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Introduction.

«L’oncle cavalier : Il faut étre débile pour avoinwbateau. Seul un cheval permet de
joindre le plaisant et le raisonnable. Le mien rm&uté, a acheter, moins qu’une petite
voiture d’occasion. Il améliore mon ordinaire enntlant utilement I'nerbe de ma
pelouse. Et je le monte toute I'année durant, dimis par semaine. Tandis qu’un
bateau... A acheter : Le colt d’'une maison ! A eatriet Celui d'une danseuse ! Et tu
t'en sers combien de temps ? Un mois par an aumangi!

L’oncle marin : Non, douze mois.

L’oncle cavalier : Comment douze mois ? Tu naviguesnois et les onze autres mois
gu’est ce que tu en fais ?

L'oncle marin : J'en réve>.

Ce dialogue entre un oncle marin et un oncle cawvasu du livre «a mer est ronde

de J-F Deniau traduit ce que peut représenterdagssion d’'un « bateau » de nos jours.
En effet, 'époque a laquelle nous vivons rime ligpprt du temps avec travail, bruit et

stress, c’est pourquoi de nombreuses personnemntesst le besoin de s’évader ou du
moins d’avoir la possibilité de s’évader quandldsdésirent. Et, quoi de mieux pour

s’évader que la navigation ?

Ainsi, au fil des années, nous avons été spectatdwrdéveloppement des activités
nautiques et de la plaisance. Les chiffres, sostneilleurs rapporteurs de cette
croissance fulgurante. En effet, en 1996 le chiffedfaire des constructeurs de bateaux
de plaisance et de voiles était de 319 millionsuie alors qu’en 2006 il est passé a
1 milliard et 140 millions d'eurb Cette progression fulgurante montre bien
I'engouement qui a eu lieu ces dix dernieres anpéasla plaisance et les activités qui

en découlent.

I va de soit que ce développement s’accompagneéfioent de son lot de

conséguences, de ce fait, parallelement au déveogpt de la plaisance et des activités

! Source FIN (fédération des industries nautiques).
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nautiques, le nombre d’'accidents s’est multipl@pliguant des dommages matériels
mais également physiques notamment sur les persanoerd.

Afin de mieux comprendre cette évolution, il fawut d'abord se référer au
commencement de la navigation de plaisance. Ce dgpeavigation n’est pas chose
nouvelle, en effet il a été retrouvé a Gokstad,sdanrégion de Sandjefiord dans le
Vestfold en Norvege une embarcation Viking a deakgs d’avirons, la finesse de
ligne et les performances sont telles qu'’il est fwobable que cette embarcation ne soit

pas un bateau destinés au travail. Cette embamadaierait du IXMsiecle.

Il est donc clair que I'activité de navigation daipance n’est pas récente. Malgré cela
les traces de ce type de navires sont trop ran@sque I'on puisse vraiment dire que la
navigation de plaisance était chose courante @ égibque, mais a partir du X%
siecle la plaisance a commencée a se développeurape de I'Ouest, aux Etats-Unis
et en Australie. Au départ ce type de navigationdémule essentiellement sur des
voiliers, ce n'est que beaucoup plus tard que seldgpent les bateaux a moteur, a
partir de la seconde moitié du X¥siecle.

Au début, ce type de bateaux était construit ers,bmiais aprés la seconde guerre
mondiale, une apparition de nouveaux matériauwxnetavolution des technologies s’est
opérée concernant la construction des bateaux aisapte. Le contre plaqué, le
polyester, la résine et la fibre de verre sont ggreu a peu remplacer le bois et dominer
le marché. Ainsi, comme le remarque un passionné& qeaisance Francois Vivier
cette évolution de matériaux acentribué a la démocratisation d’'une activité qtaié

restée I'apanage d’une classe sociale ou d’'une conamté particuliere».

Cette démocratisation de la plaisance se traduitdpanombreuses autres choses, en
effet aujourd’hui la navigation de plaisance n’plis réservée a une classe sociale
aisée, la multiplication des écoles de voile, clobsatiques et autres ont développé de

maniere trés importante 'engouement des jeunesqesuactivités.

Le salon nautique, représente également un élémaeur pour la dynamique de cette

activité, en effet, chaque année, ce salon rassendsd milliers de personnes, cette

2 Frangois VIVIER, architecte naval.



année 300 000 personnes étaient présentes a & navs qui rassemble chaque année
toujours plus de passionnés. Méme si, il est qua, toutes les personnes présentes a ce
salon ne pratiquent pas toutes la navigation disgiae, il n’en reste pas moins que
cette activité attire, intéresse et fait réver deliers de personnes. Ce salon en est
certainement le meilleur exemple car il permet personnes venant de tout horizon de
découvrir et rend donc cette activité¢ abordablecggraatiotamment aux différents
intervenants. Pour cette année 2010/2011, 1200sexp® sont attendus pour 1400
bateaux, avec notamment 600 embarcations a mé@rembarcations a voile et 300
embarcations diverses tels que les canoés kaykds gtlanches a voile par exemple.
Cette diversité de modeles exposés est un atopté&upntaire pour attirer du monde et
il permet donc de démocratiser ce type de navigagio faisant connaitre au simple

badaud tous les types de navigation de plaisanseie la diversité des bateaux.

En effet, une «infinie » diversité de bateaux &xisela s’expligue notamment par le
style de construction de chaque époque, par té@itiju’'aura le bateau ainsi que par les
traditions des régions dans lesquelles les embamnsasont construites. Le type de
navire sera donc forcément différent selon le typaavigation, ainsi un bateau servant
a la navigation cétiére ne sera pas le méme que smivant a la navigation océanique

ou a la navigation en régate, cela va de soi.

Ce qui est plus étonnant de nos jours, mais quipitue facilement par les faits
historiques, est que les navires ne sont pas lesesi&elon les régions du monde. Si
nous prenons I'exemple polynésien, 'embarcatiae plaisance » la plus utilisée reste
la pirogue. Les pirogues font parties des embameaties plus anciennement connues,
elles sont construites sous la forme de radeauxorytes, aujourd’hui les pirogues
n'ont pas beaucoup évoluées avec le temps et rd#tent la principale embarcation
pour la navigation de plaisance utilisée par ldgrgsiens

A linverse, en Egypte les voiliers sont beaucoupspdéveloppés, en effet, les
Egyptiens maitrisaient déja durant I'Antiquité lanstruction de voiliers, a l'origine
construits en papyrus pour les plus petits et dnecgour les plus grands.

Concernant les bateaux vikings, ce qui fait leutipaarité est la forme de leur voile,
en effet, ces bateaux sont construits avec una wailré unique, ces navires disposent

d’'une technologie rudimentaire alors que ce sost@ires tres robustes.



Pour finir cette exemple de diversité, nous pouvgaader des jonques, qui tirent leurs
origines en Chine sont dotées de coques compatiexmrt de voiles lattéepui sont

des voiles tendues sur plusieurs grandes lattesysie sa largeur.

Méme si ces différences d’origine ont pendant lemgis modelé le paysage nautique
mondial, cela n’est plus vrai aujourd’hui. En effetvec la mondialisation, ces

différences se sont atténuées, de ce fait, le wlestides technologies de ce type de
navire sont quasi-universelles, le but étant déewher toujours plus de vitesse, de
solidité et de performance. Ainsi, les différendesbateaux selon les régions du monde
ne sont plus vraiment d’actualité. La mondialisatisi elle nuit aux petits constructeurs
régionaux de bateaux est une véritable aubaine podustrie nautique des pays

développés.

Cela est notamment le cas de la France, en effatdustrie nautique francaise de la
plaisance a acquis une place de premier plan damednde au cours des dix dernieres
années»’. Il résulte donc de cet engouement pour la plasagu'aujourd’hui, la
construction des bateaux de plaisance a pris woe ptes importante dans les chantiers
navals, en effet & I'heure ou les chantiers navigknt des heures difficiles du fait de la
crise qui a frappé le transport de marchandises,degniers comblent leur manque
d’activité par la construction de navires de placg|a De ce fait, la construction de
bateaux« représente désormais un bon quart de l'activiés dhantiers navals dans
notre pays, dépassant méme la construction degsgatégories de navires civils tels

que les paquebots, les bateaux de péche ou lesstarg

Le développement de l'industrie nautique francaisgplique essentiellement par deux

points :

Dans un premier temps, I'industrie nautique frapealispose d’une importante capacité
d’'innovation. En effet, elle met au cceur de sonabigption la recherche et le
développement. La recherche porte sur la constamélioration des matériaux de
fabrication de ce type d’embarcation. Au cours demiéres années, de nombreux

matériaux ont été analysés, développés pour firaiemtre adaptés a la construction

3 Cahier industries n°113 avril 2006.
4 Cahier industries n°113 avril 2006.
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des navires de plaisance. Cela est notamment leed®luminium mais aussi de
certains composites. Aujourd’hui dans un souci tamtsd’améliorer les performances,
la sécurité mais également d’économie, la plupaques des navires sont fabriquées en
fibre de carbone, aramide ou en kevlar. Pour laidation des caréngon utilise le
polyester, qui reste un des matériaux des plugdégiepermet de réduire le poids du

bateau et donc de diminuer I'énergie consommeée.

Dans un second temps le succes de l'industrie quaaifrancaise s’explique également
par la rigueur dont elle fait preuve a respectenvironnement. En France la
réglementation pour le respect de I'environnemeémesenormes écologiques se font de
plus en plus nombreuses et sont toujours plus sgv€e qui a été considéré comme un
inconvénient a une époque notamment a cause daaiotes que cela imposait lors de
la construction n’est plus vu du méme ceil aujowrd’kn effet, la préservation de notre
environnement est devenue au fil des années unendegtudes majeures de la
population, de ce fait les entreprises qui proneminme objectif le respect de
I'environnement sont des entreprises en voie deldppement. Afin d’encourager les
entreprises dans ce mouvement, la Fédération dkssthies Nautiques a crée deux
opérations concernant le développement durabkerespect de I'environnement.

La premiere opération est la création d'un «lab&u », il est attribué aux
embarcations qui ne rejettent pas d’eaux noirear Bbtenir ce label, le constructeur
devra notamment installer sur ses bateaux desttsl chimiques et un systeme de
traitement des eaux usées.

La seconde opération mise en place est I'organisatiun concours du bateau bleu qui
encourage les innovations en matiere de construetiale technologies de fabrication
dites « propres ». Ce type d’opération a notamrpemis qu’aujourd’hui le vernissage

des bateaux se fasse sans polyuréthane.

Toutes ces innovations gravitant autour de la coosbn des bateaux de plaisance ont
permis de développer l'industrie nautique frangaaasi, la demande extérieure n’a
jamais été autant dynamique. Ce dynamisme de lamgeextérieure est a mettre en
paralléle avec la demande sur le marché intériayrgqgant a elle, n’est pas au mieux.

Ce phénomene s’explique notamment par la pénun@ade dans les ports de plaisance

® Parties immergées de la coque d'un bateau, |'drisatas parties du flotteur qui seront & un moment
donné en contact avec l'eau
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en France. Les activités nautiques rencontrantamcfsucces ces dernieres années, les
ports de plaisance ont été pris d'assaut et aujouirdn manque cruel de place se fait
ressentir. Les chiffres parlent d’eux-mémes, er6d@tapacité d’accueil des ports était
de 226 000 places et il aurait fallu 54 000 plateplus pour satisfaire la demande des
plaisanciers.

C’est notamment pour cette raison que ces dernamases la France a vu se multiplier
ce que l'on appelle les ports a sec. Ces portcasaet des emplacements terrestres
destinés a accueillir les bateaux en dehors de |géniodes de navigation. Il existe une
difféerence fondamentale entre deux types de p@gc la premiére sorte est congue
avec des racks, ils sont destinés a accueillibdésaux a moteurs de petite et moyenne
taille, allant jusqu’a 9 métres. La seconde sostesar terre-plein et ce genre de port a

sec est destiné aux voiliers et aux bateaux a meotBune taille supérieure a 9 metres.

Malgré cela, la France, grace a des projets d'skiardes ports, tente de remédier a ces
problemes et de redonner une dynamique au martéeeur de l'industrie nautique.
Ainsi, en 2006 plusieurs projets d’extension étagetiétude, ces projets s’étendent sur
une période de 8 ans et doivent permettre de ecores30 000 a 34 000 places de plus
dans les ports de plaisance francais.

Il est donc clair que la construction des bateaaxpthisance ainsi que l'industrie
nautique est en plein essor. Cependant une introogréapparait régulierement dans
les débats, c’'est de savoir ce gu’englobe la naierbateaux de plaisance ? Font-ils
partis de la catégorie des navires ? Sont-ils dglss bateaux ? Qu’est ce qu’'un
bateau ? Font-ils parties des deux catégorie$dutes ces questions sont récurrentes et
posent toujours autant de problémes aux praticiamec cette question majeure :

guelles sont les conditions pour qu’un bateaualifié de bateau de plaisance ?

D'aprés Gérard Corfluun bateau serait un batiment sur les fleuves et canaux »,
toujours selon lui « ce terme serait employé coumamt dans la pratique, mais a tort
pour désigner tout batiment affecté a la navigatimuelle qu’elle soib. Le terme

bateau est souvent utilisé pour les engins quiguavit sur les eaux intérieures ou

fluviales. Ainsi I'appellation bateau de plaisarsmrait employée a tort lorsque nous

® G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gipitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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désignons ces embarcations qui servent a la nawigde plaisance. Devrions-nous
employer le terme navire de plaisance ? Mais ta&ssrlavires sont ils aptes a la

navigation de plaisance ?

En droit francais, il n’existe pas de définitionigque de la notion de navire. En effet,
comme le font remarquer Pierre Bonassies et ClmisHcapel 4 n’existe que des
définitions spécifiques a telle ou telle institutiet un critere administratif, celui de la
francisation, ni ces définitions, ni ces criteres muffisant a cerner la notion de
navire»'. Le décor est donc planté. Cependant la nécedsiwéfinir une notion en
étude n’'est plus a expliquer, en effet, sans celament peut-on savoir a quel moment
un navire est un navire de plaisance et ainsi erdens le champ de I'étude

actuellement réalisée ?

Tres souvent, une distinction est opérée entre tges deux navires, il y aurait d’'un
cOté les embarcations de petite taille et de l&algs molosses des mers, cassikes
des mers?®, tel est notamment le cas des plates formes dgdanais aussi des derniers
porte conteneurs, capables de transporter ent@01&515000 EVPselon les sources.
Ces deux types d’engins doivent-ils étre assingtégpondre ainsi tout deux a la notion
de navire ?

Il apparait clairement dans ce raisonnement, quaille des engins ne peut pas étre
prise en compte lors de la tentative de définidamavire, la taille n’a aucune influence
dans la définition. Ainsi, la plus petite embaroatipeut étre considérée comme un
navire, cela est notamment confirmé par la Coneensiur les regles internationales
pour prévenir les abordages en mer de 1972 quiitéfinavire comme tout engin ou
tout appareil de quelque nature que ce soit, y a@1ips engins sans tirant d’eau et les
hydravions, utilisé ou susceptible d’étre utilis#one moyen de transport sur I'eau
cette définition inclut donc dans la notion de maJes navires a voila sans moteur,

souvent utilisés pour la navigation de plaisance.

En réalité, le principal critere dont il faut teswmpte pour qualifier un engin de navire

est sa capacité a affronter les risques de la @ercritere a été abordé par la Cour de

’ P. Bonassies et Ch. Scapel, Traité de droit maeitLGDJ, 2™ édition, p. 112.
8 p. Bonassies et Ch. Scapel, Traité de droit maitLGDJ, 2™ édition, p. 113.
° Equivalent vingt pieds : Unité de mesure des cuaues.
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cassation le 6 décembre 1976, c’est I'affaire caot®oupin Sport qui a provoqué une
déferlante de commentaires a I'époque. Dans cét@eq il s’agissait d’'un zodiac a
bord duquel avaient trouvé place quatre personne®tqient parties a la péche. Le
canot a fait naufrage et deux personnes sont m@tete a ces déces, la veuve entame
une action en responsabilité contre la famille doppétaire du canot pour demander
une indemnisation et s’est posé la question dutsiatce canot.

La Cour d’appel de Grenoble le 3 février 1975 aswbéré que le canot ne devait pas
étre défini comme un navire et, dans sa deécisidle, fait référence a la notion
administrative d’engins de plage, ces derniersariapas a étre immatriculés. La Cour
d’appel a considéré que c’était uergin de plage inadapté a la navigation maritime
Un pourvoi en cassation est alors formé a I'eneod# cette décision et dans un arrét
rendu par la Cour de cassation le 6 décembre 18T&ur rappelle que les juridictions
judiciaires ne sont jamais tenues par les quatiboa administratives. La Cour de
cassation ne se fonde donc pas sur les mémes maefda Cour d’appel mais elle
aboutie a la méme solution. La Haute juridictiomsidére que te faible poids de
I'embarcation, son apparence fréle et le peu detdaude la coque par rapport a la
ligne de flottaison limitaient son emploi a celdum engin de plage manifestement
inadapté a la navigation maritime Le critere déterminant est qu'il était inadapti

navigation maritime.

Cependant, il serait erroné de dire que ce crigstepleinement satisfaisant, en effet
quels sont les critéeres qui déterminent I'aptitdden navire a affronter les risques de la
mer ? Comment apprécier objectivement ces crit2ri€sla est clairement impossible,
en effet aucun texte ne reprend ces critéres, eedait, cela laisse la place a une libre
interprétation. Il est donc clair qu’en présencendtel drame, I'appréciation des juges
sera subjective et du fait de la tendance act@elfindemnisation des victimes, des

décisions « inquiétantes » risquent d’étre rendues.

Pour finir, il ne faut pas occulter, ce qui, a msens, importe le plus dans la
qualification des navires et de la navigation clagtlité a laquelle on l'affecte. Ainsi,
un navire de plaisance est avant tout un naviréragea étre utilisé a des fins de loisir
ou de sport. Ainsi la navigation de plaisance J&stavigation exercée a titre purement
personnel, en tant que loisir, de sport. C’'estica gonsidéré la Cour de cassation dans

un arrét rendu par la chambre commerciale le 7 2006 dans lequel elle définie la
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navigation comme toute action sur le navire de plaisance ou de spent relation

directe et immédiate avec celle se rapportant destination, a savoir se déplacer d’'un
point & un autre dans le milieu naturel pour lequeh été concu et que I'amarrage
dans un port sous abri ou non, ou a un point d'ager quelconque constituent des

actes directs et immédiats de navigation

Ce type de navigation concerne seulement les paisshgnévoles, c'est-a-dire ceux qui
n'ont pas payé le transport ou la balade. En eilfetxiste de nombreux passagers en
transport maritime, ainsi, pourront étre qualifeé massagers les personnes embarquant
pour des croisiéres, celles embarquant sur unecey-flans le but de faire une simple
traversée entre un point A et un point B comme matant entre la Corse et le
continent, le personnel d'un navire peut égalen@&rg considéré comme étant un
passager.

Mais il serait erroné de penser que sont passdgerseules personnes qui, en contre
partie de la prestation recue paient un prix fiaé le transporteur. En effet, il ne faut
pas oublier que seront également considérés conesepdssagers les personnes
accueillies sur un bateau de plaisance, les peesoétant a bord d’'un bateau engagé
dans une régate ou n'importe quelle autre mantfestmautique, une personne a bord
d’'un bateau de péche... Toutes ces personnes deggadment étre considérées

comme des passagers.

Cependant, est-ce a dire que ces personnes ontémeenstatut ? Cela n’est pas
totalement vrai. La principale difference qu’il faenvisager est la différence entre les
passagers qui paieront une contre partie au transpeux qui disposeront d’un contrat
de passage ou d’un contrat de croisiere - celaserp essentiellement sur I'existence

ou non d’'un contrat.

La question principale est donc de savoir s’il yum contrat entre les passagers

bénévoles et les personnes qui prennent la dédasides faire monter a bord ? C’est ce

qui sera développé tout au long de la premiereepdet cette étude.

La seconde question, souvent écartée, qui se psisde savoir si tous les passagers ne
payant pas une contre partie au transport sonpdssagers bénévoles ? Si oui, cela

signifierait qu’un clandestin bénéficie du mémedudtgue la personne qui monte a bord
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du bateau de I'un des membres de sa famille ou arieszcasion d’'une balade. Il est
évident que ces deux situations ne peuvent étresmsisr un pied d’égalité.

En effet le passager clandestin est dans uneisiudiégale a la différence du passager
bénévole. Ainsi, ce comportement sera sanctionmélgadoi, l'article 74 du code
disciplinaire et pénal de la marine marchande génerement ce comportement ainsi
que les personnes qui ont aidé les clandestinsndénaodbord, en effet cet article dispose
que «toute personne autre que les fonctionnaires et tsgdes services publics qui
pénétre a bord d'un navire sans billet ou sans @sd&tion du capitaine ou de
I'armateur, ou sans y étre appelée par les besdiasl'exploitation, est punie de
I'amende prévue pour les contraventions de la dsse. Toute personne qui s'introduit
frauduleusement sur un navire avec l'intentionaleefune traversée de long cours ou
de cabotage international, est punie de I'amend&ye pour les contraventions de la
4e classe. Toute personne qui, soit a bord, stér@, a favorisé I'embarquement ou le
débarquement d'un passager clandestin, I'a disgiroul lui a fourni des vivres a l'issu
du capitaine est punie de I'amende prévue poucdegraventions de la 5e classe. Le
maximum de ces deux peines doit étre prononcégartiédes personnes qui se sont
groupées pour faciliter les embarquements clandssttn cas de récidive I'amende
sera celle prévue pour les contraventions de lalasse commises en récidive. La peine
sera du double du maximum a I'égard des personmesegsont groupées pour faciliter
les embarquements clandestins. Les frais de refané hors du territoire des
passagers clandestins de nationalité étrangére soptités au navire a bord duquel le
deélit a été commis.

Ces situations peuvent s’avérer extrémement dangesepour les clandestins car, a
cause des frais de rapatriement qui doivent éige gr charge par la compagnie qui
exploitait le navire lorsque le clandestin étaftoiid, certains capitaines n’hésitent pas a
jeter les passagers clandestins par-dessus boml der leur découverte. Ce

comportement inqualifiable n’est pas chose excapgtie dans ce genre de situation.

Ainsi il est clair que les passagers bénévoleg®iphssagers clandestins ne disposent
pas du méme statut et ces derniers seront exclostideéttude.

Il existe une seconde situation dans laquelle dmiggories de passagers n’ayant pas

payé une contre partie au transport doivent étféérdnciées. Dans ce cas la
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différenciation peut étre moins aisée. Ce sonp&ssagers a titre gratuit, ces passagers
ne paient pas de contre partie au transport maisatesporteur a un intérét, souvent
indirect, a ce que cette personne se trouve a Boud moment précis. Souvent la
jurisprudence qualifiait ce type de transport dasport intéresse, ce sera par exemple
le cas d'un journaliste qui fera une traversée a&dbd'un navire lors de son
inauguration. Le transporteur trouve son intéréisdk gratuité du transport par la
contrepartie du service du journaliste, ainsi laligité que ce dernier lui fera vaudra
bien plus que le simple prix du transport.

Il faut également ajouter dans cette catégorigjlegrda raison de la présence a bord de
la personne est animée par ursertiment de considération socidle. Ainsi la
jurisprudence a considéré dans un arrét renduagaolir de cassation le 11 février 1965
que la veuve d’'un amiral, que la compagnie faitag®r en premiére classe alors qu’elle
dispose d’'un billet pour une classe inférieure njess pour autant transportée a titre
bénévolé’. En effet, comme le soulévent Du Pontavice et {@ordune entreprise

commerciales est intéressée au gain, elle n’esspaseptible de sentimetfts.

Dans cette situation la loi du 18 juin 1966 surdestrats d’affretements et de transport
maritime est on ne peut plus claire, en effet, damsarticle 34 elle dispose queas le
contrat de passage, I'armateur s’oblige a transponpar mer, sur un trajet défini, un
voyageur qui s’oblige a acquitter le prix du passa@ges obligations sont constatées
dans le billet de passage. Pour les transportsrirggonaux, le transporteur peut
refuser I'embarquement ou le débarquement du pa&ssggi ne présente pas de
document l'autorisant a débarquer au point d’argvé&t aux escales prévues. Les
dispositions du chapitre Il du présent titre nepgdiquent ni au transport bénévole, ni
aux passagers clandestins. Elles s’appliquent aamsports gratuits effectués par une
entreprise de transports maritimes

Cette loi assimile donc ces transports « a tittér@ssé » aux transports onéreux et le
régime juridique s’appliqguant a ces passagerseasiéime que pour ceux qui ont acquis

un billet de passage.

19 p. VEAUX-FOURNERIE et D. VEAUX, Transport maritimde passagers et de leurs bagages,
Jurisclasseur commercial, Fascicule 1277.

1 Cass. Com. 11 févr. 1965 : Bull. civ. lll, n°119MF 1965, p. 352, arrét rendu & la suite du naefra
du paquebot Champollion. — V. Fasc. 1278.

12 DU PONTAVICE ET CORDIER, Droit et pratiques deartsports maritimes et affrétements, Delmas,
1990, M5, P.202.
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Cependant, méme si d'apres les quelques exemplaisicitette différence entre
transport bénévole et transport intéresseé semipfierdte il reste que dans certains cas le
choix du régime juridique applicable peut étre ué8cile. Cela est notamment le cas
d’'une affaire a propos de laquelle un arrét a@&éu par la premiere chambre civile de
la Cour de cassation le 6 avril 1994,

Dans cette affaire, deux personnes avaient dé@déaliser un voyage en ltalie, ces
deux personnes avaient conclu un accord écrit aumes duquel elles utiliseraient la
voiture de I'un d’eux et partageaient les fraisvdyage en deux parts égales. Lors de ce
voyage, ces deux personnes eurent un accidentuktlesgpassager qui n'était pas
propriétaire du véhicule fut blessé. Ce dernieriddécd’exercer une action en
responsabilité a I'encontre du second voyageunet@our d’appel fit application de la
loi italienne car la convention de La Haye du 4 @1 relative a la loi applicable a la
responsabilité extracontractuelle découlant d’widsnt de la circulation désignait pour
régir le litige. La victime forma un pourvoi en sation car elle reprochait a la Cour
d‘appel de ne pas avoir cherché si I'accord contdtait pas un contrat de transport. La
Cour de cassation considéra alors que lI'accordespartage des frais de voyage étaient
«insuffisant pour établir entre les parties un ligle nature a engendrer une
responsabilité contractuelle liée a une obligatamsécurité a la charge du conducteur

a I'’égard de son passager

Dans I'exemple cité ci-dessus, la qualification ¢eges de ce transport en transport
bénévole peut étre discutable. En effet, d’aprésRédmond-Gouillou 4e transport
bénévole est celui qui est désintérésséOr dans le cas présent il serait faux de dire
que le transport était désintéressé car le butededeux personnes était de réaliser de
faire des économies dans leur frais de transpEstdéux personnes n’étaient donc pas
désintéressées.

Dans certains cas la qualification du transporsda’elle n’est pas flagrante, dépendra
des juges. A cet égard, les juges devront faireyere’'une grande méfiance et d’'une
importante rigueur dans leur interprétation et @ ge laisser influencer par leur

empathie envers les victimes.

¥ M. REMOND-GOUILLOU, Droit Maritime, Pédone 2 édition, 1993, n°763, p.461
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Le transport bénévole a également été défini paridlard, ce dernier considere quant
a lui que «ar transport bénévole on entend le transport par mfun passager qui
n’'acquitte aucun prix pour son passage, méme giitigipe, en nature ou autrement a

I'expédition* ».

Ainsi, malgré le fait que plusieurs définitions gassager bénévole existent on en
revient toujours a la méme idée, a I'idée du désatt en effet, comme le fait remarquer
A. Vialard, méme si le passager participe en natur@utrement a I'expédition il n’en

retire aucun intérét financier, c’est pour cela geedernier bannit strictement de sa

définition la contrepartie financiére au voyagepdéement d’un prix.

Cependant l'arrét de la Cour de cassation de 19@4eaendu dans le cadre d'un

transport routier et non pas maritime.

Il faut alors se demander quel est le régime jqueiqui s’applique aux passagers

bénévoles en transport maritime ?

Il résulte de ces constatations qu'au cours deerddtrde tout ce qui ne reléve pas de la
navigation de plaisance sera écarté. Nous ne deties que les hypotheses traitant de
la simple navigation de plaisir, a titre de loisiais en aucun cas nous ne retiendrons les

autres types de navigation.

Le théme de ce travail étant le statut des passagerevoles dans le transport maritime,
seront également exclus tous les dommages matéoekecutifs a la navigation de

plaisance, pour n'étre retenu que tout ce quiraiaux passagers.

Pour répondre a la problématique posée, il sefaodiaétudié a quel droit sont soumis
les passagers bénévoles dans le transport mariistece le droit terrestre ou bien le

droit maritime ? Une application alternative de desits est-elle possible ?

4 AVIALARD, droit maritime, PUF, coll. « droit foramental », 1997, n°513, p.445
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Dans un second temps il sera étudié les relatinizsant les skippers et le chef de bord
durant des manifestations nautiques ainsi que uggsinstitutions qui peuvent étre
mise en cause lors d’un accident qui se produdtoaus de ce type d’évéenement.

Pour finir, toutes ces €nonciations nous conduikams le point le plus important, celui
de la protection des passagers. Ainsi il sera étqdels sont les moyens mis en ceuvre
et a la disposition des passagers bénévoles afieudepporter la meilleure protection

possible.
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Partie 1. L'extension de I'application
du droit terrestre aux passagers
béneévoles maritimes.

Les passagers maritimes bénévoles maritimes fomiepdune catégorie hybride de
passagers. En effet, ils ne sont ni des passagansmes « classiques » payant un
billet, un contrat de passage en I'échange dedst@tion de service de transport, ni des
passagers bénévoles terrestres tels que l'autesioppu I'ami qui se propose de
déposer une personne a un endroit dans le buti denldre service, simplement pour

étre courtois.

Ce « mélange » d'origine crée une situation padommpliquée, le passager se trouvant

tiraillé entre droit maritime et droit commun derésgsponsabilité terrestre.

Chapitre 1. L’hésitation entre I'application d’'une

responsabilité délictuelle et contractuelle : La

consécration de I'application du droit terrestre.

Aucune convention internationale ne s'impose a fan€e concernant le transport

bénévole de passagers. On pourrait donc en déguérde statut de ces passagers soit
régi par la loi francaise. La loi du 18 juin 19@8ative aux contrats d’affretement et de
transport maritime contient des dispositions comaer le transport de passagers,
cependant, l'article 34 alinéa 3 prévoit expressémgue sera exclu du champ

d’application de cette loi les passagers bénévoles.

C’est donc le droit commun de la responsabilité opgit le statut des passagers

bénévoles maritimes.
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La principale question qui va se poser concernarstdtut des passagers bénévoles et
qui a tres souvent fait débat, c’est de savoirestaine responsabilité contractuelle ou

délictuelle qui s’applique a ce type de passagers ?

Section 1. La question de I'application de la resysabilité

contractuelle.

Nous l'avons vu, la loi ne régit pas le statut gessagers maritimes bénévoles, les
textes législatifs et reglementaires ne nous sedons d’aucune aide pour savoir quel

régime de responsabilité doit &tre appliqué a essamers particuliers.
L’encadrement juridique du passager bénévole slest fait a 'aide de deux autres

sources du droit, a savoir la jurisprudence etdetrihe, et nous le verrons, ces deux

sources n’ont pas toujours été en adéquation ssujee

81. L'absence de fondement contractuel reconnuappurisprudence.

S'il est clair que la doctrine a toujours priviléda piste de I'application du régime de la
responsabilité délictuelle, il serait faux de dge’il en a toujours était de méme

concernant la jurisprudence. En effet, la jurispnok a parfois douté, rendant des
décisions qui pourrait étre qualifiees d’'incohéesnét qui ont conduit la doctrine a se

poser de nombreuse questions sur les éventuelpgeations de ce type de décisions.

A. Une jurisprudence en manque de cohérence.

Il est vrai que dans la majorité des cas, les jugassemblé privilégier I'application
d'un régime de responsabilité délictuelle aux pgesa bénévoles maritimes.
Cependant, les juges de la Cour de cassation oribigpaendu des décisions
surprenantes a ce sujet, en consacrant 'applicagola responsabilité contractuelle aux
passagers bénévoles, mais ce type de décisiongsstéds et ne représentent qu’'une
minorité, la Cour de cassation ayant, dans I'ensgmfrivilégié I'application de la

responsabilité délictuelle.
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1. L’'apparent rejet d’'un fondement contractuel.

Un cas peut étre cité dans lequel les juges otd timtroduire un caractére contractuel
dans les relations unissant ces personnes.

Dans cette affaire il s'agissait d’'une femme, pgésa bénévole d'un bateau de
plaisance, qui avait été victime d’'une double fneeta la suite d’'une chute alors qu’elle
descendait de la passerelle d’un bateau une ftiavdarsée de plaisance terminée. Cette
affaire a été jugée par la®f"?chambre de la Cour d’appel de Paris.

La Cour d’appel avait, a I'époque, rendue une smiuplus que surprenante. En effet,
cette derniére avait placée cette affaire surreite de la responsabilité contractuelle
car les conditions d’application de la loi du 181jd966 n’étaient pas réunies. Ainsi
cette derniere a considéré, dans un arrét rendd neai 1998, que le transporteur
maritime était tenu a une obligation de sécurité «ne pouvait s’analyser qu’en une
obligation de moyens a I'occasion des opératiorsriarquement et de débarquement
des occupants dudit bateau au cours desquelles@eanaient un réle personnel actif

ajouer» .

Cet arrét reste, a ma connaissance, le seule g@iaialyant reconnu un lien contractuel

dans le transport bénévole.

En effet, il est de jurisprudence constante qued¢gme de responsabilité régissant le
transport bénévole ne soit pas contractuel maisebddien délictuel car les juges
refusent de voir un contrat dans le fait qu'unespene rende un service gratuit a une

autre personne.

Si I'on fait référence a 'arrét cité précédemmeamtdu par la Cour de cassation en 1994
sur les deux personnes qui allaient en ltalie eagaient décidé de partager les frais de
voyage, dans ce cas il y avait un échange des rm@mmsents entre ces deux personnes,
et nous savons, que I'échange des consentemefiteadofmer le contrat.

En effet, le consentement est défini pdlaecord de deux ou plusieurs volontés en vue
de créer des effets de droit; rencontre de cesntés qui est la condition de la

formation du contrat®. L'existence d'un contrat ne dépend donc a aunoment du

'® G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gpitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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paiement d’'un prix, mais simplement de I'échangs densentements. Concrétement
I'échange des consentements se fait lorsqu'uneopeesaccepte I'offre de contracter
que lui fait une autre personne.

Concernant la validité de la convention, l'artiddd08 du code civil dispose que
« quatre conditions sont essentielles pour la vadiditune convention : le consentement
de la partie qui s'oblige ; sa capacité de contemct un objet certain qui forme la

matiere de I'engagement ; une cause licite datdigjation ».

Dans cette affaire, il y avait bien un échangeabesentements concernant le voyage et
le partage des frais. Aprés il reste a savoirssgleatre conditions pour la validité d’'une
convention étaient réunies. Il y avait bien le @riement de la partie qui s’est obligée,
un objet a I'engagement, une cause licite dandidjation et les deux personnes en
'espéce étaient capables. Pourquoi les juges l®nélors refusé de reconnaitre
I'existence d’'un contrat dans cette situation 7atbee par le fait de la prise en compte
de considérations sociales ?

En effet les juges refusent certainement de redtendexistence d'un contrat
lorsqu’un service est rendu gratuitement, ou tautmins en I'absence du paiement
d’un prix. Mais si tel est le cas, quels sont leeres a appliquer pour distinguer s’il y a

existence d’un contrat ou pas ?

Ce comportement est un risque important d’'inséeyuitidique, les juges décideront au
cas par cas s'il un contrat a été conclu ou pasnsiels dommages que la victime a
subis, il nous sera alors impossible, or cas flagrale déterminer si les juges
reconnaitront dans une affaire I'existence d’'uneveation entre les parties.

Les motivations des juges restent donc clairemesfiisantes pour pouvoir affirmer

clairement quelle est leur position dans ce type tdasport. Reconnaissent-ils
I'existence d’'une convention entre les parties ? idgime contractuel doit-il étre

appliqgué ? Ce transport peut il étre qualifié denéwéle ? Autant de questions
auxquelles il nous ait aujourd’hui difficile de pdre si 'on s’en tient uniquement a la

jurisprudence.

De plus, il y a une situation qui impligue beaucquips de questions concernant
I'existence d’'une convention entre les partiesstclers des compétitions, régates et

manifestations nautiques. En effet dans ce cai$ flaidra se demander s’il existe un
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contrat entre les skippers ? Cette question seidiéét dans la deuxieme partie de ce
développement.

Cette hésitation concernant la reconnaissance régime contractuel dans ce type de
situation a été accentué par un arrét rendu p@ola d’appel d’Aix en Provence le 9
mai 1980.

2. Les conséquences sur le passager bénévole declagion d’'un contrat entre le

fréteur et I'affréteur.

Dans cette affaire il s’agissait d’'une femme qubkesse a la suite d’'une chute due a un
fort mouvement de gite du navire, qui, selon lativie, est due a une faute de
manceuvre du capitaine. La victime avait été invitéele navire, par I'affréteur, pour
une croisiere d’agrément. Dans le contrat d’affreget, il avait été introduit une clause
d’exonération de responsabilité qui vise expresséntes dommages corporels des
victimes, et lorsque la victime réclama réparatdiaffréteur et au fréteur propriétaire,
ces derniers lui opposérent cette clause qui apaiir effet de n’engager leur
responsabilité gue dans le cas ou une faute laudt été commise.

Quand a la victime, elle considére que cette claugssst inopposable car elle fait partie
du contrat entre le fréteur propriétaire et I'affudr, contrat auquel elle n’est pas partie.
En effet, d’aprés l'article 1134 aliné&' Hu code civil des conventions légalement
formées tiennent lieu de loi a ceux qui les ortefai, cet article affirme le principe de
la force obligatoire des contrats. Cependant detleme vaut que pour les parties qui

ont constitué le contrat, qu’en est t-il des tiers

Pour ces derniers, c’est a l'article 1165 du cadi gu’il faut faire référence, cet article
dispose que kes conventions n'‘ont d'effet qu'entre les partiestractantes ; elles ne
nuisent point au tiers, et elles ne lui profitemegdans le cas prévu par l'article 1131
C’est le principe de l'effet relatif des contralks,contrat n'a pas d’effetesrga omnes
ainsi, sauf exception, le contrat conclu entre p@esonne A et une personne B ne peut
pas créer de droits ou d’obligations sur une persd, c’est ce qu’exprime I'adages

inter alios acta
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Dans cette affaire, la victime entendait fonder aotion en réparation soit sur l'alinéa
1% de l'article 1384 et le principe de la responsabilu fait des choses du code civil
soit sur I'alinéa 5 du méme article et le princijeela responsabilité des commettants du

fait de leurs préposeés.

Le probleme dans cette affaire c’est que la Coapmel n'a pas affronté le probléme
posé du terrain sur lequel se fonder pour rendmésasion mais a axé son arrét sur la
recherche d’'une faute lourde du capitaine. La Gouout simplement contourné le

probléme pour ne pas avoir a se prononcer surjehcui fait débat.

Les contrats d’affretement dans le transport nmaetide passagers ne sont pas rares,
mais ce qui I'est, ce sont ce type de contrats tmmnsport de passagers bénévoles.
En effet, il est fréequent que le fréteur proprigtad’'un navire affrete ce navire pour un
transport de passagers ou une croisiére. Mais camess, le transport ne se fait pas a
titre gratuit, il y a donc une superposition de tcainet chaque partie est régie par des
regles bien particuliéres et dispose d’'un régimedigue clair. Ainsi, le passager
dispose d'un contrat de transport avec laffrétetr ce dernier d'un contrat
d’affrétement avec le fréteur propriétaire. Chagpaetie est encadrée par des regles
juridiques distinctes et la confusion entre lesim&g est tres difficile voire méme
impossible. Dans ce casles passager sont des tiers par rapport au contrat

d’affréetement et la responsabilité éventuelle déteur a leur égard ne peut étre

contractuelle'®».

Mais dans le cas présent, le probleme est bieardiit, en effet, la victime, passagere
bénévole ne dispose pas de contrat de transporte Badt, le flou concernant le régime
qui doit lui étre applicable est total, surtoutfdit que la clause d’exonération englobe
bien les dommages corporels des passagers bénéCas clause doit-elle lui étre
opposable ? C’est a cette question qu’auraienegandre clairement les juges au lieu
de s’efforcer a rechercher l'existence d'une faldarde. Les juges auraient di
considérer que cette clause d’exonération de respiiié était inopposable a la
passagére bénévole victime de dommages corpotalswate de cette croisiere d’aprés

le principe de la relativité des contrats.

'8 A.VIALARD, CA Aix en Provence 9 mai 1981, yacht hega I, DMF 1981, p.664.
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Cette maladresse nous conduit a des raisonneméaakeux, en effet, de graves

conséquences nuisibles a la sécurité juridiqueridéses peuvent en découler.

B. Les implications possibles du raisonnement des strads.

Il faut tout de méme noter, que méme si ces déwseont rares, elles impliquent
forcément des conséquences importantes sur let slegl passagers bénévoles et
contraignent la doctrine a se poser de nombreusestigns sur les possibles

conséguences.

Ainsi, a la suite de la décision rendue conceriitaffaire du yacht Collinga Il, deux
points méritent d’étre étudiés, les conséquencasernant le jeu de la clause de non-

responsabilité et I'éventuelle application desesgle responsabilité quasi-délictuelle.

1. Admission implicite du jeu de la clause.

Dans l'affaire citée ci-dessus, la victime consaitédonc que la clause d’exonération de
responsabilité donc il était question dans le @aintfaffretement ne lui était pas
opposable. Le probléme est que dans cette aff@sejuges n’ont pas répondu a la
question de l'application de cette clause a laimiet qui n’était pas partie au contrat
d’affretement, de ce fait il est logique que le grucette clause en I'espece puisse étre

envisageé.

Cette admission implicite est trés dangereuse [Esuvictimes. En effet, cette clause
peut étre définie comme une clause qui a pour objet d’exonérer a I'avange u
personne de toute responsabilité pour tel ou thehage possible, et qui, nulle en
matiere délictuelle, n’a, en matiere contractuellie vertu exonératoire que pour les
fautes légéres’». Cette possibilité d’exclure sa responsabilitdeet étre autorisée que
pour des relations entre deux professionnels, teméimites de la bonne foi et pour
autant qu’elle ne porte pas sur les obligationsmgalles du contrat.

Cependant, dans les contrats entre professionhalensommateurs ou profanes ces
clauses sont réputées non écrites d’apres l'artitR2-1 du code de la consommation

qui considere notamment quealans les contrats conclus entre professionnelsoat n

7 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gpitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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professionnels ou consommateurs, sont abusiveddases qui ont pour objet ou pour
effet de créer, au détriment du non-professionnetlo consommateur, un déséquilibre
significatif entre les droits et obligations desfpes au contrat|...] les clauses abusives

sont réputées non écrites

Cependant méme si ces clauses sont autorisées lestqgrofessionnels, toutes les
dérives ne sont pas pour autant permises. En &ffptrisprudence est venue poser des
limites a cette liberté en considérant que devad &putée non écrite qu'une clause

limitative de responsabilité contredisant I'obligatessentielle du débiteur.

Ainsi, dans le cas présent, la clause de non respdiié ne doit pas étre appliquée a la
victime, mais dans la solution rendue par les jugesituation n’est pas aussi claire que
ce qu'elle aurait due I'étre. En effet, le fait gles juges ne se prononcent pas sur
I'applicabilité de cette clause rend la situatiafichte et on peut se demander si une
applicabilité de cette clause ne peut pas en éuaite ? En cherchant a prouver la faute
lourde du capitaine, la Cour d’appel a admis imigdinent le jeu de cette clause et donc
'opposabilité des dispositions de la charte part@ix tiers ce qui est totalement

contraire au principe de la relativité des conteatgsrovoquer une insécurité juridique.

L’opposabilité de cette clause a la victime n’ess fa seule conséquence de la solution

rendue par la Cour d’appel d’Aix en Provence.

2. Application des regles de responsabilité civilesinaiglictuelle.

Le régime de responsabilité civile quasi-déliciedkt régi par l'article 1383 du code
civil qui dispose que ghacun est responsable du dommage qu'il a causéexdament
par son fait, mais encore par sa négligence ou pan imprudence. Entre la
responsabilité délictuelle et quasi-délictuelle, rigime est le méme, seul le fait

générateur change.

En effet, pour la responsabilité civile délictudiefait générateur sera un délit, c'est-a-

dire «un fait dommageable intentionnel (accompli aveceritibn de causer le
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dommagéey » et concernant la responsabilité civile quasictiédlle, le fait générateur
sera un quasi délit, c'est-a-diraix fait dommageable non intentionnel (accompli par

négligence ou par imprudence, sans intention ds@aun dommagé)».

Ainsi, le régime de responsabilité quasi délicei@thpose a la victime de prouver un
dommage, un fait dommageable et un lien de caégalire ces deux éléments. C'est ce
qui résulte des articles 1382 et 1383 du code. Bgk deux articles traitent de la faute,
de la négligence ou de I'imprudence, mais en agasrils ne traitent de l'intensité de la
faute. En effet aucun de ces articles ne préctpamice doit étre une faute lourde ou une
négligence ou imprudence d'une gravité particuliegst avérée. Ces notions sont
envisagées dans leur globalité, ainsi, il en résgile ces responsabilités doivent
pouvoir jouées dés qu’une de ces notions est peywtéu’il est également rapporté la

preuve d’'un dommage et d’un lien de causalité.

Le probléeme dans le cas de l'affaire du yacht @gdi Il est que I'on aurait pu penser
que les juges avaient appliqué le régime de regdité civile quasi délictuelle, mais
dans ce cas, pourquoi ces derniers se bornentristiercher I'existence d’'une faute
lourde ? Si les juges ont réellement appliqué garé, ces derniers ontexigé de la
victime qu’elle rapporte une preuve qui ne lui g demandé®». Dans ce cas les
juges ont fait une application totalement fausseéadjime de responsabilité de I'article
1383, car il est clair que la victime n’avait pasapporter la preuve d’'une faute lourde,

la seule preuve d’'une négligence ou d’'une imprudeaondfisait.

En I'espece, il est probable que les juges, afimel@as se prononcer sur ce sujet qui
fait débat depuis des années, aient évité de ré@anth question de savoir quel est le
régime de responsabilité du passager bénévoleaespirt maritime. Cependant, en
contournant cette question, la solution des jugésa €origine de nombreuses questions
sur la motivation de leur décision, questions g@stent en grande partie sans réponses.
Cette hésitation caractérisée des juges est lazesalune insécurité juridique pour les

victimes qui ne savent pas quel est le régimeipguiel qui leur est applicable.

'8 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@epitant, PUF, coll. « Quadrige »"8édition.
9 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gpitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
2 A, VIALARD, Cour d'appel d’Aix en Provence 9 ma980, DMF 1981, p.666.
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Cependant, si les juges apparaissent frileux emakgére, la doctrine affirme clairement
sa position sur cette question depuis des annéegomsidérant que tout régime

contractuel en matiere de transport maritime béleédoit absolument étre écarté.

82. L’avis de la doctrine : Une large majorité exvéur de 'application de

la responsabilité délictuelle.

La doctrine, quant a elle, se montre bien moinstdr@e concernant le régime de
responsabilité a appliquer aux passagers bénéevatesffet, la plupart des auteurs
considerent que le régime doit délictuel est Id ségime envisageable pour régir les

passagers bénévoles.

Cependant, cette théorie n’est pas unanime estié rguelques auteurs qui considerent

que c’est le régime de responsabilité contractuglieloit étre appliqué.

A. Le principal fondement de la responsabilité déétleuen matiere de transport

maritime bénévole : la théorie de la courtoisie.

Il résulte donc du paragraphe précédent que latiquesle l'application de la
responsabilité délictuelle ou contractuelle en ératide transport maritime bénévole
n'est pas toujours clairement tranchée par lapaudgence, méme si, dans la majorité

des cas, les juges reconnaissent la responsaiglitduelle.

Cependant, si le doute est parfois permis concerfiamis de la jurisprudence,
concernant la doctrine, il y a un consensus enufade I'inexistence de contrat dans ce
genre de situation. En effet, la majorité des astesiopposent fermement a la
reconnaissance de tout lien contractuel entre deguger bénévole et la personne qui I'a
invité a bord ou le propriétaire du navire, carora@itre I'existence d'un lien
contractuel dans ces situations reviendrait a me@itre I'existence d’un contrat dans
presque chaque acte de notre vie quotidienne. AloiEiqu’un ami nous inviterait a
nous déposer quelque part, cela reviendrait a adri&xistence d’'un contrat dans ce

type de situation.
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Pour la majorité des auteurs, ce type de situasiriotalement inconcevable et ne peut
étre envisagé tant sur des fondements juridiguessgu des fondements sociaux et

moraux.

Selon la doctrine, la non application de la respbiti$é contractuelle se fonde dans la
théorie de la courtoisie, en effet, lorsqu’'une pere invite un de ses amis a faire une
balade le week-end a bord de son bateau ou I'idwitsaliser une croisiere d’agrément a
ses coOtés, elle ne matérialise en rien sa volant@dtracter avec son invité, cela résulte
tout simplement du plaisir de partager une actidé détente ensemble. Dans ces
situations, on se retrouve en présena#agcords de volonté qui n’obligent pas
juridiguement parce que les intéressés n’‘ont padwetablir entre eux un rapport
juridique qui permette d’exiger I'exécution d’unkligation **».

Cet accord, peut donc se caractériser en un aaeutisie entre deux personnes, rien
de plus, sans forcément y voir un contrat au sabs#uel du terme, Philippe Malaurie

parlait quant & lui de fantdme de contr&t.

En réalité, I'élément majeur est la volonté desigsrde se placer ou non sous un
régime contractuel, il faudra alors que le jugeriEnt compte de cet élément, savoir si
au moment de leur accord les parties considérajest cela n’était qu’'un simple
service, un simple souhait de s’entendre sur uet Sgns pour autant qu’une relation
contractuelle naisse entre ces deux personnes.

Une personne qui rendra service ne sera pas fortdi@e par un contrat a la personne
a qui elle a rendue service, tout dépendra deismrragpour laquelle elle a rendu ce
service, de son intention de départ. Ainsi, untarété rendu par la premiere chambre
civile de la Cour de cassation le 7 avril 1998 ebnsidéré que l'initiative d’un passant
d’aider un propriétaire a dresser une échelle mi#erocher un nid n’était pas un
contrat®.

Dans cette affaire le passant a pris l'initiativaider le propriétaire, aucun service ne
lui a été demandé, cela était une aide spontarnideacgaccordée. Il est donc clair qu'il

résulte de cette attitude lI'absence de volonté atmmdr un contrat entre ces deux

L F. TERRE, Ph. SIMLER et Y. LEQUETTE, Droit civiLes obligations, Dalloz, coll. « Précis »,
10° éd., 2009. ‘

22 ph, MALAURIE et L. AYNES, Droit civil, Les obligains, éd. Cujas,*8°éd., 1995/1996, n°348.

23 Cass. 1re civ., 7 avr. 1998 : JCP G 1998, Il, B)2tbte Gout ; Defrénois 1998, p. 1050, obs.
Delebecque.
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personnes, d'ou l'application du régime de respbifiga civile délictuelle qui en
découle. Ce n’était qu’un simple service, il n’ya@\pas d’animus negotii contrahendi.

C’est donc bel et bien la volonté des parties gquddrte pour déterminer le régime
juridique, cette volonté va se traduire a traveeuxd notions: l'obligation ou
I'obligeance. De ces deux notions en résulterapliaption d’'un régime juridique
différent. En effet comme le fait remarquer L. &wasd «ul n’est engageé
juridiguement en dehors de sa volonté [...] il rendservice, a titre gracieux et par
pure complaisance ; il ne fait pas une affairereiste en dehors du domaine juridique.
La position prise par le conducteur obligeant m'esint différente de celle la ; elle
releve de la courtoisie et non du contrat, elle asta base d’obligeance et non
d’obligation ; et la preuve en est que si ce condug rétractant son offre amiable, se
refuse a rendre jusqu'au bout le service espéré, gbligé serait mal fondé a se
plaindre et a mettre en mouvement une responsahibintractuelle qui n'a jamais

existé».

Cependant, certains auteurs continuent a penserequégime de la responsabilité
contractuelle doit étre envisagé dans ce typetdatsin.

B. Des exceptions, « qui confirment la reqgle » ?

Le principal opposant a la théorie de I'applicatide la responsabilité délictuelle est
Philippe Le Tourneau, ce dernier considérent quel'dehange des consentements le
contrat serait forme, en effet, le paiement d’ul piest pas une condition pour qu’un
contrat naisse, le simple échange des consenteshenizarties suffit, il faut cependant,

que le consentement ne soit pas affecté d’un vice.

Dans le cas des transports de passagers bénévblgs,a bien échange des
consentements entre la partie qui invite une peesanembarquer et la partie qui monte
a bord. Ainsi, a partir de ce moment, et méme &osknce de tout paiement d’un prix,
le contrat serait formé.

C’est ce que considére Le Tourneau, ce dernieroitepas «en droit, la raison pour
laquelle la qualité de contrat est déniée ici démsnesure ou il y a bien une rencontre

de volontés sur un objet déterminé, comportant éplatement dont une partie a la
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malitrise, et alors que le caractére onéreux n'ext gde I'essence de ce contrat. Ici la
seule explication est que I'on pose un postulat tué transport est le fait d’un

professionnel. Nul texte ne justifie ¢éla.

Le raisonnement de cet auteur semble tout a fafifify En effet, si I'on reprend la
démonstration développée antérieurerfrefitn’y a aucun fondement juridique dans le
fait que ne soit pas admis le caractére contractadh relation unissant le passager
bénévole et le chef de bord ou le propriétaire dure. Des le moment ou I'échange
des consentements a eu lieu, que ces consenteraesbrt pas viciés et que les
conditions de I'article 1108 du code civil sont més, le contrat est bel et bien formé.
Si nous prenions en compte ces considérations mntefaridiques et uniquement
celles-ci, il n'y aurait aucune raison a ce quec&actere contractuel ne soit pas
reconnu.

Cependant, dans ce cas, la volonté des parties passprise en compte. Leur volonté
de ne pas entrer dans la sphére contractuelle sty simplement dans la courtoisie

n'est pas respectée dans ce type de raisonnement.

L'alinéa 1* de l'article 1134 du code civil dispose quées conventions |également
formées tiennent lieu de loi a ceux qui les ontetat, ainsi cet article consacre le
principe de I'autonomie de la volonté, cependaintesprincipe fonctionne une fois le
contrat formé, il se doit également de fonctionaeant la formation de ce contrat et
cette volonté des parties doit étre respectée tlautes circonstances, donc si ces
dernieres refusent de se soumettre a la sphéereactrdlle, leur volonté doit étre

respectée.

De ce fait, de nombreuses jurisprudences rendueka [i2our de cassation ont été tres
violement critiquées par une certaine partie déoetrine qui place ce type de relation
dans la sphere contractuelle. Un arrét rendu p@ola de cassation en 1994 a ainsi fait
I'objet de vives critiques a ce sujet. En I'espécgagissait d’'un employé municipal
qui, en dehors de ses heures de services, avaptaad'élaguer gracieusement un arbre
dans la propriété d'un tiers. Durant I'élagagemifdoyé municipal chute. La Cour

d’appel avait considéré que le propriétaire étesponsable partiellement du fait qu’il

4 Ph Le Tourneau, Contrat de transport, Répertairdrdit civil, 2001, n°10.
%5 Cf supra, I'apparent rejet d’un fondement conurakt
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n'avait pas imposé a I'employé municipal d’utiliaen matériel de sécurité adéquat, la
responsabilité du propriétaire avait été fondée Isutterrain de la responsabilité
délictuelle. Un pourvoi est formé contre cet amétis la Cour de cassation rejette le
pourvoi car elle considere quec'est dans l'exercice de son pouvoir souverain
d'interpréter la volonté des parties que la cowappel a retenu qu'il ne s'était pas noué,
entre M. X... et M. Y..., de relations contractegltle quelque forme que ce soit et que
leur rapport reléve d'un pur acte de courtofSie.

La Cour d’appel et la Cour de cassation ont pric@mpte la volonté des parties au
moment de la réalisation gracieuse de I'élagagmetppliqué le régime juridique en
fonction de la volonté des parties.

Cette décision a fait I'objet de critiqiiésdont notamment celle de M. Boitard. Selon
lui, la responsabilité dans cette affaire aurait &fe placée sur le terrain de la
responsabilité contractuelle en considérant empé&es qu'il y avait Ia une inexécution
d’un service gratuit.

En I'espéce le probléme principal qu'avait soul&véloctrine était que la victime était
un professionnel, ce n’était donc plus un simple @e courtoisie mais bien un service
gratuit, dans notre espéce I'employé municipal taveiurni une prestation
professionnelle sans contre partie, du fait de darrfiture de cette prestation

professionnelle, leur relation devait étre souraise contrat.

Il résulte donc de ces constatations que la dismuseste ouverte concernant le régime
juridigue applicable aux passagers bénévoles. @epermalgré quelques hésitations
des juges et controverses de la doctrine, il stavpre la piste de la responsabilité

délictuelle soit largement adoptée et appliquée.

% Cass. 2e civ., 26 janv. 1994 : Resp. civ. et ad994, comm. 114 ; Juris-Data n° 1994-000907.

2 M. Boitard,Les contrats de services gratyitsése Paris, 1941 ; J. HuBesponsabilité délictuelle et
responsabilité contractuelle. Essai de délimitatt®s deux ordres de responsabjliféese Paris I, 1978,
n° 113 ets.
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Section 2. La consécration de I'application de lasponsabilité

délictuelle.

La responsabilité délictuelle est donc le maitre lmesqu’il s’agit de régime applicable
a ces passagers si particuliers. Cependant, lansabilité délictuelle peut étre mise en
ceuvre dans des situations bien différentes, castison pour laquelle I'étude des

fondements de la responsabilité délictuelle estiiable.

81. Le fondement de la responsabilité délictuelle.

La responsabilité délictuelle en matiere de naiogatle plaisance, peut donc étre
actionnée sur différents fondements. Le premiedéoment est celui issu du classique
article 1382 du code civil selon lequel « Tout fgitelconque de 'lhomme, qui cause a
autrui un dommage, oblige celui par la faute duquekt arrivé a le réparer ». Cet
article est un pilier de note droit civil en maéi&te responsabilité.

Cependant, ce n’'est pas le seul fondement possilte action en responsabilité dans
le champ d’étude qui nous intéresse, en effet, aurament de jurisprudence tres
important est venu étendre la possibilité pourviesimes d’actionner une action en
responsabilité contre « le plaisancier » en acetdrdax victimes le droit de fonder leur

action en responsabilité sur l'article 1384 alin€alu code civil.

Reste a préciser que ces deux fondements ne sem¢gaeuls, en effet, il ne faut pas
oublier le cas de la communication d’'incendie, quéme s’il fait 'objet de vives
critigues notamment du fait de son caractere otesolést toujours en vigueur

actuellement.

A. La responsabilité délictuelle du fait d'une faueggonnelle.

L’action en responsabilité actionnée par un passhéeévole peut donc étre engagée
sur le fondement de larticle 1382 du code civie frincipe a été posée par un arrét
rendu en 1928 par la jurisprudence et marque letd€hne jurisprudence riche en la

matiere, du fait de ses revirements et parfois eteigcohérences. Cet arrét rendu en
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1928 peut étre considéré comme le point de départadprise en compte de la
protection des passagers bénévoles par la jurispogd

1. Le point de départ : L'arrét de 1928.

Avant ce revirement opéré par les arréts de 1988passagers bénévoles victimes ne
pouvaient invoqués que l'article 1382 du code ci@g principe a été posé par un arrét
rendu par la Cour de cassation le 27 mars 1928.

Dans cet arrét la Cour a considéré gua grésomption instituée par l'article 1384,
alinéa ', a I'encontre du gardien d’'une chose mobiliére nimée soumise a la
nécessité d’'une garde, en raison du danger quiedat faire courir a autrui, a été
établie pour protéger, en assurant, le cas échéent, indemnisation, les victimes du
dommage causé par une chose a l'usage de laquédke réont point participé ; [...]
cette présomption ne peut donc étre invoquée colgreggardien d’'une voiture
automobile par ceux qui ont pris place dans cettituve [...] a la suite d’'un acte de
courtoisie purement bénévole ; [...] ceux qui ontegté ou sollicité de participer a
titre gracieux a l'usage de la voiture, en pleimmnaissance des dangers auxquels ils
s’exposaient eux-mémes [...] ne peuvent obtenir dertbges-intéréts du gardien de
I'automobile que s’ils établissent a sa charge ouelle de son préposé une faute qui

leur soit imputable dans les termes des article821& 1383 du code citl».

Ainsi méme si cet arrét a été rendu dans le cddretchnsport bénévole terrestre, il est
évident qu’il pouvait étre transposé au maritinge, toutes les caractéristiques énoncées
en I'espéce pouvaient étre applicables a un naussi bien qu'a une voiture. C'est
pourquoi cet arrét est considéré comme l'arrétagiandé I'action en responsabilité du
passager bénévole uniquement sur I'article 1382odie civil.

2. L'élément central : L’article 1382.

L’article 1382 du code civil dispose que « tout faielconque de 'homme, qui cause a
autrui un dommage, oblige celui par la faute duquekt arrivé a le réparer ». Cet
article pose donc le principe de la réparationyicglii est a I'origine du dommage a
I'obligation de réparer le dommage subi par lairnet

%8 Cass. Civ. 27 mars 1928, D.P 1928, 1, 145, nd&ERT ; S. 1928, 1, 353, note GENY.
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Mais cette responsabilité ne peut pas étre engagda simple preuve du dommage, la
victime devra également prouver le fait dommagealée lien de causalité entre le

dommage qu’elle a subi et la faute, le fait domnasaig

Concernant le préjudice, il peut étre défini commexdommage subi par une personne
dans son intégrité physique, dans ses biens, dansentiments, qui fait naitre chez la
victime un droit & réparatiof®™. Pour que larticle 1382 du code civil puissegice

dernier doit étre certain, direct et actuel, ilpoeirra en aucun cas étre éventuel.

En ce qui concerne la faute, elle doit étre objectt prouvée par la victime au méme

titre que le dommage subi par elle.

Pour terminer, la victime devra prouver le liencdeisalité entre ces deux éléments. Le
présumé fautif pourra s’exonérer ou atténuer sporesbilité si le lien de causalité
n'est pas établie, mais également si le fait dadame a contribué a la réalisation du

dommage.

Il résulte donc de ces constatations que lorsquéckime ne pouvait invoquer que
I'article 1382 du code civil lors de son actionresponsabilité a la suite d’'un dommage
résultant d’'un transport bénévole, ses chancesodeaboutir son action étaient trés
réduites. En effet, dans ce type de situationpbsssagers bénévoles sont souvent des
amateurs, des personnes qui pratiquent la navigateasionnellement voire méme
exceptionnellement si, par exemple, elles sontéeg par un ami ou un membre de la
famille propriétaire d’'un navire. De ce fait, iles’erera trés difficile de prouver la faute

du chef de bord ou du propriétaire du navire.

En effet comme le fait remarquer le professeur Bnd3sies de plaisancier sera

responsable de sa faute. La faute pourra prendiexdermes : mauvais entretien de la
navigabilité du navire ou faute de manceuvre, laangaissance des regles de route ou
de barre car le plaisancier, comme tout marin, degpecter les regles internationales

et nationales de route et de barfe.Mais dans ce cas, il sera difficile pour le pgssa

29 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gpitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
%'p. BONASSIES, la responsabilité du plaisanciecreisiere, Gaz. Pal. 1997, « Numéro spécial dmit d
la plaisance », n°288-289"2 partie, p. 33.
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de déceler la faute de manceuvre ou le mauvaistientrear ce dernier, sera dans la

plupart des cas totalement étranger au monde n@&utiq
Ainsi, le revirement de jurisprudence opéré par dets rendus par la Cour de
cassation en 1968 apparait comme une véritablmatibé pour les victimes d’accidents

survenus au cours de transport bénévoles ou messikagréement.

B. Le revirement opéré par les arréts de 1968.

Il est vrai que les décisions rendues en 1968 gd&dur de cassation ont marqué le
point de départ du développement des actions esratpn des victimes d’incident

nautiques car, il n’est plus nécessaire de prouwerfaute a la différence des actions
fondées sur l'article 1382 du code civil. Ainsalfoutissement positif pour les victimes
de l'action en responsabilité s’est développé deemise en place de ce nouveau

fondement.

1. Les arréts.

Ces arréts ont été rendus dans le cadre par lal@bamnixte de la Cour de cassation le
20 décembre 1968. lls concernaient des accidefassaite de transports bénévoles

terrestres.

Ainsi, dans la premiére affaire, M. X transportaiglusieurs personnes a titre bénévole,
lorsqu’a un carrefour, sa voiture entra en collisavec celle de M. Y. A la suite de cet
accident, plusieurs personnes furent blessées, mnmat celles transportées
bénévolement.

Dans la deuxieme affaire il s’agissait de M. Y ganduisait Mme X auprés d’'un ami
dont la voiture était en panne. Dans cette affdifaut préciser que Mme X avait réglé
un achat d’essence a M. Y pour lui montrer sa i@, achat d’'une quantité supérieure
a ce qui était nécessaire pour le trajet.

Enfin, dans la troisieme affaire Melle X était tsportée a titre bénévole dans la voiture
de M.Y, au cours du transport la voiture quittahh@aussée et se renversa sur le bas cété.

Melle X fut blessée.
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Dans ces trois affaires aux situations similaileschambre mixte décida quela«
responsabilité résultant de I'article 1384 alinéd #lu code civil, peut étre invoquée
contre le gardien de la chose par le passager fpan® a titre bénévole, hors les cas
ou la loi en dispose autrement

Ces arréts ont été rendus dans le cadre de trarspuwvole terrestre. La question qui
s’est alors posée a I'époque était de savoir s getisprudence pouvait étre transposée

aux passagers bénévoles maritimes ?

La Cour de cassation n'a pas laissé subsisté e dnen longtemps puisque quelques
mois plus tard, le 5 mars 1969, elle rendit un tao@cernant le transport et la
navigation maritime bénévole. Dans cette affairg’dgissait de deux personnes qui
avaient été retrouvées morte dans la cabine d'whtyde plaisance a la suite d’'une
intoxication par les gaz provenant d’'une fuite délément du moteur logé dans une
chambre contigué a la cabine.

La meére et la sceur de I'une des deux victimes f@amidéeur action en responsabilité sur
I'article 1384 alinéa 1 du code civil. La Cour diegb débouta les requérantes, en effet,
d’aprés la Cour, pour que les personnes puissenguer cet article, il faut que le
transport soit a titre onéreux ou du moins intéressm Cour d'appel releva que les
éléments constitutifs d’'une action basée sur datlemn’étaient pas réunies et débouta

les requérantes.

Mais la Cour de cassation ne fut pas de cet aviomesidéra que ka responsabilité
résultant de ce texte (ndlr 1384 alinéa 1 du cond)eut étre invoguée contre le
gardien de la chose par le passager transportéra bhénévole dans son véhicule, hors
les cas ou la loi en dispose autrementa Cour reprit alors l'attendu rendu par la
chambre mixte concernant le transport bénévolestre et appliqua logiqguement la

décision rendue en matiére terrestre au passa@eéstles maritimes.

Ces arréts consacrerent I'application de la resgulit® du fait des choses en matiere

de transport bénévole.
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2. L’apparition de la responsabilité du fait des clsodans le domaine de la

plaisance.

Cet arrét marque le point de départ de « I'histoirde la responsabilité du fait des
choses en matiére de navigation de plaisance. rié&tree fut pas une surprise et était
méme attendue par la doctrine car, aprés avoiraco@d’'application de ce type de
responsabilité en matiére aérietinet terrestre, il fallait donc confirmer la posktbi

d’'invoquer la responsabilité du fait des chosematiere de navigation de plaisance.

En réalité cette décision rendue par la Cour deatas doit étre expliqué par l'idée et
de maitrise de la chose, en effet comme le faiargoer Josserandla vérité est que la

responsabilité du fait des choses inanimées, tpllelle est inscrite dans le premier
alinéa de l'article 1384, se déduit [...] de l'idée ghouvoir et de maitrise : la ou le
pouvoir est, la ou se trouve la direction, la ddjalement résider la responsabilité. Or,
le conducteur répond a cette formule aussi biensdses rapports avec le voyageur

transporté gracieusement que dans ses relations é&s non-occupanits».

Les articles 1382 et 1384 alinéf dlu code civil, méme s'ils apportent une sécurité
considérable en matiere de réparation a la victineesont pas les seuls régimes de
responsabilité pouvant étre invoqués en matienglalsance. En effet, il reste encore a
voir le cas de la responsabilité qui doit étre gégaen matiere de communication

d’'incendie.

C. Le cas particulier de I'incendie.

Le risque d’incendie est a prendre en compte agdeux car les navires contiennent
beaucoup d’éléments potentiellement inflammableame notamment des bouteilles
de gaz. C’est pour cette raison qu'il est nécessH@atudier le régime de responsabilité

en cas d’'incendie, régime si particulier et qui fabjet de nombreuses critiques.

*1 Grenoble, I avril 1968, JCP 1969, II, 16752, note DE JUGLARD& PONTAVICE.
%2 |, JOSSERAND, Le transport bénévole et la respuiligades accidents d’automobiles, D.H. 1926,
chron. p. 21, spéc. p.24.
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1. Le régime.

Le probleme de la communication d’incendie a, au tiépart, posé probléme lors d’'un
arrét rendu par la Cour de cassation en 1920, cketnarrét, les juges ont reconnu a la
victime d’un incendie le droit d’agir contre sorspensable sur le fondement de I'article
1384 alinéa 1 du code civil. Comme le fait remardeeX. Pierronnet 4es assureurs
craignant une hausse des primes d’habitatoa la suite de cet arrét, ont exercé une
pression non négligeable sur le Iégislateur quéagir en modifiant l'article 1384 du
code civil. Il résulte de cette modification I'afe 1384 alinéa 2 du code civil, issu de la
loi du 7 novembre 1922. Cet alinéa dispose queekii qui détient, a un titre
quelconque, tout ou partie de I'immeuble ou desidbienobiliers dans lesquels un
incendie aura pris naissance ne sera responsaliea-vis des tiers, des dommages
causés par cet incendie que s'il est prouvé guit étre attribué a, sa faute ou a la
faute des personnes dont il est responsabdénsi, un régime particulier a été établi

pour les dommages résultant d’un incendie.

Avant tout autre développement, nous nous devongeldeer la précision de cette
exception. En effet, la notion « communication déndie » exclue beaucoup de
situations, et donc, cette notion doit étre stnat définie avant toute analyse du

régime juridique applicable dans ce type de sibuati

L’incendie peut étre défini comme I'embrasement d’une chose quelconque, mobiliere
ou immobiliere, entrainant sa destruction partiedle totale sous I'action directe d’un
feu susceptible de se propayjes. Dans cette définition, il convient de remarqgetl
n'est pas précisé si un incendie résulte d’'un actentaire ou involontaire. Cependant,
dans la plupart des situations, la jurisprudendeveecette distinction. En effet, un
incendie sera souvent considéré comme une inflalmmatcidentelle, de ce fait, la
jurisprudence considere gu’en cas de feu volontdredlommage restera soumis au
régime général de la responsabilité du fait desehoc’est dans e sens qu’a été rendu

un arrét de la deuxieme chambre civile de la Ceurassation le 17 décembre 1970.

% G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@epitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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La notion de communication suppose, quant a elle l'incendie se soit propagé, ainsi,
«I'incendie du bien du défendeur [doit avoir] protilés dommages en dehors de ce
bier?* ».

Enfin il résulte de l'article 1384 alinéa 2 quelien de causalité entre la faute et le
dommage, élément classique de ce type de respbitsathoit étre également prouvé

par la victime.

Ce régime, ¢e seul applicable lorsqu’il existe une relatiorratite entre lI'incendie et
les dommages subis par des tierest un régime ancien. En effet, établie en 1882
dernier fait actuellement 'objet de vives critiguerotamment sur le fait qu'il serait

désuet et plus en concordance avec les mentai@emdrd’hui.

2. La communication d’'incendie : Une loi & éteindi@ ?

Ce régime est actuellement au centre de nombreusigsies. En effet, d’apres certains
auteurs, il serait obsoléete. L’objectif principalj@urd’hui est la protection des victimes,
les juges et une partie de la doctrine adoptent pmgtion victimiste, souvent a
I'encontre des principes juridigues qui ont exigiéqu'a présent, ces derniers font

prévaloir I'indemnisation des victimes.

Le régime institué par I'article 1384 alinéa 2 m’pas en faveur des droits de la victime
et donc certains auteurs souhaitent que ce régiesigpprimé®, et ce, déja depuis
plusieurs année.

Il est possible que, les juges n’étant pas insénsib probleme de I'indemnisation des
victimes, écartent ce régime qui fait déja I'objaine application trés stricte par les
juges. Il ne serait donc pas étonnant que dangjueelannées, le Iégislateur vienne

supprimer cette loi afin de favoriser une meillemn@emnisation des victimes.

% J. FLOUR, J-L AUBERT et E. SAVAUX, Droit civil, Le obligations, 2. Le fait juridique, Armand
Colin, ¥™éd., 2001, n°263, p.256.

% Titre inspiré de la note de G. COURTIEU, Commutitad’incendie : Une loi & éteindre, Gaz. Pal
1995, 1, doctr. P. 610.

% M.F FEUERBACH-STEINLE, De l'opportunité de la suppsion de l'alinéa 2 de l'article 1384 du
code civil, JCP N 1993, |, p.38 ; S. SZAMES, I'agpation de I'article 1384 alinéa 2 du code civilnéJ
nécessité aujourd’hui impérieuse, Petites Afficlasmars 2002, p.6.
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Cet accés a l'action en responsabilité sur le foreie de l'article 1384 alinéa™1du
code civil pose la question primordiale de savair ga étre désigné gardien de la

chose ?

82. La responsabilité présumée du gardien.

La responsabilité du fait des choses implique danesponsabilité du gardien de la
chose, seulement, avant que cette responsabititéregagée, il faut réussir a prouver le
lien de causalité entre le dommage et le fait dintzse.

A. Laresponsabilité du chef de bord mise au preniér. p

Avec ce systeme de responsabilité, c’'est la regiilité du chef de bord qui sera mise
en avant. En effet, étant désigné comme le gauliemavire, le chef de bord sera donc
mis au premier plan lors de la recherche d’'un nesgble en cas d’incident, du fait du

lien évident qui existe entre lui et « la chosesawoir le navire.

1. La chose : Le navire.

L’article 1384 alinéa 1 du code civil dispose guincest responsable non seulement du
dommage que I'on cause par son propre fait, mat®encelui qui est causeé par le fait
des personnes dont on doit répondre, ou des clipseBon a sous sa garde Ainsi il
résulte de cette définition qu’afin que ce régingeredsponsabilité soit engage, il faut
qu'’il y ait une chose.

Quelle est cette chose ? Comment peut-on défitie c®tion au sens si large dans le
contexte de la garde ? La chose doit elle étrendnt au sens large ou de facon

restreinte ?

Cette question a posé de nombreux problemes aes giga fait débat dans la doctrine.
Mais la jurisprudence ainsi que la grande majadiééla doctrine ont considéré gu'il
fallait retenir la notion de chose dans son seipdue large. En effet, dans un arrét rendu

par la 2™ chambre civile de la Cour de cassation, les magssbnt retenu le fait que
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toute chose susceptible de garde peut donner lfapglication de l'article 1384 alinéa
1*"du code civil. La jurisprudence rejette donc taageroche restrictive.

Il en est de méme pour certains auteurs. En eftetains considérent que la chose
«doit étre entendue de fagon aussi compréhensivegssble : il s'agit de n’importe
quelle chos¥ ». Toujours d'aprés les mémes auteurs, ce sers lael@¢as d’un solide,

d’un liquide ou méme d’'un gaz.

Cependant il ne faut pas écarter de ce dévelopgeanmeglément important c’est la
notion de garde qui est, dans I'article 1384 alii®alu code civil, indissociable de la
notion de chose. En effet la garde du navire stéwdle a tous les éléments de ce
navire ou est elle restreinte a certains élémefste question est fondamentale car les
agres et apparaux sont constamment utilisés eemate navigation, de ce fait, il faut
se demander si la garde s’étend aussi a ces éement

C’est ce que considére F-X Pierronnet, d’apres lline fait pas de doute que la notion
de chose s’étend trés certainement aux agres earapp du navire ainsi qu’a tout

élément se trouvant a bofd.

Cependant, un probleme se pose avec ce type dmmaiment, cette prise en compte
extensive de la notion de chose ne nous condeitpds a une indemnisation

systématique des victimes ?

Toute chose, quelque soit les circonstances dagsiddies elle se trouve doit-elle étre
prise en compte dans I'application du régime deaomsabilité de I'article 1384 alinéa

1*" du code civil ? C'est ce que nous verrons postggiment, en effet il faut se

demander si la distinction entre role passif ouf &hvere nécessaire en matiere de

transport bénévole ?

Aprés avoir vu la notion de chose au sens de dlartl384 alinéa® du code civil, il
convient a présent de se demander qui va étrerdésmnme étant le gardien de cette

chose.

%" JFLOUR, J-L AUBERT et E. SAVAUX, Droit civil, Lesbligations, 2. Le fait juridique, Armand
Colin, ¥™éd., 2001, n° 242, p. 234.
% F-X. PIERRONNET, Responsabilité civile et passagearitimes, Tome 1, PU d’Aix-Marseille, 2004.
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2. Le gardien de la chose : Le chef de bord.

Avant tout développement sur la garde en matierenaldgation de plaisance, |l
convient, dans un premier temps, de rappeler qaslquréts incontournables qui ont
précisé le principe de la responsabilité du fag deoses et par la méme occasion la
notion de garde et le statut du gardien.

Il s’agit tout d’abord de l'arrét Teffaine, rendarda Cour de cassation le 16 juin 1896,
qui est a retenu la responsabilité d’'un employeufait de I'explosion d’'une chaudiére
d’'un remorqueur qui a couté la vie a un de ses @y@pl

Par cet arrét la Cour retient la responsabilitéI'dmployeur sur le terrain de la
responsabilité du fait des choses alors qu'aucanéefn’avait été prouvée contre le
responsable. Cette jurisprudence a été d'une graitde aux employés, qui, dans la
plupart des cas, rencontraient de grandes difé@sudt rapporter la preuve d’'une faute de

leur employeur.

Cette jurisprudence a été renforcée par I'arréd'Baar rendu par les Chambres réunies
de la Cour de cassation le 13 février 1930. Damsaét la Cour considére qudax
présomption de responsabilité établie par l'articdd884 alinéa ler, a I'encontre de
celui qui a sous sa garde la chose inanimée quawsé un dommage a autrui, ne peut
étre détruite que par la preuve d'un cas fortuit d& force majeure ou d’'une cause
étrangere qui ne lui soit pas imputable, sans auiffise au gardien pour s’exonérer de
toute responsabilité, de prouver gu’il n'a commigcane faute ou que la cause du fait
dommageable est demeurée inconnue ; la loi, papplication de la présomption
gu’elle édicte, ne distingue pas suivant que lasehqui a causé le dommage était ou
non actionnée par la main de I'homme ; il n'est pacessaire qu’elle ait un vice
inhérent a sa nature et susceptible de causer landage, I'article 1384 alinéa ler,

rattachant la responsabilité a la garde de la chasan a la chose elle-méme

Cet arrét est donc fondamental car il pose a I'etreodu gardien une présomption de

responsabilité, & partir de cet arrét seule unsecatrangere pourra exonérer le gardien.
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a. Lanotion de garde.

La notion de garde a fait I'objet d’une évolutiamigprudentielle importante. En effet,
au début de leur tentative de définition de laowotie garde, les juges ne voulaient pas
restreindre cette notion a la détention matérielée la chose. Ainsi, ces derniers
considéraient que la possession d’'un droit suhtese suffisait a caractériser la garde, il
fallait donc que deux éléments soient réunis irection et le contréle.

Mais cette analyse pouvait s’avérer dangereuseffenhles magistrats ne cherchaient
pas a aller plus loin que la possession juridigeidadchose mais cela ne correspondait
pas aux situations quotidiennes. En effet, il esjient qu’'une personne qui avait la
garde de la chose (dans le sens donné par les gugete époque) ne détienne pas
matériellement la chose au moment de l'incideran®ce cas, il était difficile de

désigner le gardien responsable.

En matiére de navigation de plaisance cette situat® produit frequemment, en effet il
arrive souvent, et cela représente méme la majdegecas, que celui qui dispose du
navire ne soit pas le propriétaire de ce dernieta se produit souvent que le
propriétaire ne soit méme pas a bord de son na@weiment pouvait-on attribuer la
garde de la chose a cette personne alors que dmttéere n’en avait méme pas la

maitrise effective ?

Il fallait alors trouver une solution a cette sitoa génante. Un revirement de
jurisprudence est intervenu avec l'arrét Franckdwepar les chambres réunies de la
Cour de cassation le 2 décembre 1941. Dans cetlesrpiges ont défini la garde de la
facon suivante exercice des pouvoirs d'usage, de direction et detrole de la
chosé® ». Avec cet arrét, kexistence d’une maitrise effective de la chosenepouvoir
réel et concret de surveillant%e» étaient enfin exigé.

Aujourd’hui, la notion de garde est donc définielddacon suivante : <Au sens de
I'article 1384 alinéa 1 [du code civil], pouvoir d&épendant d’'usage, de direction et de
contrdle sur une chose qui permet de considéreri cgli I'exerce effectivement comme
I'auteur responsable du dommage causé par cettseths.

%9 Ch. Réunies, 2 décembre 1941.

4P, JOURDAIN, Les principes de la responsabilitélej Dalloz, coll. « Connaissances du droit », éd.
2007.

*1 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gipitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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Il résulte de ces constatations que la propriétésmeconfond pas avec la garde,
cependant, dans les situations les plus fréquelggwopriétaire est le plus apte et le
plus souvent le gardien de la chose. Ainsi, unegnption de responsabilité au sens de
I'article 1384 alinéa % pése sur le propriétaire de la chose, cette présomest bien
évidemment une présomption simple. Cette présompéut donc étre renversée si le
propriétaire n’était pas le gardien de la chosenament de I'incident. Si un transfert de
garde aura été opéré entre le propriétaire et uine personne.

En matiere de navigation de plaisance, cela estesule cas, en effet, il arrive
fréquemment que le propriétaire du navire configdede de son navire a autrui, a un
ami ou un membre de la famille par exemple. Dansase a partir du moment ou cette
personne acquiert la pleine maitre de la choseeelldeviendra le gardien, ce type de

situation sera donc analysé au cas par cas.

Ainsi, sur un navire, il sera trés fréquent quepdasonne qui dispose de la maitrise

effective de la chose soit le chef de bord.

b. Le chef de bord.

Afin de mieux comprendre dans quelle mesure le deebord peut étre considéré
comme le gardien du navire, il convient dans unmpee temps, de rappeler ses
missions et son rdle au sein du navire. En e#ethkef de bord est la piece maitresse sur
un navire le temps de la navigation, ce dernierpsup de nombreux devoirs et

obligations.

Le chef de bord est, avant tout, responsable duiedldoit veiller a I'état du navire, a
ce que celui-ci ne se détériore pas. Il est égalenesponsable de la sécurité du navire
et de la sécurité a bord, la sécurité doit étre cojectif principal, cet élément doit
primer sur tous les autres. Bien évidemment, ssagisde navigation, il est responsable
de la conduite du navire, du choix de la routeladprise de risque en cas de mauvais
temps, c’est a lui que reviendra la responsabdiéprendre la décision en cas de

difficultés.

Cependant, le chef de bord ne doit pas assumeragiageul, son role est également

celui de déléguer a son équipage. En effet, sihief de bord prend une décision
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notamment concernant la route a prendre, il ne pag imposer sa décision sans
expliquer ses raisons. Etant au centre de l'orgéinis du navire, 'ambiance entre
I'équipage dépendra fortement de lui, c’est poda cpril doit réussir a installer un
esprit de confiance, « un esprit d’équipe » ebit 8tre au centre de cette équipe et non
pas a I'extérieur. Il devra s’intégrer a son éqg@gapar exemple lors des taches de
nettoyage du navire, il devra assister son équipags les taches les plus ingrates pour
leur montrer sa bonne volonté et son dévouemen @guipage.

C’est la que se situe une des principales diffégjlen effet il est le chef de bord et c’est
lui qui détient I'autorité et il doit la garder,mendant il doit en faire bon usage et ne pas
l'imposer avec force il doit la transmettre et sarettre par la méme occasion son
savoir sur la navigation et le monde maritime emégél. Il doit responsabiliser
I'équipage mais également les passagers sur legedague peut représenter la mer et

la navigation mais aussi sur le respect que I'ahldobapporter.

Il est donc I'élément moteur mais également unifica des personnes a bord sur le

navire.

Afin de pouvoir affronter ces difficultés qui sanhérentes a sa « fonction », le chef de
bord dispose de l'unité de commandement. C’est petie raison qu’il doit étre muni
d’'un caractére solide et ne doit pas se laissduanter par les humeurs et les
préférences de son équipage ou des passagerstria geendra la décision ultime, sur
conseil et avis de son équipage.

Nous I'avons vu, c’est toujours le chef de bord ppendra la décision finale, du fait de
son statut, c’'est lui qui aura «le dernier moPeur cela, le capitaine détient la
permanence du commandement. La permanence du catemant ne signifie pas qu'il
ne peut pas déléguer parfois quelques-unes dettcdsitions, mais cela signifie que
méme s'il les délegue il restera responsable. Gétibation peut paraitre trés sévere,
cependant, il est censé étre le plus compétentr@d, lotest pour cette raison que la
permanence du commandement lui ait attribué, afiii ge puisse pas décharger sa
responsabilité sur son équipage ou méme sur deagers, désireux de participer a la

navigation mais novice en la matiere.

Il résulte de ces constatations que le chef de disfmbse bien d'un pouvoir d'usage, de

contrOle et de direction de la chose, ce de fatdernier peut donc étre clairement
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désigné gardien de la chose. Il est donc mis emipreplan en tant que responsable lors
d’un incident qui s’est produit sur un navire deighnce avec des passagers bénévoles

Cependant, le chef de bord dispose de gquelquesma@fen que sa responsabilité ne

Soit pas engageée.

B. Le lien de causalité : le ciment indispensable eedr fait de la chose et le

dommage.

Comme tout responsable, le gardien de la chos®shsge différents moyens afin de
diminuer sa responsabilité voire méme de s’exonétlement. Le gardien pour
s’exonérer grace a différents moyens, il y a bieldeggnment les cas d’exonération
classiques qui existent dés qu'il s’agit de respbiligé mais il y a également un
élément essentiel de la responsabilité délictuplieest bien souvent écarté dans le seul

et unique but d'indemniser la victime, c’est layre du lien de causalité.

1. La nécessité de prouver le lien de causalité.

Pour que la responsabilité du gardien soit engabé&st donc plus nécessaire que la
faute du gardien soit prouvée, aujourd’hui, il fauin fait de la chose », il suffit que la
chose sous la responsabilité du gardien ait caudérhmage, fondement de l'action en
responsabilité.

Ce lien de causalité pose un certains problemegffeh de nombreuses questions se
posent, par exemple de savoir si le contact eatighbse et la personne qui a subi le

dommage est nécessaire pour caractériser le lieausalité ?

Pour répondre a cette question, un arrét nous poeeréponse trés claire, il s’agit de
I'affaire des deux personnes qui sont décédéesyaigas du fait de I'inhalation du gaz
du moteur qui avait pénétré dans leur cabine. Lar@e cassation a considéré dans
cette espece qu'il y avait bien « fait de la chese

Cependant dans une autre affaire concernant la diont passager, invité a titre

bénévole dans un yacht, qui était tombé a I'eausuite d'une manceuvre de sauvetage
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du yacht. Le passager était tombé a I'eau lorsoetiansbordement du yacht sur le
navire qui était venu assister le yacht. Dans caftsire, la Cour d’appel de Paris a

considéré gu’il n’y avait pas fait de la chose dla des deux navires.

Avec I'exemple de ces deux arréts, il apparaitretaent que le fait de la chose n’est
pas toujours évident a caractériser, I'implicatttnla chose dans le dommage subi par
la victime sera parfois trés difficile a relever.

C’est pourquoi, les juges doivent se montrer tresignts et caractériser un « fait de la
chose » lorsque ce dernier existe vraiment afimnéepas tomber dans un systeme

d’'indemnisation systématique des victimes.

Malgré le fait que le gardien de la chose soit ymas responsable, cette présomption
n'est pas irréfragable, en effet, le gardien a tsspilité de s’exonérer de sa
responsabilité s’il rapporte la preuve de l'une ciagses d’exonération.

2. Les autres cas d’exonération existant.

Les cas d’exonération qui seront vu par la suitet skans un premier temps les cas
d’exonération « classiques », ceux qui sont trésvesat invoqués des qu'il s’agit
d’action en responsabilité. Ce sera notamment $edeala force majeure, le fait d’'un

tiers et la faute de la victime.

Cependant, ce ne sont pas les seuls moyens &ltzsilisn du gardien de la chose pour
Voir sa responsabilité allegée. En effet, en mattr responsabilité du fait des choses,
un point est souvent débattu, c’est le fait de saida chose a eu un role actif ou passif
dans I'action.

Le résultat sera donc différent si la chose a esl implication directe dans I'action
ayant provoguée le dommage ou si elle est resitéactive ». Malgré cela, au fil des
années on a pu assister a un affaiblissement geircdpe du fait de difféerents arréts

rendus par la Cour de cassation qui ont laissé€g @lax doutes.
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a. Les cas d’exonération classiques

Il est en effet possible que le gardien de la clsofieexonéré de sa responsabilité du fait
d’'une cause étrangere qui ne lui soit pas imputdldesera le cas de la force majeure,

du fait d'un tiers et enfin de la faute de la viodi.

La force majeure peut étre définie commen«évenement imprévisible et irrésistible
qui, provenant d’une cause extérieure au débitéuneal obligation ou a I'auteur d’'un
dommage le libére de son obligation ou I'exonérsaeesponsabilifé ».

Pour que la force majeure soit reconnue il fautcdqure trois éléments soient présents :
I'extériorité, I'impreévisibilité et l'irrésistibilté, si ces trois éléments sont réunis, le

gardien sera alors exonéré de sa responsabilité.

En ce qui concerne le fait d'un tiers, il faut thguer deux situations.

La premiere est la situation dans laquelle le daittiers serait la cause exclusive du
dommage. Dans ce cas, il n'y a aucune difficultégéadien sera exonéré de sa
responsabilité. Cependant, il ne faut pas quedanwe soit |ésée, en effet ce n'est pas
parce que le gardien est exonéré de sa respotsajuié la victime ne doit pas se faire
indemniser, c’est pourquoi, dans ce cas, la victpoarra se retourner contre le tiers

responsable.

La seconde situation, plus difficile, est le caaslkequel le fait du tiers ne serait pas la
cause exclusive du dommage. Dans ce cas la, leipgiest le méme, la victime ne doit
pas étre lésée et son préjudice résultant du domndait étre réparé dans son
intégralité. De ce fait, ta coexistence de lintervention de la chose ddngst le
gardien et du fait d’'un tiers ne constitue en awefi@mcon un motif de son exonération,
fat-ce partiellement, vis-a-vis de la victime. Canthé in solidum avec le tiers, le
gardien de la chose devra la réparation intégralia &ictime, sauf a exercer une action

récursoire contre le tiefs ».

*2 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gpitant, PUF, coll. « Quadrige >,"8édition.
“3Ph. LE TOURNEAU, Droit de la responsabilité et destrats, Dalloz, coll. « Dalloz action »,"$éd.
2004/2005, n° 1859.
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Enfin, le dernier cas d’exonération admis dansype tde situation est la faute de la
victime. En effet, lorsque la victime commet unaté cette derniere ne se verra pas
indemniser, de ce fait le gardien de la chose @epaéré. Cette situation est totalement
justifiée, en effet pour quelle raison le gardiemag responsable et devrait réparer le
dommage subi par la victime alors que ce dommagedegar la victime elle-méme.

Ainsi, selon l'intensité de la faute de la victinte,responsabilité sera partagée ou non,
si la responsabilité est partagée I'exonératiogahdien ne sera que partielle, mais si le
dommage est exclusivement di a la faute de lanwigtidans ce cas I'exonération de

responsabilité du gardien sera totale.

Cependant, il est reconnu que les juges ont fomértendance a protéger parfois
excessivement les victimes, le probleme avec iiation est que les magistrats ne
reconnaissent quasiment jamais que la faute vicéstda cause unique du dommage.
Donc méme dans des cas ou aucune hésitation réestige, les juges se bornent a
accorder aux victimes une réparation et donc remesent, méme si ce n'est que

partiellement le gardien responsable.

Ainsi, dans un arrét rendu par la Cour de cassadidmars 1992, les magistrats ont
retenu une exonération de responsabilité pariddes qu’il s’agissait pourtant d’'un cas
de suicide de la victime. Dans cette affaire, tiwie avait fait une tentative de suicide
en se jetant a I'eau, il en avait été empéchélapsuite cette personne fut confinée dans
une cabine du navire et I'’équipage l'a retrouvé tmerlendemain, il s’était tué par
pendaison. La Cour a tout de méme retenu la reapdiné de I'équipage au trois quart
du fait du confinement dans la cabine alors qdsaient que cet homme était fragile
mentalement. Le fait que I'équipage ait été recomesponsable, ne serait-ce que
partiellement, alors qu'il avait déja réussi unis @ empécher le suicide de cet homme,
traduit bien la tendance actuelle de la jurispregemune surprotection des victimes.
C’est ce que considere S. Hocquet-Berg, selon lleliprobleme avec I'exonération par
la faute de la victime — du moins I'exonératioratet, c’est qu’elle est de plus en plus

difficile a établif** ».

4 S. HOCQUET-BERG, Gardien recherche force majeutsespérément ..., Resp. civ. et assur. 2003,
chron. n°12.
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Les cas d’exonération ne sont pas la seule facattéduer la responsabilité du gardien.
En effet le réle qu'a joué la chose dans la rédisadu dommage est primordiale, ainsi,
jusqu’a présent I'impact sur la responsabilité dodgen n’était pas le méme selon que
la chose ait joué un réle actif ou passif.

Cependant, toujours du fait de la tendance actuellsurprotéger les victimes, il
convient de se demander si cette différence impaooigours autant dans la

reconnaissance de responsabilité du gardien dekec

b. Réle actif/passif.

Le principe est le suivant : pour que le régimeasponsabilité de l'article 1384 alinéa

1°" du code civil joue il faut que la chose ait urerattif, si la chose avait un réle passif,
le gardien était exonéré de sa responsabilité.

Dans ce cas, le gardien pouvait voir sa respontabihgagée, méme si la chose avait
un réle passif, a la seule condition que la chasiedgfectueuse ou considérée comme
anormale, pour étayer cette explication, un exermpieé par F-X. Pierronnet peut étre
cité, c’est le cas d’escaliers qui sont par naitmraobiles mais qui sont rendus glissants
du fait d'un lavage. Dans ce cas la, il y auraibramalité et le gardien verrait sa

responsabilité engageée.

Cependant du fait d’'une jurisprudence récente oletals’est installé concernant cette
question. Il s’agit d’'un arrét rendu le 15 juin P06oncernant des baies vitrées, dans
cette affaire une personne a percuté une vitrerdrée d’un centre commercial qui s’est
brisée et I'a blessée. La victime assigne alorséparation le propriétaire du centre
commercial et son assureur, la Cour d’appel legak&bcar elle considére que la chose
n'a pas eu un role actif dans le dommage subigaictime et qu’elle n’était pas non
plus atteinte d’un disfonctionnement ou d’'une aradité, d’'un vice.

Cette décision qui semblait étre évidente et qait €éans le chemin des arréts rendus
précédemment concernant ce type de situation ea€s® par la Cour de cassation. Les
juges de la haute juridiction ont estimé dans caffi@re que @lors que l'intervention
de la paroi vitrée dans la réalisation du dommagessortait de ses propres

constatations>, la Cour d’appel avait violé I'article 1384 adm £ du code civil.
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Cette jurisprudence dangereuse et excessive aapouté réaffirmée quelques temps
plus tard avec le célebre arrét des boites aure¢etCet arrét concernait une passante
qui s’était blessée en heurtant une boite auxetettfune hauteur d’'un metre 43 qui
dépassée de 40 centimetres alors que le trott@it ame largeur d’'un meétre 46
centimeétres. Il faut préciser que la boite auxrdsttrespectait les prescriptions de
'administration des PTT. Par la suite elle assignaréparation le propriétaire de la
boite aux lettres.

La Cour d’appel débouta la demanderesse car efisidéra que 4a boite aux lettres
répondant aux prescriptions de " I'administratioasdPTT ", qui occupait une position
normale et ne présentait aucun débordement excassieptible de causer une géne,
n'a pu jouer un réle causal dans la réalisationl'decident>.

Cependant, la deuxieme chambre civile de la Cowadsation ne fut pas du méme avis
et le 25 octobre 2001 elle considérguen statuant ainsi, alors qu'il résultait de ses
propres constatations, que la boite aux lettresitada, de par sa position, l'instrument

du dommage, le Tribunal a viotél'article 1384 alinéa®Ldu code civil.

Ces jurisprudences mettent donc en doute le pensgbon lequel le gardien peut étre
exonéré du fait du r6le passif de la chose, il tnfdas question d’anormalité ou de
chose défectueuse, il suffit simplement que la ehasobile ou inerte ait eu une

intervention quelconque pour que son gardien ag#é responsable.

Ce type de décisions peut s’avérer trés dangeruxexercer une surprotection
constante des victimes, c’est fnalement le gardeta chose qui se trouve placé dans
une situation délicate et hasardeuse, car a pré&smninent savoir quels sont les criteres
a relever pour déterminer la responsabilité duigard Ce sera au cas par cas que sera
décidé si la responsabilité du gardien doit étigagée ou non, selon le bon vouloir des
juges.

Il est évident que ces décisions ont provoqué dessweéactions dans la doctrine et
notamment de la part de Prat qui a considéré quett& généralisation de la
présomption de causalité en cas de contact entrehtzse et le siege du dommage
illustre, une fois encore, la primauté de la foootd’indemnisation de la responsabilité

dans la jurisprudence actuelle. L’assouplissemas conditions d'indemnisation de la
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victime apparait comme la caractéristique esseletidé I'évolution de la responsabilité
civile qui est passée d’une dette de responsaBilitée créance de réparatién.

C’est donc le droit commun terrestre de la respatigadélictuelle qui s’applique en
matiere de transport de passagers bénévoles. Gapetal droit maritime n’a pas dit
son dernier mot et compte bien conserver une oertamprise sur la navigation de
plaisance en étendant a ce type de navigation y&enses dérogatoires au droit

commun si particuliers et appartenant au droit timaeL

S PRAT, note sous Cass. Civ. 2, 25 octobre 2002002, jur. p. 1450.
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Chapitre 2. La résistance du droit maritime.

Le droit maritime compte bien résister face a Eswn du droit terrestre dans la
navigation de plaisance en élargissant le champpttation des régles régissant
I'abordage et la limitation de responsabilité adigation de plaisance et aux passagers

bénévoles.

Section 1. L'abordage : specialia generalibus deanq

Le régime de l'abordage est dans la plupart desétadié dans des situations de
collisions entre des navires de taille immensesjartant des tonnes de marchandises
ou des milliers de passagers qui ont payés enecpattie d’'une prestation de service.
Cependant, ce n’est pas seulement dans ces sisiagioe va jouer le régime de
'abordage. En effet, méme si cela est bien momgréssionnant, le régime de

I'abordage s’applique également aux collisionseed&rux navires de plaisance.

81. Le principe.

La notion d’abordage est une notion tres compléesecas ou le régime de I'abordage
va s’appliquer sont divers et variés. De nombregsestions pratiques se sont souvent
posées concernant cette application, notammerm delkavoir si une collision, un heurt
était nécessaire pour déclencher le régime de ridage ? C’est la jurisprudence qui
vient, lorsque la loi et les conventions internaéiles ne répondent pas a ces points

pratiques, préciser et encadrer le régime de |Gdupe.

A. Rappel sur la notion d’abordage.

Avant tout, il faut préciser que l'abordage estir@ar la convention de 1910,
convention presque intégralement reprise par laflancaise du 7 juillet 1967.
L’abordage peut étre défini commda collision de deux ou plusieurs engins flotsant

dont I'un au moins est un navife». Le décor est donc posé, il en résulte que fismo

6 G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@gipitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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d’abordage est vue au sens large, en effet, d'dprdséfinition donnée plus haut, un

heurt entre un navire et un engin nautique poureacialifié d’abordage.

Cependant il reste a présent a savoir, dans geitlkgion peut avoir lieu un abordage, y
a-t-il une délimitation avant laquelle un abordagepourrait pas étre retenu ? Faut-il un

heurt physique entre les intervenants pour qu’worddge soit caractérisé ?

Autant de questions auxquelles il faudra répondentade voir I'application de cette

notion a la navigation de plaisance.

1. Ou?

Une des questions primordiales qui se pose esawd@rsa partir d’ou I'abordage peut il
étre caractérisé ? Y a-t-il une limite avant latgiah heurt ne serait pas désigné comme
un abordage et surtout ne serait pas régi parilaé@pssant I'abordage du 7 juillet
1967 ?

I N’y a en réalité aucune délimitation de cettetesole régime de I'abordage peut
s’appliquer dans n’'importe quelle « eau ». Ainspaatir du moment ou un navire est
impliqué dans un accident 'abordage est avérést@eurquoi, un heurt entre un navire
et un engin nautique dans des eaux de riviere guenti&ans un port pourra étre qualifié

d’abordage et donc étre soumis aux dispositiordrdi maritime.

2. Quand ?

Tout dabord, il faut rappeler que le régime debdedage est un régime
extracontractuel. Ainsi, un abordage ne pourra r&rennu entre deux navires liés par
un contrat, comme par exemple dans un cas ou uorgeiage a été organisé, car dans

ce cas, les rapports entre ces navires serontgagisn contrat de remorquage.

Une fois cette information primordiale donnée,aheient a présent de préciser le cas
d’'une éventuelle faute intentionnelle de I'un dewires engagés dans l'incident. La
faute intentionnelle ne peut donner lieu a I'apgtiien du régime de I'abordage. Ce
raisonnement est tout a fait logique car le régueel’abordage est beaucoup plus

favorable que le régime de droit commun, notamnaenhiveau de la prescription qui
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est de deux ans, elle est donc plus courte queekcription dans le régime de droit
commun. C’est pourquoi la jurisprudence s’est targanontré trés ferme a cet égard et
a refusé de voir appliquer ce régime lorsqu’il yree faute intentionnelle, c’est ce qu’a
jugé la Cour d’appel de Caen dans un arrét rend® lectobre 1987. Dans cet arrét |l
s'agissait d'un navire de plaisance qui avait étdomtairement éperonné par un
chalutier, la Cour a considéré dans cette affaire kg propriétaire du chalutier ne

pouvait invoquer la prescription de deux ans prepreégime de I'abordage.

Pour finir une question primordiale s’est poséeda@i longtemps, cette question était
celle de savoir si un heurt entre les intervendatss l'incident était indispensable pour
gu’'un abordage soit reconnu ?

L’article 6 de la loi du 7 juillet 1967 et I'artiel 13 de la convention de 1910 sur
I'abordage posent le principe concernant cettetgurede principe est le suivant :les
dispositions qui précédent sont applicables a [@arétion des dommages que, soit par
exécution ou omission de manceuvre, soit par inghen des réglements un navire a
causeés, soit a un autre navire, soit aux chosepaygsonnes se trouvant a leur bord,
alors méme qu'il n'y aurait pas eu abordage

La jurisprudence est venue confirmer ce principe@uws de plusieurs arréts. La Cour
d’appel de Douai dans un arrét rendu le 29 jan¥@87 a considéré qu’il y avait
abordage alors qu’aucun heurt n’avait eu lieuaitde remous provoqué par un navire
qui avait causé des dommages sur un autre navakyrél'absence de heurt, le régime

de I'abordage avait été appliqué dans cette affaire

Cependant, il ne faudrait pas que la jurisprudecwdonde le régime de I'abordage
avec d’autres regimes, en effet, parfois les juggeconnu I'application du régime de
'abordage dans des situations plutdt délicateda @st notamment le cas d'un arrét
rendu par la Cour de cassation le 7 avril 1987 sdagite affaire il s’agissait d’'une
canalisation de gaz qui avait explosé du fait de aoachement lorsque le navire
Ginousse avait relevé son ancre aprés que celeitiretombée a I'eau. Lors de
I'explosion, la barque de lamanage qui assistéap@a a été projeté a plusieurs metres.
La Cour de cassation a considéré qu'il y avait dhge du fait que la chute de 'ancre
était due a une faute de I'’équipage. Cette déciseurt étre critiquable, en effet comme

le fait remarquer le professeur Bonassies et Iéepseur Scapel ©n ne voit pas en
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quoi la faute de I'équipage peut jouer un rdéle pdéterminer les limites de I'abordage,

incident survenu entre navires de rfér.

Apres un rappel nécessaire sur la notion d’abordidgenvient a présent d’étudier le

régime de I'abordage, quelles sont les conditiang pe celui-ci soit mis en ceuvre ?

B. Le régime de I'abordage.

La notion de faute est au centre du régime de itdoge tout comme pour le régime de
responsabilité délictuelle de Il'article 1382 du eodivil, cependant, le régime de
I'article 1382 ne peut et ne doit pas étre assimiléegime de I'abordage.Cette notion
de faute doit donc étre strictement encadrée poiirrgy ait pas de confusion avec le

régime de I'article 1382 du code civil.

1. La notion de faute.

L’article 3 de la convention de 1910 et de la leiX®67 sur 'abordage fixe le principe
de base concernant cet incident, en effet il dsfju «si 'abordage est causé par la
faute de l'un des navires, la réparation des domesaghcombe a celui qui l'a
commise». Cela est donc clair, il ne peut y avoir applara du régime de I'abordage

sans faute.

Nous l'avons vu, pour que le régime de I'abordagesse jouer, il faut une faute, il
pourrait donc étre tentant de rapprocher le réglenkabordage a celui de I'article 1382
du code civil, voire méme d’appliquer le régimel@gticle 1382. Mais cela n’est pas
possible, en effet, comme I'exprime I'adagpecialia generalibus déroganta loi
spéciale déroge la loi générale. Le régime supfahge est un régime spécial propre au
droit maritime, et pour cela, il prime sur le régirgénéral de la responsabilité pour
faute de l'article 1382 du code civil.

La notion de faute en matiere d’abordage est egeesae facon extensive, en effet, elle
comprend, comme nous le verrons plus bas, de naxhlypes de faute. Cependant,

une limite a été posée a cette interprétation skten la faute en matiere d’abordage ne

7P, Bonassies et Ch. Scapel, Traité de droit meeitLGDJ, 2™ édition, p. 269.
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peut jamais étre présumée. Cette affirmation e tile I'article 6 de la convention de
1910 qui dispose quelkn'y a point de présomptions légales de faute mua la
responsabilité de I'abordage. Il résulte donc de ces constatations qu’un agwdce
pourra pas étre caractérisé si aucune faute dées@n cause n’est rapportée. En effet,
dans le régime de I'abordage, la faute doit étmeiypée mais aussi le lien de causalité
entre la faute et le dommage, tout comme dansidartl382 du code civil. La
présomption, méme simple, n’est pas admise en reatiabordage.

Cette disposition pourrait paraitre sévere, maiseatité, du fait des montants mis en
jeu la plupart du temps en cas d’abordage, cdtiatgin est en réalité tout a fait adaptée

au régime de I'abordage.

De plus, le régime de I'abordage ne peut pas éiaéifi de régime tres strict et sévere,
car, la notion de faute est envisagée de manidéemgxe, elle comprend plusieurs types
de fautes.

En effet, la faute en matiere d’abordage comprend d’abord la faute de I'armateur,
cela pourrait étre par exemple le manque de dibigeate ce dernier dans I'entretien qui
n'aurait pas décelé un vice dont est atteint seir@a

Mais elle comprend aussi la faute du capitainea pelurra correspondre a une faute
dans la conduite du navire qui aura par exempleonmacles regles de barre et de route.
La faute du capitaine sous entend également la theises préposés.

La notion de faute en matiére d’abordage s’'étenthené la faute du pilote, que son
intervention soit obligatoire ou non, gu'il soitténvenu pour des raisons évidentes ou
non de seécurité, cela nimporte pas. La faute dotgipourra déclencher, si elle est

prouvée ainsi que le lien de causalité, I'applmatlu régime de I'abordage.

Le fait que la notion de faute soit entendue deriagxtensive et qu’elle comprenne les
fautes réalisées par les personnes citées préecéstgnast facilement compris car ces
personnes ont un réle direct dans I'exploitatiodaboaonduite du navire, de ce fait, leur
impact dans un abordage est évident, pour le ¢apitt le pilote I'impact est dans la
conduite et pour I'armateur son impact est dangréien et le soin qu’'il aura apporté

au navire.

Cependant, une autre faute est également priserepte pour I'application du régime

de l'abordage c'est la faute du navire. Cette motgeut paraitre surprenante et
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correspond en réalité a la situation dans laguell@avire a eu un comportement
anormal alors qu’aucune faute n'a été réaliséenpdarmateur ni par le capitaine ou
ses préposés. C'est ce qui est couramment appé&@tla du navire. Cette faute a été
introduite au bénéfice des victimes, qui peut \aots se retourner contre I'armateur
méme si ce dernier n’a pas, commis de faute. Cestue fait remarquer la Cour
d’appel d’Aix en Provence dans un arrét rendu leatdl 1987, elle considéere que la
faute du navire introduit dans ce domaine particulier de responsbiune donnée
objective, en ce sens que, si elle ne retire rierfiagt que les fautes ont nécessairement
une origine humaine, elle confére a la victime #&ulté de se retourner contre
'armateur du navire qui lui a immédiatement caule® dommage sans avoir a
rechercher plus avant dans I'échelle des respotisabt®s. Nous retrouvons donc,
également dans le régime de I'abordage, le soupratection des victimes afin que ces
derniéres puissent toujours se retourner contre regsponsable concernant leur

dommage.

Enfin, la derniere faute envisagée dans le régiméatbordage est la faute commune,
cette faute en réalité n’est pas un type de faige particulier mais elle caractérise la
situation dans laquelle les navires impliqués sbiaicun en faute. Ce sera par exemple
le cas «quand un navire n’a pas respecte la priorité a anth, I'autre navire allant trop
vite par temps de brun{é».

Dans l'ancien droit cette faute était régie parréale judicium rusticorum les
dommages étaient partagés en deux. Cette reglenge€lavec I'entrée en vigueur de la
convention de 1910 sur I'abordage, cette convertispose dans son article 4 qug’ik

y a faute commune, la responsabilité de chacunndeses est proportionnelle a la
gravité des fautes respectivement commises; tositefod’apreés les circonstances, la
proportion ne peut pas étre établie ou si les fawpparaissent comme équivalentes, la
responsabilité est partagée par parts égales. L@wrdages causés soit aux navires,
soit a leur cargaisons, soit aux effets ou autrem® des équipages, des passagers ou
d’autres personnes se trouvant a bord sont suppgpe les navires en faute, dans
ladite proportion, sans solidarité a I'égard degr8. Les navires en faute sont tenus

solidairement a I'égard des tiers pour les dommagpssés par mort ou blessures, sauf

*® Navire Barge U.R. 91, DMF 1989.469. \
9P, Bonassies et Ch. Scapel, Traité de droit maeitLGDJ, 2™ édition, p. 272.
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recours de celui qui a payé une part supérieurelfeaque, conformément a I'al. 1 du
présent article, il doit définitivement supporfer] ».

Ainsi, aujourd’hui la regle en matiere d'indemnisaten cas de faute commune est que
chaque intervenant dans l'incident doit prendreclearge les dommages a hauteur de

son degré de responsabilité dans l'incident.

Cette faute implique donc un partage de respontabpécifique qu’il convient de voir

dans le paragraphe suivant.

2. Laresponsabilité.

Concernant la responsabilité, nous n’étudieronslgsi@lommages aux personnes car,
seuls ces derniers entrent dans le champ d’acgéamtte développement. Dans ce cas,
le ™ alinéa de l'article 4 de la convention de 191Getla loi de 1967 posent le
principe selon lequel kes navires en faute sont tenus solidairement gafé des tiers
pour les dommages causés par mort ou blessures »

Ainsi, il résulte de cet article que si un passaggrblessé ou décede a la suite d’'un
abordage pour faute commune, dans ce cas, ce detnges ayants droit détiennent la
possibilité, grace a cette disposition, d’obteriparation intégrale de I'armateur de
l'autre navire, méme s'il a été décidé que les dagms devaient étre partagés. Il est
plus simple pour la victime d’actionner son actemresponsabilité contre une seule et
méme personne, méme si cette personne ne lui g@agltintégralité de sa réparation.
Dans ce cas I'armateur qui a réparé la totalitédd@smages a la victime exercera par la
suite une action récursoire contre le second aumateec qui I'abordage pour faute

commune s’est produit.

L’action en responsabilité doit étre présentéesqoe I'abordage concerne des navires
francgais, devant le tribunal du domicile du défamds aussi le tribunal du port frangais
dans lequel un des navires s’est réfugié. Cesg@gle&eompétences sont issues du décret
du 19 janvier 1968.

Une fois le principe du régime de I'abordage étutdias sa totalité, il convient a présent

de voir quelles sont les particularités de soniegpbn sur des navires de plaisance.
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82. Application a la plaisance.

La Cour de cassation a, a de nombreuses reprifesiéa le principe selon lequel le

régime de I'abordage était applicable a tous lesresy, méme si ces derniers étaient de
toute petite taille. Cependant, méme si cette d@mit ne se pose plus en théorie, en
pratique cela est bien différent, car les victimges ont subi des dommages a la suite

d’'un abordage sont parfois tenté d’agir en justizele fondement d’une autre loi.

A. Une application générale au monde maritime et gadti

Pendant longtemps, la question de I'applicatiorr@ime de I'abordage en matiére de
plaisance s’est posée. Pour y répondre il faut éalité savoir si «les navires et
embarcations de plaisance » font partis du chamgpplication du régime de
I'abordage. L’article  alinéa 2 de la loi du 7 juillet 1967 apporte unécjsion
supplémentaire concernant les navires qui entrans de champ d’application de ce
régime, en effet cet article dispose que « tousneritpttants, a l'exception de ceux qui
sont amarrés a poste fixe, sont assimilés selgadesoit aux navires de mer, soit aux
bateaux de navigation intérieure pour l'applicatten I'alinéa précédent ». Ainsi les
seules embarcations excluent par cet article snehgins flottants amarrés a poste

fixe.

A la lecture de cet article et de lajgasi-universalité de I'application de I'article de

la loi de 1967° », il apparait clairement que les navires de ataie entrent dans le
champ d’application de cet article.

Pour prouver I'étendue de la notion d’abordagé&;dar de cassation a rendu un arrét le
5 novembre 2003 concernant un heurt entre deusskets les juges ont considéré ce
n'est pas l'article 1384 alinéa 1 qui devait épelagué mais bien la loi du 5 juillet 1934
relative a I'abordage en navigation intérieurefallit préciser que la solution sera la
méme en mer, et dans ce cas, ce serait la lojjuillet 1967 qui serait appliquée.

Il est donc clair, qu'aucune hésitation n’est psenien la matiere, le régime de

I'abordage s’applique aux navires de plaisancené@mne a ceux de la plus petite taille

0 0. JAMBU-MERLIN, Responsabilité civile du plaisa@g quelques éléments d’'un état des lieux, DMF
2007, n°687 — 12/2007.
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comme le montre I'exemple des jets-skis. Cependampratique, cette évidence parait

bien moins fondée.

B. Une situation délicate en pratique.

En pratique, les voyageurs ont dans beaucoup deuocasforte tendance a vouloir
fonder leur action sur un régime différent de calei I'abordage, c’est celui de la

législation sur le transport maritime de voyageurs.

1. Conflit entre la législation sur I'abordage etéagiklation sur le transport

maritime de voyageurs.

Le passager maritime est protégé par plusieursmegitations. Il y a tout d’abord la loi
du 18 juin 1966. L’article 38 de cette loi dispapee «le transporteur est responsable
de la mort ou des blessures des voyageurs causaesngufrage, abordage,
échouement, explosion, incendie ou tout sinistripmnasauf preuve, a sa charge, que
I'accident n'est imputable ni a sa faute ni a celleses préposés

Cette disposition est favorable au passager carest pas a lui de prouver la faute,
c’est au transporteur de prouver qu'’il n’a pas casnte faute ni méme ses préposés. Le
fait que la charge de la preuve ne repose pas esypaksager est un avantage
considérable, car le passager étant tres majerit@int étranger au monde du transport
rencontrera les plus grandes difficultés a prouper le transporteur ou ses préposeés ont

commis une faute.

La charge de la preuve du transporteur est ceperdarirée par le fait que les
réparations des dommages ne peuvent dépasserfandpfexé par I'article 40 de cette
méme loi. Il pourra néanmoins obtenir réparatickégrale de son dommage s'il agit
contre le navire a bord duquel il n’est pas a domdiqu’il prouve la faute de ce navire.

On retombe dans le schéma classique de la resplitésdélictuelle.

Cependant, il faut rappeler que les passagersnipa@rg dans le champ d’action de notre
étude, ne disposent pas de la possibilité d'invogueexte sur le transport maritime de
voyageurs car, sont concernés par ce texte les geydgeurs « classiques » et non pas

bénévoles.
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2. Obligation d’action sur le fondement de la loi djuillet 1967.

Les passagers maritimes disposent donc d’'un chuie @lusieurs actions. Cependant,
la loi du 18 juin 1966 ne s’applique qu’au passaggnsporté en vertu d’'un contrat de
transport. Or, nous l'avons vu précédemment, lasfrart maritime de passagers
bénévoles n’est pas un régime contractuel, aucatratone lie le passager au chef de

bord ou a la personne qui lI'aura convié a monteord.

C’est pourquoi les passagers bénévoles ne disppasrite choix d’action et se trouvent
dans l'obligation de fonder leur action sur ladai 7 juillet 1967. Leur position est donc

délicate car ces derniers sont dans l'obligatiopmeiver une faute ainsi que le lien de
causalité avec leur dommage s'ils veulent obtegaration.

De plus, le délai de prescription étant de deux emslélai est beaucoup plus court que
la prescription en matiere de droit commun. Enamssle régime de I'abordage de la

loi du 7 juillet 1967 est moins favorable aux vieéis que le régime de droit commun.

Cette différence tant importante entre le régimeitimee et le régime terrestre a soulevé
beaucoup de questions au sein de la doctrine.

En effet, une partie de la doctrine il y avait aitde différences entre le régime de
I'abordage et le régime de la collision entre deékicules en matiéere terrestre, E. Du
Pontavice et R. Rodiere ont tenté d’apporter léponse, ces derniers considérent que
c’est «sans doute parce que le droit terrestre tend a &ssla sécurité collective,
tandis que le droit maritime conserve l'idée quaadue intéressé doit se pourvoir lui-

méme contre les hasards du Sbst.

Le régime de I'abordage n’est cependant pas lerggirhe spécifique au droit maritime
a résister a l'invasion du droit terrestre en mmatde navigation de plaisance. En effet,
un autre régime dérogatoire au droit commun s’gppliégalement en matiére de

navires de plaisance c’est le systéme de la limitate responsabilité.

51 E. DU PONTAVICE et R. RODIERE, droit maritime, D, coll. « Précis », £2°ed. 1997, n° 433,
p.431.
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Section 2. La limitation de responsabilité.

Concernant ce régime dérogatoire au droit commune, étude parallele peut étre
réalisée avec le régime de I'abordage, car, ilvest que dans la majorité des cas, la
limitation de responsabilité de l'armateur est éwm lorsque sont impliqués des
navires aux tonnages trés important. Dans ce typesitlations, le principe de la
limitation de responsabilité se comprend aisémarfad des montants qui peuvent étre

mis en jeu.

L’élargissement de ce régime aux navires de plasgmeut étre plus difficile a

comprendre car, au premier abord, il serait possiel penser que les montants mis en
jeu seront moins important. Or ce n’est pas togdercas, car il faut le rappeler, dans
que lorsque ce sont des dommages corporels dst#gilt, ce qui sera souvent le cas
dans la navigation de plaisance, les montants quivent étre réclamés si aucune

limitations de responsabilité n’est mise en ceueng/pnt étre faramineux.

81. Le principe.

Avant d’étudier le champ d’application ainsi que fgersonnes pouvant invoquer cette
limitation, il convient tout d’abord d’effectuer envue d’ensemble de ce régime si

particulier et unique qui est la limitation de respabilité.

Ce régime a fait I'objet d'importantes modificatsordu fait de I'évolution des
mentalités et de I'importance croissante du soadiéparation des dommages subis par
les victimes. La premiere convention internationglé a traité de la limitation de
responsabilité est une convention de 1924, dane cenvention I'armateur avait le
choix entre I'abandon du navire et la limitationaisl cette convention n’a pas rencontré

le, succeés souhaité et de ce fait, elle a étaéai#r tres peu de pays.
C’est pourquoi apres la seconde guerre mondialeautre convention a été pensée et

travaillée afin d’améliorer ce systeme, cette ndlaveonvention a été signée le 10

octobre 1957. Cette convention repris le systéntarfiique et mis en place un fonds
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de limitation. Cependant les montants de la linutatont rapidement fait I'objet de

critiques car considérés comme trop faibles.

Un nouveau texte a alors été travaillé et signElemovembrel976, c’est la convention
de Londres. Cette convention est, de facon génémsdéée fidele a la convention de
1957 mais en apportant quelques modifications fsogiives.

La premiere modification de cette convention esugdgmentation des plafonds de
limitation.

Le second apport est le fait qu'a partir de cettevention, la cause de déchéance de la
limitation n’est plus la faute simple mais la fautexcusable. La faute inexcusable peut
étre définie comme la faute particulierement grave qui suppose chez sgeua la
conscience d’'un danger et la volonté téméraire dmgre le risque de sa réalisation
sans raison valabfé ».

Mais, une nouvelle fois, les montants de la lindtatse sont avérés trop faibles, ainsi
un protocole a été signé a Bruxelles en 1996trdeopole est entré en application le 13
mai 2004. Ce protocole a eu pour effet principaugmenter les plafonds de la

limitation.

En droit francais, avant I€"ldécembre 1986, date d’entrée en vigueur de laerdion

de 1976, le droit applicable était different deuced’aujourd’hui, en effet, a cette
épogue, l‘armateur pouvait se prévaloir de la ktidn de responsabilité a condition
gue ce denier n’est pas commis de faute personhetkgu’aucune faute personnelle
n'avait été commise, I'armateur pouvait méme sédger des fautes du capitaine grace
a la technique de I'abandon du navire et du frandce cas, la victime devait exercer
leur droit sur ce qui n'avait pas été détruit. Air@mme le font remarquer les
professeurs P. Bonassies et C. Scapel, lors duagguélu Titanic, 4es ayants droit des
victimes avaient dd se contenter d’exercer leustdrsur les quelques embarcations de

sauvetage qui avaient échappés au désdstre

°2G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@dpitant, PUF, coll. « Quadrige »M8édition.
**P. BONASSIES et Ch. SCAPEL, Traité de droit marij LGDJ, 2™ édition, p. 277.
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A. Champ d’application de la limitation.

Le principe de la limitation de responsabilité étam régime dérogatoire au droit
commun, il est encadré tres strictement par latléa jurisprudence, c’est la raison pour
laquelle afin que ce régime soit mis en ceuvreut fpue différentes conditions soient
réunies. Il faut que ce soit une créance de regidiié qui soit née de I'exploitation

d’un navire.
1. L’existence d’'une créance de responsabilité...

La limitation de responsabilité¢, ou plus exactemelimitation de réparatior* », ne
peut étre actionnée que si cela concerne une detteesponsabilite, qu'elle soit
contractuelle ou délictuelle, c'est la seule depeur laquelle la limitation de

responsabilité peut jouer.

Cependant, quelques exceptions a cette strictécapph existent. En effet, les fris de
relevement d’'un navire ou d’'une épave de naviré soamis a la limitation. Comme le
font remarquer les professeurs Bonassies et Sagsetettes sont plus exactement des
dettes Iégales &écoulant de I'obligation faite par la loi aux arteairs de procéder au
relévement des navires ou épaves échoués ou sGmhrés

Dans le sens inverse, des dettes de responsatglitiéclenchent pas la limitation de
responsabilité, cela est notamment le cas desa@gales marins ou des autres préposeés

qui ont un contrat d’engagement avec I'armateur.

Méme si la condition de la créance de responsalmbt prouvée, ce n'est pas le seul
élément qui doit étre relevé pour que le régiméadenitation de responsabilité puisse
s'appliquer dans un cas donné, en effet, il faalergent que cette créance soit née de

I'exploitation d’'un navire.

> E. DE PONTAVICE, La navigation de plaisance edileit, AFDM : Litec, 1985.
%5 p. Bonassies et Ch. Scapel, Traité de droit maitLGDJ, 2™ édition, p.285.
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2. ... née de I'exploitation du navire.

L’article 58 de la loi du 3 janvier 1967 qui repdeles dispositions de la convention de
1957 affirme clairement le principe selon lequettaance de responsabilité doit étre
née de I'exploitation du navire, en effet cet detidispose que ke propriétaire d'un
navire peut [...] limiter sa responsabilité enversdmcontractants ou des tiers si les
dommages se sont produits a bord du navire ou it en relation directe avec la
navigation ou l'utilisation du navire. A la lecture de cet article, aucune hésitatiestn

permise, il et clair que les dettes doivent décmdie I'exploitation du navire.

La limitation de responsabilité est elle restremtees créances nées de I'exploitation du
navire ? Dans le principe oui, seules ces créapeasent faire jouer la limitation de
responsabilité, cependant une exception est adni®st celle des opérations
d’assistance.

En effet, 'assistance, qui est le secours portéuypanavire a un navire en danger,
permet d’actionner la limitation de responsabil@&la peut s’expliquer par le fait que
la sécurité et I'assistance portée au navire somtgpdiales en matiere de navigation et
de transport maritime, ainsi, afin d’encouragemlasires a porter assistance a un navire
en danger, le systeme de la limitation de respalitgab’applique également dans ce

domaine.

Cette regle est reprise dans la convention de &97&ticle 2 qui dispose notamment
gue sont soumises a la limitation de responsalbd#é« créances [...] survenues a bord
du navire ou en relation directe avec I'exploitatie celui-ci ou avec des opérations
d’assistance ou de sauvetage, ainsi que pour ting préjudice en résultant ».

En droit frangais cette régle est citée a I'artlebis de la loi du 7 juillet 1967 relative
aux évenements de mer qui considére que la redpbisae I'assistance peut étre
limitée « a raison des dommages corporels ou retéen relation directe avec des
opérations d'assistance ou de sauvetage ».

Cependant une limite est posée par la loi, I'indiéénd'assistance ne peut étre soumise
au principe de la limitation de responsabilité.

Pour finir une derniére précision doit étre appmren effet, si la créance doit étre née

de I'exploitation du navire afin que la limitatiate responsabilité s’applique, elle ne
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doit cependant pas obligatoirement découler d’'sqgué maritime. En effet, un arrét de
la Cour de cassation du 18 novembre 1980 est vEmmexr ce principe. Dans cette
affaire il s’agissait d’'un navire, le navire Mébssyui transportait de I'huile d’arachide
endommagé par du suif d'une autre citerne du faielfausse manceuvre du systéeme
de pompage. La Cour de cassation a cassé I'am@tingar la Cour d’appel de Rouen
qui avait refusé l'application de la limitation desponsabilité a I'armateur car elle
considérait que seules les créances nées de la réalisation d’'ui pér mer sont
soumises a la limitation de responsabibté

La Cour de cassation, en cassant cet arrét popéanepe selon lequel il n'est pas
obligatoire que la créance soit née d'un risqueitimee pour que la limitation de

responsabilité soit accordée.
Une fois ce principe éclairci, il convient a préséiétudier un autre point primordial de
la limitation de responsabilité, a savoir les parss pouvant bénéficier de ce régime

unique.

B. Les personnes pouvant invoquer la limitation.

Avant de voir les personnes qui bénéficient exgmeemnt de la limitation de
responsabilité, il convient de traiter d’'un sujat g longtemps fait débat, c’est celui du
bénéfice de la limitation de responsabilité par dssureurs. Cette question est tres
présente car dans de nombreux pays, la victimefioEndé'une action directe contre
I'assureur de responsabilité du responsable deidiamt.

La Cour supréme des Etats-Unis a tranché clairemerdéfaveur des assureurs dans
I'affaire du navire Jane Smith car elle a consid&él2 avril 1954, que les textes font
bénéficier les armateurs de la limitation de respbilité et non pas les assureurs. Cet
arrét est d'une grande sévérité a lI'égard des assurcar ils se voient refuser

I'application d’un régime qui profite aux personmgsils représentent.

Les conventions internationales postérieures aao@t n’'ont pas montré la méme
sévérité. En effet, dans la convention de 195%Qrébléme est quasiment ignore, la
seule chose qui est dite a ce sujet c’est que desgreurs, afin de se protéger des

victimes disposant d’'une action directe contredssureurs de responsabilité, doivent
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stipuler dans les contrats d’assurances, que Entiame dépasserait pas le montant de
la limitation de responsabilité dans les cas ouassure pourrait en bénéficier.

La convention de 1976 apporte une réponse plusedhitraite expressément du sujet.
En effet, dans l'article L de la convention, article qui traite des persoreresroit de
limiter leur responsabilité, il est clairement éoénque« l'assureur qui couvre la
responsabilité a I'égard des créances soumisemadtion conformément aux régles de
la présente Convention est en droit de se prévaleicelle-ci dans la méme mesure que
'assuré lui-méme. Ainsi, avec cette convention, aucun doute nfeEsimis car elle

affirme clairement le droit de I'assureur de béciéfide la limitation de responsabilité.

Il est évident que I'assureur n’est pas le seub@vpir bénéficier de la limitation, bien

d’autres personnes peuvent I'invoquer, c’'est cd gafa a présent étudié.

1. Le propriétaire, I'affréteur et le navire.

Dans un premier temps la convention de 1957 faimmegficier de cette limitation les
personnes suivantes : l'armateur-gérant, I'armatewon-propriétaire ainsi que
I'affréteur ; en réalité, les personnes qui avalentesponsabilité de I'exploitation du
navire. La convention de 1957 étendait méme le fizende la limitation aux navires
eux-mémes, cela s’explique par le fait qu'en dewiglais et américain, il existe des
actions in-rem, qui sont exercées directement eodles choses, dans le cas présent,
contre le navire. En droit frangais, ce type d@actn’existe pas, cependant, il serait
possible de les assimiler aux privileges, car cesiidrs s’exercent directement a

I'encontre du navire.

La convention de 1976 reprend ces dispositiongffen dans I'article & concernant les
personnes en droit de limiter leur responsabilltélinéa 1 dispose que les
propriétaires de navires et les assistants, tels définis ci-apres, peuvent limiter leur
responsabilité», dans le second alinéa, la convention vientipeéce qu’elle entend
par propriétaire du navire, cela désign& «ropriétaire, l'affréteur, I'armateur et
I'armateur-gérant d’'un navire de mex.

Cette convention reprend également I'action coletneavire puisque dans l'alinéa 5 de
ce méme article il est dit quel’expression «responsabilité du propriétaire de inew

comprend la responsabilité résultant d’une actiomfée contre le navire lui-ménse
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Ainsi, concernant les personnes a qui doit étrdiquge la limitation de responsabilité,

aucun changement majeur n’'a été effectué entideles conventions.

Cependant, d’autres personnes détiennent la pligsiinvoquer le principe de la

limitation de responsabilité, c’est ce que nousares dans le paragraphe suivant.

2. Le capitaine et ses préposes.

Concernant le capitaine et les préposeés, la coiovedé 1957 et la convention de 1976,
n'utilisent pas la méme expression afin de lesgiési En effet, dans la convention de
1957 la limitation est étendue a la responsabiléé préposés terrestres ou nautiques
«dans I'exercice de leur fonction alors que dans la convention de 1976, il dsjuk
«si 'une quelcongque des créances prévues a l'adst2formée contre toute personne
dont les faits, négligences et fautes entrainemesponsabilité du propriétaire ou de
I'assistant, cette personne est en droit de se gioév de la limitation de la
responsabilité prévue dans la présente Convention

Les termes utilisés par la convention de 1976 parg généraux, et englobe de ce fait
les préposés. Cependant, il faut rappeler que depairét Costedoat rendu par
'assemblée pléniere de la Cour de cassation [&@%er 2000 qui a posé le principe
selon lequel «’engage pas sa responsabilité a I'égard des tlerpréposé qui agit
sans excéder les limites de la mission qui lui@igtpartie par le commettamt les
préposeés francais sont protégés contre I'actiontides cela ne concernerait donc que

les préposés de navires étrangers.

Concernant le droit francais, il convient de précique la loi du 22 décembre 1984
complétant la loi du 7 juillet 1967 relative auxééements de mer reprend, dans son
article 69, la méme terminologie que la conventerl957.

En realité, I'application de ce principe a la pdaise dépendra de la qualification du
navire. Il faudra savoir si I'engin dont il est gtien entre dans le champ d’application
de la définition de navire donné par la loi sulifaitation de responsabilité. Il convient
d’analyser alors précisément la définition de léiarode navire et, par conséquent, il
sera possible de répondre a la question suivdatemitation de responsabilité est-elle

applicable aux navires de plaisance.
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82. L’application faite a la plaisance.

Actuellement le probléme ne se pose plus, en affgturd’hui il est clair que le régime
de la limitation de responsabilité s’applique aaxires de plaisance. Cette consécration
s’est faite a plusieurs niveaux, tout d’abord areau Iégislatif avec la loi du 3 janvier
1967 et la jurisprudence qui est clairement verffiereer que ce régime s’applique aux

navires de plaisance.

A. Une situation dénuée d’hésitation depuis 1967.

Cette clarté dans un systeme qui parait pourtant dompliqué a été apportée par la loi
du 3 janviers 1967 relative au statut des naviresiges batiments de mer. En effet, a la
suite de cette loi plus aucune hésitation n'a @éngse concernant I'application de
régime aux navires de plaisance. Cependant, duaepas oublier de prendre en compte
les conséquences de cet élargissement, car leagpassvictimes d'un incident se
verront imposer cette limitation alors méme que @&siers n'auront commis aucune

faute.

1. Extension du régime de la limitation faite a laigdace.

La loi du 3 janvier 1967 relative au statut desirmvet autres batiments de mer inclut
clairement les navires de plaisance dans son cliapplication. En effet, I'article 3 de
cette loi integre clairement les navires de plaisagtans le champ d’action de cette loi.
Le chapitre VIl de cette loi traite de la limitatiale responsabilité et de ce fait plus
aucune hésitation n’est permise concernant I'appitin du régime de la limitation de

responsabilité aux navires de plaisance.

Cette loi n'est pas la seule a prévoir I'applicatibe la limitation de responsabilité aux
navires de plaisance, en effet, la loi du 3 juillé67 dans son article 63, si elle exclue
de son champ d’application les contrats d'assurayeat pour objet de garantir les
risques relatifs a la navigation de plaisance, afieme cependant dans l'alinéa 2 de ce
méme article I'applicabilité des dispositions reles a la constitution d’'un fonds de

limitation pour les navires de plaisance.
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L’application a la plaisance du régime de la limiita de responsabilité étant affirmé
clairement par la loi, il convient a présent derpielles ont été les conséquences de cet

élargissement.

2. Les conséguences qui en résultent.

Les conséquences de l'application du régime daniéaktion de responsabilité aux
navires de plaisance concernent tout d’abord lesopees qui vont bénéficier de cette
limitation. En effet, le principe général est quelimitation bénéficie a I'armateur-
gérant, 'armateur non propriétaire, le capitaliafréeteur et leurs préposes.

Cependant, ces termes sont tres rarement emplayéseia de la navigation de
plaisance. On utilisera des terminologies diffé@entomme par exemple chef de bord
au lieu de capitaine. De plus, la plupart du tengss,qualités d’'une personne vont se
superposer, ainsi, le propriétaire du navire setwent le chef de bord. De méme, des
terminologies qui n’existent pas dans la navigatlercommerce vont apparaitre dans la

navigation, comme notamment le locataire-plaisancie

Ces différences de terminologies vont poser quslgueblemes lors de I'application de
la limitation de responsabilité. En effet, par eyxdenle locataire plaisancier pourra t-il
bénéficier de ce régime particulier ? Pour résoudreprobleme, il faudra alors s’en
remettre a la qualité de cette personne, a saiéonicrrs de l'incident.

De méme, en matiere de navigation de plaisanest ilrés fréquent que le propriétaire
préte son navire a un ami, dans ce cas, qui deergfisier de la limitation de
responsabilité ? Dans ce cas, il faudra savoietsami exercait la direction du navire, si
oui, ce dernier sera considéré comme le chef de étadonc bénéficiera de la limitation
de responsabilité. C’est ce que constate le prefesSalais-Auloy, en effet selon lui
« la limitation profite aux propriétaires et a touswx qui sont responsables : capitaine,
préposeés, locataire, de méme pour I'ami a qui leiraa été prété. Il faut a notre avis
s’attacher a I'esprit du texte [la loi du 3 janvié®67] plus qu’a sa lettre : la limitation

doit jouer pour tut utilisateur du moment qu’il eiclaré responsable
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De méme concernant la faute inexcusable qui imeligu déchéance du droit a la

limitation, cette faute, qui peut étre définie comia faute particulierement grave qui

suppose chez son auteur la conscience d’'un dahgevelonté témeéraire de prendre le

risque de sa réalisation sans raison valable, Bavés rare en matiére de navigation de
plaisance. En effet, dans la plupart des cas leislants dans ce type de navigation
résultent de I'inattention et de I'imprudence magssont pas des fautes inexcusables.

Toutes ces différences fondamentales entre la agoigde plaisance et la navigation
de commerce font que I'application de la limitatis responsabilité doit étre envisagée
avec prudence mais surtout doit étre accordée aparacas apres un examen précis des

conditions dans lesquelles s’est produit I'accident
Une fois ce principe affirmé clairement par la ibrestait aux juges de se prononcer a
ce sujet, I'arrét du 8 mars 1995 tranche en fadeufapplication de la limitation aux

navires de plaisance.

B. La consécration jurisprudentielle.

La jurisprudence est donc venue elle aussi prodarag@plication de la limitation de
responsabilité aux navires de plaisance. Cependiasitjuges ne sont pas devenus
laxistes pour autant, en effet, ces derniers ont elusieurs reprises l'occasion de
refuser I'application de ce régime a différentedarnations, lorsque celles-ci n’étaient
pas aptes a affronter les risques de la navigdeqguius connu de ces arréts étant celui a

propos de I'affaire du canot Poupin sport rendd@r6 par la Cour de cassation.

1. L'arrét de la Cour de cassation du 08 mars 1993.

Dans cette affaire il s’agissait d’'un navire, lauZéleanis, qui avait été loué par M. X
qui était également le skipper. Une passagere aeilter de plaisance a été blessée par
I'écoute de la grande voile qui I'a frappée a lape lors d’'un empannage.

La victime assigna en réparation le locataire, emidr lui opposa la limitation de
responsabilité. La Cour d’appel considéra quenhatdition de responsabilité n’était pas

opposable a la victime dans la mesure @ette loi ne bénéficiait qu'aux gens de mer
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pour limiter les conséquences des risques qu'ilBoafaient et préserver leur
instrument de travaib. Le locataire forma un pouvoir en cassation.

La Cour de cassation, le 8 mars 1995, considéra«deelocataire d'un navire de
plaisance peut limiter sa responsabilitiede ce fait elle cassa I'arrét rendu par la Cour
d’appel. En effet, l'article 69 de la loi du 3 jaew 1967 incluse dans son champ
d’application le capitaine du navire et donc lefathe bord d’'un navire de plaisance,
car, en effet, méme si la terminologie utiliséedi€rente ces deux personnes exercent

bien les mémes fonctions a bord d’'un navire.

Cet arrét affirme de facon trés claire, le principelon lequel la limitation de

responsabilité s’applique aux navires de plaisa@ic®tamment aux locataires.

Cependant, il faut tout de méme préciser que ciengege s’applique pas a toutes les
embarcations, en effet, la jurisprudence a toujoefsisé de voir s’appliquer la
qualification de navire a certains engins, refusainisi au responsable de se voir

appliquer la limitation de responsabilité.

2. Un refus strict pour les engins « inadapté a lagadon maritime ».

Une affaire célébre a marqué les esprits conceroardujet, c’est I'affaire du canot
Poupin Sport. En I'espéce il s’'agissait d’'une petinbarcation en plastique a bord
duquel avaient trouvé place quatre personnes qierdtparties a la péche. Le canot a
fait naufrage et il y a eu deux morts. Suite a déses, la veuve assigne en
responsabilité la famille du propriétaire du capour demander une indemnisation et
s’est alors posé la question du statut de ce cahmis le savons, cette limitation
pouvait étre opposée par le propriétaire a la veuees'il s’agissait d’un navire. Donc
le canot constitue-t-il un navire ?

La Cour d’appel de Grenoble a considéré que letaamalevait pas étre défini comme
un navire et elle a fait référence a la notion anilshiative d’engins de plage qui n’ont
pas a étre immatriculés. La Cour d'appel a conéidgre c’était un engin de plage
inadapté a la navigation maritime

Dans un arrét du 6 décembre 1976, la Cour de tassatrappelé que les juridictions
judiciaires ne sont jamais tenues par les quatiboa administratives. La Cour ne se

fonde pas sur les mémes motifs que la Cour d’appsb elle aboutie a la méme
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solution. Elle considére quelefaible poids de I'embarcation, son apparencéefedt le
peu de hauteur de la coque par rapport a la ligeefldttaison limitaient son emploi a

celui d’'un engin de plage manifestement inadag&eravigation maritimes.

Ainsi, le propriétaire se vit refuser I'applicatide la limitation de responsabilité du fait
de sa petite taille et de son incapacité a affrolet® risques que peuvent impliquer la
navigation maritime. Cependant, comme le relexkabu-Merlin 4l est tout de méme
singulier que les plus petits engins de plage sentdrappés d’'une responsabilité
illimitée, alors que des bateaux plus importantsdiicient d’'une limitatiory.

Il est en effet quelque peu génant que le propréétiun navire de grande taille qui a,
dans la grande majorité des cas, beaucoup plusayenmue le propriétaire d’'une
embarcation telle que celle de I'affaire poupin rgpait la possibilité d’'invoquer la
limitation de responsabilité alors que le propirétaes « plus petites embarcations » ne

I'a pas.

Cependant la jurisprudence est ferme et constdntefiese de qualifier ces engins de

navires et donc de leur appliquer la limitatiorrégponsabilité.

Le passager maritime bénévole est donc un passagek spécial », son régime de
responsabilité n’est pas issu du droit maritimesnai droit terrestre. Méme si cela peut
surprendre au premier abord, en réalité, cela pastnjustifié.

En effet, ce genre de passagers, sont, dans larpligs cas, des amis ou membres de la
famille du propriétaire du navire ou du chef de dbo€es personnes n'ont jamais
pratiqué la navigation maritime et sont étrangece anonde si particulier. Ce ne sont
pas des marins, a bord du navire ils sont passii®at aucun réle dans la navigation.
C’est la raison pour laquelle ces passagers sgithiés a des passagers bénévoles en
matiéere terrestres, ca, comme ces derniers, ilst @ocune maitrise sur la chose et se

contente de se laisser guider.

Cependant, ce n'est pas le cas de tous les passhéerévoles, en effet le cas de
I’équipier en compétition est beaucoup plus compldXéquipier en compétition, au

premier abord, ne peut étre mis sur un pied d'tgaliec le passager bénévole. Il n’est
pas passif durant une compétition, chaque équapiex un réle voire méme plusieurs et

la conduite du navire va étre effectuée par plusipersonnes. Ces personnes, dans la

78



majorité des cas, payent un droit d’'inscription auganisateurs de la manifestation
nautique, qui joueront donc un rdole dans la coueseen cas d'accident leur
responsabilité pourra éventuellement étre enga@®ene peut donc plus vraiment
considérer les équipiers en compétition comme dssggers bénévoles. Cependant, ce

n'est pas ce qu’a considéré la jurisprudence.
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Partie 2. Application de ce droit aux
manifestations nautiques et les
protections adaptées aux passagers.

Les membres de I'équipage durant une compétitiomiouze telle une régate, participent
a la conduite du navire, courent des risques tn@®itant inhérents a la navigation mais
eégalement a la compétition, car, nous le savonspii@ortement d’une personne n’est
jamais le méme selon que cette personne soit editimon d’entrainement ou en

compétition, la prise de risque sera toujours physortante en compétition dans le seul

et unique but de gagner.

C’est la raison pour laquelle I'équipier en comjpéti est tres différent du passager
bénévole et le régime juridique qui doit lui étpplqué devrait donc étre spécifique a
la navigation en compétition, situation tres diiéte de la simple balade entre amis.
Cependant la Cour de cassation en a décidé autrezhensorti du systeme sportif
classique les équipiers en compétition durant égate, en refusant d’appliquer a ces
derniers des théories qui ont toujours trouvée$iGgion en droit du sport.

Les manifestations nautiques dans lesquelles sell@ére type de compétitions peuvent
parfois étre trés importantes et compter des awggaile participants, c’est la raison
pour laquelle une attention toute particuliérepestée aux organisateurs de ce type de
manifestations car ils doivent tout mettre en ceavire que la manifestation se déroule

dans des conditions optimales de sécurité.
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Chapitre 1. Les relations juridiques liant le skopr

et son équipe.

Les compétitions nautiques peuvent présenter deoreur dangers, et il n’est pas rare
gue des accidents se produisent durant ces compstitDans ce cas, contre qui
I’équipier en compétition pourra t-il agir en justien cas de dommages subis au cours

d’'une manifestation de ce type ?

Section 1. Une relation caractérisée par un lien

contractuel ?

La premiere question qui va se poser est de savl@rskipper et les autres membres de
I’équipage sont soumis au méme régime de respditéabiNous le savons, le skipper
va représenter le navire durant ce type de maatfest tel le capitaine d’'une équipe de
football, ce dernier sera mis au premier plan equseoncerne la communication, c’est

par lui que seront diffusées les informations an de son équipe.

Cependant, cela ne fait pas pour autant de luiquip&r particulier car, une fois la
compétition commencée, tous les équipiers doiveataapables d’accomplir les taches
habituellement réservées aux autres, en effet end@cident il ne faut pas que la

navigation ne puisse plus étre effectuée danssl®@gain équipier aurait été blesseé.

Il'y a donc une réelle complémentarité entre chagembre de I'’équipage, dans ce cas,
peut-on réellement considérer que le skipper sgiorsable de son équipage ?

81. Les solutions envisageables.

Comme dans le cas de I'équipier en compétitiofiaut se demander quel est le lien
juridigue qui unit les équipiers entre eux. Deeefiestion il en sera déduit le régime de
responsabilité qui va s’appliquer en la matiérest’la raison pour laquelle il est
indispensable de se demander si un contrat urskilgper aux autres membres de

I'équipage ?
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A. Un contrat.

Dans le cas de la relation contractuelle, plusieasspeuvent étre envisages.

1. Contrat de travail

Le contrat de travail est uncentrat synallagmatique a titre onéreux caracterisér la
fourniture de fourniture d’un travail en contrepeetdu paiement d’'une rémunération et
par l'existence, dans I'exécution du travail, d’'lien de subordination juridique du
travailleur a I'employeur; peut étre conclu pournal durée déterminée ou

indéterminée® ».

Si I'on met en parallele cette définition a la catifion on s’apercoit trés rapidement
gue les relations unissant le skipper a son éqaipagpeuvent pas étre placées sous le
régime du contrat de travail. Tout d’abord, ledatien n'est pas onéreuse, de plus, il
n'y a pas de lien de subordination dans la relagiutne le skipper et les membres de son
équipage. Méme si le fait de prendre les décigsievient au skipper, cela n’est pas pour

autant un lien de subordination, leur relation hésrien une relation patron/salarié.

En effet, la subordination juridique peut étre digfi comme «ne situation de
dépendance caractérisée par le pouvoir pour I'emelo, de donner au travailleur des
instructions, des ordres et des directives et demtroler I'exécution et d’en vérifier les
résultats, ainsi que de sanctionner les manquemeéatson subordonné, a charge
d’assumer les risques de son activité

Cette situation ne caractérise en rien la situatjanexiste entre un skipper et son
équipage, car, en matiere de régates ou de cormpstitle ce type, ce sont des
sentiments de confiance, de partage et de sokdawit prime et non pas les ordres, les

directives et le controle.

Le contrat de travail ne reflete en rien la réalig méme s'’il est vrai que le skipper
aura le dernier mot si une décision doit étre prcs#a n'est pas dans un esprit de

commandement, c’est simplement que dans un sporineocelui-ci avec les dangers

% G. CORNU, Vocabulaire juridique. Association He@epitant, PUF, coll. « Quadrige »™8édition.
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gu'il implique il faut une personne capable de pirerune décision dans un moment de
stress intense alors méme qu’elle est en désaaord certains membres de son

équipage.

Un autre type de contrat doit alors étre envisagé.

2. Contrat de société.

Le contrat de société est défini a I'article 18322abde civil de la fagon suivantdac
société est instituée par deux ou plusieurs pem®mui conviennent par un contrat
d'affecter a une entreprise commune des biens wuindustrie en vue de partager le
bénéfice ou de profiter de I'économie qui pourrarésulter». Plusieurs éléments
peuvent étre tirés de cette définition.

Tout d’abord il faut une pluralité des associésfailit une envie des associés de
collaborer, que chaque associé réalise un appoehfd qu’il y ait un partage des

bénéfices qui soit fait ou dans le cas contraine, contribution aux pertes.

Si l'on rapporte ces éléments du contrat de socitda plaisance et plus
particulierement aux compétitions on peut S’apesoevque ces conditions de
I'existence d’un contrat de société sont reuniematiere de compétitions de plaisance.
En effet, les associés dans le cas des compétiiemagent I'équipage, il y a donc bien
une pluralité d’associés, chaque membre de I'égeia apportant ses idées, sa force,
son énergie réaliserait I'apport nécessaire auabde société. Le partage des bénéfices
ou la contribution aux pertes serait caractérizaitle partage de la joie qu’'implique une
victoire ou la déception s’il s’agit d’'une défaite.

Ainsi, comme le remarque le professeur Yves Tassglagirait d’un «contrat de

société d’'un genre particulies.

Cependant, le contrat de société n'est pas pleinesaisfaisant car, les notions de
partage de bénéfices et de contribution aux perteésin caractére trées commercial, et
méme si ces notions peuvent étre transposées ampétitions nautigues et aux
relations qui existent entre les differents memlafes équipage, cela est tres éloigné

de l'idée de plaisir et des valeurs qui doiveng @iresentes dans le sport.
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In fine, concernant les relations entre les membh@s méme équipage, il apparait que
le régime de responsabilité délictuelle s’adapteuxia la situation présente en cas de

compétitions nautiques qu’une éventuelle respofigabontractuelle.

B. L'absence de tout lien contractuel.

Un cas récent est venu confirmer la thése selarelbla jurisprudence refuse de voir
entre les sportifs une relation contractuelle. Degite affaire, un homme équipier sur
un catamaran avait été blessé lors d’'un abordageuavautre catamaran durant une
régate le 29 décembre 1995. Apres le dép6t d'uporapl’expertise, la victime assigne
en réparation son skipper et son assureur les 14 jein 2002.

La Cour d’appel a déclaré les demandes de la wcpnescrites, car, rappelons-le le
délai de prescription en matiére d'abordage estl@l@x ans. La victime forme un

pourvoi en cassation car elle considéere que lentégile I'abordage ne doit pas
s’appliquer en l'espece car les dispositions deéggme jouent seulement lorsqu’l

s’agit de responsabilité des navires.

La Cour de cassation dans un arrét du 18 mars @&€iéle de rejeter le pourvoi car elle
considere gu’en cas d’abordage entre navires de mer, ou enteires de mer et
bateaux de navigation intérieure, sans qu’il y l&u de distinguer le cas ou ceux-ci
participaient a une régate, les indemnités duesaidon des dommages causés aux
navires, aux choses ou personnes se trouvant admwent étre réglées conformément
aux dispositions du chapitre premier de la loi djuiflet 1967 relative aux événements
de mer, qui commandent, avant toute mise en cduse desponsabilité personnelle,
de rechercher si les circonstances de la collis@relent la faute de I'un des navires ou
une faute qui leur est commune

Par cette décision la Cour de cassation rejettiedarie contractuelle entre coéquipiers

au profit de I'application du régime de I'abordage.

La Cour de cassation n’est pas seule a rejetbélarie de la relation contractuelle entre
des sportifs. En effet, la majorité de la doctribensidére que ce doit étre une
responsabilité délictuelle qui s’applique dans geet de situation, une relation

contractuelle n'aurait pas sa place dans une &etilominée par le plaisir, I'envie de
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pratiquer un loisir ensemble. Cependant, certairteuas ont parfois eu recours a la
notion de « convention tacite » pour définir lenlgui unissait les sportifs.

La Cour d’appel de Paris le 25 janvier 1995, dams affaire concernant une palanquée
de plongeurs est méme allé jusqu’a reconnaitréstemxce d’'une convention tacite entre
les plongeurs. Cependant, cette solution resteptivomelle et les juges refusent

systématiquement de voir consacrer une relatiotractmelle entre des sportifs.

Le régime de responsabilité contractuelle ayantéégté, il convient a présent de se
demander quel va étre le déroulement d’'une actimrresponsabilité de I'un des
équipiers ? Cette question a posé de nombreuxémas et un débat trés important au
sein de la doctrine car la réponse a cette questiait déterminer tout le régime de
responsabilité de I'équipier en compétition « d@ss » mais également celui du

skipper.

C’est au cours de l'instance ayant abouti a unt aerédu par la Cour de cassation en

1995 concernant I'affaire de I'Airel que la questioit tranchée.

§2. L’affaire de I'Airel de 1995.

Les faits de la célebre affaire de 'Airel se sdatoulés au cours d’'une régate, dans la
nuit du 10 au 11 avril 1977, durant la®12semaine nautique internationale de la
Méditerranée. Certainement aidé par des conditié®orologiques tres mauvaises, le
navire a fait naufrage, emportant avec lui les segrnbres de I'équipage, c'est-a-dire le
skipper-propriétaire du navire et ses six coéquspi@vant son naufrage, le navire avait
signalé une rupture de bastaque.

A la suite de ce drame, la cause de cet acciddanteste inconnue, les affaires
maritimes, ne disposant que de trés peu d’élémentssimplement conclu une voie
d’eau provoquée par une avarie primaire.

Les héritiers et les ayants droit des coéquipissggaent en réparation, sur le fondement
de l'article 1384 alinéa®ldu code civil, les héritiers du skipper. Ces dasiappellent

par la suite en garantie les organisateurs deueseo
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En premiére instance, le 3 décembre 1985, le Tabde grande instance de Marseille
accueilli leur demande.

L’assureur du skipper interjette alors appel. LaiCdappel d’Aix en Provence, dans
un arrét du 21 juillet 1988 considéra qu’en I'espécy avait une garde commune du
navire. En effet, selon elleiks’agissait d’'une croisiére en commun ou les septins
de I'Airel participaient a une compétition sous rfee de régate de haut niveau
nécessitant des connaissances, une expérience,qui@#és physiques certaines
lesquelles si elles étaient peut étre inégaleméparties, constituaient par leur somme
le nec-plus ultra d'une équipe, performamteAinsi la Cour d’appel retenait donc la
théorie de la garde commune du navire et exondoait le skipper de sa responsabilité.

Mais le raisonnement de la Cour d’appel d’Aix eov@nce ne s’arréte pas a ce point,
car, elle considére qu’en plus de la garde commiligegvait également eu acceptation
des risques des coéquipiers. Ces équipiers avabeapté de continuer la régate alors
que le temps se détériorait de maniére importahiefait de leurs compétences, ces
derniers se doutaient tres certainement des danggesourraient en résulter. La Cour

d’appel infirma donc le jugement rendu par les fuge premiére instance.

Par la suite un pourvoi en cassation fut formé@etduxieme chambre civile de la Cour
de cassation, le 9 mai 1990 cassa la décision egpalules juges d’appel pour défaut de
base légale. La Cour de cassation approuva dapseamer temps les juges de ne pas
avoir retenu la faute du skipper sur le fondement'atticle 1382 du code civil. Mais
dans un second temps, la Cour considére que la gamthmune ne devait pas étre
retenue en l'espece carle< skipper, marin particulierement qualifié, étaie
propriétaire de la chose instrument du dommage @ ¢g réle de chacun des

coéquipiers au moment de l'accident était restalémhent ignoré.

L’affaire fut renvoyée devant le Cour d’appel deohyet, le 13 mai 1991, celle-ci
s’inclinait devant la décision rendue par la Coeircdssation quelques mois plus t6t.

Un dernier pourvoi fut formé et dans un arrét dm&s 1998, la Cour de cassation
confirma sa décision précédemment rendue sur effti@e concernant la notion de

garde en commun. Mais elle ne s’arréta pas laletoeimpléta sa décision par des

5 Annexe 1.
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dispositions sur la théorie de I'acceptation degues, invoquée par les demandeurs, en
considérant que si les membres de I'équipage avaient acceptésdgsas normaux et
prévisibles d’une compétition en mer de haut niyamun’avaient pas pour autant
accepté le risque de mort qui, dans les circongarde la cause, constituait un risque

anormal».

Cette affaire va avoir un retentissement tres ingmvrdans le monde des compétitions
et régates mais également dans le monde sporgjéeéral. C’est pourquoi il convient
d’étudier point par point les apports de cet aaiési que leurs conséquences dans le
sujet de notre étude.

A. Le rejet de la théorie de la garde commune.

La théorie de la garde collective est une théouiestpst beaucoup développée dans le
domaine sportif, cependant, actuellement un ndirdémuche cette théorie qui est tres
affaiblie car elle est écartée dans beaucoup dat&ih, et ce, méme dans le domaine

sportif.

C’est notamment ce qu’a considéré la Cour de dassdans I'affaire de 'Airel qui a

préféré écarté la théorie de la garde collectivenduire entre les équipiers afin de
centrer la responsabilité sur le skipper et de poundemniser au mieux les autres
membres de I'équipage, ou tout au moins leurs fagjilles équipiers étant portés

disparus a la suite de I'accident.

1. Présentation.

Avant tout, il faut rappeler que la théorie de larde commune est une théorie
d’exception, en effet, le principe est que la gaede alternative. En effet, la garde
suppose les pouvoirs d’'usage, de controle et @etehn, ainsi pour qu’'une garde soit
commune, il faut que plusieurs personnes dispademes pouvoirs simultanément. Ce
type de situation n’est pas fréquent, de plustte conception procede de l'idée que les

pouvoirs d'usage, de direction et de contrdle, domp exorbitant pour en autoriser le
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partage® ». De ce fait, I'application de la garde commuseune application stricte qui
doit répondre a des critéres tres précis fixésgrande partie par la jurisprudence qui
s’est fortement développée a ce sujet et a beauéoolpé au cours de ces dernieres
annees.

La conséquence de l'application de cette théorieqas le co-gardien ne peut pas
invoquer la responsabilité des autres gardiensesiandement de I'article 1384 alinéa

1% du code civil, il ne pourra invoquer que la resgawilité pour faute prouvée.

La notion de garde collective était utilisée trésn&ent lorsque tes pouvoirs sur la
chose étaient exercés conjointem@nt ainsi, en matiére sportive, cela était notamment
le cas quand il s’agissait d’'un ballon de footballine balle de tennis et d’'un volant de
badminton. Cependant, comme le fait remarquer dddéh «da Cour de cassation a
souvent fait preuve de beaucoup plus d’hésitatitmsgu’'un engin est utilisé
collectivemerff », ce qui est le cas en matiére de plaisance.

Mais aujourd’hui la notion de garde collective ghgue de facon tres restrictive, et ce,

méme dans le quotidien. En effet, un arrét récentlu par la Cour de cassation le

prouve aisément. Dans cette affaire il s’agissaitrdis enfants, dont deux fréres, qui

avaient mis le feu a un hangar alors qu’ils avatgitidé d’allumer des torches de foin

avec des briquets. Les trois enfants ont partigifgeréalisation des torches mais un des
enfants, Gwenaél D., s’est brulé, a laché la mrtincendie s’est alors propagé et a

entierement brulé le hangar. Les assurances ostepricharge chacune un tiers, les
enfants qui ont participé a la réalisation deshescétant fréres, I'assurance de leurs
parents a couvert les deux tiers des dommagessAita de cela, les parents des deux
enfants qui n'ont pas laché leur torche ont assl@ssureur et le pére du troisieme

enfant afin d’obtenir leur condamnation in solidanprendre en charge la totalité des
réparations.

Les juges de premiére instance déclarent Gwenag¢ld.responsable du sinistre et fait

droit aux demandeurs.

%8 J. GARDACH, comm. sous Cas§™ Civ. 08.03.1995, Le skipper propriétaire d’un ieilayant
sombré en mer corps et biens est responsabledilgplarition de ses équipiers, JCP G n°40, 4.10.1995
22499.

> bid.

% |bid.
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La Cour d’appel de Versailles quant a elle, infirragugement rendu par les juges de
premiere instance et condamnent solidairementrtés enfants, car il s’agissait en
I'espece «d’'une coaction délibérée ayant causée le domnsage

Un pourvoi en cassation est alors formé. La Cowadsation, dans un arrét rendu le 19
octobre 2006, casse l'arrét rendu par la Cour dhppr elle considére quesiles
freres avaient antérieurement confectionné, allumés éteint les torches, cette
circonstance n’était pas de nature a leur conféiexercice de la garde commune de la
torche, instrument du dommage, des lors qu’au momen'embrasement du foin par
la torche, ['enfant] qui la tenait dans sa maineggait seul sur cette chose les pouvoirs
d’'usage, de contréle et de direction qui caracténisla garde».

Dans cette affaire, la Cour de cassatiomceorde donc une place plus importante a
l'acte matériel qu'a I'action intellectueffe» et cela prouve bien le déclin de cette

notion.

Si la théorie de la garde collective connait uaibfissement certain, cette situation est
démultipliée lorsqu’il s’agit de navigation de @ance. En effet, la théorie de la garde
commune est systématiquement rejetée par les jageartir du moment ou il est

question de la maitrise d'un engin de transportguieest en I'occurrence le cas des

navires.

2. Application au cas d’espeéce.

Cette décision a donc eu un impact retentissantfaiee peser la garde uniquement sur
le skipper alors que I'équipage, en matiere deteéghautres compétitions de ce type,
est un équipage soudé, uni, qui agit ensembleastuchdes actes d’'une personne a bord
aura forcément des conséquences sur les autrgaatguDans cette vision des choses
il N'est pas évident de reconnaitre le skipper cengtant le seul gardien et de le

condamner comme responsable, surtout, qu'au dépesijyges reconnaissaient la garde

commune dans ce type de circonstances.

1. MEKKI, Comm. sous Cass. 2e civ., 19 oct. 2006 fait que la torche au moment de l'incendie ait
été détenue par un seul des enfants conduit dusan d'une garde en commun, JCP G n° 8, 21 Révrie
2007, 11 10030.
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En effet dans un de ses arréts, la Cour d’appeVetsailles, le 3 juillet 1979 avait
reconnu la garde commune. La Cour considérait gsiel’article 1384 alinéa 1 du
code civil aurait pu étre invoqué par un passagemplement invité a participer a une
promenade, il doit en aller différemment pour unmbee de I'équipage qui assurait
comme ses compagnons les mémes pouvoirs de direttisage et de contrdle dans la
marche de I'embarcation.

Dans ce cas, la Cour d’appel reconnait le faitlguskipper le fait que le skipper n’est
pas le seul a utiliser les pouvoirs inhérent aalalg, c'est-a-dire l'usage, le contréle et la
direction. Cela me parait totalement vrai, car,nguehacun des coéquipiers se trouve
dans l'action, que chacun participe a la manceutra & « conduite » du navire,
comment peut-on dans ce cas faire reposer simptemaergarde sur une seule
personne ? lls agissent ensemble, chaque membléqigpage ne demande pas la
permission au skipper avant chacun de ses fagestés. Méme s’il est vrai que c’est le
skipper qui prendra la décision « ultime », questtlai qui aura « le dernier mot », ce
n'est que dans des situations d’'urgence, situatilams lesquelles il faut toujours une
personne munie d’'une grande sérénité et d’un charisportant qui soit capable de
prendre une décision dans un moment de stresssetédmais cela ne crée pas pour
autant un lien de subordination entre le skippéestutres membres de I'équipage.

Pourtant, il semble que c’est ce qu’a retenu larQiri cassation dans I'affaire de
I'Airel, et plus généralement lorsqu’il s’agit daitilisation collective d’'un engin de
transport. En effet, dans ce casrxdes participants peut étre considéré comme dgant
maitrise exclusive ou méme seulement prépondédinta chose. La hiérarchie des
pouvoirs qui s’'instaure permet alors d’attribuern@uveau la garde a celui qui a la
maitrise affective de la chose. Dés lors que ledquaipiers n'ont plus les mémes
pouvoirs dans l'usage, la direction et le contrdiela chose et que I'un d’eux apparait
sur le bateau comme le chef de bord, c’est luidgifi étre déclaré seul gardi&n.

Mais dans ce cas, on peut se poser la questioavidd gjui barrait le navire ? Car qui
mieux que le barreur dispose des pouvoirs de directd’'usage et de contrdle du
navire ? Le skipper n’est pas forcément la persauidarre le navire, dans ce cas, si
c’est une autre personne qui en a la tache, daglkequesure ne pourrait-elle pas étre

qualifiée de gardien de la chose ?

®2 F-X. PIERRONNET, Responsabilité civile et passagserariimes, Tome 1, p. 262, PU d'Aix-
Marseille, 2004.
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Avec ce type de raisonnement, il apparait clairemguiil n’est pas possible de dire
gue dans ce type de situation, une seule persaspese de l'usage, le contréle et la
direction de la chose, c’est un sport d’équipe diagsiel chacun des membres de
'équipage s’entre-aide, ils agissent ensemble at pas de facon séparée, si une
personne se trouve en difficulté les autres membeed’équipage doivent étre en
mesure de l'aider voire méme de la remplacer. tiveent donc de dire qu’ils ne sont
pas restreints a la réalisation d’'une seule tachmrd du navire. Dans ce cas, la

désignation du skipper en tant que gardien pabaiiae.

De plus, comme le souléve J. GarddcHa Cour dans son attendu adopte une
terminologie qui pourrait laisser penser que cddmiere confond la responsabilité et
externe du skipper. En effet il est dit quées usages et les regles applicables en
matiére de course en mer donnent au seul skippeortemandement du voilier dont il
dirige et contrdle les manceuvres et la marsh€e type de raisonnement peut s’avérer
tres dangereux, car, le skipper est, en effetoresgble du voilier vis a vi de la société
nautique ou des organisateurs de la manifestdilars cela ne signifie pas pour autant
gue le skipper est responsable vis-a-vis des mentgrson équipage.

Ces deux responsabilités ne doivent pas étre cdaémncar, dans le premier cas, le
skipper est en quelque sorte le représentant dienetvde son équipage mais dans le
second cas, par rapport a ses coequipiers, c’esteanbre de I'équipage qui ne dispose
pas de pouvoir sur les autres. Dans ce cas il pibltre assimilé au capitaine d’'une
équipe de football, il est un simple joueur dans &quipe, il est un co-équipier comme
les autres, mais en dehors de I'équipe, c’est éasqun rdle est tres important, car il sera
le porte parole de 'avis des autres joueurs etaheéquipe tout entiere. Mais son réle a

I'intérieur de I'équipe n’est pas différent du fgit’il soit capitaine.

Cette analyse rendue par les juges de la Cour skati@n peut donc étre qualifiée
d’'inquiétante et marque un déclin important dedam de garde commune qui est de
plus en plus rarement utilisée et reconnue. Cepgndae hésitation est permise dans
cette affaire, en effet comme le fait remarqueprtefesseur Bonassiescest en raison

des circonstances de I'espéce, c’'est dans l'ineeté de la maniére dont s’est passée

%3 J. GARDACH, comm. sous Cas§™ Civ. 08.03.1995, Le skipper propriétaire d’un ieilayant
sombré en mer corps et biens est responsabledigplarition de ses équipiers, JCP G n°40, 4.10.1995
22499.
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I'accident, le sinistre, que la Cour de cassatioastimé que les juges du fond n’avaient
pas suffisamment justifié d’'une garde en conffhwin

Cependant, la Cour de cassation reste tout de mniéesefermement opposée a
I'utilisation de cette théorie de la garde en comratielle a eu I'occasion de le rappeler
plusieurs fois aprés l'affaire de 'Airel. En effetans une affaire concernant un enfant
blessé par une balle de tennis lors d’'un jeu igsgir base-ball, la Cour a réaffirmé sa
position concernant la garde collective. L’'enfavditété blessé alors que la balle avait
été relancée dans sa direction avec une raqueatemuait alors de batte de base-ball.
Une action en réparation fut intentée par le péard’ehfant mais les juges d’appel
décidérent de le débouter du fait que « 'usagenasomde la balle de tennis, instrument
du dommage, n’autorisait pas la joueuse blesséel@amer réparation ».

Cependant, la Cour de cassation ne fut pas devietea dans un arrét du 28 mars
2002, elle cassa l'arrét rendu par la Cour d’appel @msiérant que c'était la raquette
de tennis la cause du dommage et non pas la balks, I'autre enfant qui détenait la
raquette lorsque la fillette fut blessée dispodait'usage, de la direction et du contréle

de la raquette et en était donc le gardien.

La Cour fait de nouveau preuve d’'une grande méfiantégard de cette théorie, et en
ne tenant compte, une fois de plus, que de 'aspetériel et non pas intellectuel du

jeu, écarte la garde commune.

Cette notion n’est pas la seule a étre en netrgjémti effet, la théorie de I'acceptation
des risques, également invoquée dans l'affairéAdieel par les ayants-droit du skipper,
est actuellement fortement critiquée par la doetrgar cette derniere la considére
comme une théorie obsoléte qui ne trouve plus ppiication dans le droit actuel. La
Cour de cassation a d'ailleurs préféré écarteedbttorie dans cette I'affaire, faisant

peser ainsi, toute la responsabilité de ce tragaqaalent sur les épaules du skipper.

® p. BONASSIES, La responsabilité du plaisanciecrisiere, Gaz. Pal. 1997, « Numéro spécial droit
de la plaisance », n°288-289"2partie, p.32, spéc. P. 35.
®% Cass. Civ. 2, 28 mars 2002, D. 2002, IR. P.1325.
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B. Le rejet de la théorie de I'acceptation des risques

La théorie de I'acceptation des risques est unéomgparticulierement utilisée en
matiere sportive afin d’exonérer de sa responsébile gardien de la chose.
Actuellement ce type de situation devient rare, @aus le savons, aujourd’hui le maitre
mot en matiere de responsabilité est « la proted® la victime », c’est pourquoi, il
devient rare de voir une décision dans laquellgugss ont accepté I'application de
cette théorie car cela priverait la victime de sawlemnisation. Le cas des compétitions
nautiques n’échappent pas a cette regle, faisposee une fois encore la responsabilité
de I'accident sur le skipper, et ce méme en |'absele faute de ce dernier.

1. Présentation.

La théorie de I'acceptation des risques est unatioré prétorienne et elle implique
I'exonération de responsabilité du gardien paraié due la victime aurait accepté les
risques liés a l'activité lorsqu’elle a décidé dmtiper a l'activité en question. En
effet, par I'acceptation des risques, la victimepeat plus invoquer la responsabilité du
fait des choses fonde sur I'article 1384 alin8al@ code civil contre le gardien.

Pour que la théorie de I'acceptation des risquessplétre appliquée, il faut plusieurs

conditions :

La premiere est relative au consentement. Aindaut que la victime ait eu parfaite
connaissance des risques pour que cette théosseppauer, il faut donc que la victime
soit capable et que son consentement ne soit pas Mais, comme le fait remarquer
M-L Cicile-Delfosse da capacité requise n'est qu'une simple « capadaéfait »

reposant sur la faculté de discerner les risquesoarus, discernement que, les
personnes _ fussent-elles mineures _ s'adonnargpatt en question sont, en régle
générale, censées posséder. Quant au consentahesttréputé donné des lors que les

intéressés pratiquent le sport en toute lib&Psé

% M-L. CICILE-DELFOSSE, Petites affiches, 26 décembre 200258, P. 8.
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Dans un second temps, il faut que I'acceptationrggsies soit invoquée pour des faits
ayant eu lieu durant une compétition sportive et pas durant un entrainement par
exemple. Cependant, un arrét rendu par la deuxiémaenbre civile de la Cour de
cassation le 15 avril 1999 est venu bouleversecesdgudes. En effet dans cette affaire
il s’agissait d'un cavalier, habitué a monter awvetelans une manade, avait été blessé
suite a une chute provoquée un taureau qui averdyéf sa monture. La théorie de
I'acceptation des risques fut retenue en I'especdgpCour d’appel, solution confirmée
par la Cour de cassation. Apres cette décisioguéstion s’est posée de savoir si cet
arrét pouvait constituer un revirement de jurispnek ? En effet, 'apport de cet arrét
était considérable, car il n’était plus nécessaire le dommage se soit produit durant la
pratique d’'un sport collectif en compétition. Cegant deux arréts rendus par la
deuxieme chambre civile de la cour de cassatio@8lenars et le 4 juillet 2002 sont
venus confirmer la nécessité que le dommage subapactime se soit produit éans

le cadre d’une compétition sportffe> pour que I'acceptation des risques puisse jouer.

Enfin, la derniére condition fixée par la Cour desgation est qu’il faut que le risque
accepté soit normal, en effet, d’aprés les jugdsa thaute juridiction acceptation des

risques s’entend des risques normalement prévssiblg si les membres de I'équipage
avaient acceptés les risques normaux et prévisitbl@se compétition en mer de haut
niveau, ils n'avaient pas pour autant accepté lseque de mort qui, dans les

circonstances de la cause, constituait un risquerial ».

Toutes ces conditions concernant le jeu de la théde I'acceptation des risques
doivent étre transposées en matiere de navigatioes allons le voir, que ce n’est pas
toujours facile du fait de la particularité des gqutitions en matiere de navigation

maritime.
2. Application au cas d’espece.
Les motivations de la Cour de cassation dans liaffae I'Airel, concernant la

normalité des risques acceptés sont pour le moiBenantes, car, les marins qui ont

péris dans I'affaire de I'Airel étaient tous expgentés et connaissaient donc les risques

67 Cass. Civ. 28 mars 2002, M. Omar Rakraki ¢/ M. AbdulkarimF&kiri.
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inhérent a la navigation maritime et dautant plisrsque les conditions
météorologiques sont mauvaises. Le risque de rairpértie des risques inhérent a la

navigation maritime car c’est une conséquence ageable du naufrage du navire.

C’est en grande partie pour cette raison que lésidécde la Cour de cassation dans
I'affaire de I'Airel a été trés fortement critiquéear, «quel risque accepte-t-on ? Le

risque de prendre un rhumé&3. A partir de quel moment peut-on considérer qu'u
risque n’est plus normal ? Lorsque cela engageeldiwmaine ? Mais ces risques sont

forcément présents quand il s’agit de navigationtimee.

Le résultat de cette décision rendue par la Cowadsation est trés dommageable car la
principale conséquence est que les membres d'uipagp) habitués a ce type de
navigation ainsi qu’a ses dangers, durant une cttigpé sont soumis au méme régime
gue le passager bénévole qui n’a jamais pratigugpsede navigation et qui participe,
pour le plaisir ou pour apprendre, a la navigasous les instructions du chef de bord.
Le doyen Ripert considérait que les équipiers ptagdors devenus « des cageots de

pommes de terre ».

A la suite de cet arrét capital, il est donc clgile les équipiers en compétition sont
considérées comme de simples passagers bénévalessetimis au méme régime que la
personne qui monte pour la premiére fois a borchakire de plaisance d’un ami ou
d’'un membre de la famille pour découvrir la navigat

C’est pour cette raison que I'équipier en compatitdoit étre considéré comme un
passager bénévole alors que ce n’'est pas le eakasé. Car ce dernier, dans la plupart
des cas, payera un droit d’inscription afin de mouparticiper a la régate et, en cas de
victoire ce dernier aura droit a un prix, ce nastrs plus un passage bénévole. En effet,
les motivations de sa présence a bord sont radiealedifférentes de celles du passager
bénévole « classique ».

Cependant, la jurisprudence en a décidé autrentemtest pourquoi I'équipier en
compétition et le passager bénévole « classiquavewnt étre étudiés parallélement car

ces derniers sont soumis au méme régime.

% M. REMOND-GOUILLOU, Questions de responsabilitéilsvées par la compétition de plaisance, in
les rencontres du droit et de la plaisance, septrB91, Actes du colloque de Marseille, Presses
Universitaires d’Aix-Marseille, 1992, p.85.
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Cependant, I'équipier en compétition dispose d'goelité que n'a pas le passager
bénévole, c’est la qualité de « sportif ».

Ainsi, ce dernier dispose d’autres fondements psom action en responsabilité,
notamment du fait du régime de la faute prouvéesquirépandue dans le droit du sport
mais également contre I'organisateur de la mamifiest, de la compétition a laquelle il

participera.

Section 2. Les autres fondements possibles deibacén

responsabilite.

L’équipier en compétition ne dispose pas du méméusigue le passager bénévole
classique, car ce dernier est un sportif, de dgifalispose également de la possibilité
de fonder son action en responsabilité sur uneracjui est propre au sportif c’est

I'action en responsabilité sur le fondement dealed prouvée.

Cependant, cette action est tres peu utilisée dremale régate, car, nous I'avons vu
précédemment, I'équipier en compétition a la poktgibde fonder son action sur
I'article 1384 alinéa % du code civil, action beaucoup plus simple carsdea cas il

n'aura pas a prouver la faute du skipper.

De plus, il ne faut pas oublier un autre personrageral dans ce genre d’évenements
qui est I'organisateur de manifestations nautiques.

En effet, dans ce cas, I'équipier concourt durargd compétition mise en place par un
organisateur de manifestations nautiques, habéwésgenre d’événement.

Il pesera donc sur les épaules de I'organisateairesponsabilité toute particuliere et ce

dernier devra mettre en ceuvre tous les moyens s@oesfin d’assureur au mieux la

sécurité des participants a la manifestation.
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81. Responsabilité du skipper sur le fondemena daute prouvée.

Avant tout développement, il faut préciser quedéian de faute en matiere sportive est
bien différente de la faute que I'on rencontre darguotidien. En effet, ka faute civile
du sportif demeure une notion autonome par rappdet faute sportiv® », il convient

d’étudier dans un premier temps la faute sportiygae la suite la faute civile du sportif.

A. La faute sportive : une faute nécessaire...

La faute sportive est caractérisée par la violafaae par le sportif des regles du jeu. Ce
principe parait évident car comment peut-on prouwes faute au sportif alors que ce
dernier n'aurait pas violé le reglement ? Celacestraire au principe méme de la faute
selon lequel elle doit étre prouvée ainsi queda lile causalité qui la lie au dommage.
C’est dans ce contexte que la deuxieme chambrke e la Cour de cassation, le 2
juillet 1991, a cassé un arrét rendu par la coapgel qui avait considéré qu’un joueur
de volley-ball avait commis une faute sans proweserquoi ce dernier avait violé les

regles du jeu.

Cependant, il y a quelques exemples de jurisprieldans lesquels la Cour de cassation
a considéré qu'’il pouvait y avoir faute sans pautaat qu’une quelconque violation du
reglement soit avérée. Cela a été le cas dansrénrandu par la Cour de cassation le
10 juin 2004, concernant une affaire dans laquallgoueur de polo s’était blessé en
tombant de son cheval, ce dernier avait demandénagleennité, qui lui a été accordée
par la Cour de cassation alors que le joueur captréaction avait été intentée n’avait
pas violé les regles du jeu. Dans la plupart des ©es situations s’expliquent par un
souci de sécurité, en effet, de telles décisions mndues lorsque le comportement du
joueur en question pouvait mettre en péril la d&euales autres joueurs. Méme si dans
la plupart des cas les réglements sportifs san@ioinfermement ces comportements, il
arrive encore parfois que cela ne soit pas le €ast alors la jurisprudence qui vient

fermement encadrer ce type de pratiques.

Malgré cela, la faute sportive n’est pas suffisgaer qu’il y ait une faute civile.

%9 3. MOULY, La responsabilité des sportifs entre,éRépertoire de droit civil, LAMY, 2006.
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B. ... Mais insuffisante pour la reconnaissance deutefaivile du sportif.

La faute sportive ne suffit pas a ce que la fautecdu sportif soit reconnue, en effet
pour qu’il y ait faute au sens quotidien du termh&ut qu’il y ait une intention, ce ne
doit pas simplement étre une imprudence ou unagaedgle, il faut que le joueur ait agi
intentionnellement. Cela se comprend aisément, @anme le remarque J. Mouly
«méme le joueur le plus avisé et prudent commetssa@aement dans I'ardeur du jeu
des manquements au reglement sportif. Les nécesditésport justifient donc la
solution’® ». Ce type de comportement est inhérent & lagumtsportive et bien plus
encore, a la compétition sportive, la soif de varmousse parfois souvent les joueurs a
adopter des comportements qu’ils n‘auraient jamais en temps normal, les
compétitions sportives incitent & libérer une énergie [...] inhibitrice des réflexes

habituels de prudenék».

De plus, un second élément entre en jeu concetimauffisance de la faute sportive
pour caractériser la faute civile c’est le fait glee juge n’est pas tenu par les
appréciations d’'un arbitre. L'arbitre est une parsspécialisée dans le sport dont il est
guestion mais ses appréciations ne s'imposent pgage, elles sont simplement des
éléments afin de mieux comprendre une situatidicegaux commentaires d’un arbitre,

le juge aura la version d’un professionnel neutagsroela ne va pas plus loin.

C’est pour cette raison que pour caractériser laefaivile, la Cour de cassation
différenciait « la faute de jeu » et la « faute tcere jeu ». Dans ce raisonnement, la
faute de jeu, c'est-a-dire la violation d’'une dspon du reglement du jeu dont il était
question, ne constituait pas forcément une fautgecicar elle n’impliquait pas un
risque anormal, risque que les co-équipiers dee gadrsonne n'auraient alors pas
accepté.

Il en est différemment de la faute contre le jean®ce cas, le sportif aurait exposeé ses
coéquipiers ou adversaires a des risques anormzela, sera le cas dans deux
situations : La premiére quand le sportif aurantiamnellement exposés les autres
sportifs a des situations dangereuses, et la seaquehd la prise de risque aura été trop

importante.

93, MOULY, La responsabilité des sportifs entre,éRépertoire de droit civil, LAMY, 2006.
"> P. JOURDAIN, D. 2003.461, obs. sous 4 juillet 20070-20.686.
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Dans le premier cas, ces fautes intentionnellesagerg clairement la responsabilité
civile et parfois méme pénale du sportif. Ce sertmmment le cas des coups déloyaux
gu’un sportif portera a un autre. De plus, cettgasion prive dans la plupart du temps,
le sportif du bénéfice de son assurance qu’il aotescrit pour indemniser la victime en
cas de dommage. En effet, un arrét a été renduadassns par la Cour de cassation en
1974. Dans cette affaire il était question d'un gou de rugby qui avait
intentionnellement donné un coup de pieds a unradive, la Cour a alors considéré
gue l'assureur pouvait ne pas faire jouer la gégaduscrite en cas de dommage a un

autre joueuf.

Le second cas, il s’agit des situations dans ldguke sportif n'aurait pas commis de
faute intentionnelle mais aurait eu un comportenmaptiquant une prise de risque trop
importante. Cette prise de risque impliquerait @leme situation anormalement
dangereuse. Dans ce cas, il faut précise que $& pie risque doit étre excessive et
particulierement dangereuse, elle ne doit pas sporedre a la prise de risque inhérente
a toute compétition sportive, toujours dans ledmigagner.

Une partie de la doctrine a critiqué cette situatians laquelle le sportif qui avait pris
des risques excessifs pouvait voir sa responsalgfigagée. En effet, certains auteurs,
notamment G. Durry, considérent que la responsaldili sportif ne peut étre engagée a
I'égard de ses coéquipiers ou adversaires uniquedss le cas ou il aurait commis
une faute intentionnelle. Mais cette analyse estufable car comme le remarque J.
Mouly «cette opinion ne correspond cependant pas au goditif, alors que par
ailleurs un comportement volontaire ne constitues paécessairement une faute

intentionnelle en I'absence de recherche du réspitaduit’® ».

La Cour de cassation a parfois semblé abandoniier diéférenciation de « faute de
jeu » et « faute contre le jeu », en effet, la Cooendu une série d’arréts qui ont laissés
place aux doutes. Cela fut notamment le cas d'vét au 23 septembre 2004 dans

lequel elle considére que la responsabilité d’'uortéipne peut étre engagée a partir du

2 Cass. 2civ. 7 juin 1974, Bull. civ. I, n°168.
3J. MOULY, La responsabilité des sportifs entre,éRépertoire de droit civil, LAMY, 2006.
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moment ou «ne faute caractérisée par une violation des réglessport a été
prouvéé” ».

Malgré quelques arréts rendus par la haute juridictn ce sens, il y a peu de place a ce
type d’hésitations car dans son rapport pour 'an2@03° elle considére qu'il ne faut
pas «instituer en matiere sportive une sorte de respbitig@ tout risque, antinomique
avec le caractere volontaire de I'engagement spertielle ajoute qu’il ne fallait
prendre en compte, pour retenir la responsabilitéh dportif, que la ¢aute d’'un

certain niveau de gravité mesuré a l'aune du spoatiqué».

Ce type d’appréciation se fera au cas par cas,uehsifuation pouvant impliquer des
conséquences trés différentes dont certaines quirgient s’avérer tres dangereuses,
c’est pour cette raison que le juge doit se morgradent dans e domaine du sport et
étudier au cas par cas chaque comportement dufspgiiqué.

Car, malgré le fait que le sport est un loisim’gn est pas pour autant dénué de tout
danger, bien au contraire, avec I'avancée et leldppement de la technologie, il est
mis au point des systemes capables d’aller toujpius loin dans la performance,
toujours plus vite, ainsi, méme si cela est et dster un loisir que I'on pratique pour le
plaisir, le danger est bien présent et les affgirésédemment citées nus montrent que

des drames peuvent arriver, notamment dans leundke compétitions de navigation.

Cependant, la responsabilité pour faute prouvéstpas souvent invoquée par les
équipiers en compétition, en effet, le systeme emisplace par la jurisprudence de
I'Airel permet aux membres de I'équipage d’obtam@paration sans avoir a prouver la
faute du skipper, ces derniers préférent donc legitent agir sur le fondement de
I'article 1384 alinéa ¥ du code civil, sachant que ne leur seront opposékesthéorie
de la garde collective ni la théorie de I'acceptaties risques.

Cependant, I'équipier en compétition dispose endara fondement sur lequel il peut
baser son action en responsabilité, c’est le cda desponsabilité de I'organisateur de

la manifestation a laquelle ce dernier a participé.

4 CCass 23 septembre 2004, D. 2005. 551, note BGRRIN.
5 La Documentation frangaise, 2004, p.455.
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82. Responsabilité des organisateurs de manifestiautique et régates.

Les définitions du terme « organiser » sont nomdesiet varient selon les dictionnaires

utilisés méme si I'idée centrale est toujours lamaé

Pour organiser une manifestation sportive, il fantou des organisateurs qui soient
capables de gérer un tel évenement. L’'organisaeié défini par R. Savatier comme
étant «celui qui prend implicitement sous sa responsabilé constitution et le
fonctionnement de plusieurs équiffes Cette définition qui correspond
convenablement étude car il s’agit bien en I'espBégquipes dont il s’agit, ne convient
pas a toutes les manifestations sportives. En, efeehombreux sports ne se pratiquent
pas en équipe. Cependant, méme dans le cas d'gateré&e n'est pas I'organisateur
qui constitue I'équipe, elle sera formée bien lengps avant, car dans la plupart des
cas, se sont les mémes personnes qui concouresinieles depuis des années, les
équipiers se connaissent, se respectent et sanstigzent devenus des amis.

En réalité, «'organisateur ne constitue qu'une étiquette quacgommode du
disparaté’ ». C'est pourquoi, afin de mieux appréhender amttéon d’organisateur, il
convient de voir quels sont les organismes qui peukevétir le costume d’organisateur
le temps d’'une manifestation. Ces organismes sautiples et variés et peuvent
prendre diverses formes, il y aura notamment déérédions, des clubs, des exploitants
d’installations sportives, des entreprises de ptiests de services et méme des

enseignants.

Concernant le cas des fédérations, leur role diosgéeur ne peut étre plus clair,
I'article L131-1 du code du sport dispose ques«fédérations sportives ont pour objet
'organisation de la pratique d'une ou plusieurssdiplines sportives. Ainsi, la

fédération prendra en charge toute I'organisatiehadmanifestation et dans le cas qui
nous intéresse de la régate, et ce, aussi bienecwmnt les participants que
I'environnement de la course, c'est-a-dire toutjageconcerne la sécurité, le matériel
utilisé, elle devra se renseigner sur les condstimétéorologiques... C’est ce que fait

régulierement la fédération francaise de voiledatslle organise une régate.

"®R.SAVATIER, Traité de la responsabilité civile2,tZ éd., LGDJ, 1951, n°859.
" LAMY droit du sport, étude 664, responsabilité deganisateurs.
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Cependant, dans la plupart des cas, ce sera auqulabreviendra la tache de

I'organisation matérielle, c’est lui qui devramettre en ceuvre les regles légales et
fédérales ainsi que de prévoir les mesures aptgermettre le déroulement sans
dommages de I'activité sportitfe».

Dans ce cas concernant la responsabilité des qnegieuvent se poser, notamment qui
est le responsable ? Cela dépendra en réalité ilestions: soit chacun des

organisateurs effectue des taches différentes, nguiviennent en aucun cas se
superposer, dans ce cas la responsabilité setarmaive », soit c’est une organisation
et une gestion d’ensemble qui est effectuée patitsents intervenants et dans ce cas,
ce sera une responsabilité cumulative.

Cependant, il faut également préciser que le clpbrté pourra étre également

I'organisateur principal d’'une manifestation, caddire sans qu’il ait été fait appel a lui

par une fédération, dans ce cas c'est lui qui gquia linitiative de réaliser cet

évenement.

Il'y a donc de nombreux organismes susceptibledétenir la qualité d’organisateur de
manifestation nautique, c’est la raison pour lalguiélconvient d’étudier quel est le lien
juridigue qui unit les équipiers a cet organisatafin de déterminer quelle sont les

obligations auxquelles est soumis I'organisme geii em place la manifestation.

A. Le fondement contractuel de la responsabilité aeéinisateur.

La question s’est posée, comme précedemment avgratsagers bénévoles et le chef
de bord ou les équipiers en compétition et le skippe savoir quel est le régime
juridiqgue applicable entre l'organisateur et lesliptgers en compétition ? Est-ce un

régime de responsabilité délictuelle ou contratgeu|

1. La relation entre les participants et 'organisateune relation contractuelle.

« C’est une obligation contractuelle qui se crééenaoment ou le participant remplit
son bulletin d’adhésion, s'engageant a respecteréfglement’ ». En effet, méme si

78 [1hi

Ibid.
" E. LAGAVANT, Responsabilité en navigation de piaise. L'accident de La Rochelle. Arrét de la
Cour d’'appel de Poitiers du 16 octobre 1981, DMB21®. 259, spec. p. 267.
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cette convention est d’'un genre particulier, caest présenté sous la forme d'une
adhésion, cela est tout de méme un contrat.

La forme du contrat importe peu, car comme le rigpe professeur P. Bonassiete«
contrat est une technique d’'une souplesse infinenelus une technique qui prend en
considération la volonté des homiifes Ce contrat sera le plus précis dans le but de
régir, de la facon la plus claire possible, lesatiehs entre les participants et

I'organisateur.

La formation de ce contrat va engendrer la réatisat’obligations de la part de chaque
partie et en particulier de la part de I'organisatée la manifestation. Ces obligations
ne peuvent étre que des obligations de moyen, fen, és participants gardent la
maitrise de leur navire, c’est eux qui décidenkad@anceuvre qu’ils doivent effectuer a
I'instant T, c’est pourquoi une obligation de réatihe peut étre envisagée dans le cas
de notre étude.

L’obligation de résultat jouera lorsque le sporntih pas de pouvoir sur son instrument,
gu'’il n’a pas de role actif, c’est ce qui a parmepde été décidé par la premiere chambre
civile de la Cour de cassation dans un arrét réedll octobre 1997 dans une affaire
concernant I'organisation de vols d’initiation earg@pente.

La qualification contractuelle de la relation earge entre l'organisateur d’une
compétition nautique et les participants n’est g@ss conséquences sur le déroulement
de cette manifestation, en particulier lorsqu’uordige aura lieu. En effet dans ce cas

la question s’est posée de savoir quel régime quogi?

2. Quel regime appliquer en cas de collision durané¢mte ?

Il a toujours été considéré que ce sont les redgesabordage issues de la loi du 7
juillet 1967 qui doivent s’appliquer en cas de isobin, et ce que cette collision se soit
produite ou non dans le cadre d’'une régate. C'editalirs ce qu’a décidé la Cour de

cassation dans une affaire récéhte

8'p. BONASSIES, colloque juris’cup 1994.
8 Cass. com., 18 mars 2008, n°06-20.558, D.20086p%ote X. DELPECH.
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Une partie de la doctrine est fermement opposéta position de la Cour de cassation
car ce serait aller contre la nature contractudie relations dont il est question. C’est
notamment ce que considere Y. Tassel, en effet,lpou participer comme sujet actif
a la manceuvre d’'un navire de classe Il en pleinmpzgition ne s’opére pas sans
qu'une relation de nature contractuelle ne se setidblie entre le skipper et les
équipiers, car une différence absolue distinguedmpétition et le transport bénévole :
la personne acceptée dans le véhicule automobileoseente d’entretenir, du moins
peut-on le supposer, une amicale conversation &ewnducteur ; au contraire, les
équipiers se donnent & corps perdu dans la mand&uxreCependant, durant une
régate, I'équipier en compétition est considéré rm@mun simple passager bénévole, il
est un ¢assager malgré IEf ».

De plus, certains auteurs regrettent égalemendileqéie la prescription de deux ans,
prévue dans la loi sur le régime de l'abordage djuilfet 1967, s’applique aux
collisions qui se sont produites lors d’'une réglseconsiderent notamment que le délai
est trop court. Cependant, le régime de I'aboragsg@in régime spécial, et comme nous
le savons, le régime spécial en droit déroge ailagyénérale et donc, le régime de
I'abordage prime sur le régime de la responsalibidractuelle, c’est pour cette raison
gue méme durant une régate, c'est la loi sur I'ddge qui s’appliquera en cas de

collision.
Le caractére contractuel de la responsabilité @xistntre les équipiers en compétitions
et 'organisateur de cette derniere n'est pas sanséquences sur les obligations a la

charge de I'organisateur de cette manifestation.

B. Les obligations des organisateurs de manifestatiaoques.

Les obligations mises a la charge de I'organisataissi nombreuses soient-elles, ne
sont pas des obligations de résultat. Ce ne somtdgs obligations de moyens, cette
précision est primordiale car dans le cas qui noté&esse a savoir les régates, seule

une obligation de moyen peut étre imposée a I'asgaaur, ce dernier ne disposant pas

82y. TASSEL, note sous CA Lyon 13 mai 1991, DMF 198583, p.38.
8 F-X. PIERRONNET, Responsabilité civile et passagserariimes, Tome 1, p. 254, PU d'Aix-
Marseille, 2004.
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de la maitrise de I'engin sur lequel sont lez éguip Cette maitrise revient aux
équipiers et de ce fait une obligation de résultast pas envisageable.

L’obligation de résultat ne pourra étre envisagge dans les cas ou le sportif n’a pas
un rble actif ce sera notamment le cas d’une pistbob-luge a partir du moment ou le
sportif ne pourra pas choisir la trajectoire deligge, dans ce cas une obligation de

résultat sera mise & la charge de 'organisateuns de cas de I'exploitant de la pféte
1. Les obligations relatives a I'organisation de lanpeétition.

Il est évident que l'organisateur de manifestatioreutiques doit accomplir de
nombreuses obligations avant le début de la cotigetiAfin d’atteindre un niveau de
sécurité optimal, ces obligations doivent étre goleusement respectées du fait du
caractére dangereux que peut prendre ce genre dwétitons, car il n'est
malheureusement pas exceptionnel que se produissraccidents dramatiques dans ce

type de manifestations.

La premiére obligation de ce type que doit acconjoliganisateur est une déclaration
préalabl& prévue a l'article 6 de I'arrété du 3 mai 189%Elle doit étre @dressée a
'administrateur des affaires maritimes, chef duadier concerné : au moins quinze
jours avant la date prévue ; au moins deux moisbadans le cas des manifestations
nécessitant une dérogation aux reglements en vigoeudes mesures de police
particulieres».

Cette déclaration doit mentionner obligatoiremems |dispositions suivantes :
I'organisateur, la manifestation, les navires, nesyens, les zones de navigation, les
centres régionaux opérationnels de surveillancedest sauvetage et le type de
manifestation sportive. Concernant les moyens, ecatéclaration rappelle que
«l'organisateur s’engage a disposer effectivemens deoyens nautiques et de
communication suivants permettant la surveillaneela manifestation et a maintenir
une structure opérationnelle activée jusqu’a I'a@e du dernier participant. Par la

suite, ces moyens doivent étre décris dans la déida préalable.

8 Cass. Civ. 9% 17 mars 1993, n° 91-14.417, Bull. civ. I, n° 1p%9, D. 1995, som., p.66, observations
J. MOULY.

8 Annexe 2.

8 Annexe 3.
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Ensuite, I'organisateur doit prévoir une procéddeesuspension ou d’annulation de la
manifestation dans le cas ou les conditions dergéavant la course ne seraient pas
réunies. Ainsi, dans un arrét de la Cour d’app@ixden Provence rendu le 19 janvier
1998 concernant un abordage du fait que des naléredférentes tailles avaient pris le
départ d'une méme régate, a considéré que c'é@dqitdsidente du comité des courses
qui était responsable de cet accident. En eff&nda Cour, c’était a elle que revenait
la responsabilité de signaler le départ de cha@gate et de ce fait, elle a commis « un
défaut d’attention, ou pire de négligence ». Lasigiente aurait alors due suspendre, ou
plutbt ne pas signaler le départ de la Course emrconditions de sécurité optimales

n'étaient pas réunies en l'espece.

Ces obligations ne sont que les obligations gquielti étre réalisées antérieurement au
commencement de la course, mais une fois que Ise@udébutée, I'organisateur n’est
pas exonéré pour autant, en effet d’autres obtigatsont alors a sa charge, parmi elle

la sacro-sainte obligation de maintenir une séewuitimale pour les participants.

2. Les obligations au bon déroulement de la compaétitio

Durant la compétition, il y a également des obilmas auxquelles doivent se plier
I'organisateur de la manifestation nautique. Casxdebligations sont essentielles dans
le domaine des manifestations nautiques car ce Isliigation d’information et de

sécurité.

a. L’obligation d’information.

Concernant l'obligation d’information, elle concerrmprincipalement les conditions

météorologiques ainsi que les modalités, le démoeid de la régate. En effet, les
organisateurs de la manifestation se doivent deaitne dans les moindres détails les
conditions dans lesquelles leur course va se dgroGlest pourquoi, ils se doivent de
prévenir les participants avant le début de la teégamais également pendant.

Aujourd’hui avec les moyens technologiques existiaris ce domaine cela est tout a
fait possible, notamment par l'intermédiaire dedioa tres perfectionnées qui sont
installées sur les navires. Ainsi, 'organisatedesamoyens pour maintenir un contact

permanent avec les participants et donc, en casléigadations des conditions
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météorologiques ou d’existence de conditions exaepelles, les organisateur se
doivent de tenir informer les participants commenévoit I'article 383 de I'arrété du 3

mai 1995 qui dispose que l'organisateucommunique aux participants tous les
renseignements relatifs a leur sécurité, principadat en ce qui concerne les prévisions

météorologiques.

Plus simplement encore, l'organisateur doit infarnes participants du danger de

I'activité dont il est question, dans le cas dere@tude, la régate. L’'organisateur ne
devra alors pas rappeler les dangers connus destankérent a cette activité mais les

dangers qui peuvent ne pas étre connus des partisipMéme si dans le cadre d’'une

régate cela se produit peu souvent, car, dans jaritdéades cas les participants aux

régates connaissent bien la navigation maritimesest dangers. Cependant, cette
information renforcée s’avérera indispensable dartas ou le parcours dispose d’'une
particularité notable, l'organisateur se doit deévenir les participants de cette

particularité, car cela pourra s’avérer dangereug&sscoureurs entament la course sans
avoir connaissance de ce point précis. Dans ceecasas d’accident, la responsabilité

de l'organisateur sera engagée si ce dernier n'ss @ecompli son obligation

d'information correctement.

De plus, I'information doit étre précise. Si noeprenons I'exemple précédent d’'une
particularité sur un parcours, I'organisateur né gas se contenter de dire I'existence
de cette particularité, il doit également indiquerlieu ou les participants devront
redoubler d’attention. C’est ce qui a été décidélgp&our de cassation dans une affaire
concernant une course cycliste, en effet la Couoorssidéré que l'organisateur de la
Cour se doit indiquer I'endroit précis ou seraigréisents ces gravillons.

Dans ce cas, un cycliste s’était blessé a la sliitee chute du fait de la présence de
gravillons sur le sol. La victime exerce une aceonréparation contre I'organisateur de
la course et I'assureur de ce dernier. La CourpBhponsidere que la responsabilité
de l'accident incombait partiellement a la victimedu fait qu’elle s’était portée en
téte, des le premier tour, a l'allure la plus vppa@mi les concurrents.

La Cour de cassation casse cet arrét car elled@Emesque le comportement du cycliste
était normal car ce dernier se trouvait dans umepébition et de ce fait, on ne pouvait
lui reprocher d’avoir voulu prendre la téte de taurse des le premier tour. De plus les

juges de la haute juridiction rappellent que la ICdappel aurait di rechercher si le
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cycliste «avait été préalablement informé qu'a I'endroit mémeil allait effectuer ce
dépassement, une couche de gravillons le rendaiicpiérement dangered%». Sans
cette recherche, la Cour d’appel ne pouvait considie coureur comme partiellement

responsable.

L’obligation d’information doit également jouer amrnant 'assurance. L’organisateur
de la manifestation doit informer les participatiés conditions de la police d’assurance
a laquelle ils sont soumis. S’il ne le fait pasrdjanisateur pourra étre sanctionné du fait
d'un manque d’information. En effet, la Cour de ss®n a considéré qu’un
organisateur était responsable car ce dernier i'gas informé le participant de
l'insuffisance des polices souscrites concernanhtmtant de la garantie. Cela a été

jugé par la 9®chambre civile de la Cour de cassation dans @t dur 16 juillet 1986.

Enfin, pour conclure sur cette obligation d’infortioa, il faut préciser qu’il ne suffit
pas que l'organisateur ait transmis linformatiohfaut également que ce dernier
s’assure que l'information a bien été recue pas t@s participants. Cependant, si ce
point doit étre particulierement respecté avec alesteurs ou des enfants, cas dans
lesquels la vigilance des organisateurs doit &bkke, cela sera moins vrai dans le cas
ou ce sont des personnes qui ont I'habitude deype tle manifestations qui sont
concernées.

Ainsi, si la jurisprudence se montre particuliéramgivere a I'’égard des organisateurs
de manifestations dans laquelle sont impliquéesedént&® par exemple, elle le sera
moins dans une manifestation d’une taille tres ingrte dans laquelle sont impliquées
des personnes habituées a I'activité, tres comete qui ont, dans la plupart des cas,

dépasse le niveau « amateur ».

Cette premiére obligation est indissociable de deosde car les informations sont
données pour la sécurité des participants et que s derniers puissent prendre la
décision d’abandonner la course si vraiment ilgmesit que la situation devient trop

dangereuses.

¥ cass. f civ., 15 oct. 1991,89-15.952.

8 CA Paris 14 juin 1978 Gaz. Pal. 1978, 2, som,7. 4 si un moniteur a bien interdit & des enfalets
plonger dans un étang en raison de la baisse drawmid’eau, rien ne prouve qu'il ait été entendu et
compris de tous, en particulier de la victime, kltpise serait trouvée un peu a I'écart lorsquadeiteur

a formulé I'interdiction ».
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b. L’obligation de sécurité.

Cette obligation de sécurité est reprise danséféardu 3 mai 1995 dans plusieurs
articles, notamment par l'article 2 qui disposeanuinent que tes manifestations
nautiques doivent étre organisées de telle sortellgs soient compatibles avec la
sécurité et les intéréts de tous les usagei3e plus, I'article 781 met en importance les
moyens qui doivent étre mis en ceuvre afin de garantmieux cette sécurité, ce doit
étre des moyens rautiques et de communication permettant une diamee efficace

et continue de la manifestation

Les moyens que doit mettre en ceuvre I'organisateure manifestation sportive sont
donc au centre de I'obligation de sécurité. Lesanigateurs doivent s’adapter au type
de compétition qu’ils organisent lors du choix dark moyens. Ainsi, pour les régates
et autre manifestations de ce type, ce seront dgems nautiques et de communication,
car la sécurité dans ce type de compétition pamsk&gommunication des informations
importantes en temps voulu. C’est pourquoi les mey#e communication ne doivent
pas présenter de défaut car c’est par eux queotimdtion va circuler, notamment
concernant les conditions météorologiques.

Il apparait clairement que le choix de ces moyenfesa donc difféeremment selon le
type de manifestation qui sera organise, les osgéirs devront tenir compte de la
dangerosité de l'activité dont il sera question sné@galement de la compétence des
pratiquants. Les moyens mis en ceuvre ne devrorgtpasimilaires selon qu'il s’agisse

d’'une compétition impliguant des débutants ou dgsgnnes ayant un niveau confirmé.

De cette analyse il résulte la conclusion selonddlg les juges du fond devront rendre
leur décision au cas par cas, en effet ces derd@an®nt prendre en considération une
série d’éléments et par la suite considéré qumtigens mis en ceuvre étaient suffisants
ou insuffisants. De plus, iks apprécient souverainement la difficulté de €moice, sa

dangerosité, I'aptitude des victimes & y particfifer.

La sécurité est mise au premier plan en matie@détitions nautiques et notamment
de régates, c’est pourquoi il est fréquent que algmnisateurs de courses soient

condamnés car ces derniers n‘avaient pas mis dgsnaae secours suffisants. Dans ce

8 Lamy droit du sport, étude 664, responsabilitéatganisateurs.
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type de situation, la jurisprudence estime que ménme n’'est pas cela qui a causé
'accident et les dommages, mais cela a empéchémiter les conséquences de
I'accident.

C’est pourquoi le contrdle et la surveillance detgge de manifestation doit étre
constant, il ne doit pas y avoir un moment d’'iniption dans cette attention porte a la
course et aux participants car cela pourrait @tira.f

Afin d’effectuer ce controle et cette surveillante personnel d’encadrement doit étre
qualifié et adapté a l'activité qu’il faut encadr®ans un premier temps, le nombre de
personnes qui encadrent cette activité doit égsezagnportant et doit varier en fonction
du nombre de participant a la manifestation. Letréda postérieur par les juges du fond
se fera donc une nouvelle fois au cas par cas.

De plus, le personnel d’encadrement doit étre fi@akn effet, dans le cas des régates,
le personnel d’encadrement ne doit pas étre étraamganonde de la navigation, car
dans ce cas, il rencontrerait certainement beaudeugifficultés a voir lorsqu’un navire
est en difficultés, hormis les cas flagrants. Cagiorganisateur que revient la lourde
tache de choisir son personnel d’encadrementeoacas d’'accident et d’une éventuelle
implication de lI'une de ces personnes, ce serdeluesponsable. En effet, dans la
plupart des cas ces personnes sont des prépo$ésgdaisateur, dans cette situation,

en cas de faute du préposeé ce sera I'organisateéserp considéré comme responsable.

Toutes ces obligations a la charge de I'organisadeumanifestations sportive et plus
particulierement nautiques sont mises en ceuvre labst principal de protéger les
participants a ce type de compétition. Cependdatuipier en compétition peu
anticiper un éventuel accident et se protéger Eine a travers le systeme de

I'assurance.
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Chapitre 2. La protection accordée aux passagers.

Nous l'avons compris, la protection accordée aussggers est donc le maitre mot en
matiere de navigation, c’est le principe qui daitdgr tous les autres, c’est le centre de
la navigation maritime, méme si en pratique cetdbeaucoup plus difficile & accomplir

gu’en realité. Car tous ces principes concernaptdéection des passagers ne sont pas

sans impliquer des conseéquences importantes sactiesns en réparation.

Cependant, cette besoin croissant d’'indemnisati&ecune insécurité juridique et c’est
la raison pour laguelle le statut des passagemdviodas devrait faire I'objet d’une étude

par le Iégislateur.

Section 1. Les fondements de la protection des

passagers.

Aujourd’hui, la réparation et I'indemnisation degtimes sont devenues les éléments
moteurs des décisions rendues par la Cour de massett ce, parfois au détriment de la
logique juridique. C’est la raison pour laguelles ckerniéres années ont été les témoins

d’'un développement non négligeable des assuramcessgonsabilité.

81. Les fondements du systeme de protection actuel.

Le développement du phénomeéne de victimisatiomeggbint de départ de I'extension
des assurances de responsabilité. En effet, usegpdimde prévoyance est nécessaire du
fait du besoin constant qu’on les victimes, aing ¢gs ayants-droit de ces dernieres, de
désigner un coupable pour chaque événement.

Ce phénoméne qui s’est fortement développé aveiisa de ces derniéres années n’est

pas sans impliquer de dangereuses conséguences.
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A. La nécessité de trouver « un coupable ».

La nécessité de trouver un coupable est, dansdi&t€oactuelle, le noyau de tout
incident. En effet, la majorité de la populatiortiae a toujours connu la crise et un
climat sociologique instable ou les valeurs traditielles, telle que la solidarité
familiale, ne sont plus autant présentes qu’avant.

C’est la raison pour laquelle le Iégislateur ejulasprudence ont toujours fait en sorte
de protéger cette population. Cependant, ce typedaetion n’'a pas toujours eu les
effets escomptés et a créé un climat pervers imgaligle phénoméne de victimisation.
Ainsi, ce phénomeéne implique une recherche corestd@tcoupables solvables, ce qui
conduit parfois a ne pas respecter les principessitjues du droit ou de les contourner.
En effet, le droit classique de la réparation gadios impliqué la preuve de trois
éléments : le dommage, le fait dommageable eh&ede causalité. Cependant, avec ce
phénomeéne de victimisation, la jurisprudence a daend a envisager la notion de
responsabilité a l'inverse de linterprétation clgsie, en effet, la responsabilité est
renversée @u lieu de remontée a ses causes elle ne s’inggine que de ses

résultats® ». Les juges se concentrent en priorité sur |pigige.

Pour illustrer cela, quel meilleur exemple que ds de I'équipier en compétition ? Ce
dernier, assimilé au simple passager bénévoleetowit étranger a la navigation
maritime, voit sa responsabilité systématiquemeattée du fait du rejet de la garde
commune et de I'acceptation des risques au prefiadesponsabilité du chef de bord
alors gu’ils possedent dans la plupart des casni&mes compétences en matiére de

navigation.

Ainsi, I'assurance qui concernait au départ des alones trés précis s’est largement
étendue au cours des dernieres années, c'est netagraenque fait remarquer G. Viney.
Ce dernier considéere qu'en matiere extracontractuelle, la jurisprudencersentre
donc [...] favorable a une application large du régimde responsabilité de plein-droit
du fait des choses fondées sur I'article 1384 alid€. Elle interpréte restrictivement
les notions qui ont été élaborées pour limiter eetpplication, ce qui se comprend

parfaitement étant donné le développement de ltasse de responsabilité civile,

% R. SAVATIER, Les métamorphoses économiques etaEidu droit civil d’aujourd’hui (Premiére
série : panorama des mutations), Dall6Z8d. 1964, n°292.
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notamment en matiére d'activités sportifes Ce systétme a donc marqué le
développement de I'assurance de responsabiliftaeta méme occasion, le fait que les
victimes n’hésitent plus a assigner en réparatian @les savent que I'éventuel
responsable sera couvert par une assurance densebfidé et que, de ce fait, elles

seront indemnisées.

En effet, toujours d’apres G. Viney,ikest clair [...] que la victime lorsqu’elle sait gu
'auteur du dommage est garanti par une assurantegite pas a l'assigner en
responsabilité et a lui demander des dommagesétsécorrespondant a la valeur
réelle de son préjudice. Quant aux tribunaux, detségalement incités a interpréter
libéralement les conditions de la responsabilitéaetvaluer les dommages-intéréts de
facon a indemniser completement les victimes salgent que le « responsable » a pris
précisément la précaution de se faire garantir pare assurance, la condamnation
ayant alors pour seul effet de permettre la mis@srvre de cette garantie au profit de
la victime. Il est donc certain que lI'extension kissurance de responsabilité a
contribué puissamment a accroitre le nombre desadedes de réparation et a

accréditer dans [l'opinion l'idée que tout dommageusé a autrui appelle

indemnisatioff ».
Il est donc clair que le systéme actuel de victatis peut créer des effets dangereux
sur le régime de I'action en responsabilité, cfesirquoi la doctrine est prudente voire

méme critiqgue a son égard.

B. Des conséguences dangereuses sur le systemetdml&T responsabilité.

Il résulte donc des constatations précédentes gkement, I'indemnisation n’est plus
un systeme de droit d0 quand certaines conditions i unies mais elle est devenue
une nécessité, de ce fait, la notion de respongeasge en second plan par rapport a la
notion de préjudice. Aujourd’hui le plus importantest pas de déterminer un
responsable conformément aux regles du droit mimdeinniser les victimes et de tout
faire pour arriver a cet objectif. C’est la raispour laquelle les juges appliquent tres

°LG. VINEY, La garde en commun, JCP G 1995, |, 38938, pp. 509-510. \
%2G. VINEY, Traité de droit civil, sous la directiae J. GHESTIN, Introduction a la responsabilit&°2
éd. LGDJ, 1995, n°20, p.27.
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strictement les différents cas d’exonération ousiésations qui pourraient diminuer la
responsabilité dudit « responsable », en réalitébjectif du droit de la responsabilité
civile n'est plus de sanctionner la faute de l'autedu dommage, mais d’assurer

I'indemnisation de la victime en toutes circonsesic.

C’est pourquoi aujourd’hui, les décisions des jugg®nt rendues de fagon différente si
I'assureur dudit responsable a également été &ssigns que normalement, la notion
de solvabilité ne doit pas influencer les jugessd&ur décision, la solvabilité du
responsable est un élément indépendant de la aiédss juges. Mais dans la pratique,
cela n'est pas le cas. Ce comportement des judesoagent critiqué par la doctrine,
notamment A. Tunc qui a considéré que’est une idée tres généralement admise, et a
certains égards indiscutable, que le juge ne da#, gppour déterminer la responsabilité
dans son principe ou dans son quantum, tenir comapi&assurance qui eut couvrir une
des parties. Si un accident survient, il s’agitsd&oir qui en est responsable : qu’'une

des parties soit assurée et I'autre non est sappoe avec la questiof ».

Mais ce type de jurisprudence est excessivemegrada plupart du temps envers celui
qui sera désigné responsable. En effet, si nougneps le cas de la célebre affaire de
I'Airel, le skipper a été déclar€ entierement responsable de la disparition en desr
membres de I'équipade». Le skipper ayant disparu lors de I'accidengst’sa famille
qui a due supporter cette condamnation, ces phraseticulierement fortes
n'améliorent certainement pas la santé morale dgeesonnes qui viennent de perdre
un membre de leur famille qui se retrouve accuééealle responsable de la mort de ses
coéquipiers mais dans la plupart du temps aussedeamis. Surtout qu’en I'espece |l
faut rappeler qu’aucune faute n’avait éte releva@dre le skipper car les conditions de
I'accident étaient restées inconnues. Dans ceectstique ce dernier avait pris soin de
s’assurer était-il une raison valable pour le comtler responsable de la disparition de

ses coéquipiers ?

Le développement du mécanisme de l'assurance gmmresbilité a donc eu des
conséquences importantes sur le comportement dgss jet de ce fait sur la

% SCHMELCK, concl. Sous Cass. mixte, 20 décembreé31D6 1969, jur. p. 37.

% A. TUNC, Logique et politique dans I'élaboration droit, spécialement en matiére de responsabilité
civile, in Mélanges en I'honneur de Jean Dabit, 1963, Bruylant-Sirey, p.317, spéc. P. 324.

% CA Lyon sur renvoi Ccass affaire de I'Airel 13 ni&io1.
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jurisprudence de ces dernieres années. Les codtestsurance prévoient aujourd’hui
de nombreuses garanties et ont un champ d’applicates large, qui s’est notamment

étendu aux passagers bénévoles et aux équipiesrgretition.

82. La protection accordée par I'assurance.

Les contrats d’assurance devront étre différeritensgue le passager est un passager
bénévole ou pas. Dans le cas qui nous intéressiessies assurances applicables aux

passagers bénévoles seront étudiées dans le paraguavant.

A. La navigation de plaisance et I'assurance.

La navigation de plaisance a toujours été considér@me un domaine a part de
I'assurance maritime, en effet de part leur natpposée, les garanties proposées par
'assurance maritime ne convenaient pas a la naeigae plaisance. C’est pourquoi
l'article L171-5 du code des assurances dispose «jeeprésent titré® n'est pas
applicable aux contrats d’assurance ayant pour bl garantir les risques relatifs a
la navigation de plaisance. Ces contrats sont seumix dispositions des titres Jér

1198 et 111°° du présent livre>. La navigation de plaisance sera donc soumiseraiti

commun de I'assurance.

Le monde de l'assurance a été marqué par la réfdume janviers 1985 relative au
contrat d'assurance et aux opérations de capitialiseen effet cette loi été le point de
départ de changements considérables concerngnéresnnes qui pouvaient bénéficier
de la garantie que I'assuré avait conclu. En effeint cette loi, I'article L211-1 du code
des assurances faisaient bénéficier les tiers darkmntie, cependant, dans ces « tiers »,
il n'était pas compris les personnes suivantes : domjoint, les ascendants et
descendants de I'assuré ou du conducteur dés lersap personnes étaient a bord du

véhicule assuré.

% Titre VII : Le contrat d’assurance maritime etsiarance fluviale et lacustre.

 Titre ler: Régles communes aux assurances de dgesnnon maritimes et aux assurances de
personnes.

8 Titre Il : Régles relatives aux assurances de dages non maritimes.

% Titre Il : Régles relatives aux assurances degrares et aux opérations de capitalisation.
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Cette disposition, que I'on pourrait qualifier deoquante, impliquait une jurisprudence
dangereuse, cela a notamment était le cas dansé@mendu par la deuxieme chambre
civile de la Cour de cassation le 17 novembre 1%¥déhs cette affaire une femme
victime d’un accident de la route est décédéesulii@ d’'une collision de I'automobile
dans laquelle elle se trouvait avec une autre dit@ehicule était conduit par son mari
et aucune faute n'a été établie a I'encontre de dfes conducteurs.

Cependant, la Cour de cassation a considéré gpeukéde la victime devait tout de
méme verser a la compagnie d’assurance adversepsyratrimoine propre, la moitié
des dommages causés a ses enfants, notammernitl@ lsandicapée a 100% a la suite
de I'accident et qui devra rester hospitaliserea vi

Cet arrét rendu par la Cour de cassation a dédtencldébat, et notamment au sein de
'assemblée nationale durant les débats parlementde 11 décembre 1976, ou le
député Gilbert Gantier, ancien cadre supérieuridéulstrie attire I'attention sur cette
décision rendue par la Cour de cassation. En effégccasion de ce débat, I'affaire

Charoy a été citée et certains députés considguentette solution « heurte I'équité ».

Il convient alors de reproduire intégralement isganement de certains députés sur ce
mécanisme de l'assurance, qui, déja a I'époqué &&= critiqué ;. «m tout état de
cause, la solution qui doit étre apportée a ce dargux probleme ne saurait étre
trouvée dans les contrats d'assurances complémesta&iouvrant le risque familial
méme si on éléve le plafond de la garantie actoedlg octroyée et qui est dérisoire :
les assureurs envisagent de proposer des conti@gssurances complémentaires dont
la garantie serait de | ‘ordre de 300 000 franddais ces contrats resteront facultatifs
et les sommes allouées insuffisantes, dans un oot négligeable de cas. Aussi,
seule une solution de nature réglementaire doé étrvisagée généralisant le régime de
I'assurance obligatoire a toutes les personnesdpantées y compris la proche famille.
Cette généralisation n'entrainerait, aux dires dertains spécialistes, qu' une
augmentation ne dépassant pas 4 a 5 p. 100 du mioekés primes afférentes a la seule
responsabilité civile automobile soit une augmeatatie 50 a 70 francs par contrat .
Aucune objection financiere sérieuse ne sauraitcd®ne opposée a une telle réforme
qui entre dans le cadre des mesures a prendre [@oprotection de la famille. Les

dommages subis par les proches parents sont de restiverts par l'assurance
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obligatoire dans de nombreux pays européens. Aldssidemande si le Gouvernement
envisage de modifier 'article R211-8 du code desieance¥? ».

Cette décision a donc été le point de départ dé&fémme sur I'assurance. De cette étude
est née la loi n° 81-5 du 7 janvier 1981 qui étlendarantie aux membres de la famille

concernant le transport terrestre mais égalemeravegation de plaisance.

B. La protection élargie aux passagers bénévoles.

Une fois le principe de l'assurance plaisance étutdins son ensemble il convient a
présent de voir dans un premier temps [|'élargiss¢rde I'assurance plaisance aux
passagers bénévoles « classiques » et dans urdgeoaqps I'extension aux équipiers en

compétiion.

1. Protection des passagers bénévoles assurés jpalite=s d’assurance plaisance.

Dans un premier temps il faut préciser que I'agstgad’'un navire de plaisance contre
les dommages qu’ils pourraient causer a des tiest pas obligatoire, ce n'est pas une
assurance obligatoire contrairement a de nombretrgsadomaines.

Cependant méme si ce n’est pas une obligationdggatte assurance est indispensable
car sans assurance, le plaisancier devra répaelolemages subis par la victime sur
son patrimoine personnel. C’est pour cette raigpn) est possible de parler d’'une
«obligation d’assurance de faft ». Aujourd’hui il est impensable de ne pas assumer
navire contre les risques que ce dernier pouraai subir aux tiers, car, qui n'a jamais
fait monter a bord de son navire de plaisance dembres de sa famille ou des amis
I'instant d’'une balade ou pour le plaisir de passer journée au large loin de 'agitation
quotidienne ? Cependant, nous savons bien quenlgeda@st une notion inhérente a la
navigation maritime et de ce fait, un accident e¢ arrivé, c’est pourquoi le

plaisancier doit se protéger contre cela par leamiéme de I'assurance.

19 http://archives.assemblee-nationale.fr/5/cri/19967-ordinaire1/085. pdf
101 F_X. PIERRONNET, Responsabilité civile et passagemaritimes, Tome 1, p. 400, PU d'Aix-
Marseille, 2004.
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C’est pourquoi aujourd’hui dans la grande majodi&s contrats proposés par les
courtiers en assurance, les mémes dispositiongpsésentes. Dans ce type de contrat, il
y aura des clauses responsabilité civile ou « iddelle marine » qui prennent en
charge les dommages subis par les personnes embarquoais pas ceux de I'assuré lui
méme. Les montants correspondant au remboursere@mit plafonnés aux limitations
de responsabilité en vigueur. Ces garanties nerentipas I'assuré lorsque le navire est
utilisé a but lucratif.

Dans ce type de contrat I'assure est défini, Ipgiudu temps, de la fagon suivante : «
le contractant, le propriétaire du navire assurépute personne ayant, avec

I'autorisation du propriétaire la garde ou la conitiel & titre gratuit du naviré’? ».

L’assurance de responsabilité a donc été etendupamsagers bénévoles, cependant il
reste le cas de I'équipier en compétition. Nougdies vu précédemment, I'équipier en
compétition n'est pas en réalité un passager béméwais il est considéré par la
jurisprudence comme un passager bénévole. C'esstensabilité du chef de bord qui,
dans la grande majorité des cas, sera engageée.l&rasson pour laquelle une garantie

spéciale aux équipiers en compétitions doit étéeym.

2. Le cas des équipiers en compétition.

La majorité des contrats d’assurance en matierplaisance contiennent une clause
« régate » dans laquelle il est prévu que l'assarépndition de son adhésion a la
Fédération Francaise de Voile, est garanti penidaptatique de régates ainsi que lors
des entrainements en vue d’'une régate. Dans calgyptause, la franchise est souvent

plus élevée qu’en cas de dommages survenu durarditwation « classique ».

Concernant les associations sportives et fédémtioces dernieres doivent
obligatoirement disposer d’une garantie responsakilvile, cette obligation est citée
dans l'article L321-1 du code du sport qui dispgse «es associations, les sociétés et
les fédérations sportives souscrivent pour l'exarcde leur activité des garanties
d'assurance couvrant leur responsabilité civilellecale leurs préposés salariés ou

bénévoles et celle des pratiquants du sport. Lesntiés et les pratiquants sont

192 jurisclasseur transport. Fasc 1053 : NAVIGATIONBIEAISANCE. Il — Responsabilité et assurance
de la navigation de plaisance. C — Assurances @gat&n de plaisance.
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considérés comme des tiers entre ukinsi, un sportif qui causerait des dommages a
un autre sportif est couvert.

Si ces organismes ne respectent pas cette obhgates derniers pourront étre
séverement sanctionnés, en effet ces derniersensddl mois d’emprisonnement et
7 500 euros d’'amend®.

La protection des passagers bénévoles se fait'gmsutance mais également par la
jurisprudence toujours plus généreuse envers @smas. Cependant, il faudrait étre

naif pour penser que le systeme actuel encadmpbksagers bénévoles est satisfaisant.

Section 2. Faut-il une loi pour une meilleure pratgon des

passagers bénévoles ?

Le systéme actuel érigé par la jurisprudence déviesuffisant et implique une
insécurité juridique car les juges se laissent gumhr des appréciations subjectives et
s’apitoient sur le sort des victimes alors que’estrpas leur réle.

C’est la raison pour laquelle I'absence de légmtaen la matiere se fait fortement

ressentir.

81. Le probleme de I'absence de loi en la matiere.

Il apparait clairement que le principal problémesgiatéme actuel est cette absence de
loi, ce qui n'est pas sans impliquer d'importanteaséquences comme notamment un
régime de responsabilité plus sévere pour le tatespr bénévole que pour le
transporteur classique, c’est d’ailleurs la raigoimcipale pour laquelle le systéme
actuel fait I'objet de vives critiques.

A. Exposé du probleme.

Le fait que le passager bénévole ne soit pas soamis régime légal implique bon

nombre d’inquiétudes dans la doctrine. La prin@pahinte est, qu’en I'absence de loi,

193 Article L321-1 du code de sport.
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c’est la jurisprudence qui modéle le statut du ages bénévole, or, nous le savons, la
jurisprudence est sujette a de nombreuses évodyti@sitations et revirement.

De ce fait elle place le passager bénévole dansituegion inconfortable et incertaine,
ce dernier ne pouvant savoir préalablement a dacéin justice quel sera son sort, car
les juges ont pour habitude, dans le cas étudiéerttire des solutions différentes selon
les parties qui sont assignées, alors que, rappétoma solvabilité ne doit pas entrer en

compte dans la décision des juges. Cependantatique la situation est fort différente.

Il résulte de ces constatations que le passagévbkmest soumis a un régime juridique
hasardeux tres critiquable. C’est notamment cecqueidére P. Chauveau, en effet, ce
dernier fait notamment remarquer qua da différence du transport aérien gratuit, le
transporteur maritime gratuit demeure, aprés la d@ 1966, comme avant, démuni de
tout statut Iégislatif, soumis a ce droit commun thansport des voyageurs
exclusivement jurisprudentiel, incertain et motife.

Ainsi, a la différence du passager qui a payé peuransport et qui est muni d’'un

contrat de passage, le passager bénévole n’eptqagé par la loi.

Le fait que le passager qui est transporté a diereux dispose d’'un régime légal est
tout a fait compréhensible, car ce dernier, afgédince du passager bénévole, a paye
un prix en contre partie de la prestation de servigalisée par le transporteur. Le
paiement d’'un prix implique la nécessité que cedtation soit couverte par un régime
|égal afin d’éviter tout abus et d’assurer au pgssane protection optimale. De plus, la
relation contractuelle qui l'unit au transporteur bffre une sécurité supplémentaire,

sécurité dont ne dispose pas le passager bénévole.

La jurisprudence a donc eu tendance a « compensetite> absence de sécurité légale
par une sSévérité excessive envers le «transpostebénévole. Cependant, ce
comportement ne doit pas étre approuvé car il iappeler que le service rendu par le
transporteur bénévole est un service gratuit, dertasie. De ce fait il apparait
excessivement sévere que la jurisprudence se maiie stricte avec ce dernier

gu’'avec le transporteur « classique ».

104 p CHAUVEAU, Etudes offertes & Alfred Jauffret, Bié de Droit et de Science Politique d’Aix-
Marseille, 1974, p.199, spéc. p. 202.
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Cette sévérité, due en grande partie a 'absencstatiet 1égal protégeant le passager,
présente dans les arréts de la Cour de cassat#iinl'abjet de nombreuses critiques de

la part de certains auteurs. C’est ce qui seraawng te paragraphe suivant.

B. Critiques de ce systéme.

Il est vrai que le systeme actuel fait 'objet dembreuses critiques, notamment
concernant ce qui a déja été évoqué plus hautyairske fait que le régime actuel est
plus sévére a I'égard du transporteur bénévolalgueansporteur classique.

Cette différence dans le systeme de responsapiité paraitre étonnante car, il faut
rappeler que dans I'un de ces deux cas, le transgbgratuit, le transporteur rend un
service a son passager, il accepte que ce deroigiera bord afin de lui faire plaisir. Il
convient alors de dire que le régime de resporigahiliquel ce dernier sera soumis est
plus sévere que celui auquel est soumis le trat&poclassique alors que ce dernier
recoit une contre-partie financiere a sa prestaii@rservice. En effet, dans la logique,
cela devrait étre I'inverse carlec contrat étant de bienfaisance, la responsabitité
transporteur doit étre appréciée avec plus d'induige que celle du transporteur
payé“L05 ».

Ce probléme a d’ailleurs été la source de nhombseaistques notamment du fait de sa
sévérité, c’est ce que remarque L. Josserand guaadsidére qu’ «on objecte a cette
solution qu’elle est singulierement dure pour unmioe qui a rendu un service

désintéressé dont il se trouvera bien mal récomiéhs.

En réalité avec le systeme de responsabilité miplace par la jurisprudence ces
derniéres années, tout est inversé. Le transpob@uévole est puni plus séverement
que le transporteur classique et on hésitera n@ihdclarer une personne qui a pris la
peine de prévoir une assurance que la personnen’qni a pas. Le systeme de

responsabilité est inversé.

1% 1, LALOU, Contrats comportant pour I'une des pestl’'obligation de rendre le contractant « sain et
sauf ». D.H. 1931, chron. p. 37, spéc. p.38.

16|  JOSSERAND, Le transport bénévole et la respuiligades accidents d’automobiles, D.H. 1926,
chron. p. 21, spéc. p. 24.
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De plus, le revirement de jurisprudence opéré @&dur de cassation le 20 décembre
1968 n’'a pas atténué cette incohérence, bien atrai@n car en acceptant que la
victime puisse fonder son action en réparatiorl’atticle 1384 alinéa ¥ du code civil,
elle met a la portée de la victime une facilitéamentaire en supprimant la nécessité
de prouver la faute dudit responsable.

En effet, des défenseurs de cette lacune de la loi pouvaibrenfaire valoir a I'époque
ou elle fut votée que le transporteur a titre béiébenéficiait d’'un régime favorable
exclusif de la présomption de responsabilité dertitle 1384, en vertu d'une
jurisprudence qui depuis 1928 paraissait bien é@bHélas ! « souvent femme varie,
bien fol qui s’y fie », et la jurisprudence ne targas a montrer combien elle était
femme. Dés le 20 décembre 1968, elle répudia soét de 1928 et, proclamant
I'assimilation du transport bénévole au transpornt@téresse, faisait peser sur les deux
la méme présomption de responsabilité puisée daasapplication laxiste de I'article
1384 alinéa ' du code civil. Quelques mois plus tard elle appdit| ce principe au

transport maritime gratuit, sans autre réflexion, du moins explicatidfi’ ».

Pour que ces critiqgues n’aient plus lieu d'étréaildrait en réalité, un alignement du
régime de réparation du transport bénévole sur deluransport a titre onéreux, car,
dans ce cas, le transporteur classique ne seusitaplantagé juridiquement par rapport

au transporteur bénévole.

De plus, en matiére sportive le régime de respalitgalappliqué actuellement est

incohérent car il appliqgue a des personnes quit@# souvent dépassé le niveau
« d’amateur », le méme régime de responsabilité aplei qui est appligué a des
personnes qui montent pour la premiere fois de \@era bord d’'un navire. Cette

incohérence a été mise en place par l'arrét deolar @e cassation dans I'affaire de
I'Airel en 1995 et n’a depuis jamais été remis anse.

197 p CHAUVEAU, Etudes offertes & Alfred Jauffret, B4é de Droit et de Science Politique d’Aix-
Marseille, 1974, p.199, spéc. p. 202.

124



82. Principales difficultés rencontrées du fait Habsence de loi: le

probléme récurrent de la garde commune et de I'ptad®n des risques.

Dans l'affaire de I'Airel da Cour de cassation parait s’étre laissée portar |es alizés
de la victimisation en renforcant les droits du sommateur... de risques sportifs.
Dans cette tragédie de la mer qui avait déja fejttsvictimes, la juridiction supréme en
sacrifie deux autres, sur l'autel du droit prétariea I'indemnisation : la notion de

garde en commun [...] et la théorie de I'acceptatits risque$® ».

A. La notion hasardeuse de garde commune.

La notion de garde en commun s’avere nécessaire ldatiomaine du sport, en effet,
c’est un moyen simple d’exonérer «le gardien » lb#s que plusieurs personnes
détiennent les trois attributs qui déterminentdedg, a savoir, 'usage, la direction et le
contrdle. Ainsi, lorsque plusieurs personnes exgreae action collective sur une
chose, il est considéré qu’il y a garde en commun.

Cependant, a partir du moment ou une seule perstispese de « plus » de pouvoirs
que les autres, alors le mécanisme de la gardectok ne peut en aucun cas
s'appliquer. Il ne faut pas qu'un rapport hiéragule existe entre les différentes

personnes qui exercent une action ensemble stokec

En matiére de régate, comme nous avons pu le kégdemment, la Cour de cassation
a eu l'occasion de juger a propos de l'affaire dérdl, que c’est au skipper que
revenait le commandement du navire et ainsi, éckafgplication de la garde commune
en matiere de régate, laisser le skipper au prephagr, seul responsable car désignée

comme le seul gardien de la chose.

Ainsi, en matiere de régate, la jurisprudence écsystématiquement la théorie de la

garde en commun. Ce comportement est étroitemedéaeioppement des assurances
responsabilité et de la victimisation qui deviemuiétante a I’heure actuelle.

En effet, de par cette jurisprudence, la Cour dsat@gon ne respecte pas les fondements
de la navigation maritime et la vide de sa substafi@r les régates ont toujours été

198 3 GARDACH, Le skipper-propriétaire d’un voilier ayt sombré corps et biens est reponsble de la
disparition de ses équipiers, JCP G, n°40, 4 oet&B®5, II, 2249.
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I'exemple parfait des sports d’équipe, dans leguetiste une harmonie, qui doit étre la
plus parfaite possible entre chague membres deipage afin de pouvoir déjouer au
mieux tous les dangers inhérents a ce sport.

Afin de protéger les victimes a tout prix, les jagienaturent ce sport, en introduisant
des notions de hiérarchie et de commandement estenémbres de I'équipage. Or,
nous savons que si un skipper doit étre désigest & plupart du temps, simplement
pour gu’il y ait un interlocuteur unique, tel unpdaine dans une équipe de football, et
non pas pour que ce dernier commandent et donesnbrdres a ces coéquipiers. Car,
si tel est le cas, pour quelles raisons n'appligusr nous pas le méme systéme a un
incident qui se produirait durant un match de fafiitsituation dans laquelle la théorie
de la garde commune s’applique, alors méme qu'ynitadae est désigné et que ce

dernier donne des instructions a ses coéquipiers.

Il s'avere donc que la notion de garde commune atiene sportive doit étre repensée
pour la société actuelle, société dans laquellgud@hose qui pourrait éventuellement

impliquer la responsabilité de la victime dans aocident est systématiquement rejetée.
La notion de garde collective n’est pas la seulonaapplicable en matiére sportive a
étre dépassee, en effet, cela est également lelecds théorie de I'acceptation des

risques.

B. La complexité de la théorie de I'acceptation dsgues.

La théorie de I'acceptation des risques n’est pesnotion complexe dans son principe,
en effet elle s’applique lorsque la victime a atégpn connaissance de cause, de courir
un risque, dans la plupart du temps inhérent &dtique sportive, ce risque doit étre

considéré comme « normal ».

Cependant, la jurisprudence est prudente a I'édardette notion et 'encadre de la
facon la plus stricte en limitant les cas dansuelxjsont application est possible. Ainsi,
la Cour de cassation rend des décisions au campar s, le probleme de cette
casuistique est que cela rend une jurispruden@staice en la matiere, avec une prise
en considération des dommages subis par les vigtiahers que les juges ne devrait pas

tenir compte de ce type de disposition.
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L’application pratigue de la notion est donc beayc@lus moins limpide que les
explications théoriques.

En matiére de régates, la jurisprudence rejettdacien déterminée, cette théorie pour
exonérer le gardien. Mais le fondement du rejelad€our de cassation n’'est pas trés
convaincant.

En effet, les juges de la Cour se fondent sur teonale risque « anormal » pour refuser
I'application de ce principe, en considérant queidgue de mort n’est pas un risque

acceptable.

Il semblerait alors que la Cour de cassation catdodeux notions différentes, I'une
étant le résultat de 'autre, c'est-a-dire le resqqui doit étre normal et la conséquence
du risque c'est-a-dire les blessures et parfaisdd. Ce type de comportement consiste
« & conditionner le fait générateur par le dommige.

En effet le risque doit étre pensé indépendammerdgah résultat, si nous reprenons
I'affaire de I'Airel, il s’agissait d’'une affaire ahs lequel le skipper n’avait commis
aucune faute et ou aucune prise de risque excessivié prise, cependant, pour des
raisons qui restent inconnue, I'équipage a disparsl de la régate. Malgré cela, la
théorie de I'acceptation des risques a été refédes juges ont considérés en I'espéce
gu’il avait un risque anormal de mort.

Mais en réalité on ne peut pas dire qu’il y a euisque anormal car on ne sait pas dans
quelles conditions s’est produit I'accident, auctiagte du skipper n’a été prouveée ni
méme une prise de risque excessive. Dans ce @slart n’est pas un risque mais une
conséquence tragique d’'un accident. Assimiler lasséquence a la cause de I'accident
est une confusion dangereuse. Cette jurispruderatelenskipper dans une situation
délicate, car ce dernier, méme si rien dans sorpodement ne peut étre caractérisé
d’anormal, se verra tout de méme opposer le rismaemal, alors qu’en réalité ce n'est

pas un risque mais un danger inhérent a la pratque genre de sport.

Il est clair que I'application pratique de la thi€ote I'acceptation des risques est donc
confuse et imprévisible, c’est la raison pour ldigueette théorie doit étre rénovée par
le |égislateur car elle devient obsoléete et inaytlie a certain types de sport du fait de

la tendance actuelle qu’ont les juges a sur protiégevictimes.

1991 amy droit du sport, Partie 6 contentieux du spelet sportif, Sous section 2 responsabilité dudi
la chose gardée par le sportif.
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Conclusion.

Comment ne pas s’inquiéter de cette absence dsldégh a I'heure ou la
puissance des navires ne fait qu’augmenter ?

Il est vrai que le vide juridique en la matiére paais autant posé probleme
gu’'aujourd’hui. Le nombre d’accidents en matieretimpue ne fait qu’augmenter et les
accidents ont des conséquences beaucoup plusueagau’auparavant du fait de la

grande vitesse a laquelle vont ses engins.

Le mois d’aout a d'ailleurs été le témoin d’accidetragiques en la matiere,
dont deux notamment qui ont eu lieu le week-en@Htwaout. Le samedi 21 aout, une
jeune fille de 14 ans décédait a la suite d’'ungecku bateau de ses grands parents sur
la Lys a Haverskerque. La jeune fille a chutée @ipree manceuvre du navire, cing cents
metres en amont du port de plaisance, I'hélice dis®é sa jambe provoquant la
rupture d’une artere. L’enquéte a conclu a un actid

Le second accident a eu lieu au large de La Loesldlaures dans le Var. Un
jeune homme des 26 ans est décédé des suites blesmges. Le jeune homme, a bord
d’'un scooter des mers qui naviguait céte a cote avebateau a moteur, a chuté et est
passé sous la coque du bateau a la suite d'un Umuslgangement de direction du

scooter des mers d’apres les premiéres concludmiisnquéte.

La navigation et ses dangers n’a jamais été awtactualité qu’aujourd’hui,
cependant, il serait qualifi¢ de Candide celui cpmsidére que la protection actuelle
accordée aux passagers bénévoles dans le transititne est satisfaisante.

Les solutions dégagées par la jurisprudence a je¢ augmentent l'insécurité
juridigue des passagers et notamment de ceux tjghdént la qualité de chef de bord
ou de skipper en cas de régates. Des solutionséiagtes se sont développées en
sanctionnant plus séverement les plaisanciers mmtéeux et responsables qui se sont

assurés correctement.

C’est la raison pour laquelle le législateur set dbintervenir en la matiére,
avant que cette si belle chose gu’est la navigatiaritime de plaisance ne devienne un

casse téte juridique incohérent.
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Annexe 1 :

Arrét de la deuxieme chambre civile de la Courakesation du 8 mars
1995.
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Cour de cassation

chambre civile 2

Audience publique du 8 mars 1995
N° de pourvoi: 91-14895

Publié au bulletin

Rejet.

Président : M. Zakine ., président
Rapporteur : M. Chevreau., conseiller apporteur
Avocat général : M. Tatu., avocat général

Avocats : la SCP Ancel et Couturier-Heller, la SCéutard et Mayer, MM. Le Prado,
Pradon., avocat(s)

REPUBLIQUE FRANCAISE
AU NOM DU PEUPLE FRANCAIS

Attendu, selon l'arrét attaqué (Lyon, 13 mai 199&hdu sur renvoi de cassation, qu'au
cours d’'une régate, un voilier ayant a bord M., ropriétaire, et six coéquipiers, a fait
naufrage et qu’il N’y a eu aucun survivant ; queHéritiers et ayants droit des équipiers
disparus ont demandé la réparation de leur prgudicx héritiers de M. X... et aux

compagnies Assurances générales de France et lcieFon que les consorts X... ont
appelé en garantie les organisateurs de la coutae@mpagnie La Concorde ;

Sur le premier moyen du pourvoi incident de la &@ciAssurances générales de France
et le premier moyen du pourvoi incident de la cogmpa d’assurance Préservatrice
fonciére IARD, réunis qui sont préalables :

Attendu qu'’il est fait grief a I'arrét d’avoir rete la responsabilité de M. X..., sur le
fondement de l'article 1384, alinéa ler, du Codd,clors que, selon le moyen, d’'une
part, il appartient au demandeur a l'action en oaspbilité fondée sur l'article 1384,
alinéa ler, du Code civil de prouver que la choégd'instrument du dommage dont la
réparation est recherchée, et que le fait de laeclest causalement lié a ce dommage ;
qu'’il appartenait d’autant plus en I'espece aux aedeurs de rapporter la preuve de la
cause du naufrage que la loi du 7 juillet 1967tretaaux événements de mer exclut
toute présomption de responsabilité en matiereodtdge ; qu’en présumant que le
navire est intervenu dans la noyade des coéquigeid. X..., et en mettant la preuve
contraire a la charge des ayants droit de M. M.cour d’appel a violé l'article 1384,
alinéa ler, du Code civil ; et alors que, d'autaet,pen excluant I'idée que la garde du
navire était commune a tous les membres de I'égeipau fait que leur action
commune nécessitait que chacun effectuat des taghegaient les siennes, a la place
qui lui avait été affectée dans I'équipe, sousdetidle et la direction du “ skipper *,
sans prendre en considération la circonstance ud@glans les conclusions de la
compagnie Préservatrice fonciére que les six éguapformaient “ un équipage

134



performant, parfaitement homogene, parce que chdiemtre eux était capable au pied

levé de remplacer un autre, car leurs fonctionemtanterchangeables “, alors que la

garde collective d’'une chose suppose des pouvbsslament égaux et identiques, et

que 'homogénéité et I'interchangeabilité des messle I'équipage caractérisent bien
la garde commune du navire, la cour d’appel n'admamé de base légale a sa décision
au regard de l'article 1384, alinéa 1er, du Cod# gi

Mais attendu que l'arrét retient, d’'une part, qe'dt certain que le voilier a sombré en
mer corps et biens et que, de ce fait, il estveten dans la noyade de ceux qui étaient a
bord et se trouve présumeé en étre la cause générdér preuve contraire n’étant pas
rapportée, d’autre part que, les usages et lesgegiplicables en matiére de course en
mer donnent au seul “ skipper “ le commandementailier dont il dirige et contrdle
les manoeuvres et la marche, chacun des coéquéaiffersuant sa tache a la place qui
lui a été affectée dans I'équipe, sous le contebléa direction du “ skipper “, lequel
exerce donc seul sur le navire les pouvoirs derétenet de direction qui caractérisent
la garde de la chose ;

Que de ces énonciations et constatations, la cappeél a pu déduire que M. X... était
le seul gardien du voilier, instrument du dommage ;

Sur le second moyen du pourvoi incident de la $édé&surances générales de France
et le second moyen du pourvoi incident de la comigag’assurance Préservatrice
fonciére IARD, réunis :

Attendu qu’il est fait grief a I'arrét d’avoir reta la responsabilité de M. X..., alors que,
selon le moyen, d’'une part, I'acceptation par lgsigers d’'un voilier de course du
risque “ d’'une avarie ou d’'un naufrage “ impliquevitablement I'acceptation d'un
risque de noyade, donc de mort ; qu’en refusaniedeire cette conséquence nécessaire
de ses propres constatations, au seul motif inoparae les organisateurs avaient
maintenu la course malgré le gros temps, la coappkl a encore violé I'article 1384,
alinéa ler, du Code civil, et d’autre part, qu'a ééfinitivement jugé que la poursuite
de la course malgré l'avarie ne pouvait étre queékltat d’'un consensus de tout
I'équipage ; qu’en méconnaissant l'autorité de adifndécisoire de l'arrét de la cour
d’appel d’Aix-en-Provence du 21 juillet 1988, laucal’appel a violé l'article 1351 du
Code civil ;

Mais attendu que par motifs propres et adoptésétaaprés avoir exactement énoncé
gue l'acceptation des risques s’entend des risgagaalement prévisibles, retient, que
la course se déroulait en 24 heures, sur un padooité a 80 miles, a proximité des

cotes ou dans des eaux protégées, que le dépadégiar de mauvaises conditions
météorologiques a été donné par les organisatedes ombreux concurrents et que
seul le voilier de M. X..., “ skipper “ expérimentissisté de I'un des meilleurs

équipages de la Société nautique, a coulé tragigoentorps et biens sans cause
certaine prouvée ;
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Que de ces énonciations et constatations, la cappel a pu déduire, sans méconnaitre
l'autorité de la chose jugée, que si les membrd®deipage avaient accepté les risques
normaux et prévisibles d’une compétition en mehadet niveau, ils n’avaient pas pour
autant accepté le risque de mort qui, dans lesr@tances de la cause, constituait un
risque anormal ;

D’ou il suit que le moyen n’est pas fondé ;

Sur le moyen unique du pourvoi principal :

Attendu que les ayants droit des coéquipiers réymic a I'arrét de ne pas avoir
accueilli leur action directe a I'encontre de langagnie d’'assurance La Préservatrice
fonciere, assureur complémentaire du navire, as@isn le moyen, que la limitation de
responsabilité prévue aux articles 58 et suivamtdadloi du 3 janvier 1967 n’est
applicable gu'aux personnes eénumeérées a l'artigletGparmi lesquelles ne figure pas
I'assureur ; qu'ainsi, en I'état d’'un fonds de liation de responsabilité constitué par le
propriétaire d’un navire de plaisance, la cour g&me pouvait tenir en échec l'action
directe engagée par les victimes a I'encontre dsslireur tendant a la réparation
intégrale de leurs préjudices, sans violer lesadigipns précitées, ensemble l'article L.
171-5 du Code des assurances ;

Mais attendu que, si I'assureur ne figure pas pémpersonnes énumérées a larticle
69 de la loi du 3 janvier 1967 et auxquelles sartlatées applicables les dispositions
du chapitre relatif a la responsabilité du propirétdu navire, il est néanmoins en droit,
lorsqu’un fonds de limitation a été constitué, desévaloir a I'égard des créanciers de
son assuré de la régle énoncée a larticle L. /3@ Code des assurances, et
applicable a la navigation de plaisance, selondlges créanciers n'ont pas d’action
contre l'assureur ; qu’ayant constaté la consttutd’'un fonds de limitation de
responsabilité par les héritiers de M. X..., larcdiappel a justement retenu que la
demande des ayants droit des victimes, tendantehiolle I'assureur de responsabilité
la réparation intégrale de leur préjudice, ne pawétee accueillie ;

Que le moyen n’est pas fondé ;

PAR CES MOTIFS :

REJETTE les pourvois tant principal gu’incident.

Publication : Bulletin 1995 1l N° 83 p. 47

Décision attaquée Cour d’appel de Lyon, du 13 mai 1991
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Annexe 2 :

Déclaration de manifestation nautique souscritapglication de I'arrété

interministériel du 3 mai 1995 relatif aux manitggins nautiques.
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Annexe 3 :

Arrété du 3 mai 1995 relatif aux manifestationstitaues en mer.
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Arrété du 3 mai 1995 relatif aux manifestations natiques en mer
Le ministre de I'équipement, des transports etaduwisme et le ministre de la jeunesse
et des sports,

Vu les articles 131-13 (1°) et R. 610-5 du codegbén

Vu la loi du 17 décembre 1926 modifiée portant codeiplinaire et pénal de la marine
marchande ;

Vu la loi n° 83-581 du 5 juillet 1983 modifiée darsauvegarde de la vie humaine en
mer, I'’habitabilité a bord des navires et la prénde la pollution ;

Vu la loi n° 84-610 du 16 juillet 1984 modifiée pamt organisation et promotion des
activités physiques et sportives ;

Vu le décret n° 77-733 du 6 juillet 1977 portanblication du réglement international
de 1972 pour prévenir les abordages en mer ;

Vu le décret n° 78-272 du 9 mars 1978 modifié ietat’'organisation des actions de
I'Etat en mer ;

Vu le décret n° 79-413 du 25 mai 1979 relatif adanisation des actions de I'Etat en
mer au large des départements et territoires cdaugr et de la collectivité territoriale
de Mayotte ;

Vu le décret n° 84-810 du 30 aodt 1984 modifiélawsauvegarde de la vie humaine en
mer, I'’habitabilité a bord des navires et la préande la pollution ;

Vu le décret n° 88-531 du 2 mai 1988 portant orggtion du secours, de la recherche et
du sauvetage des personnes en détresse en mer ;

Vu le décret n° 92-1166 du 21 octobre 1992 mod#iétif a la conduite en mer des
navires de plaisance a moteur ;

Vu le décret n° 94-491 du 16 juin 1994 relatif ardanunération de certains services
rendus par les navires des administrations cidéebEtat,
Article 1
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1. Le présent arrété a pour objet de préciser mwditons nécessaires au bon
déroulement des manifestations nautiques en mer.

2. Il sS’applique a toute activité exercée dansel@sx maritimes et susceptible d’appeler
des mesures particulieres d’organisation et d’emradnt en vue d’assurer la sécurité
des participants et des spectateurs.

3. Toutes les manifestations doivent étre le faindrganisateur unique et diment
identifié.

4. Les compétitions sportives doivent respecterrégges techniques définies par la
fédération délégataire.

Avrticle 2

Les manifestations nautiques doivent étre orgasisée telle sorte qu’elles soient
compatibles avec la sécurité et les intéréts de lesiusagers.

Article 3

1. L'organisateur est responsable de la préparatiomléroulement et de la surveillance
de la manifestation.

Il met en place une structure opérationnelle dwtdb I'épreuve a I'arrivée du dernier

participant. Cette structure est le correspondaatmpnent du centre régional

opérationnel de surveillance et de sauvetage (CIR3) géographiquement compétent
et I'informe de toute modification ou annulation ldemanifestation ainsi que de tout

événement de nature a nécessiter une opératiathkerche et de sauvetage.

2. Il applique les décisions prises par I'autonitéritime.

3. Il communique aux participants tous les rensaigents relatifs a leur sécurité,
principalement en ce qui concerne les prévisiongonélogiques.

4. Il prévoit une procédure lui permettant de sndpe ou d’annuler la manifestation
s’il estime que les conditions dans lesquellessdagage, ou se déroule dans le cas des
manifestations localement délimitées, ne lui paris pas présenter toutes les garanties
de sécurité souhaitables.
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Article 4

Le chef de bord est capitaine de navire au sendrditi maritime : il en a I'entiére
responsabilité ainsi que de son équipage. Il stassjue le navire et tous les
équipements requis sont en bon état, que I'équipadge connaissance et I'aptitude
nécessaires pour en assumer la manoeuvre etsididn. Il lui appartient de ne pas
prendre le départ ou de gagner un abri au cassoGifeonstances seraient de nature a
mettre en danger son navire et son équipage.

Article 5

Le préfet maritime et le délégué du Gouvernememteemer sont chargés de l'ordre
public et du sauvetage des personnes en détresseeenlls réglementent, le cas
échéant, la circulation maritime sur le plan d’eawse déroule la manifestation.

lIs peuvent interdire ou suspendre le déroulemenhed manifestation nautique,
notamment en I'absence de déclaration préalabla dart de I'organisateur ou lorsque
les dispositions retenues par celui-ci ne s’avépastconformes a celles qui avaient été
prévues.

Article 6

1. Toute manifestation nautique doit faire I'objétine déclaration selon le modele en
annexe (1), adressée a I'administrateur des adfainaritimes, chef du quartier concerné

- au moins quinze jours avant la date prévue ;

- au moins deux mois avant dans le cas des maatifast nécessitant une dérogation
aux reglements en vigueur ou des mesures de ppaitieulieres.

2. Par délégation du préfet maritime ou du déléué&ouvernement, I'administrateur

des affaires maritimes, chef de quartier, instiaitéclaration et en accuse réception,
sous réserve que les conditions réglementairese etédurité soient remplies. Si le
dossier nécessite une décision réglementaire iltrassmis au préfet maritime. En

'absence d’accusé de réception recu par l'orgésisaavant le début de la

manifestation, celle-ci pourra se dérouler danstewlitions prévues par I'organisateur
dans sa déclaration.

Les annexes peuvent étre consultées a la directemn ports et de la navigation
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maritimes, bureau de la plaisance, 3, place decRogt 75700 Paris.

Article 7

1. L’'organisateur doit disposer des moyens nausiggiede communication permettant
une surveillance efficace et continue de la matédfes. Si la manifestation excede un
parcours localement délimité, cette obligation nacerne que les zones de départ et
d’arrivée ainsi que celles ou la densité du trafaritime le justifie.

2. L’Etat peut par convention mettre a la dispositde I'organisateur des moyens
susceptibles de contribuer a ses propres obligatieties qu'énoncées ci-dessus, étant
entendu qu’au cas ou ces moyens pourraient étedéspp participer a une opération de
sauvetage liée ou non a la manifestation, ils estaimmédiatement distraits du
dispositif.

L’administrateur des affaires maritimes, chef darjer, peut coordonner 'action des
moyens de I'Etat par délégation du préfet maritoualu délégué du Gouvernement.

Article 8

Le présent arrété sera publié au Journal offi@dbdRépublique francaise.
Le ministre de I'équipement, des transports etoduisme,
Pour le ministre et par délégation :

Le directeur des ports

et de la navigation maritimes,

H. DU MESNIL

Le ministre de la jeunesse et des sports,

Pour le ministre et par délégation :

Par empéchement du directeur

des sports :

Le sous-directeur,

B. BLANC
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