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Avant-propos

L v Avair quelques motifs d’hésitation & entreprendre |'écriture d'un dic-
tionnaire de droit maritime. Cette matiere, en effet, a, depuis longtemps,
fait I'objet d'ouvrages & ce point remarquables que le travail i¢i présenté
pourrait paraitre inutile. Il a semblé néanmoins qu'il pourrait y avoir place,
a cOté des traités et manuels, pour une présentation moins conventionnelle
de la discipline, comme cela avait déja été entrepris en partie, il y a quelques
années (P. BAYARD, Dictionnaire des transports maritimes et mixtes, Litec
1924). Mais en raison des transformations majeures subies par le droit
maritime depuis lors, il est apparu qu’un autre travail de méme structure
pouvait étre entrepris. Il restait alors & fixer les frontiéres de I'étude et 4 en
choisir la forme.

Le droit maritime est habituellement défini comme I'ensemble des
regles juridiques relatives a la navigation qui se pratique en mer. La disci-
pline recouvre, outre |'étude du navire lui-méme, les contrats relatifs a son
exploitation commerciale, le personnel participant a cette exploitation, les
assurances maritimes et les événements de mer. Le droit social des marins
est souvent étudié a cette occasion. Ce sont a I'évidence les mémes thémes
qui se trouvent i¢i abordés, a |'exception cependant du statut social des
gens de mer. Cette question a été volontairement délaissée dans le présent
dictionnaire en raison de son importance qui justifierait, a elle seule, une
étude particuliére.

Méme ainsi limité, le champ d'investigation demeurait encore tres vaste
et posait inévitablement la question du choix des entrées et de I'ampleur
des commentaires. A cet égard, I'on conviendra que tout choix comporte
une part d'arbitraire et c’est pourquoi la pertinence de la sélection peut
préter & discussion. Enfin, s’agissant des commentaires et pour en faciliter
la lecture par le plus grand nombre, ils ont été délibérément dépouiflés de
toute discussion doctrinale ou jurisprudentielle mais sont accompagnés,
dans toute la mesure du possible, de la référence aux textes applicables.

Alain Le Bayon
Aout 2004



ABANDON (Navire)

1. Sous V'empire du Code de commerce (art. 216), I'abandon du navire
constituait un moyen, pour son propriétaire, de se libérer de ses dettes, en
abandonnant en nature le navire a ses créanciers maritimes. Cette possibi-
lité a été supprimée et remplacée par le mécanisme de constitution d'un
fonds de limitation du montant de la réparation (Convention de Londres du
19 novembre 1976 - Loi n° 67-5 du 3 janvier 1967 portant statut des
navires et autres batiments de mer, art. 58 et s. — Décret n° 67-967 du 21
octobre 1967, art. 59 et s.).

2. Dans un autre sens, I'abandon de navire constitue une infraction
prévue et réprimée par l'article 84 du Code disciplinaire et pénal de la
Marine marchande. Il consiste, de la part du capitaine, en cas de danger :

— & abandonner le navire sans [‘avis des principaux de I'équipage;

— a négliger, avant d'abandonner le navire, d'organiser le sauvetage de
I'équipage et des passagers et de sauver les papiers de bord, dépéches
postales et marchandises les plus précieuses de la cargaison;

— a ne pas rester le dernier a bord en cas d’abandon de navire.

ABORDAGE

Textes : Convention internationale pour I'unification de certaines régles en matiére
d’abordage, Bruxelles 23 septembre 1910.
Convention internationale pour I'unification de certaines régles relatives a
la compétence civile en matiére d’abordage, Bruxelles 10 mai 1952.
Convention internationale pour I'unification de certaines régles relatives &
la compétence pénale en matiére d'abordage, Bruxelles 10 mai 1952.
Convention internationale relative aux dommages intéréts en matiére
d’abordage, Lisbonne 11 avril 1987.
Loi n°67-545 du 7 juillet 1967 relative aux événements de mer (Art. 1 a 8).
Décret n° 68-85 du 18 janvier 1968 relatif aux événements de mer (Art. 1).
Code disciplinaire et pénal de la marine marchande (Art. 81 et 82).



ABORDAGE

Notion

1. Au sens strict, I'abordage consiste dans le heurtientre deux navires ou
entre un navire et un bateau de navigation intérieure. La présence d'un
navire au moins est une condition nécessaire et suffisante, en quelque lieu
que la collision se produise. La loi interne (Loi du 7 juillet 1967 préc., art. 1
al. 2) ajoute que« tous engins flottants, a I'exception de ceux qui sont amar-
rés & poste fixe, sont assimilés, selon le cas, soit aux navires de mer, soit aux
bateaux de navigation intérieure » pour I appllcatlon des régles propres a
I'abordage.

Ainsi en est-il des plates-formes de forage Iorsqu elles sont susceptibles
de flotter. Mais une épave de navire ou de bateau, méme flottante, n'est
pas considérée comme engin flottant. Les navires' de mer et bateaux de
navigation intérieure de I'Etat ou affectés & un service public sont soumis
aux régles de I'abordage (Loi du 7 juillet 1967 préc., art. 8).

Les régles de I'abordage ne s’appliquent paS' méme s'il y a eu colli-
sion effective, entre:

— navires remorqueurs et navires remorques (Loi n°® 69-8 du 3 jan-
vier 1969). ‘
- navires pilotés et bateau-pilote (ibid.) 5

2. Par extension, sont également soumis au régime de I'abordage « les
dommages que, soit par exécution ou omissioh de manceuvre, soit par
inobservation des réglements, un navire a causés:soit a un autre navire, soit
aux choses ou personnes se trouvant a leur bord, alors méme qu'il n'y
aurait pas eu abordage » (Convention du 23 septembre 1910, art.13. - Loi
du 7 juillet 1967, art.6). |
Régime !

!
Les textes distinguent trois catégories d’abo‘rdage.

1. Abordage fortuit, ou résultant d'un cas de force majeure, ou dont la
cause est douteuse, c'est-a-dire n‘a pu étre établie : chacun des navires en
cause supporte ses propres dommages sans distinguer le cas o, soit les na-
vires, soit I'un d’eux auraient été au mouillage au moment de I'abordage.

|

2. Abordage causé par la faute de I'un des navires. La réparation des
dommages incombe 3 I'auteur de la faute. Cette faute doit &tre prouvée
par la victime. La Convention de 1910 (Art.6/al.2) précise qu’il n'y a point
de présomption légale de faute quant a la responsabilité de I'abordage. La
faute consistera le plus souvent dans la viclation d’ une prescription du
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ABORDAGE

Reglement international pour prévenir les abordages en mer (COLREG),
établi par la Convention de Londres du 2 octobre 1972. La présence a bord
d’'un pilote, méme lorsque celle-ci est obligatoire, laisse subsister la faute
du navire abordeur.

3. Abordage causé par la faute commune des navires. La responsabilité
de chacun des navires est proportionnelle a la gravité des fautes respec-
tivement commises. Si cette proportion ne peut étre établie ou si les fautes
apparaissent comme équivalentes, la responsabilité est partagée par parties
égales. L'abordage pour faute commune pose un probleme particulier
lorsque des tiers éprouvent un préjudice du fait de I'abordage. Il convient
de distinguer selon le préjudice subi :

a) Dommages matériels causés a la cargaison, aux effets ou autres biens
de I'équipage, des passagers ou autres personnes se trouvant a bord. Les
victimes ne peuvent s'adresser qu’au navire transporteur de ces biens.
L'autre navire n’est pas solidairement tenu. Les victimes supportent ainsi les
conséquences des limitations de responsabilité, légales ou conventionnelles,
établies au profit de leur transporteur.

b) Dommages corporels (mort ou blessures). Les navires en faute sont
solidairement responsables a I'égard des victimes, sauf recours de celui qui
a payé une part supérieure a celle qu'il doit définitivement supporter.

Contentieux

1. Compétence

a) Droit interne. 'action d'abordage reléve des juridictions de I'ordre
judiciaire, méme lorsque le navire appartient a une personne morale de
droit public, dés lors qu'il peut &tre qualifié de « véhicule » au sens de la loi
du 31 décembre 1957 attribuant compétence aux juridictions judiciaires
pour les dommages causés par des véhicules appartenant a |'administra-
tion. Le tribunal correctionnel est également compétent pour allouer répa-
ration s'il a prononcé une condamnation pénale. En revanche, le Tribunal
maritime commercial ne connait pas de l'action civile et ne peut donc
accorder réparation (C. disc. et pén. de la marine marchande, art. 92).

La compétence territoriale est déterminée par le décret du 18 janvier
1968 (art. 1). Selon ce texte, sont compétents, au choix du demandeur :

- Le tribunal du domicile du défendeur.

— Le tribunal du port francais dans leque! I'un des navires a été saisi.

— Le tribunal du port francais dans lequel I'un des navires en cause
s'est réfugié en premier lieu.

— Le tribunal dans le ressort duquel la collision s‘est produite, si

"



ABORDAGE

I'abordage est survenu dans la limite des eaux soum|ses a la juridiction
francaise.

b) Droit international. Selon la Convention internationale du 10 mai 1952
sur la compétence civile en matiére d’'abordage (Art. 1) le demandeur a le
choix entre :

— Le tribunal de la résidence habituelle du défendeur ou d'un des
sieges de son exploitation. -

— Le tribunal du lieu ol une saisie a été pratiquée sur le navire dé-
fendeur ou sur un autre navire appartenant au méme défendeur dans le cas
ol cette saisie est autorisée, ou du lieu ou la saisie aurait pu étre pratiquée
et ou le défendeur a donné une caution ou toute autre garantie.

— Le tribunal du lieu de I'abordage, lorsque cet abordage est sur-
venu dans les ports et rades ainsi que dans les eaux intérieures.

2. Prescription

Les textes en vigueur fixent a deux ans le délai de prescription des
actions en réparation de dommages dus & un abordage. Ce délai court a
partir de I'événement. L'action récursoire ouverte a I'un des navires contre
I'autre, en cas de condamnation solidaire, se prescrit par un an a partir du
paiement qui ouvre droit au recours. Ces délais sol'nt suspendus lorsque le
navire n'a pu étre saisi dans les eaux soumises 3 la juridiction francaise.

Aspects disciplinaires et pénaux

1. L'abordage constitue une infraction prévue et réprimée par le Code
disciplinaire et pénal de la marine marchande (Art. 81) d'une peine de trois
mois & deux ans d'emprisonnement et/ou d'une amende de 3750 Euro
contre le capitaine, chef de quart ou pilote qui, n'ayant pas respecté les
réglements maritimes, a occasionné pour le navire ou un autre navire, soit
un abordage, soit un échouement ou un choc contre un obstacle visible et
connu, soit une avarie grave du navire et de sa cargaison. L'article 82 dudit
Code punit également de six jours & deux mois ‘d’emprisonnement et/ou
d’une amende de 3750 Euro toute autre personne de I'équipage coupable,
pendant son service, de négligence ayant entrainé les mémes conséquences.

2. En matiére internationale, la Convention de Bruxelles du 10 mai 1952
attribue compétence pénale exclusive aux autorités de I'Etat dont le navire
bat pavillon, au cas d'abordage ou de tout autrq événement de navigation
concernant un navire de mer et qui est de nature a engager la responsa-
bilité pénale ou disciplinaire du capitaine ou dé toute autre personne au
service du navire. i

12 !



ACCESSOIRES = ACCIDENTS INDIVIDUELS

ACCESSOIRES

1. Accessoires du fret

Autrefois nombreux et variés (Ex : le « chapeau du capitaine »), les acces-
soires du fret ont aujourd’hui disparu dans la pratique. L'expression désigne
désormais certaines créances du fréteur assimilées au fret proprement dit.
Ainsi en est-il :

— De la créance de surestaries, considérée comme un supplément de
fret (Décret n° 66-1078 du 31 décembre 1966, art. 11).
- Du « fret sur le vide » (Décret préc., art. 8).

2. Accessoires du navire

Cette expression désigne I'ensemble des objets mobiliers se trouvant a
bord d'un navire (Ex.: ancres, instruments de navigation, voire biens
d’'équipement installés a bord). Les accessoires indispensables a la naviga-
tion sont appelés, plus spécifiquement, agrés et apparaux.

3. Les accessoires du navire et du fret sont compris dans I'assiette des
privileges maritimes (Loi n® 67-5 du 3 janvier 1967, art.31). L'hypothéque
consentie sur un batiment de mer s'étend, sauf convention contraire, au
corps du batiment, et a tous les accessoires, machines, agrés et apparaux.

ACCIDENTS COLLECTIFS

Texte : Loi n® 66-420 du 18 juin 1966 sur les contrats d’affrétement et de transport
maritimes (Art. 38).

Les accidents collectifs sont ceux qui surviennent a des passagers et qui
sont causés par naufrage, abordage, échouement, explosion, incendie ou
tout sinistre majeur. Bien qu'ils puissent n'affecter que la personne d’un seul
passager, de tels événements mettent, en effet, en danger la collectivité des
personnes transportées.

Le transporteur est présumé en faute lorsque de tels accidents se pro-
duisent. il se libére en prouvant que I'accident n’est imputable ni a sa faute,
ni & celle de ses préposés.

> TRANSPORT {Passagers)

ACCIDENTS INDIVIDUELS

Texte : Loi n® 66-420 du 18 juin 1966 sur les contrats d’affrétement et de transport
maritime (Art. 37) .

13
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ACCIDENTS INDIVIDUELS - ACTE DE FRANCISATION

I

I
!

Est ainsi qualifié 'accident qui survient & un ou plusieurs passagers,
en cours de voyage ou pendant les opérations d’embarquement ou de
débarquement, soit aux ports de départ ou de destlnatlon soit aux ports
d’escale. De tels accidents ne doivent pas étre dus é des causes telles que
explosion, incendie, ou autre sinistre énuméré par I' article 38 de la loi.

Le transporteur est responsable des accidents individuels s'il est prouvé
qu'il a contrevenu aux obligations qui lui incombaient relativement au
navire ou qu‘une faute a été commise par lui méme ou un de ses préposeés.

!

> TRANSPORT (Passagers) }!

|

ACCONIER |
|

. |
Nom donné, dans les ports de la méditerranée, aux entrepreneurs de
manutention. I!
= ENTREPRENEUR DE MANUTENTI(?N
!

ACTE DE DIEU (ACT OF GOD)

Texte : Convention de Bruxelles du 25 ao(it 1924 (Art. 4 Par. 2, litt.d).

L'acte de Dieu est une cause d’exonération de responsabilité du trans-
porteur maritime de marchandises. Sont con5|dérés comme tels tous les
événements dommageables dus au hasard.

Le droit interne francais ne connait pas spécnﬂquement cette cause
d’exonération mais I'englobe dans I'expression g’énérale d’événement non
imputable au transporteur, également exonératoire (Loi n° 66-420 du
18 juin 1966, art. 27) ]

. I

= CAS EXCEPTES, TRANSPORT {(Marchandises)

!

ACTE DE FRANCISATION ;

l
Document délivré par le Ministre de Iécohomle des finances et de
I'industrie et attestant qu’un navire est de natlonahté francaise et qu'il est
la propriété de telle personne (Loi n° 67-5 du 3jjanvier 1967 portant statut

des navires et autres batiments de mer). !
Tout navire francisé qui prend la mer doit aT/oir a son bord son acte de

francisation (Loi préc., art. 4). |

14 )
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ADMINISTRATION DES AFFAIRES MARITIMES - AEROGLISSEUR

ADMINISTRATION DES AFFAIRES MARITIMES

1. LAdministration des affaires maritimes a succédé, en 1965 (Loi du 8
juillet 1965), a V'Inscription maritime créée par la loi du 3 Brumaire An [V.
Cette Administration constitue un service extérieur du Ministere des trans-
ports, dépendant du Secrétariat général a la Marine marchande. Mais, en
raison du caractére également militaire du corps des administrateurs, le
service des affaires maritimes dépend aussi du Ministére de la défense,
appelé a contresigner les actes relatifs a la carriere des intéressés.

2. L'Administration des affaires maritimes est représentée, sur le littoral
métropolitain, par quatre Directions régionales :
~ Normandie-Mer du Nord : Le Havre
— Bretagne-Vendée : Nantes
— Aquitaine : Bordeaux
- Méditerranée : Marseille
Les Directions régionales sont divisées en Quartiers des affaires mari-
times, dirigés par un Administrateur des Affaires maritimes.
Dans le départements et territoires d’outre-mer se trouvent :
— Le service des affaires maritimes Antilles-Guyane : Fort de France.
- Le service des affaires maritimes de La Réunion : Saint Denis.
— Le service des affaires maritimes de Saint Pierre et Miquelon,
Papeete et Nouméa.

3. Les Administrateurs des affaires maritimes assurent des fonctions va-
riées, de nature civile et militaire. Au titre des attributions civiles, il convient
de citer particulierement leur réle en matiére de droit social des gens de
mer. Mais leur compétence s'étend également & des domaines aussi divers
que la sécurité de la navigation, le contrdle et la surveillance des navires, la
réglementation et la police des péches maritimes, la surveillance du domaine
public maritime.

AEROGLISSEUR

Engin effectuant une traversée, notamment maritime, et progressant
au-dessus de la surface des eaux grace a un systéme d'hélices de sorte qu'il
n’existe aucun contact entre I'engin et le sol ou la mer. La nature juridique
de I'aéroglisseur est ambigué. Certains textes le considérent comme un
navire; ainsi, I'article R.212-1 du Code des ports maritimes, pour la per-
ception des droits de port. D'autres textes proprement maritimes ne s'ap-
pliquent cependant pas a ces engins. Ainsi en est-il de la Convention sur la

15



AEROGLISSEUR - AFFRETEMENT A TEMPS)
|

limitation de responsabilité en matiére de créances maritimes, signée a
Londres le 19 novembre 1976 (Art. 15, § 5). I

AFFRETEMENT

Textes : Loi n° 66-420 du 18 juin 1966, art. 1 a 14, g
30.

Décret no 66-1078 du 31 décembre 1966, art. 1 ’

1. L'affrétement est un contrat par lequel une per;,sonne, appelée fréteur,
met un navire a la disposition d'une autre personne, I'affréteur, moyennant
une rémunération, le fret. Le contrat d'affrétement se distingue du contrat
de transport maritime de marchandises. Son objet n’e'.'st pas la prise en charge
d’une marchandise mais la mise a disposition d'un/navire pour un ou plu-
sieurs voyages, ou pour un temps déterminé par Iafconvention des parties.

2. Le contrat d'affrétement est un contrat synaIIa',gmatique et consensuel.
Il est prouvé par la charte-partie. Le plus souvent commercial, Iaffretement
reléve de la compétence des tribunaux de commerce (C.com., art. L.110-2).
En matiére internationale, le contrat d'affrétement est soumis a la loi d'au-
tonomie, depuis la Convention de Rome du 19 le’:in 1980 relative a la loi
applicable aux obligations contractuelles. !

Il existe trois variétés principales d’affrétemebt: au voyage, a temps,
coque nue. Les textes relatifs au contrat d’affrét"ement sont supplétifs de
volonté. |

1
> AFFRETEMENT A TEMPS, AFFRETEMENT|AU VOYAGE,

AFFRETEMENT COQUE NUE, CHARTE-PARTIE
|

l
AFFRETEMENT A LA CUEILLETTE |

Dans l'ancien Code de commerce (art. 291), !"affrétement a la cueillette
était une variété d'affrétement dans laguelle |le fréteur ne concluait le
contrat que sous la condition résolutoire de trouver d’autres marchandises
en quantité suffisante pour le rémunérer, au colrs du voyage souhaité par
V'affréteur. Cet affretement, bien que juridiquement toujours concevable,
est tombé en désuétude.

|

|

' !

AFFRETEMENT A TEMPS }!
|
|

Textes : Loi n® 66-420 du 18 juin 1966, art. 7 & 9.
Décret n’ 66-1078 du 31 décembre 1966, art. 18 a 24.

16 '



AFFRETEMENT A TEMPS

1. L'affrétement a temps est un contrat par lequel le fréteur s'engage a
mettre un navire armé a la disposition de |'affréteur pour un temps défini
(Loi préc., art. 7). L'affrétement a temps permet a I'affréteur qui n'a pas de
navire ou dont les navires sont en nombre insuffisant, de réaliser pour son
compte des opérations de transport maritime de marchandises ou de
passagers. Laffréteur peut également sous-affréter le navire a temps ou au
voyage, a un sous-affréteur.

La particularité de I'affrétement a temps est de réaliser un partage de la
gestion du navire entre le fréteur et I'affréteur. Le fréteur conserve la gestion
nautique et I'affréteur assure la gestion commerciale (Décret préc., art. 20
et 21). Cette répartition des pouvoirs exerce une incidence sur la situation
juridique du fréteur, de I'affréteur et de I'équipage du navire.

2. Situation du fréteur

Le fréteur a temps s'oblige seulement & présenter a la date et au lieu
convenus et & maintenir pendant la durée du contrat le navire désigné en
bon état de navigabilité, armé et équipé convenablement pour accomplir
les opérations prévues a la charte-partie (Décret préc., art.19). Il est respon-
sable envers l'affréteur de I'inexécution fautive de ses obligations relatives
au navire. Il n’est responsable des dommages subis par les marchandises
que s'ils proviennent d'un manquement a ses obligations de fréteur (Loi
préc., art. 8). Il ne répond des dommages causés, par le navire, a des tiers,
que s'ils sont la conségquence de la gestion nautique de celui-ci. La faute
nautique du capitaine ou des préposés du fréteur exonére ce dernier de sa
responsabilité (méme texte).

3. Situation de I'affréteur

L'affréteur a temps a deux obligations principales :

— Payer le fret convenu pendant la durée du contrat. Sauf conven-
tion contraire, le fret n'est pas d0 pour les périodes pendant lesquelles
le navire est commercialement inutilisable, si I'immobilisation du navire
dépasse toutefois 24 heures (Décret, art. 24).

— Utiliser le navire conformément aux dispositions de la charte-
partie et assumer toutes les charges liées & son utilisation a des fins com-
merciales, notamment celles relatives aux soutes (Décret, art.21).

U'affréteur & temps est responsable envers le fréteur des dommages subis
par le navire, lorsqu'ils sont la conséquence de son exploitation commer-
ciale (Loi préc., art. 9). S'agissant des dommages subis par la marchandise,
I'affréteur en est responsable envers |'ayant droit, en qualité de trans-
porteur. Mais il dispose d‘un recours contre le fréteur s'il établit que ces

17
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AFFRETEMENT A TEMPS - AFERETEMENT AU V(%YAGE

dommages proviennent de 'inexécution, par ce derq’ier, de ses obligations

relatives au navire. : I
|

4. Situation de I'équipage

L'équipage du navire, particulierement le capitaiqe, est fourni par le fré-
teur et demeure aux ordres de celui-ci pour tout ce gui concerne la gestion
nautique du navire. Mais il devient également préposé de I"affréteur pour
ce qui releve de la gestion commerciale (Décret, art] 22). Les chartes-parties
prévoient généralement qu’en cas de conflit, I'affréteur, qui ne peut pas
congédier le capitaine, s'adressera au fréteur qui, q’prés enquéte, proceédera
aux changements nécessaires. /

AFFRETEMENT AU TONNAGE /

L'affrétement au tonnage est une modalité dé I'affretement au voyage.
C’est un contrat par lequel un fréteur met un od plusieurs navires a la dis-
position d’un affréteur en vue d’acheminer un certam tonnage, déterminé
ou déterminable, de marchandises. ,'

AFFRETEMENT AU VOYAGE

|

Textes : Loi n° 66-420 du 18 juin 1966, art. 5 et 6. |
Décret n° 66-1078 du 31 décembre 1966, art 5a17.

L'affrétement au voyage est le contrat par quuel « le fréteur met en tout
ou partie un navire a la disposition de I’ affrétgur en vue d'accomplir un ou
plusieurs voyages » (Loi préc., art. 5). r/

L'affrétement au voyage constituait la forme usuelle d'exploitation des
navires sous I'empire de I'ancien Code de commerce (Art. 273 et s.). Hl est
encore tres largement pratiqué pour I’ acher]mnement de marchandises en
vrac, dans le cadre d’opérations de tramplng La caractéristique de cet af-
fretement est de concentrer sur la personne du fréteur la gestion nautique
et la gestion commerciale du navire. Les frais de gestion étant totalement
a sa charge pendant te voyage considéré, Ig’ fréteur a donc intérét a ce que
le voyage dure le moins longtemps possible: le temps court contre lui. Cette
observation élémentaire explique la situation juridique particuliére des par-
ties au contrat. /

|
|
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AFFRETEMENT AU VOYAGE

Situation du fréteur
1. Obligations

Le décret de 1966 (art. 6) met a la charge du fréteur deux catégories
d’obligations.

a) Obligations relatives au navire. Le fréteur doit présenter, a la date
et au lieu convenus, le navire désigné en bon état de navigabilité, armé et
équipé convenablement pour accomplir les opérations prévues a la charte-
partie (art. 6-I°). La désignation du navire est précisée dans le contrat. Sa
présentation fait I'objet de dispositions minutieuses dans la charte-partie
(Ex. : clauses « safe port », « as near as » « always afloat ». Le navire doit,
en outre, étre navigable, la navigabilité s’appréciant au plan nautique (apti-
tude a la navigation) et commercial (aptitude a acheminer les marchandises
dans de bonnes conditions).

b) Obligations relatives au voyage a effectuer. Le fréteur doit faire
toutes diligences qui dépendent de lui pour exécuter le ou les voyages pré-
vus a la charte-partie (art.6-2°). En conséquence, le capitaine doit effectuer
le voyage selon la route habituelle; pendant le voyage, il est tenu de don-
ner des soins a la marchandise selon sa nature (protection contre les intem-
péries, aération, réfrigération, etc..). Selon la jurisprudence, cette obligation
de soins comporte également celle d’assurer le transbordement.

2. Responsabilités.

a) Le fréteur est responsable, délictuellement ou quasi-délictuellement
des dommages causés a des tiers du fait du navire; il est gardien du navire
(C. civ., art. 1384, al. 1).

b) Le fréteur est contractuellement responsable envers I'affréteur de
I'inexécution fautive de ses obligations (retard de présentation, innavigabil-
ité du navire).

¢) La responsabilité du fréteur en cas de dommages subis par les
marchandises se trouvant a bord est originale. N'étant pas, juridiquement,
transporteur dans ses relations avec I'affréteur, sa responsabilité est diffé-
rente de celle qui pése sur un transporteur maritime. La loi (art. 6) étabilit
contre fe fréteur une présomption de faute et non une présomption de res-
ponsabilité. Mais cette présomption est simple. Le fréteur peut se libérer en
établissant :

— qu'il a satisfait a ses obligations de fréteur établies par décret;

- ou que les dommages ne tiennent pas a un manquement a ces
obligations;

~ ou que le dommage est di a la faute nautique du capitaine ou
de ses préposés.
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AFFRETEMENT AU VOYAGE

La loi étant supplétive, les chartes-parties contiennent fréquemment des
clauses relatives & la responsabilité du fréteur. Rares sont celles qui I'ag-
gravent (Clause « Paramount ») . Le plus souvent, ces clauses allégent cette
responsabilité soit en limitant le montant de la réparation soit en limitant
I'ampleur des obligations, soit enfin en éludant la responsabilité en cas de
mangquement 4 telle ou telle obligation. De telles cIauses sont, en principe,
parfaitement valables.

Situation de l'affréteur

1. Obligations .
L'affréteur au voyage assume trois obligations ."principales.

a) Payer le fret convenu. :

Le fret, contrepartie de la mise a disposition du navire, est généralement
établi en fonction de I'espace réservé & I'affréteur, ou du poids de la
marchandise ou encore du volume effectivement occupé par celle-ci.

Le décret (art.14 a 17) envisage l'incidence de certains événements
sur la dette de fret: empéchement momentané de sortie du port de char-
gement; empéchement durable d’entrée au port de déchargement; arrét
définitif du navire en cours de voyage; déchargement des marchandises en
cours de route par I'affréteur. Ces dispositions sont toutefois de peu d'in-
térét pratique du fait de I'existence, dans les chartes-parties, de clauses
prévoyant que le fret sera acquis & tout événement.

Le fréteur dispose d’un privilége sur les marchandises pour le paiement
de son fret (Loi, art.2). Selon la jurisprudence, ce privilege peut s'exercer
méme si la marchandise n'appartient pas a |'affréteur (Décret, art. 9).

b) Charger et décharger la marchandise. .

Le chargement consiste dans I'ensemble des opérations matérielles des-
tinées a faire passer la marchandise du quai-a fond de cale. L'arrimage de
la marchandise, en revanche, incombe au fréteur qu'il s'agisse de I'arrim-
age a fins nautiques (mettant en jeu la sécurité du navire), voire, semble-t-
il, de I" arrimage a fins commerciales (intéressant la sécurité de la marchan-
dise elle-méme).Le déchargement consiste dans |'ensemble des opérations
inverses: désarrimage, mise a quai. '

Les chartes-parties contiennent souvent: la clause F.I.O. (Free In and Qut)
dont I'objet est de faire peser sur I’ affréteur la charge des frais relatifs aux
opérations de chargement et de déchargement. Cette clause n'a pas pour
effet de modifier les regles de responsablhté ci-dessus concernant Iarri-
mage.
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AFFRETEMENT AU VOYAGE

¢) Charger et décharger la marchandise dans les délais alloués par la
charte-partie (Décret, art.9).

~ Dans la mesure ou, dans I'affretement au voyage, le temps court
contre le fréteur, ce dernier fixe un délai pour le chargement et le décharge-
ment : les staries ou jours de planche (Laytime, Laydays).Les staries com-
mencent, en principe, a courir a partir du moment ol le navire est parvenu
a destination et que I'affréteur est informé qu'il peut commencer & opérer
(Notice of readiness). Les chartes-parties contiennent des stipulations
variées concernant le moment ol le navire est considéré comme arrivé
(Clauses « Port », « Berth »). La durée des staries est fixée convention-
nellement, en tenant compte de la nature de la marchandise, des jours de
travail (Clauses « SHEX », « SHINC »), de la cadence de chargement, voire
des conditions météorologiques (Clause « Weather permitting ») contri-
buant ainsi a suspendre éventuellement le cours des staries. Le déroulement
effectif des staries est constaté sur des documents établis contradictoire-
ment (« Time sheet », « Statement of facts »).

Sauf convention contraire, les staries ne sont pas réversibles : si la
charte-partie a prévu des délais séparés pour le chargement et le décharge-
ment, le temps gagné au chargement ne peut pas étre rajouté au délai de
déchargement.

- Si I'affréteur n‘a pas opéré le navire dans le temps allou¢, un
délai supplémentaire lui est accordé: les surestaries (Demurrage), moyen-
nant un supplément de fret également appelé surestaries (Décret, art. 11).
Les surestaries ne bénéficient pas des causes de suspension que la charte-
partie aurait pu prévoir pour les staries. Sauf faute du fréteur ou force
majeure, le supplément de fret est toujours da (Régle : « Une fois en
surestaries, toujours en surestaries »).Certaines chartes-parties accordent
parfois un second délai supplémentaire, moyennant une rémunération
encore plus élevée: les contresurestaries ou sursurestaries.

- Si I'affréteur a chargé ou déchargé plus rapidement que ce
qui était prévuy, il peut lui étre accordé une prime de célérité (« Dispatch
money »).

2. Responsabilité.

La responsabilité de |'affréteur au voyage n'est, en principe, que
rarement engagée, puisqu'il ne dispose d’aucun pouvoir de gestion sur {e
navire. Ainsi, les dommages subis par les tiers du fait du navire ne sont pas
a sa charge. Il en est de méme des dommages subis par le navire, 8 moins
que I'affréteur n'ait commis une faute en chargeant, par exemple, des
marchandises dangereuses sans en avoir averti le fréteur ou en dirigeant le
navire vers un port non sar.
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AFFRETEMENT AU VOYAGE - AFFRETEMENT COQUE NUE

|

!

!

|

|
Rupture du contrat [

!

|

Qutre la rupture par consentement mutuel (mutdus dissensus), toujours

possible, I'affrétement au voyage peut étre rompu pour les causes suivan-
tes : ,

!
|
1. Inexécution d'une obligation contractuelle |
La résolution du contrat peut, conformément ,:'au droit commun, étre
demandée en justice. Les chartes parties contiehnent trés souvent des
clauses résolutoires, particulierement en cas de re{ard du navire a l'arrivée
au port de chargement (« Cancelling clause ») .

2. Force majeure !

La théorie des risques trouve, en ce cas, a s'ap’pliquer: les risques pésent
sur le débiteur de I'obligation devenue impossible & exécuter. Le décret (art.
12) dispose ainsi que le contrat est résolu, sans dommages intéréts de part
ni d'autre lorsque, avant le départ du navire, surwent une interdiction de
commercer avec le pays de destination. ’,

!
3. Décision unilatérale de V'affréteur (Décret' art. 13)

L'affréteur peut résilier le contrat avant tout début de chargement. Si
I'affretement avait été conclu pour plusieurs voyages cette faculté ne peut
&tre exercée qu’a 'occasion du premier voyage 'affréteur qui met en oeu-
vre cette prérogative doit, néanmoins, une mdemnlte correspondant au
préjudice subi par le fréteur et, au plus, égale!au montant du fret.

=> CHARTE-PARTIE ’!

!

!

|
AFFRETEMENT COQUE NUE !11
!

Textes : Loi n° 66-420 du 18 juin 1966, art. 10 et 11.
Décret n® 66-1078 du 31 décembre 196,6, art. 25 a 30).

Laffretement dit « coque nue » est le contrat par lequel une personne
- le fréteur — s’engage, contre paiement d'u"n loyer, & mettre pour un temps
défini a la disposition d'un affréteur, un navire désigné, sans armement ni
équipement, ou avec un armement et un Iéqmpement incomplet. Dans la
pratique, |'affrétement coque nue a trés souvent pour objet un navire d'oc-
casion, totalement armé mais seulement dépourvu d‘équipage (Affréte-
ment coque nue dit « commercial »). Mais il peut aussi avoir pour objet
un navire en construction et s apparente, alors a une opération de crédit
(Affretement coque nue « financier »). r

|

|
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AFFRETEMENT COQUE NUE

La caractéristique de I'affrétement coque nue, généralement conclu pour
une longue durée (5 ans, 10 ans, voire plus) est de transférer a I'affréteur
toute la gestion, nautique et commerciale, du navire (Décret, art. 28 al. 2).

Situation du fréteur

1. Obligations

Elles sont restreintes. Le fréteur s'oblige seulement a présenter, a la date
et au lieu convenus, le navire désigné en bon état de navigabilité et apte
au service auquel il est destiné (Décret, art. 25). Il n'a pas la charge des répa-
rations et remplacements, sauf en cas de vice propre du navire. La charte-
partie peut contenir, méme a cet égard, des clauses de non-responsabilité.

2. Responsabilité

La responsabilité du fréteur envers I'affréteur, de nature contractuelle,
obéit aux regles du droit commun. Elle sera engagée en cas de manque-
ment fautif & une obligation issue du contrat. Envers les tiers, le fréteur
n’encourt, en principe, aucune responsabilité du fait du transfert, a I'affré-
teur, de tous les pouvoirs de gestion. Toutefois, si les tiers, ignorant I'exis-
tence de la charte-partie, assignent le fréteur, I'affréteur devra garantie
(Loi, art.11).

Situation de I'affréteur

1. Obligations

Elles sont trés nombreuses, ce qui se justifie par le fait que I'affréteur a
recu tous les pouvoirs de gestion :

— Paiement du fret (« loyer»). La dette de fret est toutefois sus-
pendue lorsgue le navire est immobilisé, par suite d'un vice propre, pendant
plus de 24 heures (Décret, art.26 al.2).

- Utilisation du navire a toutes fins conformes & sa destination nor-
male (Décret, art.27 al.1). Les chartes-parties contiennent souvent des dis-
positions relatives a I'utilisation du navire (cargaisons prohibées, zones de
navigation interdites ... ).

— Restitution du navire en fin de contrat, dans I'état ol il a été recu,
sauf I"'usure normale.

— Restitution du matériel et des équipements du bord.

- Recrutement de I'équipage et paiement de toutes les charges y
afférentes.

— Assurance du navire.
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AFFRETEMENT COQUE NUE - AGRES ET APP /RAUX

|
2. Responsabilité /’

L'affréteur coque nue est contractuellement responsable envers le fréteur
en cas d'inexécution de I'une de ses obligations. Il egt également responsa-
ble envers les tiers au contrat. En cas de recours des tiers contre le fréteur
pour des faits relatifs a I'exploitation du navire, I'affréteur doit garantie.

AFFRETEUR

Textes : Loi n°® 66-420 du 18 juin 1966.
Décret n° 66-1078 du 31 décembre 1966.

|

L'affréteur est la personne a la disposition de laquelle un navire a été mis
en vertu d'un contrat d'affrétement. Selon le contrat conclu (affrétement
au voyage, a temps, coque nue), les obligations de I affréteur, sa responsa-
bilité, I'ampleur de ses pouvoirs de gestion sur Ie' navire sont trés variables.
Cependant, quel que soit le contrat, I'affréteur demeure toujours débiteur
du fret. L'affréteur peut sous-fréter le navire od I‘utiliser a des transports
sOuUs connaissement. /
(
!
{
|

AGENT MARITIME

Terme générique servant a désigner le représentant d’une compagnie
maritime dans une zone déterminée. Selon la n,ature des missions qui lui ont
été confiées, I'agent maritime peut é&tre : entrepreneur de manutention,
consignataire, commissionnaire de transport. /. | Sa responsabilité envers le
donneur d'ordres dépend de la qualité Jurldlque en laquelle il a exercé ses

fonctions. ,r

|

AGREAGE (

L'agréage consiste dans {’acceptation, pgr I'acheteur ou par un repré-
sentant de celui-ci, de la marchandise au port d’embarquement, apreés véri-
fication de sa conformité au contrat, au regard de sa nature, de sa qualité
et de sa quantité. Une fois la marchandise agréée I'acheteur ne peut plus
invoquer les irrégularités connues au mom?nt de sa réception.

|

AGRES ET APPARAUX

Ensemble des objets mobiliers se trouvant a bord d'un navire, liés ou non
matériellement a ce dernier et indispensables a la navigation. Accessoires
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AGRES ET APPARAUX ~ AMARRAGE

du navire, ils en suivent le destin juridique: la vente du navire emporte
normalement celle des agrés et apparaux (Comp., art. 1615 C. civ.); I'hy-
pothéque consentie sur un navire s'étend, en principe, a tous les acces-
soires, machines, agrés et apparaux (Loi n°® 67-5 du 3 janvier 1967 portant
statut des navires et autres batiments de mer, art.46).

ALIMENTS {DECLARATION D’)

La déclaration d'aliments est celle par laquelle le souscripteur d'une
police d'assurances dite « flottante » informe I'assureur qu'il a mis en
risque une quantité déterminée de marchandises. (C. Ass., art. R. 173-6).

> ASSURANCES-FACULTES

ALLEGE

Embarcation servant a acheminer des marchandises depuis le navire
jusqu’aux quais, ou inversement.Dans un contrat de transport de marchan-
dises soumis a la Convention de Bruxelles du 25 aolt 1924, le connaisse-
ment peut stipuler que le déplacement de la marchandise sur alléges se fera
aux risques de la marchandise. Une solution analogue doit étre admise
dans le cadre de la loi n°® 66-420 du 18 juin 1966, le transporteur pouvant
fixer le moment de la prise en charge au chargement effectif et celui de la
livraison au déchargement effectif (Clause « sous palan »).

= TRANSPORT (Marchandises)

ALWAYS AFLOAT

Expression anglaise signifiant littéralement « toujours & flot ». Ces termes
sont d'usage courant dans les chartes-parties et indiquent que le navire ne
devra accéder que dans des ports ou il se trouvera toujours a flot, quelle
que soit I'amplitude des marées.

Exemple ;: Charte-partie GENCON (Art.1) :

« The said vessel shall proceed to the loading port or place stated in box
10 or so near thereto as she may safely get and lie always afloat ».

AMARRAGE

Opération consistant a tenir un navire a son poste grace a des amarres.
Selon le Code des ports maritimes (Art. R. 323-3), {es navires ne peuvent
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AMARRAGE - ANIMAUX VIVANTS /

|
étre amarrés qu’aux organes spéciaux établis a cet {effet sur les ouvrages,
sous peine d'une amende de 150 Euro. |
L'article 10 de I'annexe a l'article R.351-1 du Cede des ports maritimes
dispose : |
« Les officiers et surveillants de ports font rang}’er et amarrer les batiments
dans le port; ceux-ci sont amarrés sous la responsabilité de leur capitaine ou
patron, conformément aux usages maritimes et eq’ respectant les prescriptions
particuliéres qui peuvent leur étre signifiées par les officiers et surveillants de
ports. Ne peuvent étre utilisés pour I'amarrage ’due les organes d'amarrage
spécialement établis & cet effet sur les ouvrages. Les aussiéres d'amarrage
doivent &tre en bon état. » |
En cas de nécessité, tout capitaine, patron bu gardien doit renforcer les
amarres et prendre toutes les précautions qui lui sont prescrites sur ordre des
officiers et surveillants de port. Il ne peut s'opposer a I'amarrage a couple
d’'un autre navire, ordonné par les officiers et shrveil!ants de port, lorsque les
nécessités de |'exploitation I'exigent.
L'exercice du remorquage et du lamanage /des batiments est subordonné
a I'agrément du Directeur du port, tant en cejqui concerne le personnel que
le matériel. Les conditions en sont fixées par Iles réglements particuliers ».

. . !
L'article 33 de {‘annexe ci-dessus énonce : !

« Il est défendu 3 toute personne étrangére 3 |'équipage d’'un batiment
ou aux services de lamanage de manceuvrer les amarres d'un batiment sans
en avoir recu 'ordre ou Vautorisation de la dapitainerie ».

ANIMAUX VIVANTS
|
|

Textes : Convention de Bruxelles du 25 ao(t 192;4.
Convention des Nations Unies du 31 mars 1978 (Régles de Hambourg).
Loi n® 66-420 du 18 juin 1966.

Le transport maritime d'animaux vivant§ dont le commerce est autorisé
est soumis a des regles juridiques différentes selon le texte auquel obéit le
contrat de transport. "

La Convention de Bruxelles du 25 ao0t 1924 exclut formellement les
animaux vivants de son champ d'application (Art. 1-c). En conséquence,
C'est la loi frangaise du 18 juin 1966 qui}régit ce transport. Or, si cette loi
s’applique au transport d'animaux vivants, du moins toutes clauses relatives
a la responsabilité du transporteur ou a la réparation peuvent &tre insérées
dans le connaissement (Art. 30). /

Les Regles de Hambourg s’appliquent également aux transports d’ani-
maux vivants. Toutefois, elles organisenf un régime original de responsabi-
lité du transporteur. |

|

:
/
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ANIMAUX VIVANTS - ARMATEUR

Article 5 § 5 : « En cas de transport d'animaux vivants, le transporteur n‘est
pas responsable des pertes, dommages ou retard a la livraison qui tiennent
aux risques particuliers inhérents & ce genre de transport. Si le transporteur
établit qu'il s’est conformé aux instructions concernant les animaux qui lui ont
été données par le chargeur et que, dans les circonstances de fait, la perte, le
dommage ou le retard peut étre imputé a ces risques particuliers, Ia perte, le
dommage ou le retard est présumé avoir été ainsi causé, a moins qu'il ne soit
prouvé que la perte, le dommage ou le retard résulte en totalité ou en partie,
d’une faute ou d’une négligence du transporteur, de ses préposés ou man-
dataires ».

APERITEUR

Le terme « apériteur » vient du verbe latin « aperire » {(ouvrir). En matiere
d’assurances maritimes (corps ou facultés), lorsque I'assuré s'est adressé a
plusieurs assureurs en vue de couvrir un risque important, I'apériteur est
celui des assureurs qui, le premier, accepte de souscrire une partie de la
garantie. :

Selon I'article L. 172-30 du Code des assurances, « si un méme risque
a été couvert par plusieurs assureurs, chacun n’est tenu, sans solidarité avec
les autres, que dans la proportion de la somme par lui assurée, laquellie -
constitue la limite de son engagement ».

Les imprimés des polices francaises corps et facultés rappellent cette
regle. Il y est, en outre, précisé que « I'assureur apériteur est habilité a rece-
voir, au nom de tous les assureurs intéressés, les pidces et documents relatifs
a la gestion de la police, mais il n’a pas pour autant mandat de représenter
en justice les co-assureurs » (Art. 28).

APPARAUX

> AGRES ET APPARAUX

ARMATEUR

L'armateur est celui qui exploite un navire, gu'il en soit ou non proprié-
taire (Loi n°® 69-8 du 3 Janvier 1969, art. 1) . Le propriétaire ou les copro-
priétaires sont présumés en étre I'armateur (Loi préc., art. 2).

L'identification de I'armateur ne pose pas de probléme particulier lorsque
le navire est exploité directement par son propriétaire, soit que ce dernier
conclue des contrats d'affrétement au voyage avec des affréteurs soit qu’il
conclue des contrats de transport avec des chargeurs.
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ARMATEUR - ARRET DE PRINCE /

'armateur peut aussi exploiter un navire sans en étre propriétaire. Tel
est le cas: de l'affréteur coque nue & qui ont été transmis tous les pouvoirs
de gestion du navire (Décret n® 66-1078 du 31 détembre 1966, art. 28);
du gérant lorsque le navire a été mis en gérancé commerciale. En cas
d'affrétement a temps, la qualité d’armateur peut etre reconnue au fréteur
gui a conservé la gestion nautique du navire (Alfmateur-propnétalre) et
a I'affréteur qui s’est vu attribuer la gestion dommerciale de celui-ci
(Armateur-affréteur. — Décret préc., art. 20 et 21).!

La dissociation des qualités de propriétaire etlJ d’armateur est souvent
source de difficultés pour les tiers, notamment Iorsque les destinataires de
marchandises veulent agir contre le « transporteur ».

> AFFRETEMENT A TEMPS, AFFRETEMENT /COQUE NUE,
TRANSPORTEUR MARITIME

|
ARMEMENT f

Le terme « armement » a plusieurs significations. Il désigne :

— L'ensemble des armateurs, c'est-a-dire des personnes qui exploitent
un navire, qu'elles en soient ou non proprletalrés (Loi n° 69-8 du 3 janvier
1969, art. 1).

— L'opération consistant a équiper un navire (Ex. : Décret n° 66-1078
du 31 décembre 1966, art. 6 et 19), c’est-3-dire a I fournir d’un équipage
et de tout ce qui est nécessaire a la navugatlon[

- L'ensemble des opérations contribuant & I’ exploitation d'un navire
(Ex.: Loi n° 69-3 du 3 janvier 1969 relative @ I'armement et aux ventes
maritimes).

ARRET DE PRINCE |

L'arrét de prince peut étre défini comme I'interdiction faite a un navire
de quitter un port, par suite d’'une mesure de police prise par les autorités
publiques d'un Etat.

Dans la Convention du Bruxelles du 25 aolt 1924, I'arrét ou contrainte
de prince est une cause d‘exonération de la responsabilité du transporteur
maritime de marchandises (Art. 4-2, litt. g).

En droit interne frangais, I'arrét de prince n’est pas visé comme tel
mais il constitue un événement non imputable au transporteur, exonérant
également ce dernier de sa responsablllté (Loi n° 66-420 du 18 juin 1966

art, 27-d).
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ARRET DE FRET ~ ARRIMAGE

ARRETE DE FRET

L'arrété de fret, ou engagement de fret (en anglais : « Booking note »)
est un document en usage dans la pratique et dont l'objet est de réserver
un emplacement dans un navire pour l'acheminement de lots importants
de marchandises. La nature juridique de I'arrété de fret est imprécise. Selon
les énonciations qu’il est susceptible de comporter il s'analyse soit en un
véritable titre de transport (Ex. : Conlinebooking), soit en une charte-partie.

ARRIMAGE

1. L'arrimage est constitué par I'ensemble des opérations matérielles des-
tinées a répartir et a fixer les marchandises dans le navire. L'arrimage a une
double fonction: assurer la sécurité du navire (arrimage a fins nautiques);
assurer la sécurité de la marchandise (arrimage a fins commerciales).

2. l'arrimage de la marchandise n’est expressément envisagé qu'a pro-
pos du contrat de transport. L'opération incombe alors impérativement
au transporteur (Décret n® 66-1078 du 31 décembre 1966, art.38). Tout
dommage subi par la marchandise par suite d'un défaut d'arrimage engage
donc, a priori, la responsabilité du transporteur.

3. S'agissant du contrat d'affrétement au voyage, les textes disposent
seulement que I'affréteur doit charger et décharger la marchandise (Décret
préc., art. 9) ce qui semblerait impliquer que I'arrimage s’effectue sous la
responsabilité de |'affréteur. Les solutions admises sont cependant plus
nuanceées :

~ En I'absence de toute précision dans la charte-partie, I'arrimage
incombe au fréteur.

- Le fréteur peut-il, contractuellement, se décharger de sa responsa-
bilité en cas de dommages consécutifs & un défaut d'arrimage ? La distinc-
tion suivante est généralement admise. Si le défaut d’'arrimage constaté a
également mis en jeu la sécurité du navire, la clause est sans effet. Si le
défaut d'arrimage a seulement porté atteinte a la sécurité de la marchan-
dise, la clause est valable.

4. Quel que soit le contrat (Transport, affrétement), les frais de I'arrimage
peuvent &tre mis a la charge de la marchandise. Tel est le sens de la clause
Fl.O.S. (Free in and out stowed). Ces frais seront ainsi payés distinctement
du fret.

=> AFFRETEMENT AU VOYAGE, TRANSPORT
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AS AGENT (ONLY) - ASSISTANCE /

AS AGENT (ONLY) /

Mention pouvant précéder la signature d’une chérte -partie et ayant pour
fonction d'indiquer que le signataire n'a agi qu en qualité de mandataire
de I'un des contractants. '

|
!
|
|
, |
Abréviation de I'expression anglaise « As fast (as the vessel can receive/
deliver » (« Aussi vite que le navire peut charger/décharger »). L'expression
signifie que, dans un affrétement au voyage, les staries sont a calculer en

fonction de la cadence maximale a laquelle le navire peut recevoir ou déli-
vrer la marchandise.

AS FAST AS

!

|
=> AFFRETEMENT AU VOYAGE, S/TARIES

|
AS NEAR AS /

Abréviation de I'expression anglaise « As n(lear as (ou : « so near there-
to as ») the vessel may safely get ».Cette clause usuelle dans les chartes-
parties au voyage (Ex. : GENCON) permet au freteur lorsque le port désigné
n'est pas accessible en raison d'un evenement imprévu, de charger ou de
décharger dans un port voisin. /

|

ASSISTANCE i

|

Textes : Convention internationale sur |‘assistance' maritime, Londres, 28 avril 1989.
Loi n® 67-545 du 7 juillet 1967, art. 9 a 21 bis.
Décret n® 68-65 du 19 janvier 1968, art) 2.

Définition

L'assistance maritime consiste dans e slécours porté par un navire a un
autre navire en danger de se perdre. Les deux navires peuvent appartenir
au méme propriétaire.

La notion de navire est ici entendue de facon large: s'il faut toujours la
présence d'un navire (assistant ou assisté), I'autre batiment peut étre un
bateau de navigation intérieure, voire un/engin flottant La Convention de
1989 exclut toutefois de son champ d’application les plates-formes fixes ou
flottantes et les unités mobiles de forage au large lorsque ces plates-formes
ou unités sont affectées, 14 ol elles se trouvent, a I'exploitation ou a la pro-
duction de ressources minérales du fond des mers. (Art. 3).

|
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ASSISTANCE

La nature des eaux ou s'effectue I'assistance est indifférente.
Le danger ou se trouve le navire doit &tre réel; son intensité est une
question de fait.

Obligation

1. L'assistance aux personnes est toujours obligatoire de la part de
tout capitaine, sauf danger sérieux pour son propre navire, son équipage
ou ses passagers (Conv., art. 10. — Loi du 7 juillet 1967, art. 19. - CDPMM,
art. 85).

2. L'assistance au navire lui-méme n‘est obligatoire que dans les situa-
tions suivantes :
— Aprés abordage (CDPMM, art.83).
— Sans abordage, lorsque le navire en danger est un batiment de la
marine militaire (Code de justice militaire, art. 476).
— De la part des pilotes, dans toute situation (Loi du 28 mars 1928,
art. 16).

Rémunération

La question de la rémunération de I'assistance constitue le point central
des textes en vigueur.

1. Fixation de la rémunération

a) Fixation par voie contractuelle. Le contrat peut fixer directement le
montant de I'indemnité d’assistance. La convention peut cependant étre
annulée ou modifiée par le juge s'il estime que les conditions convenues ne
sont pas équitables ou que le service rendu ne présente pas les caractéres
d’'une véritable assistance, quelque qualification que les parties lui aient
donnée.

b) Fixation par voie judiciaire. Si le contrat n'a pas fixé le montant de la
rémunération ou en cas d’annulation de celui-ci, il appartient au juge (ou
aux arbitres) d'y procéder. Le juge prend en considération des éléments
divers: peines et soins de I'assistant (succés obtenu, efforts et mérites, dan-
ger couru, frais et dommage subi, risque de responsabilité encouru, valeur
du matériel exposé); danger couru par I'assisté; valeur des choses sauvées.
En aucun cas, la somme a payer ne peut dépasser la valeur des choses
sauvées. En revanche, le juge peut réduire, voire supprimer la rémunération
demandée si le sauveteur a commis une faute ayant rendu l'assistance
nécessaire ou s'il s'est rendu coupable de vols ou autres malhonnétetés
(Conv,, art. 18. — Loi, art. 16).
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ASSISTANCE

2. Exclusion de la rémunération d'assistance

Il n'y a pas lieu a rémunération d'assistance lorsque :

a) U'opération n’a donné lieu a aucun résultat utile; C’est la célébre clause
« No cure, no pay » (Conv., art. 12-1. —Loi, art. 10). l;ia Convention de 1989
prévoit néanmoins 'allocation d'une « indemnité spéciale » équivalente a
ses dépenses (Art. 14), méme s'il n'y a pas eu de résultat utile, lorsque I'as-
sistance a été portée a un navire qui, par Iui-mérrj'le Ou par sa cargaison,
menacait de causer des dommages a I'environnem’ent

b) Les opérations de secours ont eu lieu malgré la défense expresse et
raisonnable du navire secouru.

) L'opération n'est que I'accomplissement d’ un autre contrat liant les
deux navires; ainsi en est-il d'un contrat de remorquage Cependant, le re-
morqueur pourrait prétendre a une rémunératlon d’assistance si, en cours
de contrat, il était amené a rendre des services exceptlonnels ne pouvant
étre considérés comme I'accomplissement du co,ntrat de remorquage.

!

3. Paiement de la rémunération d’assistance,,;
La créance de rémunération constitue une ;"créance privilégiée de pre-
mier rang sur le navire et le fret du voyage (Loi"n 67-5 du 3 janvier 1967,

art. 31-4°). La rémunération est payée par I'assureur corps du navire. Elle

est classée, au titre des avaries communes, parmn les avaries-frais (Regles
!

d"York et Anvers, Regle Vi). |
f

Contentieux

1. Compétence !

La loi frangaise ne contenant aucune dispésition particuliere a cet égard,
le tribunal compétent est, conformément aug' droit commun, celui de ia de-
meure du défendeur. En matiére internationa’ale la Convention de Bruxelles
du 10 mai 1952 relative a la saisie conservatonre des navires donne égale-
ment compétence aux tribunaux de I'Etat dans leque! le navire a été saisi.

Toute clause attributive de juridiction & un tribunal étranger ou toute
clause compromissoire donnant compétence & un tribunal arbitral siégeant
a I"étranger est nulle lorsque le navire assistant et le navire assisté sont de
nationalité francaise et que I'assistance a été rendue dans les eaux soumis-

es a la juridiction francaise (Décret préc., ért 1).
!
{
|

2. Prescription !

i
L'action en paiement de la rémunérétion d'assistance se prescrit par
deux ans a compter de la fin des opératic;'ms. Ce délai est suspendu lorsque

|
!
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ASSISTANCE = ASSURANCE-CORPS

le navire assisté n’a pu étre saisi dans les eaux soumises a la juridiction
francaise (Loi préc., art. 18).

Responsabilités de I'assistant

Pour tous les dommages qu'il pourrait causer a |'occasion d'opérations
d’assistance, I'assistant, ainsi que ses préposés, peuvent limiter le montant
de la réparation de la méme maniére que le propriétaire d'un navire (Loi
préc., art. 21 bis). Leur faute intentionnelle ou inexcusable leur fait perdre
ce bénéfice. :

Lorsque l'assistant n‘agit pas a partir d’'un navire ou agit uniqguement
a bord du navire auquel il fournit des services d’assistance, les limites de
responsabilités sont établies sur la base d'une jauge de 1500 tonneaux.

Assistance imposée

La loi n°® 76-599 du 7 juillet 1976 autorise I'Etat francais & imposer
une assistance, dans la mer territoriale, a des navires transportant ou ayant
a leur bord des substances nocives ou dangereuses ou des hydrocarbures
lorsque, par suite d’avaries ou d’accidents de mer, existe un danger grave
d’atteinte au littoral ou aux intéréts connexes.

ASSURANCE-CORPS

Textes : Code des assurances, art, L. 173-1 aL.173-16 et R. 173-1.

['assurance corps est I'assurance du navire et de ses accessoires contre
les dommages, pertes, recours des tiers, dépenses résultant de fortunes de
mer et d’accidents qui peuvent lui arriver. En France, les assureurs maritimes
ont élaboré deux polices-types d'assurances corps :

- La police d'assurance maritime sur corps de tous navires a 'exclu-
sion des navires de péche et de plaisance, des voiliers et des navires a
moteur auxiliaire (Imprimé du 1¢* décembre 1983, modifié le 13 décembre
1984).

- La police d'assurance maritime sur corps de navires de péche
{(Imprimé du 3 décembre 1986).

Il existe, en outre, des Conventions spéciales pour |'assurance maritime
des corps de navires contre les risques de guerre et assimilés (Imprimé du
15 juin 1970, modifié le 1°" décembre 1983).

L'assurance corps peut étre contractée pour un ou plusieurs voyages
consécutifs, ou pour une durée déterminée.
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ASSURANCE DE RESPONSABILITE - ASSURANCL,-‘ FACULTES
|
|
ASSURANCE DE RESPONSABILITE |
|
Textes : Code des assurances, art. L.173-23 a L.173-26. ,f

! . .
En droit maritime, I'assurance de responsabilité est celle qui est souscrite
en vue de garantir I'assuré contre les dommages SUbIS par des tiers du fait

du navire. ’r

!

ASSURANCE FACULTES |

|
r
Textes : Code des assurances, art. L.173-17 a L-173'22, et R.173-2 aR.173-7.

1. Lassurance facultés (ou « sur facultés >>)‘ est I'assurance maritime
des marchandises transportées ou prises en cha‘rge par des professionnels
transporteurs ou auxiliaires de transport, conformément aux usages du

commerce. J

2. Il existe deux polices principales d’assurance facultés :

a) La police « Garantie tous risques » (Imprimé du 30 juin 1983, modifié
le 16 février 1990). Cette police garantit les dommages et pertes matériels
ainsi que les pertes de poids ou de quantité subis par les facultés assurées,
a l'exclusion de certains dommages et pertes limitativement prévus.

b) La police « FA.P. sauf (événements majéurs) » ou « Franc d'avaries
particuliéres sauf (événements majeurs) » (Impri‘mé du 30 juin 1983, modifié
le 16 février 1990). Cette police garantit les dommages et pertes matériels
ainsi que les pertes de poids ou de quantité SUbIS par tes facultés, provenant
exclusivement d'événements prévus dans le contrat ou résultant d'un acte

d’avaries communes. ,~

3. L'assurance facultés peut étre conclue selon deux modalités :

a) Assurance sur police particuliere, couvrant une marchandise déter-
minée pour un voyage particulier.

b) Assurance sur police flottante, dans iaquelle I'assureur s’engage a
couvrir, sous certaines conditions, toutes les marchandises expédiées par
I'assuré ou recues par lui, & condition que lfassuré lui fasse part de toutes
les mises en risque dans un délai déterminé. La déclaration de I'assuré est
appelée « déclaration d‘aliments ». La pO|ICe flottante se présente elle-
méme sous deux formes :

- La police d’abonnement, la plus fréquente par laquelle I'assureur
couvre toutes les expéditions de I'assuré Ju§,qu a concurrence d’une somme
déterminée, appelée le « plein » de 'assurance.

— La police « & alimenter », ou le «’rplein » de I'assurance constitue
la limite maximale de la garantie de I’assun’eur, de sorte que, a chaque appli-

!
!

!

|
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ASSURANCE FACULTES - AVARIES COMMUNES

cation qui en est faite, le « plein » diminue. L'assurance demeure ainsi en
vigueur jusqu’a I'épuisement du « plein ».

ASSURANCES MARITIMES

Textes : Code des assurances, art. L.171-1 aL.171-26 et R.171-1 a R.173-7.

L'assurance maritime a pour objet de garantir les risques relatifs & une
opération maritime. Il existe trois catégories d'assurances maritimes :
— L'assurance corps, couvrant les dommages subis par le navire.
— L'assurance facultés, garantissant les dommages subis par les mar-
chandises.
- L'assurance de responsabilité qui couvre les dommages causés a
des tiers par le navire.
Les textes relatifs a I'assurance maritime ne sont pas applicables a la
navigation de plaisance, soumise au droit des assurances terrestres.

AVARIES

1. Dans un sens trés général, le terme « avaries » désigne toutes sortes
de dommages et pertes survenant au cours d’une expédition maritime et
affectant aussi bien le navire que la cargaison.

2. Selon leur régime juridique, on distingue deux catégories d’avaries :

~ Les avaries particuliéres: dommage subi par un intérét engagé dans

I'expédition maritime et qui est supporté par la victime elle-méme, sauf son
recours contre le responsable du dommage.

— Les avaries communes : malgré leur nom, il s'agit de dommages
qui peuvent n'affecter qu’un seul des intéréts engagés dans I'expédition
{navire ou marchandise) mais qui donnent lieu a contribution de la part de
tous les intéressés ( navire et marchandise).

AVARIES COMMUNES

Textes : Régles d'York et d'Anvers 1994.
Loi n° 67-545 du 7 juillet 1967, art. 22 a 42.
Décret n° 68-65 du 19 janvier 1968, art. 3 a 6.

Définition

Une avarie est dite commune lorsque le dommage subi par I'un des
intéréts engagés dans I'expédition maritime (navire et/ou marchandise)
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AVARIES COMMUNES

|
|
|
|
|
|

donne lieu a contribution de la part de tous. L’explli‘ession, bien que tradi-
tionnelle, n'en est pas moins équivoque : c’est la co{htribution a l'avarie qui
est commune.

Cette institution est I'une des plus anciennes qui soit. Elle repose sur
I'idée que le navire et la cargaison se trouvent liés! d'intéréts en vue de la
bonne fin de I'expédition. Cette association dure aussi longtemps que dure
le voyage. :

|

Conditions de I'avarie commune ||
Une avarie n'est dite commune que si elle répond aux conditions sui-

|

vantes : i
|

1. L'avarie doit procéder d‘un acte volontaire dgﬁ capitaine (Loi préc., art.
25). Ce dernier doit consigner les circonstances de sa décision sur le jour-
nal de bord et affirmer les faits consignés au premier port touché.

2. L'expédition maritime doit courir un danger I’affectant la sécurité com-
mune. L'appréciation de ce danger reléve de la selle autorité du capitaine;
il doit cependant étre pressant (Loi préc., art. 24).Une faute antérieure,
commise par l'une des parties engagées dans ['expédition, n’exclut pas
I'existence d’une avarie commune (Loi préc., art.|27).

3. L'avarie doit avoir été décidée dans I’intérétlfI commun de 'expédition.
Sont ainsi unis d'intéréts le navire et la cargaison. L'union d'intéréts peut
toutefois n’exister qu‘a sens unique. Ainsi, certains intéréts pourront récla-
mer une contribution s'ils ont été sacrifiés, mais, ne contribueront pas s'ils
ont été sauvés. Tel est le cas des bagages et efﬂets des personnes embar-
quées pour lesquels il n’est pas établi de connais§ement, ainsi que des colis
postaux : I'union d'intérét ne joue qu‘au profit de ces biens. A I'inverse, cer-
tains intéréts ne pourront rien réclamer s'ils ont été sacrifiés mais devront
contribuer s'ils ont été sauvés. Ainsi en est-il des marchandises pour les-
quelles il n'a pas été établi de connaissement (alors qu'il aurait fallu le faire)
et des marchandises irrégulierement chargées eh pontée: I'union d’intéréts
ne joue, en ce cas, qu'a leur détriment.

|
|
Classement des avaries communes ,‘

. . . |
Il existe deux catégories d'avaries commune}'s.

1. Avaries-dommages |

!

Il s’agit des sacrifices volontairement causés au navire ou a la cargaison,
atteignant matériellement ces intéréts (Loi préic., art. 26). Ainsi : le jet a la

|

l
36 |
|
.'
!



AVARIES COMMUNES

mer d'une partie de la cargaison; le forcement de machines pour désé-
chouer le navire; |'utilisation comme combustible de la cargaison, d’objets
du navire ou d’approvisionnements. ..

2. Avaries-frais

Elles sont constituées par les dépenses extraordinaires exposées pour
le salut commun (Loi préc., art. 24), dépassant celles qu’un armateur doit
supporter au cours d'un voyage normal. Leur détermination est malaisée
car il peut étre tentant de classer en avaries communes des dépenses ordi-
naires liées normalement a l'expédition. Sont ainsi considérées comme
dépenses extraordinaires :

— Les dépenses consécutives & un événement exceptionnel (remor-
quage dans un port en vue de réparations aprés un échouement, frais de
renflouement).

- Les dépenses dites « substituées », c'est-a-dire celles qui se substi-
tuent & des dépenses plus élevées qui, elles-mémes, auraient été classées en
avaries communes. Ainsi, les frais de remorquage, depuis le port de refuge
vers un autre port oll le navire pourra étre réparé a meilleur co(t. Les frais
de remorguage ne sont pas engagés en vue du salut commun car il n'y a
plus de danger; mais ils se substituent aux dépenses que le capitaine aurait
dh exposer au port de refuge.

- Sont enfin considérées comme avaries-frais, les dépenses exposées
pour le réglement des avaries communes.

Réglement des avaries communes

Les opérations tendant au réglement d’avaries communes sont géné-
ralement complexes et colteuses en raison de la multitude des intéréts en
cause, notamment lorsque le navire transporte des marchandises diverses
conteneurisées. Trois étapes peuvent étre distinguées.

1. Déclaration d'avaries communes

Efle est le fait de I'armateur qui est libre d'y procéder. Mais la cargaison
peut aussi demander la nomination d’experts. L'armateur nomme un dispa-
cheur qui établit le réglement d'avaries, au besoin avec I'aide de sapiteurs.

2. Réglement d’avaries communes

Le dispacheur procéde a I'établissement de deux masses :

a) Masse créanciére. Cette masse regroupe tous les intéréts qui sont en
droit de réclamer une contribution ainsi que le montant de cette contribu-
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AVARIES COMMUNES ¢

tion. Les avaries frais y sont portées pour leur montant. Les avaries dom-
mages (navire ou cargaison) sont parfois plus délicates a évaluer. Ainsi, les
réparations a effectuer sur le navire peuvent lui av01r procuré une valeur
supplémentaire dont il faut tenir compte en déduisant cet enrichissement
(Regle de la déduction du neuf au vieux). Quant auk marchandises avariées
elles donnent lieu, en droit francais, a un réglement « par quotité ». Cette
méthode consiste & prendre en considération la pro'portion de dépréciation
subie par la marchandise par rapport a I'état sain, au jour de la vente {qui
peut avoir lieu longtemps apres I'arrivée du navire) Iet a reporter ensuite ce
taux a la valeur de cette marchandise au jour d’ arrlvée du navire; ce calcul
permet d‘exclure I'incidence des variations de cours entre ces deux dates.
Pour leur part, les Régles d’York et d’Anvers (Régle|XVI) adoptent un regle-
ment « par différence » entre le produit de la vente et la valeur au jour du
déchargement.

b) Masse débitrice. Cette masse regroupe tous les intéréts qui sont tenus
de contribuer ainsi que le montant de leur contribution.

Les marchandises contribuent pour leur valeur nette, y compris celles qui
ont déja été sacrifiées et qui figuraient, a ce titre, dans la masse créanciére;
ces derniéres contribuent ainsi a leur propre perte!

Le navire contribue a son tour en proportion fde sa valeur au port ou
s'achéve I'expédition, augmentée, s'il y a lieu, di montant des sacrifices
subis (Loi préc., art. 30). Le fret et le prix du passage, non acquis a tout
événement, contribuent pour les deux tiers (Art. 32).

¢) Lorsque les deux masses ont été établies, le dispacheur opére la répar-
tition. Selon I'article 38 de la loi de 1967, cette répartition se fait au marc
le franc. S'il y a, par exemple, 500000 d'avaries alsupporter par 5000000
de valeurs, |'avarie commune sera de 10 % et, au sein de la masse débitrice,
chaque intérét contribuera pour cette valeur. \

3) Exécution du reéglement d’avarie commune |

En général, le réglement d’avarie commune est accepté amiablement
par les parties et les assureurs corps et facultés réglent entre eux la contri-
bution. A défaut d’accord, le Président du triburial de commerce désigne
des experts répartiteurs dont le réglement sera soumis aux parties; faute
d’agrément, le réglement des experts est soumis| & I'homologation du tri-
bunal. En cas de refus d’homologation, le trlbunal nommera de nouveaux
experts.
Comme ['établissement du réglement d'Lavarie commune peut se
révéler d'une extréme longueur, la pratique courante est de demander aux
ayants-droit & la marchandise, lors de la livraison, une caution bancaire ou

0 |

|



AVARIES COMMUNES - AVIS D'EXPEDITION

d’effectuer un dép6t en banque du montant provisoire de leur contribution
{Deposit).

AVARIES GROSSES

Nom également donné, sous 'empire du Code de commerce (Art. 399),
aux avaries communes.

AVIS D'ARRIVEE (AFFRETEMENT)

Dans I'affrétement au voyage, |'avis d'arrivée (en anglais : E.T.A. ou Esti-
mated Time of Arrival) est 'avis expédié a |'affréteur pour lui faire connaitre
la date probable d'arrivée du navire au port de chargement. L'avis d‘arrivée
ne déclenche pas le cours des staries.

AVIS D'ARRIVEE (TRANSPORT)

Dans le cadre d'un contrat de transport maritime de marchandises, I'avis
d'arrivée est celui qui est adressé par le transporteur au destinataire de la
marchandise. L'avis d'arrivée ne se congoit que si le connaissement est
nominatif. S'il est a ordre ou au porteur, le transporteur ignore I'identité du
destinataire de sorte qu’il appartient a ce dernier de se préoccuper de la
date d'arrivée du navire.

=> AFFRETEMENT AU VOYAGE, STARIES

AVIS D'EXPEDITION

Document, encore appelé « Note d’expédition », imaginé et mis au
point par la pratique pour contourner les contraintes fiscales imposées en
matiére de connaissement par la loi du 30 mars 1872. L'avis d’expédition
s'apparente a la lettre de voiture maritime. Il constitue un instrument de
preuve du contrat de transport ainsi qu‘un recu de la marchandise. Mais sa
valeur est moindre que celle du connaissement car il ne représente pas la
marchandise.

=> CONNAISSEMENT



BAGAGES

Textes : Loi n® 66-420 du 18 juin 1966, art. 43 a 46.
Décret n° 66-1078 du 31 décembre 1966, art. 75 a 77.

Les bagages sont les effets que les passagers emportent avec eux au
cours d’une traversée maritime. En cas de perte ou d‘avaries survenues a
des bagages, la responsabilité du transporteur maritime se trouve engagée,
mais dans des conditions différentes selon la nature du bagage considéré.

Bagages et véhicules de tourisme enregistrés

A I'égard de ces bagages pour lesquels il a délivré un récépissé, le trans-
porteur est responsable comme en matiére de transport maritime de mar-
chandises. Il est présumé responsable mais peut s’exonérer en apportant ia
preuve d'un « cas excepté ». Toutefois, le montant de la réparation differe
de celui existant en matiere de marchandises. Il est de (Décret n® 67-268 du
23 mars 1967) :

- 1140 euros par passager en ce qui concerne les bagages de cabine.

— 4600 euros par véhicule de tourisme, y compris les bagages se
trouvant a l'intérieur du véhicule.

- 1520 euros par passager pour les bagages autres que les précé-
dents.

Effets personnels et bagages de cabine
non enregistrés

En cas de perte ou d'avaries de tels bagages, le transporteur n’est
responsable qu‘en cas de faute prouvée de sa part ou de la part de ses
préposés. Le montant maximum de la réparation est fixé a 460 euros
par passager. Cette limite est écartée en cas de faute intentionnelle ou
inexcusable.
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|
{
BAGAGES - BARATERIE |
|
!
Biens précieux déposés par le passager ,
entre les mains du capitaine ou du commissaire de bord

. 1
Le transporteur est responsable sans limite. |

En cas de non-paiement du prix du passage (situation tres exception-
nelle), le capitaine ne peut pas exercer de droit de rétention sur les bagages
de cabine, enregistrés ou non. Il peut seulement, dans le temps de la
décharge, demander le dépét en mains tierces jusqu’au palement du prix.

Toutes actions nées a l'occasion des transports de bagages se prescri-
vent par un an. Le délai court & compter du débarquement des passagers
ou du jour ou il devait avoir lieu. |

=> TRANSPORT (Passagers)

|

. {
BARATERIE |
|

Crime prévu et réprimé par Iarticle 47 du Code discipl{naire et pénal de
la Marine marchande. Selon ce texte : « Est puni de cinq a dix ans de réclu-
sion criminelle tout capitaine qui, dans une intention frauduleuse, détourne
a son profit le navire dont la conduite lui a été confiée ou qui, volontaire-
ment et dans une intention criminelle, fait fausse route ou détruit sans

nécessité tout ou partie de la cargaison, des vivres ou des effets du bord ».
|

|
BAREBOAT CHARTER |
I

Expression britannique désignant un affrétement coquél? nue.

BARECON |

Nom donné & la charte-partie en usage pour les affrétements coque
nue. Il existe deux variétés de chartes BARECON :

1. BARECON A : Elle est utilisée pour les affrétements coque nue clas-
siques (Loi n° 66-420 du 18 juin 1966, art. 10 et 11. — Décret n°66-1078 du
31 décembre 1966, art.25 a 30) dans lesquels le fréteur transmet a I'affré-
teur toute la gestion, nautique et commerciale, d’un navirei déja construit.

2. BARECON B : Cette charte-partie a été mise au point pour encadrer
['affrétement coque nue d'un navire en construction, parfog appelé « affre-
tement coque nue financier» car il réalise une véritable opératlon de crédit.
Dans cette situation : |

— Le fréteur (généralement un établissement de crédit auquel s’est
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BARECON - BATEAU-PILOTE

adressé un armateur) conclut un contrat de construction avec un chantier
naval d'une part, et un affrétement coque nue sur le navire en construction
d’autre part. Aux termes de celui-ci, I'affréteur dispose du droit de suivre et
d’approuver les diverses phases de la construction.

- Une fois le navire livré, le fréteur céde a I'affréteur les clauses de
garantie contre le constructeur.

— L'affréteur exploite le navire et paye les loyers au fréteur. En cas de
défaillance, le fréteur retrouve de plein droit la possession du navire.

> AFFRETEMENT COQUE NUE

BASTINGAGE

Le bastingage désigne aujourd’hui la rambarde courant le long du navi-
re et servant de garde-corps. La référence au bastingage offre un intérét
en matiére de ventes maritimes dites « au départ », dans lesquelles les
risques du transport sont a la charge de la marchandise. Ainsi, dans les
ventes FOB, FAS et CAF, les Incoterms disposent que les risques sont trans-
férés a I'acheteur & partir du moment ou, au port d’'embarquement, la mar-
chandise a passé le bastingage du navire.

BATEAU

Par opposition au terme « navire », le bateau désigne, en principe, tout
batiment dont le service s’effectue sur les canaux, riviéres et fleuves. Toute-
fois, dans le langage courant, le vocable «bateau» est souvent utilisé pour
désigner les navires de péche et de plaisance.

BATEAU-PILOTE

Le bateau-pilote, ou pilotine, est le batiment de mer dont se servent
les pilotes portuaires pour se rendre & bord des navires qui requiérent leurs
services.

Au cours des opérations de pilotage ou des manceuvres d’embarque-
ment et de débarquement du pilote, les accidents survenus au pilote sont
a la charge de I'armateur du navire piloté, a moins qu'il n'établisse la faute
du pilote ou de I'équipage du bateau-pilote (Loi n° 69-8 du 3 janvier 1969,
art.19 al. 1).

Au cours des manceuvres d'embarquement et de débarquement du
pilote, les accidents survenus a I'équipage du bateau-pilote sont a la charge
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BATEAU-PILOTE - BERTH NO BERTH

de I'armateur du navire piloté, a moins qu'il n’établisse |la faute du pilote
ou de I'équipage du bateau-pilote (Loi préc., art. 19 al. 3).

Au cours des mémes opérations, les avaries causées au bateau-pilote
sont a la charge de I'armateur du navire piloté, a moins qu'il n’établisse la
faute lourde du pilote (Loi préc., art. 19 al. 2). l

£5 PILOTAGE, PILOTE |

BATIMENT DE MER

L'expression « batiment d€ mer » n'a pas de contours’juridiques précis.
Souvent employée comme synonyme de navire, elle s'em distingue néan-
moins: le navire n’est qu’une espéce de batiment de mer.|La loi n°® 67-5 du
3 janvier 1967 et le décret n° 67-967 du 27 octobre 1967\portent ainsi sta-
tut des navires et autres batiments de mer.

Selon la Cour de cassation (Civ. 20 février 1844) : « i faut entendre par
batiment de mer, quelles que soient leurs dimensions et dénominations,
tous ceux qui, avec un armement et un équipage qui Ieur sont propres,
accomplissent un service spécial et suffisent a une industrie particuliére ».
Il est nécessaire, en outre, que le batiment soit apte, comme son nom l'in-
dique, a affronter les périls de la mer. Sont ainsi considérés, notamment,
comme batiments de mer les plates-formes de forage et abtres installations
susceptibles de naviguer.

BERTH l

Terme britannique signifiant : poste & quai. Selon les fégles d‘interpré-
tation des termes des chartes-parties établies par la BIMCO, le terme
« berth » désigne la place précise, dans un port, ot le navilje pourra charger
ou décharger. Si le terme « berth » n‘est pas utilisé dans| la charte-partie,
mais que la place précise se trouve identifiée par son nom, la définition ci-
dessus trouvera a s'appliquer (Régle 2).

Lorsque le navire a fait I'objet d'un affrétement au voyage, les staries ne
commencent a courir, sauf clause contraire, qu‘a partir du moment ou le
navire se trouve a son poste a quai.

_ ©> AFFRETEMENT AU VOYAGE, STARIES

BERTH NO BERTH

Clause en usage dans certaines chartes-parties au voyage. Selon les
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BERTH NO BERTH - BILLET DE CROISIERE

régles d’interprétation établies par la BIMCO, cette clause (ou la clause
WIBON: Wether in berth or not) signifie que si aucun poste a quai n'est dis-
ponible pour charger ou décharger a I'arrivée du navire, celui-ci, dés qu'il
aura atteint un lieu d'attente usuel dans le port ou hors du port, sera admis
a délivrer sa « Notice of readiness » a partir de ce lieu, de sorte que les
staries commenceront a courir conformément aux dispositions de la char-
te-partie. La clause « Berth no berth » avantage le fréteur. Elle constitue
I'équivalent de la clause « port ».

= AFFRETEMENT AU VOYAGE, STARIES

BIENS PRECIEUX

Texte : Loi n°® 66-420 du 18 juin 1966, art. 44 al. 2.

Les biens précieux sont les effets de valeur (Ex. : les bijoux) déposés par
les passagers entre les mains du capitaine ou du commissaire de bord a
I'occasion d'un contrat de passage.

Les limitations de responsabilité existant & propos des bagages ne s'ap-
pliquent pas aux biens précieux. Le transporteur est responsable de I'entier
préjudice en cas de perte ou d’avaries, en qualité de dépositaire (C. civ., art.
1949 et s.).

=> TRANSPORT (Passagers)

BILL OF LADING

Expression britannique désignant le connaissement. S'écrit également
B/L.

i
BILLET DE CROISIERE
Texte: Décret n°® 66-1078 du 31 décembre 1966, art. 78 et 79.

Le billet de croisiére est un document délivré au croisiériste par I'organi-
sateur de croisiéres maritimes et comportant diver