, bien qu'elle en differe
sensiblement. Elle est, inévitablement, assez détaillée afin qu'il soit possible d'opérer une
distinction avec d'autres contrats apparentés, en particulier les contrats de transport. Il convient
également de distigy la manutention du louage pur et simple d'engins de manutention sans
opérateur ou d'espaces d'entreposage.

7.282.Bien que la définition susmentionnée ne déroge pas, dans les faits, a la signification de ce
concept dans le langage courant, certairessdmmposantes méritent une clarification. Tout
d'abord, il est délibéré que la notion de marchandises ne soit pas plus amplement décrite. Elle
doit, par conséquent, étre interprétée au sens datte notion peut s'appliquer, par exemple, a

des animax vivants et des conteneurs vides. Ensuite, la définition ne se limite pas a la
manutention maritime, c'éstlire a la manutention relative au transport par navire. Dans la plus

ou moins comparable législation francaise relative au contrat de manumenifaitation de ce

type est bien présente, bien qu'elle soit difficilement applicable dans la pratique et vertement
critiquée dans la doctriffe Encore plus importante est la nécessité d'uniformiser autant que
possible le régime de responsabilitéifrélala manutention. En réalité, les opérations de
chargement et de déchargement de navires, bateaux de navigation intérieure, camions et wagons
ferroviaires s'interpénétrent en permanence, de sorte qu'il est difficilement justifiable d'introduire
des régls de responsabilité différentes en fonction du moyen de transpdtt @iliséitre, une

telle scission donnerait lieu a des litiges incessants, par exemple en cas de transbordement direc
d'un navire a un train, d'un navire a un bateau de navigatmeutiatou d'un bateau de
navigation intérieure a un camion. C'est la raison pour laquelle il est opté pour un régime
uniforme quel que soit le mode de transport.

7.283 Par ailleurs, un principe de délimitation territoriale est néanmoins introdusgrenoee

le régime légal proposé ne concerne que des contrats qui ont exclusivement ou principalement
trait a la manutention en zones portuaires. Cette derniere notion est toutefois définie de maniere
large.

Ces zones comprennent, en premier lieu, chageedirectement contigué, d'un point de vue
spatial, & un lieu de chargement ou déchargement de navires ou [&tea))x Il s'agit de tous
les quais, terminaux et autres lieux d'entreposage qui jouxtent une halte nautique pour navires et

505 'art. ®rde la Convention OTT s'énonce comme: suit
a) Les termes "exploitant de terminal de transport" ("I'explditant pdésigmendui, dans I'exercice de sa
profession, prend en garde des marchandises faisant I'objet d'un transport international en ®ue d'exécuter ou d
des services relatifs au transport en ce qui concerne ces margiiacéésssudassruocertdiie ou sur laquelle elle a
un droit d'accés ou d'utilisation. Toutefois, cette personne n'est pas considérée comme un exploitant dés lors ¢
transporteur en vertu des régles juridiques applicables au transport;
d) Les termissrvices relatifs au transport” couvrent des services tels que le stockage, I'entreposage, le chargern
déchargement, l'arrimage, le timmage, le fardage et l'accorage

Concernant la Convention OTT, veupran® 7.213.

506 \/oir supran® 7.234.

507Voir suprares 7.1927.193.
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bateauxie navigation intérieure. Cette notion couvre donc également les terminaux de navigation
intérieure situés le long des fleuves et canaux. Pour interpréter cette disposition, on peut tout
d'abord se référer aux définitions des notiongstizdation portaire» et d'interface
navire/port» dans la réglementation relative a la sireté des navires et des installations portuaires.
Les définitions visées s'énoncent comme suit

«Installation portuairein emplacement ou a lieu l'interface naeirefpopreBt les zones
telles que les zones de mouillage, les postes d'attente et leurs abords a pfértir de la mer, selc

«Interface navire/portes interactions qui se produisent lorsqu'un navire est directeme
immeédiatement affeaéspactivités entrainant le mouvement de personnes, de marchandise
fourniture de services portuaires vers le navire ou®&.partir du navire

Les zones visées dans la disposition proposée sont toutefois plus larges, en ce sens qu'elles
englobent lesspaces jouxtant immédiatement l'interface navire/port en question, sur lesquels les
marchandises sont manipulées. Lorsque, du c6té terrestre, le terminal est séparé d'un de ses
dépbts par la voie publique, ce dépodt ne fait plus partie de la zoneepautisgns de la
disposition proposée (a moins qu'il s'agisse d'un dép6t appartenant, comme -@xpliqué Ci

une zone portuaire délimitée par arrété royal).

En outre est considérée comme une zone portuaire toute quinge«situe dans une zone
délimtée par le Roi en vue de l'application du présent Code, a l'intérieur ou a proximité d'un port
ou d'une voie navigable et, a défaut d'arrété contraire, toute zone portuaire au sense l'article 1
de la loi du §uin 972 organisant le travail portuaifg8°®, b)). Le but est ici de conférer au Roi la
compétence de délimiter spécifiquement certaines zones portuaires. A moins qu'il ne soit procédé
a une délimitation explicitement dérogatoire, les zones portuaires complétes telles que déja
délimitées pourapplication de la loi organisant le travail portuaire sont, dans tous les cas,
considérées comme des zones portuaires au sens du Code belge de la'Ri@#gakioix se

justifie par le fait qu'un régime juridique spécifique s'applique déja dans fextnaires au

sens de la loi organisant le travail portuaire, que ces zones sont décrite de maniéere trés large, ce
qui garantit 'homogénéité du régime juridique, et que l'organisation du travail dans la sphére de la
loi organisant le travail portuaire telement spécifique qu'elle justifie elle aussi un régime de
responsabilité particufier Cette considération est parfaitement illustrée par le fait que les
conditions générales applicables a la manutention dans le port d'Anvers se réferent explicitemen
a la délimitation au sens de la loi organisant le travail pottudlieaitres délimitations
réglementaires des zones portuaires sont moins perfiheR@s ailleurs, les Régles de
Rotterdam établissent également un régime de responsabilité paoticuaemanipulation de
marchandises dans les p&ttiine délimitation territoriale du champ d'application se justifie des

lors pleinement. A cela s'ajoute le fait que les prestataires de services concernés choisissent
volontairement de s'établir dans moee portuaire déterminée et que, dans la plupart des cas,
leurs sougraitants ont également le choix entre différents ports nationaux ou étrangers.

508 Art. 2.11 du réglement (CE) n° 725/2004 du Parlement européen et du Conseil du 31 mars 2004 relatif a
I'amélioration de la sCreté des navires et des installations pahOditds29 avril 2004, L 129/6) et Titre 1.9 du

Chajitre XI-2 de I'Annexe a la Convention SOLAS.

509Art. 2.12 du réglement (CE) n° 725/2004 et Titre 1.8 du ChapRrdeXiAnnexe a la Convention SOLAS.

510Tous les dépébts et entrepbts appartiennent a ces zones portuaires, qu'ils se trouvent ou non le long de I'eau.

511] es deux cas sont valables sans préjudice des problémes juridiques spécifiqgues au régime de la loi organisant le
travail portuaire (voir Livideu 1, 197, n° 1.242).

512V/oir art. 2 des conditions ABAYBG (version de 2009).

513\/oir, par ex., 'A.R. du 2 février 1993 dressant la liste des ports et de leurs dépendances transférés de I'Etat & la
Région flamand®i(B. 4 mars 1993).

514Voir en particlier 'art. 19 voirsupran® 7.214.
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7.284.La définition vise aussi les activités de manutention exécutées a bord des navires amarrés
dans ue zone portuaire ou qui y mouillent.

7.285.L'article 7.16, £2 commenté -@essous contient une disposition particuliere relative a la
portée territoriale des effets de la disposition sur les réglements de terminal.

7.286. Les articles 7.18,18 et 719, & présentés -aprés contiennent des dispositions
particuliéres relatives a la portée territoriale des effets des nouveaux régimes de responsabilité.

7.287.Selon le texte proposé, la notion de manutention englobe l'exécution, dans une zone
portuaire, de services matériels liés au transport ou logistiques et concernant des
marchandises

Le mot «natériels indique que le manutentionnaire ne proposeatement pa$ ou du

moins pas a titre principd@l des services intellectuels. Le marquage et le contr6le des
marchandises sont des exemples de services intellectuels complémentairestdrorsgli'un
operatordans le cadre de la mission premiére, affson commettant de tels services
complémentaires, I'ensemble du mandat passe sous le régime légal du contrat de manutention.
Lorsqu'une entreprise spécialisée, éventuellement pour le compte d'un manutentionnaire, exécute
des activités de marquage et der@le, ces activités, en tant que telles, ne relevent pas de ce
régime.

Par ailleurs, les services doivent, par nature, étrigesagikd¢ranspos, soit dogistiques.

Le premier concept cité indique clairement que la manutention ne conttéactpéass de

transport proprement dites. Lorsqu'une entreprise de manutention conclut un contrat qui porte
principalement sur une mission de transport, ce contrat est un contrat de transport et non un
contrat de manutention, méme lorsqu'il s'agit unentede transport entre des terminaux au

sein d'une zone portuaire. Ce contrat est soumis a la législation relative au type de contrat de
transport concerf@ et non au Chapitre de I'Ebauche du Code belge de la Navigation consacré
au contrat de manutentiobe toute évidence, un déplacement de marchandises au sein d'un
méme terminal dans le cadre d'activités de manutention ne constitue pas une telle mission de
transport. Le chargement et déchargement d'un conteneur, y cofdphiererdu cadre d'un

transpot préalable ou subséquent, peut également constituer une forme de manutention.

Le fait qu'un transporteur maritime procede, dans I'exécution de son contrat de transport, a un
entreposage de marchandises pour une courte durée ne modifie en rien sadgosition
transporteur.

Lorsqu'un agent maritime ou expéditeur se charge de ce type de prestation de services
complémentaire dans le cadre de sa mission principale, son contrat d'agence maritime ou
d'expédition n'en deviendra pas davantage un contrat de trmanubenet égard, il convient
également de souligner les masctusivement ou principalemertontenus dans l'articlé,

2° proposé. Le prestataire de services qui assure des activités de manutention a titre secondaire
est néanmoins soumis aux egtgératives du Chapifelu Titreb relatives a la responsabilité

a I'égard de tiers en ce qui concerne les dommages au chargement (art. 7.18) et aux moyens dt
transport (art. 7.19). Par ailleurs, il bénéficie de compétences particuliéres en emguesonc
marchandises a risque (art. 7.21) et les biens sans maitre (art. 7.22), ainsi que d'un droit de
rétention (art. 7.23).

515Voir a ce sujet le Livre bleu 6.
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7.288.La teneur du point 2° indique que non seulement la manutention liée au transport ou la
manutentiorstricto serest visée mais également le domaine, au sens large, de la prestation de
services logistiques, qui couvre notamment ce qu'on appbilsidal distribotiohorsque la
manutention proprement dite va de pair avec des activités de traitement, telidsadjagd, le

tri ou d'assemblage, et des prestations de services intellectuels, tels que la gestion des stocks et d
commandes, cet ensemble de services reste soumis au régime ici introduit. Cette option concorde
avec la réalité économique et les dondifgénérales élaborées par les prestataires de services
concernés euxémes’.

7.289.La manipulation matérielle de marchandises doit néanmoins en rester la composante
principale. Une entreprise qui déploie, au sein d'une zone portuaire, desndcistiiées,

impliquant la transformation de matieres premieres en produifimisenni finis (par exemple,

une aciérie ou une usine automobile) ne releve pas, en principe, du régime du contrat de
manutention, méme lorsque les matiéres premieres wtspoodicernés doivent étre chargés,
déchargés ou entreposés. Le cas échéant, il s'agira, la plupart du temps, de manipulations en
gestion propre ou pour le propre compte de I'entreprise, de sorte que ces activités ne souléveront
pas si frequemment des gfiens de responsabilité. Cependant, de toute évidence, si l'usine
confie sa manutention a une entreprise de manutention spécialisée, le régime légal du contrat de
manutention s'appliquera bel et bien.

7.290.Dans tous les cas, il doit s'agir d'opérati@isrielles eoncernant des marchandises

Les contrats relatifs a la gestion d'un terminal a passagers ne sont pas inclus, méme lorsque
I'exploitant du terminal assure également la gestion des bagages. Lorsque l'exploitant d'un
terminal mixte passagenarchandises traite des marchandises, il est, pour ces opérations, soumis
au régime de la manutention.

7.291Le point 2° stipule clairement qu'il doit s'agir de services de manutention fournis par un
agent qui agit dans l'exercice de son activitéeilebitu de sa professiinPar conséquent, les

services de manutention occasionnels fournis par un particulier ne relevent pas du régime légal
introduit ici.

Le fait que certains services soient offerts gratuitement (par exemple, I'entreposage de courte
durée sur le quai) n'empéche pas, bien entendu, qu'l s'agit d'activités de manutention
professionnell&s.

516 \Voir, a ce propos, Haakvitser, 57&77. L'art. 1.6 ddsederlandse Physical Distribution VoateviaigeA

définit la 4Physical Distributimomme suit
een samenhangeakie van werkzaamheden zoals vervoer, inslag, opslag, uitslag, voorraadbeheer, ordert
orderverzameling, verzendgereed maken, facturering, met betrekking tot zaken alsmede de hiermede ve
informatigétwisseling en het behean, dazowzover deze tussen de opdrachtgever en de physical distributor
overeengekomen.

517 Ainsi l'art. 1.6 des Algemene Logistieke Voorwaarden, rédigées par BELOTRA/FEBETRA/KVBG, contient la

définition suivante du concept de prestation de servictigles (kogistieke Dienstverlening
alle overeengekomen prestaties van welke aard ook die verband houden met de behandeling en distributie var
doch niet beperkt tot ontvangst inslag, opslag, uitslag, voorraadbeheere nddereeldandé&timng facturering, met
betrekking tot goederen alsmede de hiermede verband houdende informatieuitwisseling en het beheer daarvai
opdrachten, fiscale vertegenwoordiging, ....

Concernant la notion ddogistique», cf. notamment Bugden, P.M. et LarBtextk, SGoods in transit and Freight

Forwardingondres, Sweet & Maxwell/Thomson Reuters, 201368%2° 1744 ; KnorreDemuthSchmid, 12, n°

49.

518 Cf. supran® 7.125.

519Cf., au sujet de la Convention OTT, SekolecCdmments on the United Nations Convention on the Liability

of Operators of Transport Terminals in International Bsadli®@91, imternational conference on current issues in maritime

transportati@eng@2nd June 198shrint fromll Diritto Marittimd 992, (1051), 1056, n° 18.



7.292 Bien que les définitions proposées s'inspirent a titre subsidiaire de la description des zones
portuaires au sens de la législation relativavail portuaire, elles n'ont, en tant que telles, pas le
moindre impact sur les notions utilisées dans le cadre de la présente Iégislation. L'usage du terme
«logistique» est, lui aussi, totalement indépendant de la terminologie correspondanée, employ
dans le cadre de la |égislation sur le travail péftuaire

La définition ici utilisée de la notion de zone portuaire n'a pas davantage d'influence sur la
législation relative & I'environnement ou aux douanes, ou sur la réglementation administrative
portuaired qui reléve d'ailleurs de la sphére des compétences régionales.

B.2.ARTICLE 7.12 APPLICATION INTERNATIONALE

A) TEXTE DE LOI

7.293.
TITRE5 6 TRANSPORT
Chapitre 40 Manutention
Article 7.12. Application internationale

8§ 1. Quel que soit ledroit applicable a l'obligation contractuelle ou non contractuelle
s'appliquent a toute manutention en Belgique

1° l'article 7.4, dans la mesure ou le réglement de terminal contient des regles telles |que
visées au 8, 1° et 2° de cet articlp
2° l'article 7.10.

§ 2. L'opposabilité a des tiers du droit de rétention du manutentionnaire est régie par|le
droit de I'Etat sur le territoire duquel les marchandises se trouvent au moment ou ce drpit
est exerce.

B) COMMENTAIRE

7.294.En vertu du §, les dispsitions concernant les reglements de terminal (adt. 4)
seulement, toutefois, dans la mesure ou ces réglements contiennent des regles telles que visées &
81, 1° et 2° de cet artideet les marchandises a risque (art. 10) sont expressément considérées
comme des lois de police au sens des Reglement$ &oRemdl. Les dispositions en

guestion visent également l'organisation aisée et sdre des activités portuaires, sont de droit semi
public et concernent des intéréts essentiellement publics.

7.295.11 n'y a pas lieu de considérer les articles concernant la responsabilité contractuelle et
extracontractuelle du manutentionnaire comme des lois de police. Au niveau du droit interne, la
disposition proposée relative a la responsabilité contractuelledectdve maniere, du droit
suppléti®. Pour une qualification en tant que lois de police des dispositions concernant la
responsabilité du manutentionnaire a I'égard des personnes autres que son commettant (art. 7.18
et 7.19), il peut étre souligné que régles constituent en fait une extension du régime de

520 Ceci s'applique également sans préjudice de la problématique propre au régime du travail portuaire.
521\/oir infran® 7.302.
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responsabilité du transporteur maritime actuellement fixé a 9artieléa Loi maritime, qui est
également considéré comme une loi de $dlEe revanche, il convient d'attirer I'attention sur
I'approche restrictive du concept des lois de police dans les Réglemeht&t Romél, qui

mettent l'accent sur la présence d'intéréts ptiplitsur l'invraisemblance de I'exclusion, sous

l'effet d'une clause de choix du droit applicable, de lagsabjité extracontractuelle du
manutentionnaire fixée par le Code belge de la Navigation. Il faut, en outre, souligner que la
possibilité, pour le manutentionnaire, d'invoquer les moyens de défense puisés dans le contrat de
transport maritimé en particlier, une clause Himalayaloit étre appréciée en fonction du

droit applicable au fait dommageable

7.296.Certains aspects des réglements de terminal régis par7|Htipl®posé -tessous
peuvent étre assimilés awegtes de sécurité et de cortgment> visées a l'artidé du
Reglement Rome Il n'est toutefois pas nécessaire d'expliquer ce paralléle dans le texte de loi.

7.297.En cas d'exercice (pur et simple) d'un droit de rétention, le droit de I'Etat dans lequel se
trouvent les marchdises s'applique en ce qui concerne l'opposabilité de ce Jroltes

aspects contractuels du droit de rétertiarcommencer par sa valeur légalatet, parteson
extensibilit® sont régis par le DIP commun, et plus particulieremBgiglement RonielLa

loi qui, en vertu du Réglement Rdngapplique au contrat régit notammendags les limites

des pouvoirs attribués a la juridiction saisie par son droit procédural, les conséquences de
l'inexécution totale ou partielle de cegyatidins, y compris I'évaluation du dommage dans la
mesure ou des regles de droit la gouvesn@t. 12.1, c) du Reglement Rome 1). En ce qui
concerne les modalités d'exécution et les mesures a prendre par le créancier en cas de défau
concernant les m@es a prendre,ox aura égard au droit du pays ou l'exécution a lieu (art.

12.2). Toutefois, ces regles n'exercent aucune influence sur le statut de droit réel des
marchandises concerrnées

B.3.ARTICLE 7.13 APPLICATION MATERIELLE

A) TEXTE DE LOI

7.298.

Article 7.13. Application matérielle

Le présent chapitre s'applique aux contrats de manutention.

B) COMMENTAIRE

7.299.La disposition proposée limite le champ d'application de ce Chapitre aux contrats de
manutention. Cette notion a été décritelétail a I'article 7.1, 2°. A cet égard, il faut rappeler
gu'un contrat qui concerne principalement le transport ou l'affretement, tout en comportant, en
supplément, une composante de manutention, ne doit pas se voir attribuer la qualification de
contratde manutention.

522\/oir notamment Stevens VOC 4G s 77-79.

523\/oir supran® 7.58.

524\/oir Boonk, H., ©®e betekenis van Rome Il voor het zeere®iPR 2008, (469), 47879.

525Voir Nuyts, A., «e droit de rétention en droit international privé: quelques observations sur le role de la loi de
| obl i gait iro&e, | |dee, |eat |doe» TIBBR1992) {30),¢articulidreenent 49,m°e3X.®c ut i on
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7.300.La référence, a l'article proposeé caumtratdee manutention n‘empéche pas que le Chapitre
fixe également la responsatelik&acontractiseléeeptible de naitre de I'exécution de ces contrats
de manutention. A ce propos,alp étre renvoyé aux articleE3 et 7.19 commentésiessous.
B.4.ARTICLE 7.14 CLAUSES DEROGATOIRES

A) TEXTE DE LOI

7.301.
Article 7.14. Clauses dérogatoires

Les clauses qui dérogent aux articles 7.16, 7.21, 7.22 et 7.23, ou qui suppriment ou
limitent les droits des tiers décrits dans le présent Chapitre, sont nulles.

B) COMMENTAIRE

7.302.En principe, les dispositions du présent Chapitre sont de droit supplétif et les parties au
contrat peuvent, d'un commun accord, décider d'y détofent toutefois exception les
dispositions relatives aux réglements de terminal (art. 7.16), aux marchandises a risque (art. 7.21)
aux biens sans maitre (art. 7.22) et au droit de rétention (art. 7.23). En outre, les clauses
dérogatoired par exemple, dans leeglements de termidahe peuvent jamais porter atteinte

aux droits des tiers (voir, en particulier, l'art. 7418t Bart. 7.19, § 2). Si c'était le cas, les parties
pourraient tenter de revenir a la théorie Milemson. Or, comme nous l'avanliqué”’,

l'un des principaux objectifs de ce Chapitre est I'abolition de cette théorie. Bien entendu, les
instruments d'autorégulation régis par le ChapitveTitrel ne peuvent pas davantage porter
atteinte aux dispositions contraignantes viséekad@cie propose ici.

B.5.ARTICLE 7.15AUTRE REGLEMENTATION

A) TEXTE DE LOI

7.303.
Article 7.15. Autre réglementation

8§ 1. Les dispositions du Code civil concernant le louage de services et le dépot ne
s'appliguent pas aux contrats de manutention.

§ 2. Le présent Chapitre s'applique sans préjudice des dispositions impératives relatives
au contrat de transport.

B) COMMENTAIRE

7.304.Le premier paragraphe de la disposition proposée exclut, en principe, l'applicabilité du
droit civil en matiere de louage de travail et de dép6t. En effet, le Code belge de la Navigation
décrit le contrat de manutention comme une nouvelle sorte dercumirat, qui bénéficie d'un

régime légal propre. Il avait déja été noté plus haut que les dispositions du Code civil concernant

526\/oir, de maniere générale, le Livre bleu 11754n° 1.208.
527\/oir suprages 7.188sq
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le contrat d'entreprise n'étaient pas adaptées a la réalité du domaine de la rfarftecdion

qui concerne spécifiguementdpdt, il a été remarqué que la jurisprudence hésite a appliquer les
régles concernées au manutentioriffalct®ption prise dans la disposition proposée ici apporte
de la clarté ainsi qu'une sécurité juridique.

7.305.Par ailleurs, l'article 7.14 déja commenté permet aux parties de conserver le choix de
convenir contractuellement du recours au droit commun en matiere de louage de travail ou de
dépot. Conformément au méme article, une telle convention ne peut foortifioetteinte au

droit de créance des tiers. Par conséquent, I'option consistant a recourir au droit commun en
matiere de louage ou de dépbt ne peut déboucher sur un retour a la théefiedviidter.

7.306.Le 82 de la disposition proposée renvaeaent aux dispositions impératives relatives

au contrat de transport. Celbésont prioritaires, d'autant plus qu'elles découlent en grande
partie des conventions internationales. En cas de doute quant a la qualification d'un contrat en
tant que conat de manutention ou contrat de transport soumis a des régles impératives, la
préférence doit étre donnée a cette derniere possibilité.

B.6.ARTICLE 7.16 REGLEMENTS DE TERMINAL

A) TEXTE DE LOI

7.307.
Article 7.16. Reglements de terminal

§ 1. Le manuéntionnaire peut établir un réglement de terminal.

Le reglement de terminal peut, notamment, contenir des regles concernant

1° l'organisation matérielle de la manutention

2° I'acces au et le comportement sur le terminal, y compris en ce qui concernesdgurité
et la fluidité de la circulation;

3° les procédures, formalités et constatations relatives a la réception et la livraison |des
marchandises;
4° la responsabilité du manutentionnaire et de ses subordonnés, représentanty et
auxiliaires et, le cagchéant, I'exclusion ou la limitation de cette responsabilité.

§ 2. Le reglement de terminal est un contrat.

§ 3. Le reglement de terminal peut étre publié & 'annexe du Moniteur belge relative g la
navigation.

Les paragraphes [...] de l'article [...] sappliquent par analogie.
Moyennant une publication conforme a l'alinéa précédent, tout cocontractant du
manutentionnaire agissant dans l'exercice de son activité ou de sa profession, toute
personne qui se présente ou se rend sur le terminal et togersonne physique et morale
pour le compte de laquelle il ou elle agit ainsi sont, de maniere irréfragable, présumés

avoir pris connaissance du reglement du terminal.

§ 4. A condition que, préalablement ou, au plus tard, au moment de la conclusion (du
contrat ou au moment de se présenter ou se rendre sur le terminal, il ait été fait référence
de facon suffisamment claire a l'application du reglement du terminal, et que I'endroit de

528\/oir supran® 7.183.
529\/oir supran® 7.184.
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la publication ait été précisé, tout cocontractant du manutentionnaire agisst a titre
professionnel, toute personne qui se présente ou se rend sur le terminal et toute persgnne
physique et morale pour le compte de laquelle il ou elle agit ainsi sont présumés avoir

accepté le reglement du terminal. La preuve contraire est néanmsiadmise.
Le manutentionnaire peut refuser l'accés au terminal aux personnes qui n'acceptent pas
le réglement du terminal, y compris les subordonnés, représentants et auxiliaires.

8 5. Les paragraphes 3 et 4 s'appliquent sans préjudice d'autres modespiise de
connaissance et d'acceptation du réglement de terminal.

8§ 6. Le fait que le réglement de terminal ne soit pas rédigé dans la langue |du
cocontractant ou de ses subordonnés, représentants ou auxiliaires ne peut étre invgqué
pour en contester l'accptation, si le reglement est rédigé en anglais ou dans la langue de
la région linguistique dans laquelle la manutention a lieu.

8 7. Le reglement de terminal peut renvoyer aux usages portuaires, conditions générales
et directives professionnelles. En cad'incompatibilité entre le reglement de terminal et
ces autres réglementations, la priorité est accordée aux dispositions du réglement| de
terminal.

8 8. Sont nulles les clauses du reglement de terminal
1° propres a exclure ou limiter la responsabilittudmanutentionnaire visée aux articles
7.18 et 7.19
2° qui portent atteinte a la réglementation de droit public applicable, en ce compris |la
réglementation relative a la police de la circulation, la police de la navigation et portuaife,
la sécurité des nuires, le travail portuaire, les conditions de travail et la protection de
I'environnement.

8 9. Les clauses déraisonnablement onéreuses reprises dans le réglement de terminal
restent sans application.
L'article [...] est d'application conforme au controk des reglements de terminal.

§ 10. Indépendamment de la prise de connaissance et de l'acceptation du réglement de
terminal, tout un chacun doit se conformer, a proximité du et sur le terminal, a |la
signalisation routiere et aux autres panneaux @tdications qui y sont placés de maniere
suffisamment claire, concernant les matiéres visées au 8deuxieme alinéa, 1°, 2° et 3°.
Les paragraphes 6, 7, 8 et 9 sont d'application conforme a ces signalisation, panneayx et
indications.

§ 11. Le manutentionaire peut également établir un reglement de quai, un reglement
d'entrepbt ou tout autre reglement ayant trait a la manutention.
Les paragraphes précédents sont d'application conforme a un tel réglement.

8 12. Le présent article s'applique a tous les liewu la manipulation de marchandises est
opérée, et ce, que cellei fasse I'objet exclusif ou principal du contrat concerné.

Le Roi peut déclarer tout ou partie du présent article applicable

1° aux lieux, a l'intérieur des zones portuaires, ou d'autrestivités que la manutention
sont exercées

2° aux lieux, en dehors des zones portuaires, ou des marchandises sont manipulées.
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§ 13. Moyennant une publication des conditions générales conformément aw,&ces
conditions sont soumises d'office au contréleisé au 8§9.

Est nulle, en particulier, toute clause, méme non reprise dans un réglement de termina
1° qui entraine l'application d'un ou plusieurs des effets juridiques visés dans les
paragraphes précédents du présent article, tout en déclarant | gartiellement ou
entierement inapplicable;

2° qui lie a la publication visée au 8 des effets juridiques autres que ceux mentionnés
dans les paragraphes précédents.

B) COMMENTAIRE

7.308.L'article 7.16 établit un régime clair a propos d'une questiopogr l'exploitation

portuaire, est d'une grande importance pratique et suscite de nombreuses contestations dans la
jurisprudencé’. La disposition vise a codifier mais aussi a ajuster légérement la jurisprudence
dominante afin de parvenir a un régigadiste et juridiguement sar.

7.309.L'article commenté concerne plus précisément une disposition pour I'établissement de
réglements de terminal, une notion générique préférée ici au terme actuel, couramment utilisé, de
«réglement de qusi (étant entedu que rien n‘'empéche que ce terme continue a étre utilisé
dans la pratique (voirl8) et que tous les manutentionnaires;aetist pas uniquement les

terminal operadorsens strict, peuvent établir un reglement, quelle qu'en soit la dénor@ation).
raison pour laquelle un terme plus générique est utilisé est que le Chapitre de I'Ebauche de Code
belge de la Navigation relatif & la manutention et les réglements visés ont un champ d'application
plus large que le seul quai. Le régime introduit paddeproposeé, tout comme les réglements
concernés, peut également s'appliquer aux lieux situés derriére le quai et sur lesquels les activité
de manutention sont exécutées, y compris aux zones logistiques situées a l'intérieur des zones
portuaires, pourutant qu'il s'agisse de manutention au sein d'une zone portuaire au sens de
l'article 7.1, 8°.

Le reglement est, en principe, contraignant pour tout personne qui se rend sur le terminal, qu'il
s'agisse ou non d'un cocontractant dans le cadditet de manutention concret (voir aussi

le 812). L'article s'applique également, par exemple, aux terrains industriels situés dans un port,
sur lesquels il est éventuellement procédé, a titre secondaire, a des activités de manutention (voir
encore le 82). L'article ne s'applique pas, en principe, aux terrains situés en dehors d'une zone
portuaire au sens de l'article, 4°. Une extension du champ d'application par arrété royal est
toutefois possible (voir encore une foisli2)§

7.310.11 ne faitaucun doute que les reglements de quai, ou ici, par extension, de terminal,
répondent a un réel besoin. Il s'agit d'instruments juridiques qui assurent le fonctionnement sir et
fluide du port et constituent un complément essentiel, taillé a la mesmaimal £t de
I'entreprise concernée, a la réglementation de droit publique en ce qui concerne, notamment, la
circulation routiere et la police portuaire. Dans le contexte actuel de spécialisation, de
meécanisation galopante et de cléture des terminaurifgst(une part croissante de la voie
publiqgue étant également cléturée et intégrée aux terminaux), compte tenu des besoins
d'exploitation et des risques de dommages spécifiques qui en découlent, les reglements portuaires

530Pour un apergu, voir Hannes, Kaaireglement,NjW, 2007, 29802; voir aussi Vanhooff;B., «De

goederenbehandelaar: naties en stuwagan®e Weerdt |, (104), 1236, n° 194 et 150, n° 207.

531Un réglement de quai a été défini comme
eengeel van regels die door de titularis van het terrein (de eigenaar of persoon met de bevoegdheden van eel
concessionaris) worden bepaald met het oog op de interactie ten aanzien van di@éganeeg]iB.het terrein betrede
«Kaareglemend,NjW, 2007, (296), 298, n° 7).



sont d'autant plus utiles. L'mduction d'un cadre légal pour I'établissement de réglements de
quai favorise, en tout cas, le bon fonctionnement des ports.

7.311.Lors de la promulgation de son réglement de terminal, le manutentionnaire doit tenir
compte des contrats qu'il a concluscases commettants (en particulier, le contrat de
manutention avec l'armateur). C'est en particulier le cas poprolEdures, formalités et
constatations relatives a la réception et la livraison des marchariséses aul§ deuxieme

alinéa, 3°.IIne convient toutefois pas de stipuler dans la loi que les reglements de terminal sont,
en tant que tels, subordonnés au contrat de manutention. Premiérement, un manutentionnaire
agira souvent, sur le méme terminal, pour le compte de différentes peatiemeséquent, en
exécution de différents contrats de manutention, de sorte qu'une évaluation juridique du
reglement de terminal par rapport a tous ces contrats présente peu d'intérét. Deuxiemement, le
reglement de terminal doit présenter une cestaipiité, et il n'est pas envisageable de |'adapter

lors de la conclusion de chaque nouveau contrat de manutention, éventuellement divergent.
Troisiemement, le réglement de terminal peut régir des matiéres qui ne sont pas abordées dans le
contrat de manantion, le manutentionnaire devant méme étre en mesure d'imposer, dans le
réglement de terminal, des normes de comportement a son commettant et aux subordonnés de
celuici (par exemple, les membres d'équipage du navire). Quatriemement, les disp®8itions du

1°, qui dispose que le reglement de terminal ne peut modifier la responsabilité pour des
dommages au chargement et aux moyens de transport, doivent étre prises en considération. La
responsabilité en la matiere du manutentionnaire a I'égard despterns de toute facon, pas

étre modifiée (voir aussi l'art. 7.14, 8§ 2). Bien que la responsabilité a I'égard du commettant puisse
étre modulée contractuellement, cela ne peut, en vertu de l'artick®, 771 &eSfaire par le biais

du réglement de temal. Pour ce qui est des dispositions dérogatoires éventuellement stipulées
concernant la responsabilité relative au chargement et aux moyens de transport, le contrat conclu
entre les parties (en particulier, le contrat d'acconage) bénéficie, enléansppmalde la

priorité¢ Le reglement de terminal n'a ni pour rbéle ni pour objectif de permettre au
manutentionnaire d'apporter unilatéralement des modifications aux conventions contractuelles
gu'il a conclues avec son commettant.

7.312.Le 81 de 'article examiné ici confirme tout d'abord que les manutentionnaires peuvent
établir un réglement de terminal. Le nu#ut» désigne une possibilité et non une obligation.

Est en outre donnée une indication des matieres généralement traitées dagkeoretel En

ce sens, la disposition codifie une pratique existante. Un reglement de terminal ne doit pas
nécessairement étre nommé de la sorte. Une clause exonératoifé aimple régle de
comportement simple peut également étre considérée commyementde terminal (étant

toujours entendu que le régime légal n'est valable que dans la mesure ou il est question d'un
terminal de manutention situé dans une zone portuaire).

7.313De maniéere générale, le réglement peut contenir une dispositienarefatiganisation
matérielle de la manutentiorfart. 7.16 8 1, deuxieme alinéa, 1°). Sous réserve des dispositions
du 87, cette formulation doit étre expliqguée au sendlatge maniere évolutive.

7.314De maniere plus spécifique, les reglenamtiennent, dans la pratique, des dispositions
concernant kacces au et le comportement sur le terminal, y compris en ce qui concerne la
sécurité et la fluidité de la circulati¢art. 7.16 8§ 1, deuxieme alinéa, 2°).

La présence de ces dispositgdasplique par le fait que, en regle générale, le Code de la route ne
s'applique pas aux zones portuaires, compte tenu du fait qu'elles ne font pas partie de la voie

532Qui stipule, par exemple, que le concessionnaire décline toute responsabilité ou que toute personne séjourne sur
le terminal & ses risques et périls.
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publique. Bien que la jurisprudence attende parfois des personnes présentes sual un termin
gu'elles respectent le Code de la route par analogie, cette regle jurisprudentielle ne s'applique pa:
aux terminaux ayant une affectation particuliére, sur lesquels des activités particulieres sont
exercées ou auxquels s'appliguent des prescriptionsulip@s™ On peut donc,
raisonnablement, en déduire questesddle carriens toujours la priorité sur un terminal a
conteneurs. Une telle priorité est conférée tant dans l'intérét de la sécurité de la circulation que
pour l'efficacité des activites terminal. Une regle de priorité comparable s'applique, de toute
évidence, au bénéfice des engins portuaires, tels quepaketiayesur les terminaux (cléturés

ou non cléturés) de marchandises de détalil.

Par ailleurs, en pratique, les réglementgeonent souvent une interdiction de stationner, afin
d'éviter toute perturbation de la circulation des engins portuaires et d'une exploitation fluide du
terminal par des véhicules en stationnement.

Le reglement de terminal est I'instrument idéal ediexydiciter de telles régles de la circulation.

Dans la lignée de la jurisprudence déja dominante en la matiére, il peut étre exigé que les régles d
circulation soient raisonnables, -Gefite applicable d'un point de vue pratijumais cette

exigene ne suscitera que rarement des problémes, car le manutentionnaireéme, Ipas

intérét a imposer des regles déraisonnables susceptibles d'engendrer des situations dangereuse
Le fait qu'une regle de circulation privilégie les intéréts des detimgasutention et accorde la

priorité aux engins portuaires ne constitue d'ores et déja pas une raison d'affirmer que cette regle
est déraisonnable. Le fait de déclarer inapplicables des clauses déraisonnablement onéreuses
rendue possible par 1® &t dnscrivant dans le prolongement de l'articlé®2.a&juiert la plus

grande prudence.

Une clarification de la signification pratique du reglement par le placement d'une signalisation
adaptée sur le terrain est bien entendu souhaitable. Ce pointadisitj,I@tre, en premier lieu,
laissé a I'appréciation du manutentionnaire.

7.315.En vertu de larticle 7.4,18 3°, le réglement de terminal peut également fixer les
procédures, formalités et constatations relatives a la réception et la livraisochdedises.
Concretement, il peut s'agir de regles concernant la présentation, l'identification, I'utilisation de
documents et de codes PIN, le contrdle et I'inspection des marchandises ou des conteneurs, etc.
Il peut également inclure des régles comtdenetruck appointment sySteBien entendu, ces

éléments peuvent aussi étre fixés dans les usages, les conditions générales ou les directive
professionnelles. Le reglement de terminal est davantage axé sur les dispositions propres au
terminal. En ertu du &, le réglement de terminal peut renvoyer a d'autres instruments
d'autorégulation.

7.316En outre, un réglement de terminal peut contenir des régles condarnesponsabilité

du manutentionnaire et de ses subordonnés, représentantdiaesnd, le cas échéant,
I'exclusion ou la limitation de cette responsabi(iaét. 7.16 B deuxiéme alinéa, 4°). Cette
mention confirme, elle aussi, une pratiqgue existante, a savoir l'insertion courante de clauses
exonératoires dans les reglemdddstelles clauses présentantzaswne utilité économique
indéniable. Non seulement elles sont courantes dans la pratique patsaing, parfois mais

533Cf. Trib. Anvers, 24 octobre 200§y, 2007, 325J.P. Brges, 27 juin 198RW 198182, 1029.

534\/oir, en particulier, Anvers @hambre), 13 mars 1991, A.R. 4154/97, inédit, cité dans Hannes, P.,
«Kaaireglement,NjWw, 2007, (296), 297, n° 4.

535\/oir Livre bleu 2.

536 A ce propos, voir en dernier IRortaal. et magazine van Alfaport Antwerperjanvigd@ariermars 2011,-8
10.
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pas toujours, considérées commsuelles dans la jurisprudentd mais elles créent aussé u

sécurité juridique et ont un effet préventif important, dans la mesure ou elles soulignent que toute
personne qui se rend sur le terminal doit se montrer particuliérement prudent. Généralement,
elles sont étroitement liées aux prescriptions matédieleseglements de terminal, et en
particulier aux régles de circulation qu'ils contiéfindinh'y a donc pas lieu de remettre en
question par principe la présence de clauses exonératoires dans un reglement de terminal. De
toute évidence, le réglementteleninal ne peut porter atteinte a la protection de la partie
intéressée a la cargaison instaurée par le présent Chapitre en ce qui concerne la perte de le
cargaison ou les dommages occasionnés ei,cddle retard ou la responsabilité du
manutentionnairé I'égard des tiers propriétaires ou des tiers gestionnaires de moyens de
transport. Comme déja mentionné, cette derniere réserve a été formulé8dans le 8§

7.317Le 82 confirme que le reglement de terminal est de nature contractuelle. Catterdispo
vise a éliminer les malentendus qui pourraient naitre de sa qualificaéigleters.

Le reglement de terminal n'est pas un reglement de droit public promulgué par les autorités et
encore moins un reglement relatif a l'utilisation sBavice public qui, conformément a la
jurisprudence de la Cour de cassatidiit naitre une relation juridique réglementaire non
contractuelle. Bien entendu, le -nespect du reglement de terminal ne peut donner lieu a des
sanctions pénales.

Bien quele reglement de terminal soit établi unilatéralement par le manutentionnaire, il reste
donc, dans les faits, de nature contractuelle. Il en découle des effets juridiques sur la réalisation du
lien juridique avec celui qui fait usage du terminal et satr@decdu contenu des dispositions

du reglement.

7.318Premierement, la nature contractuelle du reglement de terminal fait en sorte qu'il n‘engage
celui qui se rend sur le terminal qu'a la condition ou cette personne a pris connaissance du
réglement ed accepté de s'y conforrfieta jurisprudence n'apporte pas de réponse unanime a

la question de savoir si le simple fait de s'engager sur le terminal ou d'y pénétrer constitue une
acceptation tacite du réglerf@nComme nous l'avons déja souligné, letéaragsuel des

clauses d'zexonération reprises dans les reglements de quai fait également l'objet d'une
discussioti*

537Dans le sens de la nature usuelle, voir notamment Trib. Anvers, 3 janvier 1992, A.R.60.257, inédit, qui a fait I'objet
d'une discussion dans VanhootR.J«De goederenbehagidar: naties en stuwadograx De Weerdt |, (104), 131,

n° 194; Trib. Anvers, 24 octobre 200§y, 2007, 325dans un autre sens, voir Anvers, 28 mars280@000,

697. On insiste également, a juste titre, sur le caractere courant et notoivérdéeres dans VanhooffPJ, «De
goederenbehandelaar: naties en stuwagan®e Weerdt |, (104), 133, n° 194.

538Voir Hannes, P.,Kaaireglement,NjW, 2007, (296), 300, n° 24 et, en particulier, la note de bas de page 40 de

cet ouvrage.

539Cass., 4 décembre 20R®/20022003, 1578, avec note de Van OevelenP&.centractuele versus de

reglementaire rechtsverhouding tussen openbare nutsbedrijven en hun gebruikers, en de rechterlijke toetsing van de
in die rechtsverhouding gehanteerdeeratieclausules cf. notamment Anvers, 18 décembre ZRX002

2003, 1587, avec note de X.

540]| est difficile de s'aligner sur la position défendue dans la doctrine, selon laquelle les régles de circulation figurant
dans un réglement de quai ne pastde nature contractuelle et le titulaire du terrain ne doit donc pas prouver
l'acceptation par les conducteurs (HannesK&ajreglement,NjW, 2007, (296), 299, n° 14).

541Voir et cf. Anvers, 15 décembre 1T 1995, 358 (acceptation taci#@vers, 16 janvier 1998\ 199596,

1417, avec note de X (pas de preuve de prise de connaissance, donc pas d'aécepiati@d) mars 19BE T

1996, 721 (pas d'acceptation tacite).

542\/oir supran® 7.316.
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A cet égard, des contestations stériles et assez surréalistes sont souvent introduites devant les
cours et tribunaux. Ainst-dl été esté qu'un ouvrier portuaire employé sur le terminal ne peut

étre réputé avoir tacitement marqué son accord avec un reglement de quai car, en tant que
travailleur, il ne se rend en aucun cas volontairement sur le*értmtl raisonnement peut
difficilement étre suivi car il va de soi qu'un ouvrier portuaire choisit délibérément d'étre employé
dans le port par une entreprise déterminée et, par extension, peut étre considéré comme étant
familiarisé avec l'application et le contenu usuel des reglementsndd, y compris avec les

régles de circulation et les clauses d'exonération qu'ils contiennent. Bien entendu, les entreprises
professionnelles telles que les transporteurs sont également, de fait, familiarisés avec le concepit
des reglements de terminal

Vu la jurisprudence stable parfois difficile a Iégitimer quant & son contenu et tout a fait
insuffisante en la matié&en phénomeéne que I'on observe aussi, dans ce domaine, dans d'autres
pays comme les P&as* 8, il est opté, dans les dispositiomisaht I'objet de la présente
discussion, pour un régime assoupli en ce qui concerne la prise de connaissance et l'acceptation
qui s'inscrit dans le prolongement des nécessités pratiques et du fonctionnement journalier réel de
I'exploitation portuaire. lrégime proposeé est, en fait, identique aux regles relatives a la prise de
connaissance et a l'acceptation des conditions contractuelles générales contenues dans le
Chapitre2 du Titrel du Livre3, commenté ailledts

Premierement, une base légale é8e@our la publication officielle des reglements de terminal a
'annexe du Moniteur belge relative a la navigation. Conforméma8&ndaux@eme alinéa, tout
cocontractant, agissant a titre professionnel, du manutentionnaire et toute personne qui se
préente ou se rend sur le terminal est, de maniere irréfragable, présumée avoir pris connaissance
du réglement du terminal. Pour qu'il soit question d'une présentation au sens de l'article, il n'est
pas exigé qu'il s'agisse d'un terminal pourvu en persatgndlide procédure personnalisée ou
automatique.

En ce qui concerne l'exigence d'acceptation viséd,asel®n laquelle, a condition que,
préalablement ou, au plus tard, au moment de la conclusion du contrat ou au moment de se
présenter ou se rendra giterminal (pourvu ou non en personnel), il ait été fait référence de
facon suffisamment claire a l'application du réglement de terminal, et que l'endroit de la
publication ait été précisé, tout cocontractant du manutentionnaire agissant dandd'esarcice
activité ou de sa profession et toute personne qui se présente ou se rend sur le terminal sont
présumeés avoir accepté le reglement du terminal.

Cette disposition confirme que le reglement de quai peut étre réputé avoir été, au moins
tacitement, aepté par ceux qui se présentent ou se rendent sur le terminal, en particulier ceux
qui y pénetrent a bord d'un véhicule. L'introduction de cette présomption se justifie pleinement
par le fait que tout visiteur doit étre préparé a I'éventualité qu'umenégle terminal soit
d'application. Cela vaut pour les chauffeurs de poids lourd de passage mais également pour les
approvisionneurs de navire, les ouvriers portuaires, le personnel d'encadrement, les chauffeurs de
taxi et les équipages de navire. Lediaitia possibilité soit donnée a ces personnes de prendre
connaissance du reglement de quai suffit, en principe, a ce que@®akmne contraignant a

leur égard. En cas de contestation, le manutentionnaire ne doit pas prouver gque ces personnes
ont e)pressément ou tacitement accepté le reglement ni méme que le silence était circonstancié.
La preuve contrai@c'esta-dire la preuve qu'il n'y a pas eu acceptggshcependant toujours

admise. Dans les faits, une telle preuve ne pourra étre appmodéns de tres rares cas.

543Voir, par ex., Pol. SaiNicolas, 29 segtbre 2006\jW, 2007, 329.
544HaakZwitser, 25856.
545Voir Livre bleu 2.



Pour faire en sorte d'obtenir une référence suffisamment claire telle que \Asék sarifig

gu'un panneau affiché a I'entrée normalement effldaéeerminal indique qu'un réglement de
terminal est en vigueur. Il estlégent possible que le réglement de terminal s'applique
territorialement avant l'entrée du terminal, par exemple sur -tam@iécl sur un terrain
d'entreposage sejasent. Dans ce cas, il est évident que l'application du reglement doit étre
indiguée wr place au moyen de panneaux. Afin d'éviter les problemes de preuve, il est
souhaitable que le manutentionnaire documente correctement la situation a l'avance, a l'aide de
photos datées ou d'un constat par huissier de’fistice

Bien entendu, rien n'empé® et cela est méme recommaddkafficher clairement, sur place,

le texte complet du réglement de terminal. La référence au reglement de terminal peut également
étre faite préalablement par courrier ou par voie électronique, par exemple lorsadatilanprép
administrative d'une visite sur le terminal, lors de la délivrance dsunisselors de la
réservation en ligne d'un créneau camion ou lors de l'identification du chauffeur a 'arrivée sur le
terminal.

Par ailleurs, il est souhaitable quedautentionnaire porte aussi le réglement de quai a la
connaissance des propriétaires et exploitants de navire.

7.319.Le texte de loi proposé implique, en outre, qu'une notification a un prépose, tel qu'un
chauffeur de camion ou un employé de quai, gafr engager I'entreprise concernée et pour
gu'aucun argument ne puisse étre invoqué sur la base du fait que le préposé en question n'était
pas juridiquement habilit¢ a engager contractuellement son effpldlyeurive d'ailleurs
freguemment, dans paatique, que le chauffeur doive signer un bon de chargement dans lequel
est repris le texte du reglement de quai. Les objections juridiques concernant la distinction entre
un chauffeur de camion qui se rend sur le quai pour la premiere fois et sengcoliggite
régulierement ce quai et peut, de ce fait, étre réputé connaitre les clauses d'exonération en jeu, de
telle sorte que l'acceptation peut étre déduite d'un silence circonstancié, sont encore moins
réaliste¥’. De tels critéres de distinction ®@na une incertitude juridique importante. La
disposition proposée a explicitement pour objet d'éviter ce type d'objections artificielles quant a la
force obligatoire des reglements de terminal.

7.320.La présomption d'acceptation instituée pa# leg§éfutable. La personne qui se présente

ou se rend sur un terminal doit, de maniére générale, pouvoir démontrer un rejet explicite ou une
convention contraire explicite. Le manutentionnaire peut, en outre, refuser l'acces au terminal aux
personnes qui Iweeptent pas le reglement du terminal, y compris les subordonnés, représentants
et auxiliaires. Peu importe, donc, que ce soit le chauffeur de camion d'une entreprise de transport
routier qui refuse de marquer son accord ou que ce soit son emplogéuadgud’ préalable.

La présomption introduite par la disposition proposée n'empéche pas que, en ce qui concerne
I'application du reglement de terminal, les parties se manifestent explicitement et réciproquement
leur accord, et ce, de quelque mani&reasoit.

546 Toute personne qui s'engage sur le terminal en empruntant un acces non habituel ne peut invoquer le fait que
I'application du réeglement de quai n'y était signalée (cf. Comm(¥8@hambre), 10 septembre 1998, A.R.

4154/97, inédit, évoqué dans Hannes,Kaakeglement,NjW, 2007, (296), 302, n° 30, note de bas de page 57).
547Cf. Hannes, P.,Kkaaireglement,NjW, 2007, (296), 302, n° 30.

548Voir Anvers, 28 mars 20@ET 2000, 697 cf. également la critique dans Dubuissonl_8s, gtauses limitatives

ou exonératoires de responsabilité ou de garantie en droif ibelyéry, P. (éd.gs clauses applicables en cas
d'inexécution des obligations coBragemlesharte, 2001, (33), 44, n° 19.

549Cf. Hannes, P.,Kkaaireglement,NjW, 2007, (296), 301, n° 26 et Trib. Anvers, 24 octobreNgON&007,

325.
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Rien n'empéche, en théorie, que les parties conviennent de certaines dérogations au réglement du
terminal. Toutefois, cette situation ne se présentera que rarement, voire jamais, dans la pratique.
Par ailleurs, les limitations, déja évoqgéasroduit le 8 s'appliqguent de toute maniere.

7.321.11 a déja été précisé aillélrgue la jurisprudence admet généralement qu'une partie
contractuelle ne peut étre considérée avoir pris connaissance de conditions contractuelles
(générales) qui sortdigées dans une langue que cette partie ne comprend pas ni avoir marqué
son accord avec ces conditions. Il peut étre attendu des personnes qui participent au transport
gu'elles maitrisent la langue locale et I'anglais, qui, de plus en plus, estdhitarigue dans le

domaine du transport international. Il convient, a cet égard, de rappeler la réglementation relative
a l'autorégulation, commentée aillturBans ce contexte, le6Sstipule que le fait que le
reglement de terminal ne soit pas réthgé la langue du cocontractant ou de ses subordonnés,
représentants ou auxiliaideib en va de méme, par exemple, pour les chauffeurs de camion qui
livrent ou enléevent des marchandises dans |é martpeut étre invoqué pour en contester
I'acceptationsi le réglement est rédigé en anglais ou dans la langue de la région linguistique dans
laguelle la manutention a lieu. Bien entendu, rien n‘empéche de rédiger les textes dans une ou
plusieurs langues, le cas échéant dans d'autres langues encortaiguatrgaagians la langue

locale. C'est d'ailleurs souvent le cas dans la pratique.

7.322.Le § 7 de la disposition qui fait I'objet de la présente discussion indique explicitement que
le reglement de terminal a, en cas d'incompatibilité, priorite wsmges portuaires, conditions
contractuelles générales et autres instruments d'autorégulation. Cette disposition se justifie a la
lumiére du contenu et de la fonctionnalité particuliers du reglement de terminal, qui, une fois
encore, régularise la bormmganisation du terminal, la sécurité des activités ainsi que la fluidité et

la sécurité de la circulation et, en ce sens, doit s'appliquer a toute personne qui, pour quelque
raison que ce sir, se présente ou se rend sur le terminal. Dans cette pdrggesérat pas
acceptabled sauf conventions explicitésque l'application du réglement de terminal soit
perturbée par des conditions contractuelles générales a effet bilatéral établies par le
manutentionnaire lméme ou par les prestataires decssrgui se rendent sur le terminal. En

outre, il peut étre souhaitable qu'une entreprise portuaire qui exploite plusieurs terminaux
présentant, chacun, des caractéristiques propres en ce qui concerne l'exploitation établisse un
réglement distinct pour chegterminal.

7.323.Comme cela a déja été précisé8|el§ stipule que le réglement de terminal ne peut en
aucun cas porter atteinte au régime de responsabilité relatif a la cargaison et aux moyens de
transport fixé aux les article$8 et 7.19 comntés cidessous. Ceci s'applique aussi bien au

droit d'action extracontractuelle des tiers (dont la partie intéressée a la cargaison) qu'a la relation
contractuelle qu'entretiennent le manutentionnaire et son commettant. Cette derniere peut étre
modulée likement mais pas au moyen du réglement de té¥minal

La disposition du §, 2° spécifie clairement que le reglement de terminal ne peut pas non plus
porter atteinte a la réglementation de droit public applicable, en ce compris la réglementation
relative da police de la circulation, la police de la navigation et portuaire, la sécurité des navires,
le travail portuaire, les conditions de travail et la protection de I'environnement. L'énumération
fournie n'est pas exhaustive. Au sens strict, la réseradlestsdsuperflue, compte tenu du fait

gu'il s'agit d'une réglementation d'ordre public qui, en outre, est généralement sanctionnée
pénalement, de sorte qu'aucun instrument contractuel ne pourrait y déroger de maniére valable. Il

550\/oir Livre bleu 2.
551\/oir Livre bleu 2.
552 \oir supran® 7.311.



est néanmoins utile dérer cette disposition en vue d'éviter tout malentendu. Les autres
éléments de réglementation mentionnés sont expliqués brievelessuus.

7.324 La référence a la réglementation relative a la police de la circulation concerne la loi relative
a la ptice de la circulation routiere ainsi que le Code de la route, pour autant qu'ils s'appliquent
ratione lotiniguement dans le cas ou il y a chevauchement du champ d'application territorial, le
reglement de terminal doit, en cas d'incompatibilité, déroger a cette réglementation de circulation
routiere pénalement sanctionnée. Si cette derniére réglementiéippligee pastione lpté
manutentionnaire est libre de fixer ses propres régles de circulation dans le reglement de terminal.

7.325.La référence a la police de la navigation renvoie, notamment, aux dispositions des
reglements de police et de gaton applicables aux voies navigables et eaux portuaires. La
référence a la police portuaire renvoie plus particulierement a la compétence des communes ou
des administrations portuaires décentralisées visant a maintenir l'ordre public, le calme et la
séarité de l'activité portuaire. Ceci se fait par la promulgation de réglements de droit public
relatifs & la police portuaire, au respect desquels veillent les capitaines de port et autres
fonctionnaires. La question de la police administrative particobeigaire releve
essentiellement de la compétence des Régions et ne peut, par conséquent, étre traitée plus avan
dans le Code belge de la Navigation. Toutefois, rien n'empéche, dans un souci de cohésion et
d'exhaustivité du code et de sécurité juridiguerocéder a une référence purement informative

a cette question. La réglementation de la police administrative particuliere portuaire, qui sert
l'intérét général et reléve du droit public, voire pénal, prévaut dées lors sur les dispositions des
réglemerst de terminal. Etant donné que les communes et autorités portuaires concernées
disposent généralement d'une large autonomie réglementaire, le contenu possible des reglements
de terminal, qui jouent un réle complémentaire a I'égard des reglements pderipaiice

variera selon les matiéres régies par ces reglements de police portuaire. Lorsque la commune oL
les autorités portuaires reglent une question déterminée dans un reglement de police portuaire,
cette matiére ne peut plus étre réglée de facomtd@mgar le manutentionnaire. De plus, il est
possible que le pouvoir réglementaire du manutentionnaire soit modulé par les conditions de
concession imposeées par les autorités portuaires, lesquelles conditions ne sont, en tant que telles
pas opposablesix tiers.

En dépit de cette étroite relation avec la réglementation relative a la police portuaire, qui constitue
une matiere régionale, la législation sur les réglements de terminal proposée ici est clairement
fédérale. En effet, elle concerne, comradledrs, tout le Chapitre commenté ici, le régime en

droit des obligations auquel la manutention est soumise, y compris en ce qui concerne
I'établissement des relations contractuelles et le rapport aux usages portuaires et conditions
contractuelles gérdes. De telles questions relévent, par nature, du droit maritime et se trouvent
donc en dehors du régime de droit public de I'exploitation portuaire par les autorités portuaires.

7.326.La disposition émet également des réserves concernant la réglersentaatiere de

sécurité des navires (ou, dans I'état actuel de cette réglementatidraticesnts< de
navigation»). La réglementation visée peut contenir des prescriptions relatives a la sécurité des
activités de manutention a bord des navires outégé a I'aide de matériel de bord.

7.327. La disposition commentée contient, en outre, des réserves explicites concernant
I'application de la Iégislation relative au travail portuaire et de la réglementation sur les conditions
de travail. Cette référendoit étre interprétée au sens large. Elle fait non seulement allusion a la
normalisation publique, sanctionnée pénalement pour l'essentiel, mais également a la
réglementation établie de fagon paritaire.
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7.328.Enfin, une réserve est émise concernaaglamentation environnementale, qui est, elle
aussi, généralement sanctionnée pénalement. En principe, cette réglementation reléve égalemen
d'une compétence régionale.

7.329.Le 89 souligne clairement que les reglements de terminal déraisonnablemext on
peuvent ne pas étre appliqués. Le régime de contréle des instruments d'autorégulation institué par
l'article2.13 commenté ailleurs s'applique en la mdtiéhee évaluation a I'épreuve d'autres

régles de droit est également possible. Théoriquirnatduses d'exonération figurant dans les
reglements de terminal peuvent ainsi étre évaluées, notamment, sur la base de linterdiction
d'exonération pour faute intentionnelle.

La compétence de contrbéle du juge ne peut étre neutralisée en vedégdeage subjectif.
C'est ce que prévoit 1el8, qui correspond a la disposition générale relative aux conditions
générales.

7.330.Le 810 stipule que toute personne qui se rend sur le terminal doit, quoi qu'il en soit, se
conformer a la signalisatiayutiére et aux autres panneaux et indicaliapposes de maniére
suffisamment claire. Il serait irréaliste de poser ici d'autres exigences en matiere de prise de
connaissance et d'acceptation. Pour autant qu'il soit question de la voie publigliggtiarsigna

doit bien entendu satisfaire a la réglementation relative a la circulation routiere. Par ailleurs, la
disposition fournit une base légale pour la régulation, dans la pratique, de la circulation sur les
terminaux a l'aide de la signalisation giateseaux apposés par le manutentionnaire. Lorsque la
signalisation ou les autres panneaux sont positionnés négligemment ou posent des exigences
déraisonnables, le juge peut, dans le prolongement de sa compétence de controleQrévue au §
prendre ce fa#gn considération dans le cadre des contestations de responsabilité. La signalisation,
les panneaux et les indications ici mentionnés sont principalement destinés a fixer des regles de
comportement pratiques et régler des questions organisationneti@sti§itent des regles de
responsabilité telles que visées Bu489d ce qui, en principe, reste possiylels doivent

satisfaire aux regles relatives a la prise de connaissance et a l'acceptation (soitTelies des 88

soit les regles alternaswisées au § 5).

7.331Le 812 stipule que l'article s'applique a tous les lieux ou la manipulation de maréhandises
est opérée, et ce, que eelléasse I'objet exclusif ou principal du contrat concerné. Il est
nécessaire de le souligner, car, en vertu de la définition générale reprise a l'article 7.1, 2°, le
manutentionnaire visé aul st lié par un contrat donbbijet exclusif ou princgstl la
manutention. L'harmonie du régime juridique dans les zones portuaires et la sécurité juridique
exigent que le chauffeur de camion, par exemple, ne soit pas traité differemment en fonction du
contenu précis des engagemeatstractuels concrets darminal operatoncernéd qui,

d'ailleurs, lui seront souvent inconnus et qui peuvent varier selon le commettant.

7.332.En vertu du § 11 et de la formulation large du premier alind2 durfest pas nécessaire
de définida notion de terminal.

7.333.En outre, le § 12 permet d'étendre le champ d'application du régime relatif aux réglements
de terminal a des lieux, situés a l'intérieur des zones portuaires, ou des activités autres que la

553Voir Livre bleu 2.
554 Cette notion doit étre comprise de la méme maniére que cellerdguation de marchandisegfinie a l'art.
7.1, 3°.
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