a Aix:-Marseille Université

YCentre de Droit Maritime
‘et des Transports

' Faculté de Droit et de Science Politique

Lo réiforme dw droit des transports
marutumes en Allemagne

(Sows Ll diwrection de Mr. Churistion Scapel)

.

R EEE;

ROTTERDAN EXPRESS

2011-03-19
© Mac Mackay photo

Nolwenwn LE FEUVRE

Master Il professionmnel mention Droit des Affaires, spéelalitté Transport Maritime
Année 2012-201 3






REMERCIEMENTS

Je remercie Movgiewr Charistian Scapel, et Movsiewr e Professenr
Plerre Bonassies, pouwr lewr diponiblitt et o gqualiftt de lewr
enseignement:

Jadresse Egalement toute ma gratitude o Lensemble de Uéguipe
enseignonte dww Centre de Droit Marutume ef des Tromsports, powr les
connaissonces gurlelle wa apportéies duwrant cette formation mails aunssl o
Mourjorie Vial powr le travail accompli & nos cotes tout o long de Lannie.

Mes plusy sinclres remerciements a Fraw Dr. Beafe Czerwenka,
conseillire ministbriele & Uorigine de la réforme dun dioit des transports en
Alemagne, pour avolr ew la gentlllesse de me recevolr aw sein o Ministéire
de la Jwstice lory wmon possage a Berlin et powr wlavoir foit portager avec
réforme objet de mon trovail.

Je remercie tgalement le Professevnr Dr. Mawrlon Paschke, spéclaliste
en drott marifime & Luniversitt de Hambowrg, pouwr la dotuwmentation gl
wa tramsmise afin de faciliter mes recihercives.

Mewrel & mes collegues de promotion pour cette belle annibe passéie o
lewr cott maiy également & ma famille, ef & toutes les personnes agyant
porticipt de prés ow de loun o Uilaboration de ce mémoire. lsabelle ef
Fabienne, merci pour votre aide.

Powr finir, je souhaite aduresser win remerciement o mes colocataives
rennals et Uensemble de mes collégues de travall pour lewr sontlen et lewry

On a towy une part dombre, ef sur ey ailes de la colombe, guand
Veguilibre est nstable, cevtoinsy sont towjowry i powr nows ratftraper.
Azzedine, Talal, merci o vowy deww powr votre souwtien et ley bong moments
passts en votre compagnie.



LISTE DES ABREVIATIONS

Observation préalable

e Endroit allemand, ce qui pourra par exemple étre écrit comme suit: §
481 111 HGB correspondra en fait au § 481, alinéa deux, premieére
phrase du Code de commerce.

Codes

BGB: (Biirgerlisches Gesetzbuch) Code civil allemand

BinSchG : (Binnenschafffahrtsgesetz) Code relatif a la navigation fluviale
EGHGB : (Einfithrungsgesetz zum Handelsgesetzbuch) : Code introductif
au Code de commerce allemand

HGB : (Handelsgesetzbuch) : Code de commerce allemand

ZPO : (Zivilprozessordnung): Code de procédure civile allemand
Cours de Justice

e BGH : (Bundesgerichtshof): Cour supréme fédérale
e CJCE: Cour de Justice des Communautés Européennes
e HansOLG : (Hanseatische Oberlandesgericht) Cour d’appel provinciale
de Hambourg
Convention

e CMR: Convention relative au contrat de transport international par
route
Autres

e ADSp.: (Allgemeine Deutschen Spediteurbedingungen) :Conditions
géneérales des commissionnaires de transport

e AGB: (Allgemeine Geschafsbedigungen) Conditions d’affaires pré
formulées

e DTS : Droit de tirage spécial
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INTRODUCTION

« Die Verabschiedung des Gesetzes wdre "die Modernisierung eines hoffnungslos
veralteten Seehandelsrechts™ .

Ces mots du Dr. Oliver Peltzer, expert et avocat ayant participé au processus de
modernisation du droit commercial maritime allemand, montrent a quel point il
était urgent de procéder a une réforme des dispositions du livre V du Code de
commerce (HGB?) de 1897. Cela ne surprend pas lorsque I'on sait que la plupart
des normes qui régissaient le droit commercial maritime allemand étaient
directement issues de celles qui figuraient déja dans le Code de commerce
(ADHGB3) de 1861 au temps ou le transport maritime s’effectuait encore a
voiles*. Le livre V est en fait la seule partie du Code n’ayant pas fait 'objet d'une
modernisation en 1900. Cela ne veut pourtant pas dire que ces dispositions
n’ont fait I'objet d’aucunes modifications. En effet, les nombreuses interventions
du législateur sans révision en profondeur de la réglementation en vigueur
n’ont fait que renforcer le manque de clarté et de lisibilité de la loi.

Les changements les plus importants ont été de plusieurs ordres. Ils ont
principalement consisté en l'insertion des dispositions des conventions
internationales de droit maritime en droit interne. A titre d’illustration, on peut
citer I'insertion apres ratification des dispositions de la convention de Bruxelles
par une loi de 1937, l'insertion de la Convention de 1952, celle de 1976 ou
encore l'insertion dans l'ordre interne des reglements européens concernant le
transport de passagers>.

L’'idée de procéder a une réforme des dispositions du droit des transports
maritimes allemands n’est pas nouvelle. Celle-ci s’inscrit en effet dans un
processus plus global de modernisation du droit des transports dans l'optique
de réaliser une législation simple et cohérente a tous les niveaux du transport.
L’'impulsion a été donnée par la réalisation de la réforme du livre IV du Code de

' Dewtseher Bundestng Rechtsamsschunss (Anbrung) Experten sprecihen sich fiur
Reform dey Seehandelsrechty ans, 24/10/2012

Wt/ / www=bundestag.de/ presse/ip/2012_10/2012_470/02.hvtml

Une tradurction setisfaisante serait : “Ladoption dune nownvelle lov équivondiait!
est Ll solution pour moderniser wiw dwrott commercial vieww ef sany perspectives
futwres/ sons espoinr >

2 Handelsgesetz e

3 Algemeines dewtscires Handelsgesetzbuncl

+ Abschdussbereicht der Sachwerstindigengruppe zur Reform oes Seehandelsrecihts
P.7

5 M. PASCHKE/K.RAMMING Reform dey dewtsehren Seehendelsrechts RATW( Reclt
der Transportswinrtsehafd), Zeitschurift fin das transportrecht wnd Schifffahrtsrecht
it Versicherwngsrecht, Zollrecht und Awssenawirtsehhaftsrecht, 1 2013, p: 1-41, 1.
Jalrgang, 15 jorwier 2013.



Commerce qui concerne le droit général applicable au transport. Elle est entrée
en vigueur le 25 juin 1998 et contient des dispositions sur le transport terrestre
(routier et ferroviaire). Elle porte également sur le transport aérien et fluvial. La
réforme du livre V HGB concernant le droit des transports maritimes est la
seconde étape du processus.

En Allemagne, l'initiative législative peut émaner de différents acteurs. Selon
I'article 76 1 Il de la Loi fondamentale ¢elle peut étre insufflée par le
gouvernement fédéral, le Bundestag ou encore le Bundesrat. Dans le cas de la
réforme du droit des transports, il s’agit d’initiatives gouvernementales. En
effet, le processus de réforme du livre V HGB a commencé des le 5 juillet 2004
sous la houlette de la ministre de la justice Brigitte ZYPIES avec la constitution
d’'un groupe de neuf experts du monde maritime issus d’horizons divers
(avocats, juges, représentants de compagnies maritimes ou compagnie
d’assurance).

[Is se sont retrouvés face a un droit considérablement dépassé par les
développements économiques et techniques de ces dernieres années.
Parallelement aux critiques de la doctrine et au développement de nombreuses
pratiques juridiques plus adaptées a ces dispositions, les tribunaux ont dii eux
aussi s’écarter de la loi afin de trouver des solutions adéquates aux nouveaux
problémes posés. Cette émancipation des textes a posé de nombreuses
difficultés d’interprétation, le tout en défaveur du droit et de 'économie du
pays (désignation du droit applicable ou de la juridiction compétente).

L’objectif de ce groupe constitué par le ministere de la justice(BM]7) était
d’analyser la situation des transports maritimes en Allemagne et les
nombreuses critiques qui s’y rattachaient. La proposition moderne des experts
devait donc offrir une sécurité juridique plus grande afin de garantir la
compétitivité de I'Allemagne et d’assurer une bonne position du pays en matiere
de transport maritime. Le travail préparatoire du groupe s’est attaché a
déterminer précisément dans quelle mesure ce droit était devenu dépassé a
identifier les vides juridiques et a déterminer les domaines, dans lesquels le
droit commercial maritime devait étre mis en adéquation avec la disposition du
BGB, le code civil allemand et le droit général des transports8.

C’est le 27 aofit 2009, que le groupe a arrété un projet de réforme du livre V du
HGB. Il contient 126 articles au lieu des 300 présents auparavant. On y retrouve
la structure de l'actuelle réforme du droit des transports maritimes et les
principaux changements que le groupe avait envisagé pour modifier l'actuel

* Grundgesetz (GG)

" Bundesministerivum der Justiz

¥ Abschlusshereicht der Sachwerstindigengruppe zur Reform des Seehandelsrechts p:
8



droit maritime des transports. Suite a ce rapport le BM] a consulté les
principaux intéressés. On peut compter parmi eux des associations, des avocats
ou des universitaires jusqu’a fin 2010. C’est cette base qui a permis aux hauts
fonctionnaires du ministére de la justice d’élaborer un projet de loi désigné en
Allemagne par le terme Referentenentwurf. Ce premier projet a été suivi par la
rédaction d'un projet de loi gouvernemental®. C’est cette version qui a été
soumise au Bundestag le 12 décembre 2012 puis présenté au Bundesrat lors de
la session parlementaire de février 2013. Les deux chambres ont approuvé le
projet tout en apportant quelques modifications. La loi est maintenant entrée en
vigueur depuis le 25 avril 2013.

Le nouveau droit des transports maritimes est aujourd’hui régi par les §§ 476 et
suivants du Code de commerce allemand. Il modifie la matiere en profondeur et
apporte quelques changements au droit général des transports (§§ 407 HGB et
suivants). Notons que la réforme a aussi eu des répercussions dans d’autres
codes nationaux comme celui concernant la navigation fluviale (BinSchG) mais
aussi le Code Civil (BGB) et le Code de Procédure civile (ZPO) notamment en ce
qui concerne la procédure de saisie de navires10.

Cette nouvelle législation comporte 143 paragraphes divisés en huit parties. Elle
s’inscrit dans une logique de cohérence et de simplification générale. En effet, le
nombre de dispositions a été considérablement revu a la baisse et certaines
notions juridiques n’ayant plus d’'importance a I'heure actuelle ont été retirées.
Les acteurs du transport maritime occupent une place de choix au début du livre
V; leurs fonctions sont redéfinies et leur statut juridique clarifié. Notons
également que le champ d’application de la loi s’élargit au transport en pontée,
au transporteur de fait. Le reste des dispositions portent sur les contrats de
transport maritimes et les contrats de mise a dispositions de navires. Parmi les
contrats de transport, il convient de distinguer entre les contrats de transport
de passagers et de marchandises!l. Le régime des contrats de transports de
passagers dont la reglementation ne fait (pour la plupart) que reprendre les
normes définies par I'Union Européenne ne sera pas évoqué dans les
développements ultérieurs. Il convient ensuite de distinguer contrat de
transport maritime de marchandises et contrat de fret. Leurs régimes sont
entierement revus. En effet, la réforme du livre V, dernier maillon d'une réforme

°B. CZERWENKA Die geplante Reform des Seehandelsrecits,
Bundesanzeiger Verlag, 2011.p7

M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des dewtschen Seehendelsrechts RATW(
Recht der Transportswinrtsehaft), Zeitschwft five das transportrecht wnd.
Schifffabartsrecht

" Ana KUMPAN, Aperew de la réforme dun transport maritime en Allemagne,
lnstitut duw duoit international et de la logistigue, TRANSIDIT recueil de
Jursprudence et Xinformation en diolt des tromsports nWel, 2011.



globale, profonde du droit des transports. Pour garantir cette continuité sur le
plan national, la nouvelle réglementation du contrat de transport maritime se
fonde sur certaines dispositions générales présentes dans le livre IV. En tant que
signataire de la Convention de Bruxelles 1925 (non modifiée par les protocoles
de 1968 et 1979) et pour ne pas s’exclure de la scéne internationale, le pays
aligne également son droit sur celle-ci. Pour finir, la nouvelle loi régit également
les contrats de mise a disposition de navire. Parmi eux, il faudra distinguer les
contrats de location de navires (affretement coque nue et affretement voyage)
ainsi que l'affréetement a temps introduit pour la premiere fois en droit
allemand?2.

Notons que I’Allemagne est signataire de la Convention de Bruxelles
1924, considérée comme le droit commun du transport maritime international.
Mais elle n’est pas signataire des protocoles modificatifs de cette convention ce
qui peut poser nous le verrons des problemes de détermination de la loi
applicable a un litige donné auxquels la réforme entreprise n’a pas permis de
mettre fin. Le pays n’est pas non plus partie a la convention de Hambourg.
Quant a celle de Rotterdam, I’Allemagne s’est prononcée plutot défavorablement
a sa signature et sa ratification. En plein débat sur I'élaboration et la ratification
d’'une nouvelle convention internationale, la décision d’entreprendre une
réforme en profondeur au niveau national peut paraitre étrange. Mais les
rédacteurs de la loi ont fait remarquer l'incertitude dans laquelle se trouvait le
sort de ces nouvelles regles. Selon eux, la perspective de I'entrée en vigueur
tardive de celles-ci (dans 15 ou 20 ans) les autorisait a entamer une réforme du
droit interne du transport maritime malgré les risques de devoir réviser leur
travail a I'entrée en vigueur des regles de Rotterdam13.

La réforme du droit des transports maritimes en Allemagne peut étre résumée
par le terme de « Law made in Germany ». Le contenu de ce nouveau droit et son
application en Allemagne mais aussi pour les juristes des pays étrangers est
plus clair. Cette loi a vocation a servir d’exemple pour continentaux comme les
pays scandinaves ou les pays Bas qui ont également commencé leurs processus
de réforme. Il est important de noter que les droits nationaux et la pratique
juridique européenne ne doivent en aucun cas a cause de leurs problemes de
clarté faire reculer l'uniformisation internationale de la Common Law. Ils ne
doivent pas se mettre en arriere mais ne doivent pas ignorer non plus le droit
international qui se dirige vers le droit de la Common Law dans la mesure ou

? M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des deuvtschren Seehendelsrechts RATW
( Recht der Travuportwirtsevaft), Zeischuift fiir das transportreciht und
Schifffaturtrecht

B B. CZERWENKA, <«Les Rigles de Rotterdam, position de UAllemagne », Les Rigles
de Rotterdam : Le droit des transports maritimes du XXle sidele, Annale IMTM,
Maurseile, 2011



I’Angleterre occupe une place importante dans le droit maritime. Il faut clarifier
le droit allemand pour ne pas avoir des dispositions floues qu’on devra
interpréter en renvoyant comme c’est le cas aujourd’hui a des pratiques issues
de la loi anglaise4.

Le nouveau livre V du Code de Commerce porte sur I'ensemble du droit
maritime commercial. Il convient donc d’en restreindre I'étude. Ce travail
concernera les deux premieres parties de la nouvelle reglementation. La
premiere étude aura pour but de présenter la réforme du droit des transports
maritime de fagon générale et ses sources tant internationales que nationales.

Du point de vue du contenu, nous proposerons dans la premiere partie une
étude des sujets du droit maritime des transports. Dans la tradition du Code
civil allemand, le livre V du Code de commerce commence aujourd’hui par une
définition de ces personnes. La place de choix que leur accorde le législateur
allemand montre l'intérét qu’il faut leur porter. Notons que la définition des
sujets de droit maritime commercial a fait I'objet d’'une modernisation
considérable mais également de nombreux débats.

Il faut toujours veiller a ne pas confondre les contrats de transports et les
contrats d’affretement. Tandis que les premiers sont conclus entre un chargeur
et un transporteur pour le transport de marchandises d’'un port a un autre, les
seconds sont conclus entre un fréteur et un affréteur. Dans ce cadre, le fréteur
met un navire a disposition de I'affréteur pendant une période déterminée.

Le coeur de cette réforme porte ensuite sur les contrats de transports maritimes
(contrat de transport classique et contrat de fret qui correspond en fait au
contrat d’affretement voyage). Ce sont eux qui vont nous occuper plus
particulierement. Il sera intéressant d’étudier la reglementation de ces contrats
et le régime de responsabilité qui les concerne. Les contrats d’affretements a
temps et d’affretement coque nue ne seront pas étudiés dans la mesure ou les
dispositions les concernant sont purement supplétives et relévent totalement de
la liberté contractuelle dans le cadre d’'une négociation d’égal a égal entre les
parties a ce type de contrat. Dans cette partie, il conviendra d’insister sur le
régime de responsabilité du transporteur, qui reste une des particularités du
droit maritime. D’un point de vue économique, I’Allemagne se trouve étre le
deuxieme exportateur de marchandises mondial, juste derriere la Chine. Elle
exporte une majeure partie des biens produits dans le pays. L'intérét du
législateur est de protéger ses exportateurs et donc les chargeurs de
marchandises. Ainsi, il conviendra de se demander comment par sa nouvelle loi,

“R. HERBER Vorschldge der Sachwerstindigengruppe zur Reform des
Seehandelrechty —Enfidrung, Vorgechicihte wnd Grundzige, TronspR
11.12.2009



le législateur permet d’améliorer la position du chargeur vis-a-vis du
transporteur de marchandises.

Avec 1700 portes conteneurs et pres de 3700 navires, la flotte commerciale
allemande se place aujourd’hui selon la Verband der Deutche Reeder(VDR)
parmi les nations les plus importantes du commerce maritimel>. Ainsi et au
regard de I'importance de son commerce maritime, la question de la nécessité
de réformer son droit afin de le rendre plus lisible ne se posait pas.
L’interrogation se portait plus sur le fait de savoir dans quel sens il convenait de
le faire. Dans ce contexte, une autre question est apparue, celle de savoir si
I’Allemagne devait ou non rester partie a Convention de Bruxelles 1924. Le
débat qui avait eu lieu quelques années auparavant pour les regles de
Hambourg fut vif et les rédacteurs ont décidé qu'il fallait rester partie a cette
convention tout en s’écartant de celle-ci sur un certains nombres de points.
Ainsi, quelle est la portée réelle de la réforme du livre V HGB et dans quelles
mesures s’écarte-t-elle des dispositions de la Convention de Bruxelles ? En plus
de la prise en compte des différentes normes internationales existantes,
I’Allemagne doit également assurer la continuité de sa reglementation nationale.
Il s’agit ici plus particulierement pour le législateur de garantir la cohérence
entre le livre IV réformé en 1998 et le nouveau livre V HGB. Ainsi, dans quelles
mesures, cette continuité est-elle garantie ? Enfin, plus largement, dans quelles
mesures I'Allemagne affirme elle un droit propre ? Cette affirmation est-elle
dangereuse (complications, risque d’isolement sur le plan international...) et
pourra-t-elle réellement permettre de remplir les objectifs recherchés.

Il conviendra donc d’essayer de répondre en deux parties a ces questions dans
le cadre des développements ultérieurs. Il nous faudra d’abord présenter la
réforme et les contrats de transports maritimes de fagon générale (Titre I). La
deuxieme partie de ce travail sera ensuite consacrée au régime de
responsabilité en vigueur pour ce type de contrat (Titre II).

BVDR (Verband dewtseie Reeder), Daten wnd Fakten,
Wttpe:// wwwsreederyveripono.de/ doten—vnd—fakten/ grosse —sehiffefrml



http://www.reederverband.de/daten-und-fakten/grosse-schiffe.html

TITRE 1. La réiglementotion des controtsy de travnsport
en droft allemand : Lo rechercihe dlune confinunits

La réforme initiée par le gouvernement allemand s’inspire de sources tant
internationales que nationales (Chapitre 1). Par cette réforme, le législateur a
d’abord cherché a garantir une meilleure lisibilité de son droit (Chapitre 2).
Cette présentation générale du nouveau livre V du Code de commerce et des
personnes qu’il concerne nous permettra de nous pencher plus précisément sur
la conception allemande des contrats de transports maritimes (Chapitre 3).

Chhopitre 1. Les différentesy sowrces ddinfluence de la nowelle
Lot régussont e droit des tramsportsy maritimes allemand

Le nouveau livre V du Code de commerce régissant le transport maritime en
Allemagne s’inspire d’'une part des conventions internationales (Section 1) et
d’autre part des normes nationales du livre IV HGB portant sur le droit général
des transports et réformé en 1998 (Section 2).

Section 1. Les normes uinfernofionedes, sowrees uwspuration

La question d'une réforme nationale ne pouvait se poser indépendamment des
conventions internationales préexistantes en vigueur ou non dans le pays. En
matiere de droit des transports, il convient de préciser que I’Allemagne a ratifié
la Convention de Bruxelles 1924 pour l'unification de certaines regles en
matiere de connaissement (appelée Convention de Bruxelles ou encore Regles
de la Haye). Le législateur n’a cependant pas décidé de I'appliquer directement
mais a seulement entrepris de l'introduire dans son Code de commerce par une
loi en date du 10 ao(it 1937. C’'est la méme logique qui a été mise en place pour
le protocole modificatif de Visby de 1968. Une loi du 25 juillet 1986 l'introduit
dans l'ordre juridique interne sans que le pays ne l'ait ratifiée. Elle s’est ensuite
prononcée en faveur du protocole de 1979 introduisant Le DTS comme
indicateur de référence. L’Allemagne n’a pas non plus ratifié la convention de
Hambourg de 1978 ni celle de Rotterdam élaborée en 2008. Malgré l'incertitude
entourant le moment de l'entrée en vigueur de celles-ci, les experts ont
considéré que les regles de Rotterdam ne pouvaient étre totalement ignorées
par le législateur national. Il convient de noter que celui-ci ne se prononce pas
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sur la ratification de ces regles, mais a convenu qu’elles pourraient servir de
modeéle a la loi allemande?®.

La Convention de Bruxelles 1924 (modifiée par les protocoles de 1968 et 1979)
est considérée comme le droit commun du transport maritime international
dans la mesure ou elle lie de nombreux Etats. L’Allemagne ne pouvait donc se
permettre de faire cavalier seul en s’écartant expressément de celle-cil’. Notons
que d'un point de vue international, le pays n’est en fait lié que par la
convention de Bruxelles non modifiée et pas par les protocoles modificatifs
qu’elle n’a fait qu'introduire dans sa législation nationale sans les ratifier. Dans
la mesure ou les regles de la Haye dans leur version initiale ne lient aujourd’hui
qu'un nombre limité d’Etats, les experts consultés en 2009 se sont posé la
question de la pertinence de son maintien dans 'ordre juridique allemand?8.

En effet, pendant la période d’élaboration de la loi, la question de savoir si le
pays devait ou non rester partie a la convention de Bruxelles a refait surface. Il
fallait déterminer en arriere-plan a quel point les dispositions de cette
Convention devaient influer sur la réforme du droit des transports maritimes(§
1). Le choix du législateur pose aujourd’hui des difficultés (§ 2)

§ 1 Le débot sy la Convention de Bruxelley ef ey difficndtés
posées por son maintien dons Uordae juridique allemand

Le groupe d’experts avait envisagé 'idée de ne plus appliquer la Convention de
Bruxelles et d’élaborer un droit indépendant de celle-ci (A). Ce n’est finalement
pas la solution qui a été retenue (B). De plus, la décision de réformer au niveau
national malgré I'existence des regles de Rotterdam peut paraitre étrange (C).

' Dentseler Bundestng Gesetzenentwinf der Bundesregierung, 17. Waklperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012p: 42.

Y Dewtscher Verein fivr internationales Seerecht Stellungsnalme zuim
Referentenentwurf des Bundesministerinm der Justiz eines Gesetzes zur Reform des
Seehandelsrechts P. 2 nf 5.

18 M. PASCHKE, RATW —Recht der Tramsportwirtschaft Zeitschwift fivr das
Transportsrecht und Schifffalrtrecht mit Versichervgsreeht, Zollrecht wnd
Awsserwirsehaftsrecht p: 1-41 15, Janwier 2013,

11



A) L'ibobporation duwn nowyeownw drot en rupture onee o
corvenfion de Bruxellesy 1924, wne solution now refenune

Le rapport d’experts rendu en 2009 a d’abord préconisé I'abrogation des regles
de la Haye pour ouvrir la voie a la constitution d’un véritable droit allemand des
transports maritimes indépendant de cette Convention internationale?®.

Cette solution pourrait en théorie apparaitre comme la plus adaptée. Il est en
effet évident que la Convention de Bruxelles 1924 dans sa version initiale ne lie
plus beaucoup d’Etats a I'heure actuelle et que certaines de ces dispositions
apparaissent dépassées. On peut penser par exemple aux dispositions
consacrées a I'exonération de responsabilité du transporteur en cas de faute

nautique ou a celles concernant le calcul du plafond de limitation de
responsabilité.

C’est pour cela que le groupe d’experts a d’abord envisagé 1'abrogation de la
Convention de Bruxelles en Allemagne. Le projet suivant a fait de méme mais ce
n’est finalement pas la solution qui a été retenue par le législateur. Certains
experts comme Marian Paschke, se prononce pour I'abrogation des régles de la
Haye de l'ordre juridique allemand. Dans la mesure ou I’Allemagne devra
nécessairement s’écarter des dispositions de la convention de Bruxelles afin de
se moderniser, le maintien de celle-ci dans I'ordre juridique du pays reviendrait
pour lui a une violation des obligations internationales librement consenties par
I’Allemagne dans I'exercice de sa souveraineté étatique?20.

En pratique, cette solution n’est pas concevable. Il ne faut pas oublier que le
droit des transports maritimes est avant tout de nature internationale. La
convention de Bruxelles se trouve étre a la base de cette reglementation. Sa
version initiale et ses versions modifiées, ont été ratifiées par un tres grand
nombre d’Etat. C’est au regard de ce succes qu’elle est souvent considérée
comme le droit commun du transport international. Ainsi, 'Allemagne devra
nécessairement s’inspirer des dispositions mises en place par cette Convention.

Si certains se sont prononcés pour une abrogation de la convention de
Bruxelles en Allemagne, la majorité des personnes et des organismes consultés

9 Absehlusshericht der Sachwerstandigengruppe zur Reform des Seehandelsrechits
(Rapport Lexperts de 2009), p: 75

2 M. PASCHKE Stellungnahume zw dem Gesetzentwurf dew BundesregierungEntwif
cines Gesetzes zunr Reform des Seehandelsrechis (RegE-HGB) BT - Drucksache
17/10309 anddsslichv der sffentlichen Anhdorung desy Rechtfsausschusses des
Dewtschren Bundestages am 24. Oktober 2012
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lors du processus d’élaboration de la loi ont affirmé le contraire. C’est par
exemple le cas de la deutscher Verein fiir Internationales Seerecht.

B) Lo décision délaborer wn nowyeon drout dans Lo lignie de
la Corwvention de Bruxeles tout en affurmont wne certoine
splificitt por ropport o celle—ci

Le législateur a finalement considéré que l'abrogation des regles n’était pas
opportune. Selon Klaus Ramming, méme s’il est évident que la convention de
Bruxelles ne parait pas adaptée sur un certains nombres de points, leur
abrogation n’apparait pas une solution souhaitable. En effet, les regles de la
Haye et les regles de la Haye Visby sont universellement reconnues comme un
standard international qui a vocation a garantir une certaine stabilisation et
sécurisation du marché mondial. En tant que nation importante du transport
maritime en Europe, I’Allemagne ne peut donc se permettre de sortir du rang. Il
ne faudrait pas choisir un chemin différent du standard existant. Il s’agit en
quelque sorte d’'un message politique. Si elle décidait de faire cavalier seul sans
donner de réponse claire a la question de savoir si le pays ratifiera ou non les
regles de Rotterdam (qui ont vocation a remplacer les autres conventions
internationales), cette solution n’apparaitrait pas stratégique?1.

A ce sujet, certains auteurs sont d’avis que l'Allemagne devrait ratifier ces
Reégles. L’avenir de cette nouvelle convention est aujourd’hui incertain. Une
vingtaine d’Etats 'ont signée. Parmi eux ne figure ni les Etats les mieux classés
au regard de leur pavillon ni des nations importantes dans le monde du
transport comme la Chine, le Japon, Singapour ou le Royaume Uni. De plus, le
nombre de ratification reste trées minime. On peut considérer que 1’Allemagne
aurait intérét a ratifier ces Regles afin de faire face a la concurrence de grosses
nations du transport maritime comme la Chine ou les Etats Unis si ces pays
venaient a les ratifier?2.

Mais contrairement a la question de la ratification des regles de Rotterdam, celle
de la nécessité de réformer le droit allemand des transports maritimes ne se
pose pas. Ainsi, et selon la deutscher Verein fiir Internationales Seerecht, la
nouvelle reglementation du livre V HGB devrait aller dans le sens des
dispositions des regles de la Haye Visby comme c’est le cas aujourd’hui. Mais
cela ne doit pas empécher I'Allemagne de moderniser sa loi ou d’envisager de
reglementer des domaines qui ne sont pas évoqués dans les regles. C'est cette

21 K, RAMMING, Dewtscher Verein fisr lnfernationales Seerecht (DVIS)
Stellungsnodume zume Referentenentwif des Bundesministerums der Justiz  eines
Gesetzey zur Reform des Seejrandelrechty, Aowt 2011 p:3

22 Dewtseher Bundestng Gesetzenentwuarf der Bundesreglerung, 17. Waldperiode,
Drucksocihe 17/10309, 12/07/2012p: 42.
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solution qu’a choisi le législateur. Néanmoins, si 'affirmation d’'un droit propre
peut étre positive pour un Etat, une trop grande spécificité peut le desservir. Il
ne faudrait pas que les parties a un contrat de transport ne choisissent pas le
droit allemand pour régir leur contrat, en raison de sa trop grande spécificité et
de son manque de sécurité?23,

Ainsi, une trop grande spécificité du droit allemand ne serait pas souhaitable
pour la position de I'Allemagne dans l’économie mondiale du transport
maritime. Il faut donc fonder le régime du contrat de transport encore plus
profondément en direction des regles de la Haye Visby aussi longtemps qu’une
autre convention (comprenez ici celle de Rotterdam) n’aura pas supplanté ces
standards.

Selon le rapport du Bundestag « une modernisation du droit maritime allemand
fondée sur une base nationale n’est pas adaptée. Il faut impérativement prendre
en compte les conventions internationales ». L’Allemagne ne doit pas quitter
son role précurseur pour le droit international maritime mais impulser, par une
ouverture pour I'élaboration de regles internationales, pour ne pas mettre en
danger les exportations et ne pas provoquer des malentendus dans le commerce
et le mode juridique international?4. La décision a donc été prise de maintenir la
convention de Bruxelles dans l'ordre juridique allemand et de s’en inspirer tout
en s’en écartant sur certains points.

C) La décision de réiformer malgréi Uexistence des Riégles de
Rotterdom, une décision erihiguable

Malgré la nécessité de modernisation de la loi existante, la décision
d’entreprendre une réforme nationale peut paraitre un peu déplacée au regard
de l'existence des regles de Rotterdam. Presque tous les intervenants allemands
consultés au sujet de ces regles les ont critiquées sur de nombreux points.

Les éléments relevés ont par exemple été: leur complexité, le régime de
responsabilité du transporteur, ainsi que la reglementation de certains contrats
multimodaux et I'application du droit maritime méme s’il est prouvé que le
dommage a eu lieu sur terre, la responsabilité reconnue au transporteur méme

23 K. RAMMING, Dewtscher Verein fiur Internationales Seerecht (DVIS)
Stellungsnahume zum Referentenentwurf des Bundesministerums der Justiz  eines
Gesetzey zur Reform des Seehandelrechts, Aowt 2011 p: 4

* BT-Drucks: 10/3852,S. 13
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si 'évenement qui a causé le dommage est survenu en dehors de la période ou
elle avait la garde de la marchandise?>.

Le ministere a tenu compte de ces critiques et de l'article 18 de la convention de
Vienne qui oblige un Etat qui a signé une convention a ne pas prendre des
mesures qui iraient a 'encontre des dispositions du texte signé en privant la
convention de but ou d’objet.

Au regard de tout cela, le gouvernement allemand a décidé d’ajourner la
décision de signer et ratifier la convention de Rotterdam. Il a en effet considéré
qu’au vu de l'incertitude dans laquelle elles se trouvaient, elles ne devaient pas
étre intégrées en bloc dans le Code de commerce. Les experts ont néanmoins
considéré qu’il convenait de les prendre en compte dans l'élaboration de la
nouvelle loi. Comme nous le verrons, ils ont suggéré de nombreuses
dispositions reprenant celles de Rotterdam. On peut citer par exemple la
responsabilité du transporteur fondée sur la faute, la responsabilité du
transporteur pour retard dans la livraison pour la marchandise, ’annulation de
la non responsabilité du transporteur en cas de faute nautique, I'augmentation
des limites de responsabilité aux limites prévues par les régles de Rotterdam :
875 DTS par colis, 3 DTS par kilo., la responsabilité quasi contractuelle du
propriétaire du navire, l'usage des documents électroniques et la liberté
contractuelle. Il convient de noter que ces propositions n’ont pas forcément été
retenues dans la loi désormais entrée en vigueur.

Néanmoins, il existe aussi d’autres dispositions du nouveau livre V du Code de
commerce allemand se trouvant en désaccord avec les régles de Rotterdam.
Réformer nationalement permet finalement au pays d’adopter « une convention
a la carte » et d’'intégrer uniquement les dispositions qui lui paraissent les plus
adaptées a sa vision des choses. Par son attitude, I’Allemagne s’expose au risque
de devoir modifier sa loi nationale au cas ou les regles de Rotterdam venaient a
entrer en vigueur.

A titre d’exemple, la loi allemande prévoit une augmentation de la liberté
contractuelle. Contrairement a l'article 79-2 b des regles de Rotterdam la loi
n’exclut pas la possibilité de limiter la responsabilité du chargeur et permet
toute dérogation a la loi si celle-ci est négociée individuellement. De plus, le livre
IV du Code de commerce reglemente déja le transport multimodal. La
convention de Rotterdam a donc suscité le débat dans la mesure ou elle a
vocation a s’appliquer a tout contrat de transport de marchandises effectué
totalement ou partiellement par mer.

% B. CZERWENKA, «Les Rigles de Rotterdam, position de CAllemagne >, Les Régles
de Rotterdam : Le dvolt des transporty maritimes duw XXle sikele, Annale IMTM,
Mawrsedle, 2011
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Pour le moment, aucune décision de signature ou de ratification des regles n’a
été prise. Le ministére avait pensé revenir sur ce débat au moment de
’élaboration de la loi allemande. Cela n’a pas été le cas mais elles sont toujours
présentes en arriere-plan et serviront d’exemple a la loi allemande. Dans la
mesure ou de nombreuses dispositions du nouveau livre V du Code de
commerce s’écartent des Regles de Rotterdam, I’Allemagne s’expose au risque
de devoir modifier sa loi nationale dans le cas ou elle déciderait finalement de
ratifier cette convention?®.

§ 2 Les difficndtés consbentives anw maintien de la comvention
de Bruxelley dony Uordre juridigue allewmond

Comme nous l'avons constaté précédemment, I’Allemagne est partie a la
Convention de Bruxelles mais pas a sa version modifiée de 1968. Elle a
seulement décidé d’'introduire le protocole modificatif dans son droit interne
par la deuxieme loi portant réforme du livre V du Code de commerce en date du
25 juillet 198627, En raison de ce choix et parce que le pays a fait le choix de
rester partie a la Convention de Bruxelles non modifiée, le législateur a di
introduire un nouvel article dans le Code introductif du Code de Commerce
(article 6 EGHGB). Au regard de la complexité de cette disposition et des

problémes qu’elle pose nous essayerons d’en donner un bref apercu.

En droit international, ce choix peut étre a I'origine de problémes de conflit de
loi entre les conventions de Bruxelles modifiée et non modifiée peuvent avoir
lieu.  Par cet article, le législateur a voulu rappeler les obligations
internationales de I’Allemagne a 1'égard de la Convention de Bruxelles dans sa
version initiale de 1924.

En effet, 'article 6 EGHGB ne trouvera a s’appliquer qu’a 'occasion d'un litige
comportant des liens avec d’autres systémes juridiques, quand les parties ont
désigné la loi allemande ou qu’apreés application des regles de droit
international privé, le droit allemand sera désigné?28.

Le premier paragraphe de cet article correspond a I'article 10 de la Convention
de Bruxelles. Cet article affirme que la convention de Bruxelles trouvera a
s’appliquer pour tout connaissement émis dans un Etat contractant. Le

% B. CZERWENKA, «Les Regles de Rotterdam, position de UAllemagne », Les Rigles
de Rotterdam : Le duwrolt desy transportsy maritimes s XXle sidele, Annale IMTM,
Moawrseide, 2011

77 Bundesgesetzblatt 1986 1'S. 1120

28 M.A TEICHMANN/K. THIELE, Expert Shipping Service (ESSE), Powerpoint 2010.
Wttp:/ /[ www:rickmers.com/ fleodiming rl/ downlood/ | unie/ CorgoseminorOcA2010/Tel
umarnun — RL Sewvinar 011010.pdf
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législateur ne fait pas un renvoi direct aux dispositions de la convention mais
aux dispositions du Code de commerce. Il précise en effet que les dispositions
du Code citées seront applicables directement au litige dans la mesure ou le
connaissement est émis dans un Etat contractant.

La nouvelle loi ne fait pas référence au cas d’'une relation avec un Etat qui serait
également signataire du protocole de Visby. L’article 10 des régles de Visby n’a
pas été introduit dans la mesure ou l'Allemagne n’est pas signataire de ce
protocole.

Dans la mesure ou les dispositions dont il est fait référence dans l'article 6 ne
sont pas toutes conformes a la Convention de Bruxelles, la loi affirme que les
dispositions du Code de commerce ne seront applicables que sous certaines
réserves. Par-1a, le but est d’étre slir que des dispositions non conformes a la
convention de Bruxelles et donc aux engagements internationaux de
I’Allemagne soient respectées. Le but est de rester conforme aux engagements
internationaux de I'Allemagne. C’est-a-dire le lien avec la Convention de
Bruxelles dans sa version initiale de 1924.

En effet, I'article 6 prévoit que le nouveau § 501 concernant l'absence
d’exonération pour faute nautique et incendie ou explosion ne trouvera pas a
s’appliquer dans la mesure ou la convention de Bruxelles et plus précisément
son article 4 § 2 a) et b) le maintien.

C’est la méme chose pour le § 504 qui porte sur le calcul de limitation de
responsabilité a raison de 666, 67 DTS par colis et 2 DTS par kilo. Cette
disposition est a mettre en lien avec 'article 4 § 5 de la Convention de Bruxelles
qui ne reconnait pas cette alternative en proposant un plafond calculé en
fonction du poids de la marchandise et non du nombre de colis.

Le législateur exclut aussi les §§ 525 et 609 HGB portant sur les dérogations au
régime de responsabilité dans le connaissement et concernant la prescription.
Dans la mesure ou la convention de Bruxelles prévoit dans ses articles 3§ 8, 4 §
5 mais également dans son article 5 que le régime de responsabilité du
transporteur ne pourra étre modifié ou écarté par des accords individuels
comme le prévoit la loi allemande dans son § 512 HGB. C’est la méme logique
pour la prescription.

L’alinéa 2 précise que l'article 6 EGHGB pourra également s’appliquer quand un
connaissement est émis en Allemagne mais seulement lorsqu’il s’agira d’'un
transport de ou vers un port situé a I'étranger.

L’alinéa 3 quant a lui, reprend l'ancien article 6 alinéa 2 et concerne les Etats
partis a la fois a la convention de Bruxelles et au protocole de Visby. Ces Etats et
parmi eux la France devaient étre considérés comme n’étant pas parti a la
Convention de Bruxelles au sens de l'article 6 I EGHGB. En effet, il faut
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considérer que ces Etats ne se tournent plus vers la Convention de Bruxelles
dans sa version de 1924 mais plutot vers celle modifiée par le protocole de
Visby.

Ainsi, I'article L.5442-13 du Code des transports affirme que le calcul de plafond
de limitation de responsabilité s’effectuera selon ce que prévoit l'article 4
alinéas 5 de la Convention de Bruxelles modifiée par le protocole de Visby. Un
renvoi a un calcul uniquement selon le poids de la marchandise comme dans la
Convention de Bruxelles n’est pas envisagé par cet article du Code des
transports.

Il serait injustifié en pratique qu’'un tribunal allemand applique le droit
allemand a un transport qui a été émis en France en non conformément au droit
francais qui n’applique plus la convention de Bruxelles dans sa version de 1924.

Si un connaissement est émis dans un Etat contractant de ce type, les regles du
droit international privé vont déterminer quel droit sera applicable. Si c’est le
droit d’'un Etat parti a la fois a la convention de Bruxelles et au protocole de
Visby c’est le droit de cet Etat que le juge devra appliquer. Les dispositions du
HGB et les exceptions prévues par l'article 6 I ne devront pas trouver a
s’appliquer. Un Etat qui est a la fois parti a la convention de Bruxelles et a sa
version modifiée de 1968 va étre considéré en pratique de la méme fagon qu'un
Etat seulement parti au protocole modificatif ou aux regles de Visby. La seule
solution pour mettre fin aux difficultés posées par cet article serait I'abrogation
de la convention de Bruxelles2°.

Apres nous étre intéressé aux textes internationaux ayant influencé la réforme
du droit commercial maritime en Allemagne, il est important d’évoquer les
influences nationales qui occupent également une grande place dans le nouveau
livre V HGB.

Section 2. Les sources nofronales secondaires

La réforme du livre V est en continuité avec celle du livre IV du Code de
commerce réalisée en 1998 (§1). Il conviendra de s’intéresser plus
spécifiquement a la reglementation du transport multimodal qui se trouve étre
une source indirecte de la loi faisant I'objet de cette étude (§ 2).

® Deutseher Bundestag Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Waldperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:138.
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§1 La réiforme dw livre IV de 1998

La réforme du livre V se trouve étre le dernier maillon d'une réforme globale du
droit national des transports. Pour garantir cette continuité, la nouvelle
reglementation du contrat de transport maritime se fonde donc sur des
dispositions générales présentes dans le livre IV du code du commerce.

La réforme du livre V HGB termine un processus de réforme plus globale du
droit des transports. La premiére étape a commencé par le droit général des
transports et la réforme du livre IV (§§ 343-475h) HGB. La nouvelle loi a été
adoptée par le Bundestag le 25 juin 1998 et est entrée en vigueur le 1¢r juillet
de cette méme année3?. Comme pour le droit maritime, il s’agissait d'une
réforme nécessaire (A) et le processus d’élaboration des deux lois sont
semblables(B).

A) La nécessitt de la réforme dw bivre IV HGB

Comme en droit des transports maritimes, la réforme du livre IV était
obligatoire. Elle était effectivement attendue pour plusieurs raisons; a
premiere était I'ancienneté de la réglementation précédente.

En effet, les dispositions du livre IV HGB dataient de la fin du siecle dernier et
n’étaient plus adaptées aux évolutions actuelles du transport terrestre. Comme
en droit maritime, il fallait notamment adapter les regles de droit au
développement du transport de marchandises conteneurisées ou encore a celui
du transport multimodal tout en garantissant l'obtention d'un ensemble
cohérent.

De plus, en 'absence de dispositions impératives dans le Code de commerce les
différents milieux du transport ont développé des regles juridiques propres
pour régir leurs activités. Les meilleurs exemples sont les conditions générales
des commissionnaires de transport (ADSp) qui ont pu se développer en
I'absence de toute disposition précise sur la commission de transport.

Il a également fallu répondre a un besoin tres fort de sécurité juridique. Au
regard du développement des conditions générales, les tribunaux ont eu
tendance a critiquer leur bien-fondé afin de signaler au législateur la nécessité
d’adopter des regles détaillées et claires sur la question des transports.

La question de la réalisation du marché unique des transports s’est ajoutée a
cela. Lors du Symposium de I’Association allemande de droit des transports,
tenu a Wiesbaden en 1993 les participants se sont prononcés pour une

* Jowrnal de la Marine Marchande, n 4108 duw 11/09/1948, pp: 2039 ef
“
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uniformisation européenne des regles de transport. La sanction de la CJCE en
1985 pour sa carence en matiére de définition d’'une politique commune des
transports allait également dans ce sens en relevant les disparités entre les
différents régimes nationaux en matiére de responsabilité du transporteur
terrestre.

En 1990 la commission a affirmé qu'il existait déja de nombreuses conventions
internationales harmonisant fortement le droit des transports. En conséquence,
il ne lui appartenait pas nécessairement de procéder a une harmonisation a
I’échelle européenne. Cette prise de position de la Commission a donc ouvert
la voie au législateur allemand31.

B) Un processus de réiforme wlentigue own drout marifime

Le point de départ de cette réforme date du mois de décembre 1992, quand le
ministere décida la mise en place d’'une commission chargée d’entreprendre les
travaux nécessaires afin de moderniser le livre IV du HGB.

Comme en matiere maritime, I'objectif du groupe était de faire I'état des lieux de
la situation et proposer des lois adaptées en matiere de transport de
marchandises par route, par voies ferrées et voies navigables. C’est la méme
chose pour le transport multimodal, le contrat d’entreposage, celui de
déménagement et le régime du commissionnaire de transport.

La commission de réforme comprenait 18 membres. Elle fut présidée par le
professeur R. Herber et a rendu un rapport au ministére des transports le 17
octobre 1996. Dans le cadre de cette réforme, les dispositions de la CMR ont été
largement prises en considération.

Ce premier maillon de la réforme globale du droit des transports allemand
présente un intérét pour toutes les personnes et les entreprises qui entreront en
relation avec les transporteurs routiers, les chemins de fer, les transporteurs
aériens les compagnies de navigation fluviales, les entrepositaires et les
commissionnaires de transport allemands. Cette loi est en vigueur depuis le ler
juin 1998. Comme en droit maritime, le nombre d’articles a été
considérablement réduit.

Dans le cadre de cette étude, les textes qui retiendront plus particulierement
notre attention sont d’abord ceux concernant les dispositions générales du livre
IV concernant le contrat de transport terrestre (§§ 407-452 HGB) et celles sur le
transport multimodal de marchandises dans la mesure ou ce sont elles qui ont
inspiré une partie de la réforme du droit des transports maritimes du pays. La

3 Jowrnal de la Marine Marchande, n 4108 duw 11/09/19498, pp: 2039 ef
“
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décision de reglementer le transport multimodal de marchandises revét une
importance considérable au regard du contexte international32.

La loi de 1998 a consacré cinq paragraphes aux transports effectués par des
moyens différents33. Il s’agit en I'espece d’'une réglementation assez sommaire
du transport multimodal. La matiere n’est généralement pas régie par des
législations nationales.

En l'absence de dispositions législatives sur le transport multimodal de
marchandises, le droit allemand était fondé sur un arrét de la Cour Supréme de
1987 d’apres lequel, lorsque le lieu des pertes ou des dommages a la
marchandise transportée était connu, il y avait lieu d’appliquer les dispositions
légales relatives a la partie du transport au cours de laquelle les pertes ou

dommages s’étaient produits; ceci conduisait ainsi a appliquer le systeme
réseau (ou « network-system »).

Lorsque le lieu ou la perte ou le dommage s’était produit ne pouvait pas étre
déterminé, il y avait lieu d’appliquer les dispositions relatives a la partie du
parcours qui étaient les plus favorables pour l'ayant droit, le transporteur
conservant toutefois le droit de prouver que la perte ou le dommage s’était
produit sur une autre partie du parcours. La solution retenue par la Cour
Supréme n’a pas paru satisfaisante et la Commission de Réforme a par
conséquent décidé d’inclure la réglementation du transport multimodal de
marchandises dans son projet34

Aujourd’hui, les regles de Rotterdam ont vocation a remplacer les conventions
internationales préexistantes en ayant vocation a s’appliquer a tout transport
effectué entierement ou partiellement par mer. C’'est notamment pour cette
raison que de nombreux experts du monde maritime allemand se sont
prononcés en défaveur de la ratification de cette Convention. Avec la
perspective de l'entrée en vigueur de cette Convention internationale,
I’Allemagne s’expose au risque de devoir changer sa législation nationale afin de
la mettre en conformité avec ce qui pourrait devenir le droit commun du
transport maritime international.

2 Jowrnal de la Marine Marchande, nw 4108 duw 11/04/1998, pp: 2039 ef
4

33 §§ 452 ef 4520 & 4520 HGB

* R. HERBER Vovschlige der Sachwerstindigengruppe zwr Reform oes
Seehandelrechts —Einfiduung, Vorgechichte wnd Grunmdzige, TranspR
11.12.2004.
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§ 2 La reglementation dw trovmsport mwdtimodol dw Unre IV
HGB

Les dispositions concernant les contrats de transports maritimes et plus
précisément celles au sujet du contrat de transport maritime classique,
s’'inspirent aussi de cette réglementation. La reglementation des transports
multimodaux n’est pas envisagée par de nombreux Etats. Le livre V qui est
I'objet de notre présente étude ne concerne pas directement le transport
multimodal de marchandises mais les dispositions du livre IV constituent une
source d’inspiration nationale pour le législateur. . Dans la mesure ou cette
perspective multimodale n’est pas évoquée dans de nombreux systémes
nationaux3?, il est intéressant de la présenter briévement. De plus, c’est aussi au
regard de I'existence de cette réglementation que I’Allemagne s’est prononcée
en défaveur de la signature et ratification des Regles de Rotterdam?3e.

Selon le § 452 HGB, il y a transport multimodal de marchandises lorsque ce
transport est effectué en vertu d'un contrat de transport unique par plusieurs
moyens de transports différents. Lorsque les conditions ainsi prévues au
§ 452 HGB sont réunies, les dispositions de la loi de 1998 s’appliqueront en
principe. Cela vaut donc également pour transports effectués en partie par voie
maritime3’.

En cas de responsabilité du transporteur pour des pertes ou dommages dont le
lieu exact de survenance ne pouvait étre déterminé. Cette solution est en
rupture avec celle de la Cour Supréme rendue en 1987 qui avait retenu le critere
de la partie du parcours la plus favorable a I'ayant droit.

Le §452a HGB prévoit cependant que le systéme réseau continuera a étre
appliqué dans les cas ou le lieu des pertes ou des dommages a la marchandise a
été clairement identifié, et de ce point de vue la jurisprudence fixée par la Cour
Supréme dans son arrét de 1987 demeure toujours en vigueur.

D’apres le texte, si la perte ou le dommage aux marchandises, ou I'événement
qui a causé le retard dans la livraison, s’est produit sur une partie précise du
parcours, la responsabilité du transporteur sera déterminée, par les

35 P. BONASSIES U.AE. : Le transport multimodal en Ewrope, Revue Scapel, 2001,
P 197.

* Entretien avee B. CZERWENKA réalisé le 16 avril 2013 aw Ministire de la
Justice & Berlin

¥ G.AUCHTER < Le nowwveaw duoit allemand des transports», 1948, p: 586.
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dispositions qui auraient été applicables si le contrat de transport avait été
conclu pour cette partie précise du parcours..

En ce qui concerne les conditions dans lesquelles les pertes, dommages doivent
étre déclarés, l'alinéa ler du § 452b HGB prévoit I'application des dispositions
du droit commun des transports.38Ce texte prévoit l'obligation pour le
destinataire de faire des réserves lors de la livraison en cas de pertes, de
dommages ou de retard a la livraison; en 'absence de telles réserves, il est
présumé que les marchandises ont été livrées telles qu’elles sont décrites dans
le document de transport.

Le § 452b alinéa 1 HGB prévoit aussi la possibilité de recourir aux conditions de
forme et de délai applicables légalement a la derniere partie du parcours
effectué par la marchandise.

Le législateur a ainsi voulu donner la possibilité au destinataire, qui prend
livraison aupreés du dernier transporteur intervenant dans la chaine des
transporteurs, de pouvoir invoquer les dispositions légales applicables au
transport effectué par ce dernier transporteur, et qu’il connait le mieux, en regle
générale.

Sur le plan de la prescription, il y a lieu d’appliquer les dispositions du
§ 439 HGB suivant lesquelles la durée de la période de prescription est d'un an ;
elle peut cependant étre portée a trois ans en cas de dol du transporteur ou en
cas d’acte ou d’'omission du transporteur ou de I'un de ses préposés effectué de
facon volontaire et en ayant conscience qu'une perte, un dommage ou un retard
en résulterait vraisemblablement. En ce qui concerne le point de départ du délai
de prescription, le §452b alinéa 2 HGB a précisé qu’était a prendre en
considération le jour de la livraison des marchandises au destinataire3®

Contrairement au régime de réparation qui est conforme au systéeme réseau, le
régime de mise en ceuvre de la responsabilité ici répond a un systéme unique.

Quelle que soit la localisation du dommage, elle prévoit que I'’entrepreneur de
transport multimodal, lequel est responsable de plein droit de la marchandise
confiée, ne peut se dégager de sa responsabilité que s’il prouve que lui-méme ou
ses préposés ou mandataires ou toute personne au service de laquelle il a eu
recours pour l'exécution du contrat de transport multimodal a pris toutes les
mesures pouvant raisonnablement étre exigées pour éviter I'événement qui a
causer le dommage et ses conséquences. La responsabilité qui incombe a
I'entrepreneur de transport multimodal est exactement la responsabilité que

®§ 438 HGB
39 G.AUCHTER << Le nowveaw drout allemand. des transports»>, 1998, p: 586.
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font peser sur le transporteur maritime les regles de Hambourg. L’application
des regles maritimes s’applique quand bien méme on aurait localisé le
dommage dans la partie terrestre du transport. Cette disposition d’apres les
transporteurs routier, menacerait I'application uniforme du droit régissant le
transport routier, et notamment la réglementation relative aux contrats de
transports national et international. Or il nous semble que le transporteur
routier devrait plutdt s’en réjouir.

Le régime des Regles de Rotterdam met en ceuvre le systeme « réseau » ou «
caméléon » pour la limitation de la responsabilité. Ce systéme essaie finalement
de concilier les réglementations spécifiques des différents modes de transport
en appliquant a une perte ou un dommage le droit qui aurait été applicable en
vertu des conditions mentionnées ci-dessus4.

D’apres l'article 26 des Regles de Rotterdam, « lorsque la perte ou le dommage
subi par la marchandise survient pendant la durée de la responsabilité du
transporteur mais uniquement avant leur chargement sur le navire ou
uniquement apres leur déchargement du navire, les dispositions de la présente
Convention ne 'emportent pas sur celles d’'un autre instrument international.. ».
Ainsi, s’il se produit un dommage pendant la phase du transport routier, le
transporteur multimodal qui effectue ce transport routier sera-t-il effectivement
considéré comme transporteur routier, méme s'’il ne I'est pas dans les faits. Puis,
I'article 82 fait valoir que les régles de Rotterdam n’affecte pas les Conventions
modales régissant les autres modes de transport. Donc on peut conclure que sur
ce point la Convention ne fait pas de concurrence avec les autres Conventions
internationales existantes impératives. Pour la phase non couverte par les
regles de Rotterdam c’est la Convention modale correspondante qui
s’applique#!.

Ainsi, les dispositions du nouveau livre V du Code de commerce s’inspire des
Conventions internationales existantes mais aussi de la réglementation
nationale préexistante et plus précisément de la réglementation générale du
droit du transport et de celle concernant le transport multimodal de
marchandise. Apres cette présentation des sources de la nouvelle loi allemande
il convient de s’intéresser maintenant au contenu de la loi proprement dite.

© G.AUCHTER < Le nowveaw droit allemand. des transports», 1998, p: 586.

41¢, THEVENIN << Des rigles de Roterdam novatrices mais inguibtantes povar Les
syndicaty >, Newsletter duw Centre de Droit Mavitimes et des Transports, Mail 2010,
Wttp:/ [ www=dwolttwmanritime.com/ aurticle.pivp3?id ortlele=525
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Chapitre 2. Une réforme garantissont wne meillevse Ugibilité
duw droit dey travuporty morutumes allemand

Afin de permettre une meilleure lisibilité de son droit des transports maritimes,
le 1égislateur s’est d’abord occupé de restructurer (Section 1), moderniser et
simplifier (Section 2) le contenu du livre V. du Code de commerce.

Sectrtonn 1. La nowvelle structwre dw bnvre V. dw Code de

comwmunmerce

La réforme du droit commercial maritime allemand passe d’abord par une
restructuration de la loi pré existante. Celle-ci se matérialise par une réduction
considérable du nombre de paragraphes. Alors que la loi précédente contenait
304 dispositions, le projet du rapport d’experts n’en prévoyait déja que 126. La
loi finalement adoptée comporte 143 paragraphes. La structure de la nouvelle
loi est semblable a celle qui avait déja été proposée par le groupe d’experts en
2009. Contrairement a la loi précédente, les nouvelles regles se présentent de
maniere claire et systématique. Il conviendra maintenant de proposer une vue
d’ensemble de la nouvelle loi grace a une présentation succincte des huit parties
qui la composent#2,

La nouvelle Loi, comme le projet présenté par les experts en 2009 ne commence
plus par des dispositions générales*3. La premiére partie du livre V du Code de
commerce est aujourd’hui consacrée aux sujets de droit du transport
maritime#4. Par ce titre qui rappelle un peu la logique mise en place par le Code
civil allemand, le législateur a entendu préciser au préalable les notions
d’armateur propriétaire (Reeder), d’affréteur (Ausriister), d’équipage
(Schiffsbesatzung) et de capitaine(Kapitan). Il précise ensuite le statut et les
obligations du capitaine du navire puis la responsabilité de l'armateur

M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des deuwtschen Seehendelsrechts RATW( Recht
der Tramsportswirtschaft), Zeltschwift five das transportrecht und Schifffaburtsrecht
mit Versicherungsreeht, Zollredht und Aussennirtsehaftsrecht; 1 2013, p: 1-41, 1.
Jalwrgang, 15 jorwier 2013.

® K. RAMMING Reform des Seehandelsrechty eine erste Stellungnalume zum
Abschdwsshbericht der Sachwerstindigengruppe , Hamburger Zeltschurift fivr
Schifffahrtsrechtp: 357 -380, Octobre/novembre 2004.

Wttp:/ /[ www:zeerecht:be/ Docvmenteny/ ZEEWET %20 Ramming. po f

"8 476-480 HGRB
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propriétaire (souvent compagnie maritime) pour le fait de 'équipage et du
pilote (Lotze)*.

La deuxieme partie de la nouvelle Loi est consacrée aux contrats de transports46
et en représente le coeur. C'est donc cette partie qui nous occupera plus
particulierement lors de cette étude.

La deuxieme partie de la Loi envisage les contrats de transport de
marchandises et de passagers dans tous leurs aspects (contrats, documents,
responsabilité). Son premier titre est intitulé «les contrats de transports
« (Beforderungsvertrage). Ce titre se divise ensuite en un premier sous-titre
consacré aux contrats de transports maritimes de marchandises
(Seefrachtvertrage). Au sein de celui-ci, le l1égislateur distingue nettement le
contrat de transport maritime classique (Stiickgutfrachtvertrag) et le contrat de
fret maritime (Reisefrachtvertrag).

Ainsi, 'ordre dans lequel se trouvent les notions évoquées en son sein a changé.
Dans la Loi précédente, les §§ 556 HGB et suivants régissaient plus
spécifiquement le contrat de fret maritime (qui correspond comme nous le
verrons au contrat d’affretement voyage) et quelques dispositions étaient tout
de méme consacrées au contrat de transport maritime classique. Il était évident
que cette systématique n’était pas adaptée a la réalité des choses. Il convient
d’ajouter que selon les cas, il était difficile de savoir si les §§ 556 HGB et suivants
étaient applicables au contrat de transport maritime classique ou seulement au
contrat de fret. C’est aussi au regard de ces difficultés d’ordre pratique que le
législateur a décidé de changer la structure de cette partie. Aujourd’hui, c’est le
contrat de transport maritime classique qui occupe une place centrale. D’'un
point de vue systématique, le contrat de fret correspondant au contrat
d’affretement voyage est considéré en droit allemand comme une forme de
contrat de transport*’. Dans la mesure ou il est librement négocié entre des
parties placées sur un méme pied d’égalité, le contrat de fret maritime n’a pas
forcément besoin d’étre entouré d'un cadre juridique précis. On peut en
conclure que la nouvelle structure choisie par le législateur correspond
beaucoup mieux a la pratique maritime que celle précédemment en vigueur
dans le pays.

45 Ana KUMPAN, Apergw de la réforme dan transport maritime en Allemagne,
lnstitut dun dwrott nternational et de la Logistigue, TRANSIDIT recuelld de
Jursprudence et A information en dioit des tramsporty W61, 2011.

Wt/ [ wwwit-ass0-fr/ rexie/ docvwnents/ Trowmsidit 61.pof

46 88 481 HGB ef suinvontsy

K. RAMMING Reform des Seehandelsrechts eine erste Stellungnahme zwm
Abschlwsshericht der Sachwerstindigengruppe , Hamburger Zeltschurift fivr
Sehifffarurtsrechtp: 357-380, Octobre/ novembre 2004,

Witp/ [ wwwzeervecht:be/ Docvwmenteny/ ZEEWET%20Ramuming.pof
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Ainsi, le titre consacré au contrat de transport se divise en trois sous titres : les
dispositions générales?8, la responsabilité en cas de pertes ou de dommages aux
biens.*? et les documents de transports.50

Le deuxiéme titre est ensuite consacré au contrat de fret maritime
correspondant en fait au contrat d’affretement voyage (Reisefrachtvertrag)>sl.
Notons pour mémoire qu’une partie de la nouvelle loi est également consacrée
au transport de passagers>2.

La troisieme partie a attrait aux contrats de mise a disposition de navire. Elle se
divise en deux : les contrats de location (affrétement coque nue)>3 et les contrats
de chartes parties®*. Contrairement a d’autres ordres juridiques, le 1égislateur a
jugé bon d’introduire des dispositions sur le contrat d’affréetement a temps
(Zeitcharter).

La quatrieme partie concerne les événements de mer impliquant le navire. Il
s’agit de l'abordage>®, du sauvetages®, et des avaries communes>’. La loi
concentre et rationalise les regles sur le sujet dans une seule partie. C'est une
solution innovante par rapport a ce qui existait auparavant. Faute de convention
entre les parties, les regles de 'abordage s’appliqueront. En pratique, les regles
d’York et d’Anvers entreront souvent en jeu.

La cinquieme partie porte sur les privileges8. Ils sont par essence réglés
d’apres le modele de la convention internationale pour l'unification de certaines
regles relatives aux privileges et hypotheques maritimes du 27 mai 1967.

Contrairement a ce que prévoyait la loi précédente, le législateur a consacré
toute la sixieme partie a la prescription>®. Les dispositions de cette partie sont
marquées par la liberté contractuelle.

La septieme partie concerne ensuite les limitations de responsabilité
géneérales®0. Le groupe d’experts s’est prononcé pour la solution déja en vigueur
dans la loi précédente aux paragraphes 486 et 487 HGB ancienne version. Cette

48 §§ 481 -497 HGB
49 8§ 498-512 HGB
50 88 513-526 HGB
5188 527-535 HGB
52 8§ 536-552 HGB

53 8§ 553-556 HGB
54 88 557-569 HGB
55 8§ 570-573 HGB
56 §§ 574-587 HGB
57 §§ 588-595 HGB
58 8§ 596-604 HGB
57 8 605-610 HGB
e0 §§ 611 -617 HGB
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solution se base sur celle retenue dans la convention de Londres 1976 modifiée
par le protocole de 1996. Les différences sont de nature purement
rédactionnelle®?.

Enfin, on trouve dans la huitiéme partie des dispositions de procédures (§§ 618-
619). Elles concernent effectivement les procédures de notification du capitaine
et les plaintes pour collision de navires. C’est une innovation par rapport a la loi
précédente. Ce titre concerne en effet des procédures spécifiques au droit
maritime. On peut aussi faire remarquer a ce stade, le changement du § 917 ZPO
qui simplifie la procédure de saisie d’'un navire. Aujourd’hui, la saisie d'un
navire ne nécessite plus qu'on la justifie par un fondement précis
(Arrestsgrud)®2.

Cette nouvelle structure, garante d’'une meilleure lisibilité du droit commercial
maritime allemand a recu l'approbation de la majorité de la doctrine. Les
dispositions qui nous occuperons dans cette étude seront celles de la deuxieme
partie consacrée aux contrats de transports maritimes.

Le choix d’'une nouvelle structure s’accompagne également d’'une volonté de
modernisation et de simplification de la Loi précédente. Cette nouvelle phase
consiste a mieux définir les sujets du droit des transports maritimes afin que
celles-ci correspondent le mieux possible a la réalité du commerce maritime.

Section 2.  La modernisotion et la simplification dw binre V
dw Code de commerce : Lo redéfunifion des sujets dw droit o
travyport maritume

Il sera question ici de I'armateur, de 'affréteur (§ 1) mais aussi du capitaine et
de I’équipage (§ 2).

§ 1 La définition de Larmatewr et de Uaffritevr dw novire

La premiére partie de la nouvelle loi est maintenant consacrée aux sujets du
transport maritime. La loi redéfinit donc les figures centrales d’armateur
propriétaire (Reeder), de l'affréteur de celui-ci (Ausriister) et de 1'équipage

61 Ana KUMPAN, Apergw de la réforme dun tramsport maritime en Allemagne,
Institut duw duoid international ef de Lo logistigue, TRANSIDIT recueil de
JurBprudence et &L information en durolt dey transports w61, 2011.

Wttp/ [ www=lditass0- fr/ revue/ docvpments)/ Transidit 61.pdf

62 K. RAMMING Reform dey Seehandelsrechty eine erste Stellungnalume zuum
Abschlusshericht der Sachwerstindigengruppe , Hamburger Zeitsehurift fivr
Schifffalurtsrecihtp: 357 -380, Octobre/ novembre 2009.

W/ / www=zeerechtbe/ Docvumentens/ ZEEWET%20Ramuming.pof
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(Schiffsbesatzung). Elle simplifie également la situation juridique du capitaine
(Kapitan) du navire. Il semble important de noter que cette partie regroupe des
dispositions qui se trouvaient auparavant dans les deuxiéme et troisieme
parties du livre V du code de commerce. Le choix du législateur de commencer
par une définition des sujets du droit maritime du transport montre
I'importance qu'il faut leur accorder. La définition de ces sujets de droit doit étre
conservée afin de garantir une sécurité juridique satisfaisante®3.

A) L'ovrwmatewr propriétoive et Uaffréitevr duw nonivre

La nouvelle loi commence avec la définition de I'armateur du navire. Dans la
pratique, il s’agit souvent d'une compagnie maritime. La nouvelle définition de
I'armateur reste dans la lignée de la précédente mais la notion de compagnie
maritime n’a pas été conservée.

Le § 476 HGB continue a lier 'armateur (Reeder) a la notion de propriété du
navire. Il s’agira en effet du propriétaire d’'un navire exploité pour le commerce
maritime. Cette nouvelle définition reste fidele a la définition précédente®4. Elle
continue a faire référence a la notion de propriété alors qu’il ne faut pas oublier
qu’avec le développement des chartes parties, ce n’est plus forcément le cas. Le
propriétaire peut en effet choisir de laisser I'exploitation du navire a une autre
société dans le cadre de la conclusion d’'un contrat d’affrétement. Dans ce cas, le
propriétaire et I'exploitant du navire seront clairement distingués.

Si le propriétaire souhaite affréter et s’il ne fait pas part de I'existence d'une
charte partie a un tiers, le propriétaire devra étre considéré comme armateur
au sens du § 476 HGB®5,

Le plus souvent, I'armateur prend la forme d'une compagnie maritime
(Reederei). Apres avoir redéfini la notion d’armateur, le législateur a fait le
choix de ne plus faire référence a celle-ci.

D’apres I'ancien § 489 I HGB, une compagnie maritime n’existait que dans le cas
ou plusieurs personnes possédaient et utilisaient un navire en commun dans
I'optique de réaliser un transport maritime. L’alinéa 2 de ce texte précisait que
dans le cas ou cette utilisation avait lieu dans le cadre d'une société
commerciale classique, on ne pouvait la considérer comme une compagnie
maritime. Cette définition correspond en réalité a celle d'une compagnie en
copropriété (Partenreederei). En Allemagne ou l'argent des riches dentistes de

% Dewtseier Bundestag, Gesetzenentwinf der Bundesregierwng, 17. Waldperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012 p: 43

64 § 484 HGB

65 Dewfscher Bundestng, Gesetzenentwirf der Bundesreglerwng, 17. Waldperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012 p: 43
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Munich a permis de financer bon nombre de navires, ce dispositif a remporté
un franc succes®®.

Contrairement aux sociétés commerciales, la compagnie en copropriété est
fondée sur la propriété d’'un navire et est réduite a celle-ci. Il se constitue autant
de copropriété qu’il y a de navire. Ce modele consiste a l'exploitation en
commun d'un navire ou méme quelquefois au financement de sa construction
(Baureederei)®?, afin de réaliser un unique voyage. En principe, le contrat de
copropriété doit indiquer la part d’'intérét de chaque propriétaire. Cette part est
appelée quirat®s.

Toutefois, apres la seconde guerre mondiale et malgré leurs défauts juridiques
importants, la constitution de compagnies en copropriété a perduré en raison
d’avantages fiscaux non négligeables. Mais depuis 2001, la société de personnes
et les compagnies en copropriété ont été traitées de la méme maniere.

Avec le temps, la pratique a évolué et il est devenu évident que la définition de
la notion de compagnie maritime définie par l'ancienne loi allemande ne
correspondait plus a la réalité. Ce qui était auparavant réalisé par la constitution
de compagnies en copropriété (Partenreederei) ou de sociétés en commandite
(Kommanditgesellechaft) dont l'activité se limite a la propriété d’'un navire et
son financement, est finalement mis en place par l'intermédiaire de sociétés
commerciales classiques (HandelsG, AktienG ou encore GmbH & Co). En
pratique ces sociétés se présentaient comme compagnies maritimes au sens §
489 HGB alors que ce n’était pas effectivement le cas.

Pour ne pas alourdir inutilement la nouvelle loi, les concepts de compagnie
maritime, compagnie en copropriété et Baureederei ne sont plus réglementés.
Ce choix du législateur a également provoqué la disparition d'un sujet de droit
maritime appelé armateur correspondant (Korrespondantreeder). Selon
I'ancien § 509 II HGB il s’agissait d’'une personne qui pouvait étre désigné méme
avant la fin de la construction du navire. Il représentait juridiquement la
compagnie vis-a-vis des tiers avec 'accord de tous les armateurs®°.

6 E. AESCHIMANN / N. RAULIN Un movstre fiscal doww awn fortunis, Les
21/05/1996 Witp//www:liberoation.fr/economie/01011 83010 ~un~monstre—fiscal -
Ao —ourg~fortunestes—unwestissements—oons —la—marune —mowcihanoe —seront—
fortenwent—deflscolises

7 Ancien § 509 | HGB

62 P. BONASSIES/C. SCAPEL Traitt de dwrott maritime, L.G.D.J, 2¢ edition, 2010
pl83 n251 ef s

% Abschlussbereicht der Sachwerstindigengruppe zur Reform dey Seehandelsrechts
P87
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Pour l'instant, et au regard de l'article 70 du Code introductif au Code de
commerce, les dispositions relatives aux compagnies en copropriété restent
applicables. Dans la mesure ou sa durée de vie est limitée a celle du navire,
I'application de cette reglementation est limitée dans le temps7°.

B) Le débot sur Lintroduction de nowveounx swjety de drout des
trovsports morvfimes

La question est de savoir s'il fallait introduire d’autres sujets de droit des
transports maritimes au sein du livre V du code de commerce s’est posée des
20009.

Consécutivement a la reglementation précédemment en vigueur dans le pays, il
existe encore en Allemagne un nombre conséquent de sociétés en commandite.
Elles ont perduré et ont permis de financer des milliers de « navires de dentistes
», ces navires de commerce, souvent des porte-conteneurs, financés par un
systéme de quirats défiscalisés.

Dans ce cadre, I'exploitation du navire est réalisée par des accords contractuels
avec un entrepreneur, désigné en pratique par le terme d’armateur contractuel
(Vertragsreeder ou Berrederer). Ces figures juridiques particulieres ne sont pas
régies par le Code de commerce et il est important de noter qu’elles ne
correspondent ni a I'armateur au sens du § 476 HGB ni a celle de I'affréteur
envisagée au § 477 de ce méme Code.

Il s’agit en fait des personnes désignées en droit anglais par le terme de
managing owner. Elles représentent le propriétaire du navire. C’'est donc la
société en commandite qui sera considérée comme armateur au sens du § 476
HGB. Elles ne peuvent pas non plus étre considérées comme affréteur dans la
mesure ou elles n’exploitent pas le navire en leur propre nom et pour leur
propre compte. Ce débat montre les difficultés que peut poser la pratique
maritime et la difficulté de faire entrer les nouvelles notions développées par
elle dans les cases prévues par les textes. L’absence de définition des notions de
droit peut parfois étre une solution a ce genre de problémes. On peut citer ici le
choix effectué par le législateur francais de ne pas définir le terme de navire.

Il est intéressant de noter que les entrepreneurs dont il est question ici peuvent
aussi conclure en leur propre nom des contrats de travail afin d’embaucher des
membres d’équipage. Ces relations contractuelles pourront étre régies par les
principes édictés par le droit des obligations.

" Dentseher Bundestag, Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Waklperiooe,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p43
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Le législateur allemand a finalement fait le choix de ne pas intégrer
expressément la notion de Vertragsreeder dans le Code de commerce et le mois
de février 2013 a sonné définitivement le glas des Kommanditgesellschaft (KG).
En effet, la commission des finances du Bundestag (parlement allemand) a
décidé I'établissement d’une taxe supplémentaire de 19 % sur les revenus des
pools formés par les financeurs des navires, avec une possible rétroactivité sur
7 ans.

Selon les acteurs du monde armorial allemand, dont la croissance au cours des
dernieres années doit beaucoup a ce systeme fiscal, un bon millier de sociétés
en commandite pourraient se trouver en état de faillite si une telle taxe était
appliquée’l.

Aprés avoir défini les notions d’armateur et d’affréteur, le législateur a
également accordé de I'importance au capitaine et a I’équipage.

§ 2 La définition dw copitaine et de Léiquipage

Les dispositions au sujet du capitaine ont été considérablement simplifiées et
modernisées. Elles concernaient jusqu’'a présent les §§ 511-555 HGB.
Aujourd’hui, c’est seulement le § 479 HGB qui les concerne directement.

A) Le capufoine

Avec le temps, la place du capitaine est passée de celle de chef d’entreprise a
celle de salarié. Ainsi la responsabilité quasi contractuelle de celui-ci pour tous
les contrats conclus pour I'armateur ou dans ses intéréts dans le cadre du
voyage doit étre supprimé. Malgré cela, le pouvoir de représentation conféré au
capitaine pendant toute la durée du trajet doit étre conservée. Il doit
seulement étre clarifié et exprimé plus simplement. Dans ce cadre, le capitaine
sera désormais autorisé a prendre tous les actes concernant habituellement
I'exploitation du navire’2. Contrairement a la Loi précédente’3, ce pouvoir de
représentation existera indépendamment du fait de savoir si ces actes seront
pris en Allemagne ou a |'étranger’4.

Cependant, la possibilité et sous certaines conditions l'obligation du capitaine
d’établissement du proces-verbal d’avarie 7°ne doivent pas étre conservées.

e Mavin, Les armatenns redowtent une surtaxe ollemande s Les KG,

18 /02/2013 Wwttp// www:lewmarun fr/ oirtieles/ detoill/ e/ ey —ormateirs -
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Ainsi, la procédure particuliere (Verklarungsverfahren) mise en place en cas
d’accident ou d’avarie ne doit pas étre maintenue dans le Code de procédure
civile (ZPO7¢). Cette procédure a été élaborée afin de garantir la preuve de
I'événement a I'étranger.

Avec le développement des techniques de communication actuelles le maintien
de cette procédure spéciale n'a plus de sens. La plupart du temps, un
commissaire d’avaries sera désigné par les parties””.

Une nouvelle définition de l'équipage a également été débattue, tant en
littérature qu’en jurisprudence’s.

B) L’égus e

En droit allemand, I'’équipage comprend le capitaine, les officiers et le reste de
I’équipage. La nouvelle loi y inclut également toutes les personnes agissant dans
le cadre de l'exploitation du navire qui sont engagées par l'armateur ou
'affréteur ou par un tiers dans le cadre d’une relation contractuelle de travail,
agissant pour eux ou dans le cadre de l'exploitation et sous les ordres du
capitaine du navire. La formulation précédente de la disposition consacrée a
I’équipage n’a pas été retenue. Il s’agissait de « toutes les personnes agissant
habituellement sur le navire ». Cette définition trés vague avait suscité le débat
tant en jurisprudence qu’'en doctrine. La question était de savoir si les
personnes travaillant a c6té du navire (sur le quai par exemple) mais dans
I'intérét de celui-ci pouvaient également étre considérées comme membre de
I’équipage au sens de I'ancien § 481 du Code de commerce”°.

Par cette nouvelle définition, le législateur clarifie la portée, I'’étendue du terme
d’équipage au sens du § 479 HGB et répond que les seules personnes qui
peuvent entrer dans cette définition sont celles travaillant effectivement sur le
navire soit sur le fondement de la conclusion d’'un contrat de travail avec
I'armateur propriétaire, 'affréteur exploitant ou avec un tiers (« crewing agency
« par exemple)80,

Apreés avoir clarifié la définition du différent sujet de droit maritime
commercial, nous allons maintenant nous intéresser a la reglementation
nationale et internationale en vigueur en Allemagne. Il s’agira de mieux définir
les sources d’inspiration du législateur.

76 ZivUprozessorodnung

77 Dewtseher Bundestng Gesetzenentwunf der  Bundesregierung, 17. Walldperiode,
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78 Deutseher Bundestag Gesetzenentwunf der Bundesreglerung, 17. Wahdperiode,
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77 BGH jugement duw 29 juin 1951, BGHZ 3,34, 34
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Chapitre 3. Ley contraty de tromyporty en AUemagne, lo
recherche dune contunmiti et Laffirmation de spéeificiti.

Parmi les contrats de transports maritimes on compte le contrat de transport et
le contrat de fret qui correspond en droit allemand au contrat d’affretement
voyage. Ils se distinguent des contrats de location de navires (affréetement coque
nue) et de I'affretement a tempss1.

Section 1. Définition de la notion de contrat de tromsport en
droit allemwand,

Il faut distinguer les contrats de transport de marchandises et les contrats de
transport de passagers. Dans la catégorie des contrats de transport de
marchandises, la loi distingue justement le contrat de transport maritime
classique et le contrat de fret maritime. Ces dispositions doivent s’aligner a la
fois sur les dispositions nationales préalablement existantes et rester conforme
aux conventions internationales. Dans la logique du Code civil allemand (BGB82),
la partie consacrée aux contrats de transports maritimes commence par définir
le champ d’application de la loi applicable. Il commence par préciser le terme
de contrat de transport maritime classique (§ 1) pour ensuite définir le contrat
de fret (§2).

§ 1 Le controt de trovsport moritume

Les dispositions sur le contrat de transport maritime classique s’orientent vers
celles qui existent déja pour le transport terrestre de marchandises c’est-a-dire
les §§ 407 et suivants du code de commerce. Ces dispositions presque reprises
mot pour mot. Aussi, les nouveaux articles suivent le contenu, I'ordre et la
systémique des dispositions du transport terrestre. Les divergences sont trés
peu nombreuses. Le groupe d’experts avait envisagé un renvoi global aux
dispositions du livre IV. Ce renvoi aurait été justifié mais pour plus de lisibilité,
cette hypothese a finalement été abandonnée®s.

Le § 481 HGB donne une définition du contrat de transport maritime classique.
Du point de vue systémique, BGB, HGB contrats particuliers, il est important de
définir en premier les contrats dont il va étre question.

82 Ana KUMPAN, Apergw de la réforme dun tramsport maritime en Allemagne,
lnstitut dan dwrott infernational et de la logistigue, w61, TRANSIDIT recuneil de
JurBprudence et L information ew durolt des transports, 2011
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Comme dans le § 407 pour le contrat de transport terrestre, le contrat de
transport maritime y est défini de fagon tres classique comme « une convention
en vertu de laquelle le transporteur est tenu de transporter la marchandise
jusqu’au lieu de destination et de la délivrer au destinataire. L'expéditeur est
tenu de payer le fret convenu. 84» Outre cette définition, le § 407 contient
également des dispositions importantes comme celles concernant le champ
d’application de la présente partie IV HGB. Comme en transport terrestre, le
paragraphe définissant le contrat de transport maritime de marchandise évoque
aussi le champ d’application de celui-ci.

Les dispositions sur les contrats de transports maritimes (§§ 481-497) et plus
spécifiquement celles sur le contrat de transport maritime classique et celles sur
le connaissement ne trouveront application que pour les transports s’effectuant
exclusivement par mer. Elles ne s’appliqueront pas lorsque le transporteur
prendra en charge la phase de pré chargement et/ou celle de post chargement
comme c’est souvent le cas lors du transport par conteneurs. Dans ce cas, c’est
les §§ 452 et suivants du HGB qui trouveront application c’est-a-dire des
dispositions du transport multimodal de marchandises85.

Il est également précisé que ces dispositions s’appliqueront uniquement lorsque
le transport fait partie des activités d'une entreprise commerciale (la
commission de réforme de 1998 avait méme proposé que le contrat de
transport constitue pour le transporteur un acte de commerce). Lorsque le
contrat de transport n’est pas réalisé par une entreprise commerciale ou est
effectué par une entreprise non immatriculée au registre de commerce, il y a
lieu d’appliquer a ce transport les dispositions de la premiere section du livre IV
du code de commerce portant sur les dispositions générales en matiere d’actes
de commerce. Cette disposition doit étre mise en perspective avec la réforme du
statut des commergants et des entreprises commerciales. Elle a pour but de
définir a la fois les regles de droit applicables au transporteur professionnel et
au transporteur effectuant des transports a titre occasionnel8é.

La formulation du § 481 HGB s’oriente clairement du c6té du § 407 HGB et du
transport terrestre de marchandise mais a néanmoins suscité le débat. Par
I'analyse littérale du paragraphe on constate que le moyen de transport est
désigné de facon tres générale par le terme « navire ». Le nouveau droit des

# Jowrnal de la Marine Marchande, w 4108 oduw 11/09/1998, pp: 2039 ef
“

¥ K. RAMMING Reform des Seehandelsrechts eine erste Stellungnahume zum
Abschlusshericht der Sachwerstindigengruppe , Hambuwrger Zeitsehuwrift fiur
Schifffodurtsrechit,pc 357 -380, Octobre/ novembre 2009.

% Jowrnal de la Marine Marchande, w4108 duww 11/09/1998, pp. 2039 et &

35



transports maritime allemand trouvera application lors d'un transport «sur
mer » qui se différencie donc du transport fluvial.

Dans le cas ou il serait question d'un transport fluviomaritime la question de
savoir s’il faudrait appliquer le droit maritime ou le droit fluvial sera régie par
I'application du §450 HGB. Ainsi, on appliquera le droit maritime lorsque la
phase de transport par mer est la plus importante en termes de distance®’.

A ce sujet, un débat a eu lieu entre les membres du groupe d’experts. C’était
celui de savoir s'il fallait utiliser le terme « par mer » comme c’est le cas pour la
partie sur le transport multimodal de marchandises. Le terme « par mer» a
cependant été conservé afin ne pas compliquer les choses et diffuser un
mauvais message. Le terme « sur mer » montre clairement que le transport
multimodal n’est pas inclus.

Une autre question s’est aussi posée: Devait-on retenir le terme de « lieu
déterminé » ou de « port déterminé » ? Quand on parle de port il va de soi que
I'on devra étre en présence d'un transport maritime avec un navire. On fait par
la une distinction avec le transport multimodal. A travers le terme qui a été
retenu du lieu déterminé on a retenu aussi des lieux qui ne sont pas des ports
comme par exemple des parcs éoliens ou des plateformes gazieres. Cette
formulation est peut-étre plus adaptée aux évolutions futures du transport
maritime (acheminement de pieces pour réparer des éoliennes...)88.

§ 2 Le contratde fret

Classiquement on distingue le contrat de transport qui porte sur la marchandise
et le contrat d’affretement dont 1'objet est le navire et plus spécifiquement sa
location.

C’est ce que fait en théorie la nouvelle structure du livre V du Code de commerce
allemand mais la partie portant sur les contrats de transports de marchandises
distingue d’une part le contrat de transport maritime classique et d’autre part le
contrat de fret maritime®°.

87 K. RAMMING Reform des Seerandelsrechts eine erste Stellungnalme zum
Abschlusshericiht der Sachwerstindigengruppe , Hamburger Zeitscharift fivr
Schifffabhurtsirechtp: 357 -380, Octobre/ novembre 20049.

28 Absclhlusshericht der Sachwerstandigengruppe zur Reform des Seehandelsrecits
(Rapport dexperty de 2009), p: 93
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Ce contrat est régi aux §§ 527-535 HGB. Le § 527 en donne d’abord une
définition. Il s’agit d’'une convention en vertu de laquelle le transporteur est tenu
de transporter la marchandise dans un navire précis dans sa totalité, et ce pour
un ou plusieurs voyage(s) jusqu'au lieu de destination et de la délivrer au
destinataire. Il s’agit d’'un contrat type marqué par la liberté contractuelle et
I'application des regles du contrat de transport aussi longtemps que le livre V
n’en prévoit pas autrement.

Ce contrat portant a la fois sur un navire particulier préalablement désigné et un
transport de marchandises crée la confusion. A bien y regarder, le contrat de
fret allemand est en réalité un contrat d’affréetement voyage qui est considéré
par le législateur allemand comme un contrat de transport portant sur un
navire particulier. Il comprendrait alors des navires dans leur totalité mais pas
d’affretement d’espace ou d’une partie de navire car dans ce cas, la distinction
entre le contrat de transport maritime classique et le contrat de fret deviendrait
difficile. La différence entre contrat d’affretement et contrat de transport peut
étre déterminante en matiere de prescription et en matiere d’AGB. Cette
classification particuliére du contrat d’affretement voyage dans la loi allemande
montre que la frontiere entre les deux catégories préalablement déterminées
est trop stricte et qu’elle peut étre repoussée.

Le choix du législateur pose ensuite la question de la distinction entre contrats
de transports. La distinction se fait par interprétation (§§ 133,156 BGB). Les
juges et la doctrine ont donc essayé de dégager des critéres pour les
différencier. Le premier critere de distinction est celui de la désignation du
navire. Ce critére s’avere aujourd’hui insuffisant dans la mesure ou de
nombreux contrats de transports classiques désignent le nom du navire qui
transportera la marchandise. Le deuxieme critere est celui du chargement et du
déchargement de la marchandise. Un contrat de fret existerait lorsque le
chargeur serait chargé de les réaliser et un contrat de transport maritime
classique existerait lorsque ces taches seraient effectuées par le transporteur.
En raison des nombreux aménagements contractuels en la matiere (clauses FIO
FOIS) ce critere s’est également avéré insuffisant pour différencier le contrat de
fret du contrat de transport maritime classique®0. Les difficultés de distinction
perdurent encore aujourd’hui et la nouvelle loi ne remédie pas a ces difficultés.

Dans la pratique, le contrat de fret est un contrat type, ainsi, les dispositions
régissant les contrats de transports maritimes classiques auront vocation a
s’appliquer aussi longtemps que les §§ 527-535 HGB en disposent autrement. La
loi prévoit donc que le chargeur devra désigner le port de chargement de la
marchandise ou l'endroit de chargement en fonction de la sécurité. C'est la

* Deutseher Bundestag Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Waldperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:100
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méme chose qui vaudra pour le port de déchargement en matiere d’affretement
a temps. Les dispositions de la nouvelle loi mettent en place une responsabilité
délictuelle en cas d’agissement sans soin et en droit allemand ce n’est pas
habituel. La question est de savoir si une responsabilité sans faute est reconnue
par les textes en cas de choix d’'un port non sir. La charge de la preuve repose
sur le transporteur. Dans tous les cas, le transporteur aura ici une action
délictuelle en dommage et intérét fondée sur le § 280 I BGB contre le chargeur si
le port désigné se révele ne pas étre siir. Normalement il n’est pas 'armateur du
navire et ne peut pas déterminer ce qui est réellement adapté a I'exploitation du
navire. Il peut lui étre demandé de réaliser un examen dans le sens commercial
du terme. Ainsi, la faute du chargeur ne sera pas souvent retenue. Les
dispositions sur la responsabilité des contrats de transport maritime classique
ne sont pas applicables au contrat de fret. Les parties peuvent y déroger?l.

Section 2. Ley dvoity et obligotions des personnes umpliquiées
daons e contrat de transport

Les droits et obligations des parties au contrat de transport et au contrat de fret
maritime sont sensiblement les mémes. Il y a cependant quelques différences.
Le chargeur et le transporteur de la marchandise ont d’abord des obligations
que I'on peut quelques fois qualifier « d’évidence »°2. Le transporteur a d’abord
'obligation « d’acheminer une marchandise déterminée d’un port a un autre » et
de la délivrer au destinataire. Le chargeur a quant a lui I'obligation de payer le
fret?® qui devra étre versé a la livraison de la marchandise. A c6té de ces
obligations, les parties au contrat doivent procéder a d’autres taches (§ 1-4).

§ 1 Lo remise de oo marchondise ow tfrovsportenwr et la
commmnicoation  dluinformations relatives o celle—ci : dewy
oblUgations dw chargewr de UAblader ow dw Dritfoblader

Le § 482 concerne les obligations du chargeur. Il doit procéder a la remise de la
marchandise et donner par écrit 4au transporteur toutes les informations
obligatoires concernant les biens transportés (son nombre, son poids, sa nature,

91 B, CZERWENKA Die geplante Reform des Seelhandelsrechdts, Bunoesanzeiger
Verlag, 2011, p: 12 ef &
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sa dangerosité?>, ses particularités). Il devra également bien marquer et
emballer la marchandise?®.

Le § 486 HGB affirme que le chargeur a I'obligation de remettre la marchandise
au transporteur de celle-ci. Dans cet article le législateur a utilisé le verbe
« bewirken » qui signifie « provoquer »%7. Ce choix sémantique montre que le
chargeur n’est pas obligé de procéder lui-méme a cette remise. Il peut en effet
avoir recours a un tiers pour procéder a cette tache.

En effet, le § 482 II dit que si le chargeur demande a un tiers de s’occuper de la
remise (Abladung) de la marchandise au transporteur, celui-ci pourra
demander a cette tierce personne de lui fournir les informations concernant la
marchandise transportée?s,

Le droit allemand est plus précis que le droit international puisqu’il connait en
plus du transporteur, du chargeur et du destinataire, deux autres figures
juridiques qui peuvent potentiellement intervenir dans la relation de transport.
Il agit de « ’Ablader » du « Drittablader »%9.

Le tiers dont il est question ici se nomme Ablader. Il s’agit d’'une figure juridique
spécifique au droit allemand qui ne possede pas d’équivalent en droit
international. Il n’existe donc pas de terme anglophone permettant de la définir
clairement. Concretement, il sera assimilé au chargeur. En effet, le reste du
monde ne connait que le « shipper ». En effet, le droit allemand propose ici son
propre schéma en affirmant l'existence du transporteur (Verfrachter), du
chargeur (Befrachter), du tiers destinataire (Empfanger), I’Ablader et le
Drittablader 190,

Malgré cela, des 2009, les experts avaient considéré qu’il convenait de
conserver la figure juridique de 1’Ablader tout en profitant de la réforme pour
dissiper le flou qui I'entoure dans la mesure ou il est parfois difficile d’établir
une réelle différence entre le chargeur et ’Ablader. Il était indispensable de
préciser sa situation juridique.

C’est le nouveau § 513 II qui le définit pour la premiere fois. Il s’agit de la
personne qui sera chargée de remettre effectivement la marchandise au
transporteur.

95§ 483 HGB

6 § 484 HGB
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8 § 482 | HGB
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Pour mériter cette qualification, I’Ablader doit étre désigné comme tel au
connaissement par le chargeur. Cette nomination est obligatoire car le tiers a
un recours particulier contre le transporteur de la marchandise. Le chargeur qui
est parti au contrat doit étre en mesure d’exercer un contréle sur l'introduction
d’un tiers dans la relation de transport. La deuxieme condition est que la
personne donne effectivement la marchandise au transporteur. Sans cela,
I’Ablader ne pourra pas bénéficier d'une action contre le transporteur selon
I'alinéa I de cette méme disposition101,

Le législateur a fait le choix de ne pas prendre en considération le chargeur
documentaire qui est pris en compte dans la convention de Rotterdam. Au
regard de l'existence en droit allemand de la figure juridique de I’Ablader,
I'introduction du chargeur documentaire ne parait pas appropriée.

Si une autre personne remet la marchandise a la place de I’Ablader, il manquera
la condition de désignation de celui-ci. Dans ce cas, le chargeur sera aussi
Ablader. Il en sera de méme aussi longtemps que la marchandise ne sera pas
remise au transporteur.

A coté de I'Ablader, la loi distingue également Drittablader. Il s’agit de la
personne qui remettra la marchandise au transporteur dans le cas ou celui-ci
n’effectuerait pas son obligation. Il n’y a pas non plus d’équivalent anglophone a
cette notion.

En principe, '’Ablader contracte avec le Drittablader pour qu'’il prenne en charge
la remise de la marchandise au transporteur. Ainsi, le Drittablader va contracter
en son propre nom pour le transport de la marchandise avec le transporteur. La
figure juridique du Drittablader devient donc un contractant indépendant et pas
un agent de I’Ablader. Tout comme I’Ablader c’est une figure unique du droit
allemand des transports qui ne peut pas étre assimilé a la notion de transitaire.

Ainsi, en droit allemand il pourra y avoir cinq combinaisons de personnes
possibles pour un méme transport de marchandises sous connaissement. La
premiere relation juridique sera celle établie entre le chargeur (lui-méme
Ablader), le transporteur et le destinataire. Dans ce cas, le chargeur contracte
avec le transporteur et lui remet directement la marchandise. La deuxieme
relation s’établira entre le chargeur (Ablader), le Drittablader, le transporteur et
le destinataire. Dans cette situation, le chargeur contracte avec le transporteur

" M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des dewtscien Seehendelsrechts RATW ( Recht
der Transportswirtschaft), Zeitschulft fiu das transportrecht und Schifffalurtsrecht
mit Versicherungsrecht, Zollrecht wnd: Aussenwirtschaftsrecht, 1 2013, p: 1-41, 1.
Jahwrgang, 15 jornier 2013.
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mais remet la marchandise indirectement au transporteur. La troisieme
combinaison est celle mettant en jeu le Drittablader, le transporteur et le
chargeur (destinataire). Ici, le destinataire contracte avec le transporteur mais
le chargeur lui délivre la marchandise soit directement soit indirectement. La
quatrieme relation juridique pourra également s’établir entre un Drittablader,
un transporteur, un Ablader (chargeur et destinataire). Dans ce cas, le
destinataire qui est aussi I’Ablader contracte avec le transporteur mais lui
délivre la marchandise indirectement. Finalement, la derniére combinaison
possible sera celle qui pourra figurer entre le transporteur et l’Ablader
également chargeur et destinataire de la marchandise. Ici, le destinataire qui est
aussi Ablader contracte avec le transporteur et lui remet la marchandise
directement02,

On peut dire que le droit allemand a une fagon beaucoup plus précise de définir
le chargeur et les personnes qui vont contracter avec le transporteur dans le
cadre du contrat de transport maritime qu’en droit international.

L’Ablader et dans certain cas le Drittablader pourront se voir transférer
I'obligation de donner les informations obligatoires concernant le bien
transporté.

Notons pour finir que le Code de commerce allemand précise qu’il appartiendra
au chargeur de fournir au transporteur tous les actes juridiques nécessaires et
notamment ceux qui s’avereront utiles a la réalisation des formalités douanieres
avant la livraison de la marchandisel%3. Le chargeur possede également le droit
de résilier son contrat a tout moment. Dans ce cas le transporteur pourra
demander le versement du fret convenu et le remboursement des dépenses
consécutives a 'abrogation du contrat de transport. Il pourra aussi obtenir le
versement d'un faux fret d’'un montant égal au tiers du fret initialement
convenu. Si la résiliation du chargeur se justifie par le comportement du
transporteur, I'action ne pourra pas aboutir%4. Le § 491 porte sur la possibilité
offerte au chargeur d’influer sur le transport et d'imposer par exemple que la
marchandise soit livrée dans un port différent de celui préalablement
convenul0,

102 R, ASHTON “ A comparative analysis of the legal requlation of carviage of goods
by the Sea under BUL of Lading in Germoany”,

Wttp// www:=nwdoanz.ovrg/docs/ 99 jovwrnel 7 ouhtm# &

103 § 487 HGRB

104 § 489 HGB

105 Dewtseher Bundestag Gesetzenentwurf der Bundesireglerung, 17. Wahlperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012 p: 72/73
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§ 2 Une forte Ubertt contractunelle concernant ley opligationy de
chorgement, déchorgement et  troavsbordement de Lo
marchandise

Le § 486 HGB régit la question de savoir a quelle partie il reviendra de charger
et décharger la marchandise. Le § 486 Il HGB oblige en principe le transporteur
a la charger, I'arrimer et la décharger. Le débiteur de cette obligation n’est donc
pas en principe le chargeur contrairement a ce qui se fait en droit des transports
terrestres.

Le chargement reste a la charge du transporteur aussi longtemps que rien
d’autre n’est convenu. Cette reglementation sur le chargement et le
déchargement de la marchandise n’est pas contraignante. Autre chose peut étre
convenu par I'intermédiaire par exemple d'une clause FIO (« Free In Out »). Ces
clauses ne sont pas autorisées par la convention de Bruxelles mais par la
convention de Rotterdam. Elles permettent au transporteur de transférer son
obligation de chargement et de déchargement de la marchandise sur la téte du
chargeur106,

En ce qui concerne les étapes de chargement et de déchargement de la
marchandise, il existe des différences entre le contrat de fret et le contrat de
transport maritime classique. Dans le cadre de la conclusion de ce dernier, il
appartient en principe au transporteur de procéder au chargement de la
marchandise, et au chargeur d’en effectuer le déchargement.

Ainsi, des limites ont été posées en matiere de transport en pontée. Aujourd’hui,
le principe d’interdiction pour le transporteur de charger en pontée a été
maintenu mais certaines exceptions sont possibles107.

En effet, par le passé, le chargement en pontée n’était autorisé qu’avec I'accord
préalable du chargeur. Il faut considérer que le chargement en pontée sera
autorisé si la marchandise est conditionnée de telle maniere a ce qu’elle puisse
supporter ce type de transport. Ainsi, la nouvelle loi allemande consacre le
principe jurisprudentiel selon lequel 'accord du chargeur n’est pas nécessaire
lorsque le transport par conteneurs correspond a une pratique répandue. On
doit en effet considérer que les conteneurs et par extension les portes
conteneurs sont des navires pleinement adaptés au chargement en pontée de
telle sorte qu’'un accord préalable du chargeur ne soit pas nécessaire. Notons
que si la pontée est réguliere, et si un dommage survient, le transporteur pourra
s’exonérer de sa responsabilité.

106 ANWALT24, Seefracihtrecht nttps// wwwzanwalt24.de/ rvno —pums ~
reeht/Seefracihtvertrag -5 778654.ntml
107 § 486 IV HGBRB
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Dans le cas d’un contrat de fret, c’est le chargeur qui a en principe I'obligation de
charger la marchandise a bord du navire et de la décharger. Ainsi, le nouveau
livre IV du Code de commerce prévoit des dispositions pour le transporteur a
qui il appartient de procéder a la prise en charge et au déchargement de la
marchandise, quand il devra déterminer le fait que le navire est prét a étre
chargé, déchargé et sous quelles conditions il pourra demander le paiement de
surestaries pour attendre le chargement ou le déchargement du navire108,

Il convient de préciser qu'il appartient au transporteur de désigner le lieu de
chargement ou si d’apres le contrat, le chargeur doit le faire, I'endroit ou il doit
charger selon la prescription du chargeur de la marchandise. Ainsi, la loi précise
que dans les cas ou il appartiendrait au chargeur de déterminer le lieu de
chargement ou le port de chargement, d’effectuer son obligation avec soin et de
désigner un endroit sir. Si le chargeur ne choisit pas un endroit sir, il commet
une faute et il faudra qu’il en réponde.

Le transporteur est autorisé a transborder la marchandise si elle est
conteneurisée. Le mot conteneur au sens de cette disposition ne comprend pas
seulement les marchandises contenues dans un conteneur fermé mais
également les flats racks.

Il y a également des différences entre les deux types de contrats concernant la
possibilité pour le transporteur de transborder la marchandise c’est-a-dire de la
transférer d’un navire a un autre au cours d’'un méme voyage. Dans le cadre de
la conclusion d’un contrat de transport maritime classique, le transporteur aura
la possibilité de transborder la marchandise quand elle se trouve dans un
contenant fermé. Dans le cadre de la conclusion d’un contrat de fret, le
transporteur n'aura pas le droit de transborder la marchandise. Cette
reglementation se justifie dans la mesure ou le principe d'un contrat de fret est
le transport de marchandises dans un navire particulier ou dans un espace
précis d'un navire préalablement déterminé109,

§ 3 L'obligation de soin et Lélargusement de Uobligation de
dlgence o tromsportevs

Le nouveau § 485 HGB affirme I'obligation de diligence du transporteur dans la
droite ligne de la Convention de Bruxelles et plus précisément de son article 3 §
1. 1l impose au transporteur de garantir la bonne navigabilité maritime
(Seetiichtigkeit) et commerciale du navire (Ladungstiichtigkeit).

108 B, CZERWENKA Die geplante Reform des Seehandelsrechts, Bundesanzeiger
Verlag, 2011, p 12 ef &
109 B, CZERWENKA Die geplante Reform des Seehandelsrechts, Bundesanzeiger
Verlag, 2011, p 12 et
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En effet, il appartiendra au transporteur de s’assurer que le navire est en bon
état de navigabilité compte tenu du voyage qu’il doit effectuer et de la
marchandise qu'’il doit transporter. Le navire devra étre convenablement armé,
approvisionné et équipé. Les parties ou la marchandise sera chargée
(congélateur...) devront également étre en bon état110.

Concernant l'obligation de garantir la bonne navigabilité du navire, la nouvelle
loi se positionne en faveur des régles de Rotterdam et se trouve étre moins
favorable au transporteur. Celle-ci étend en effet, I'obligation a I'ensemble du
transport et plus seulement au début de celui-ci.

Notons seulement pour mémoire que le transporteur pourra comme le
chargeur résilier le contrat de transport si la marchandise n’est pas totalement
remise dans le délai raisonnable convenu avec le chargeur. Si la marchandise
n‘est que partiellement remise, le transporteur pourra embarquer la
marchandise et exiger le paiement de la totalité du fret mais aussi des
dommages et intéréts a hauteur des dépenses qu’il a effectuées pour la
réalisation du voyage. Si aucun délai n’est convenu, le transporteur pourra
également faire valoir ses droits a condition que le chargeur refuse
expressément et sérieusement de charger la marchandise!!l. Il pourra
également exercer ce droit de résiliation sans délai si un changement brutal de
circonstances lui impose de réaliser des dépenses trop conséquentes au regard
de I'intérét qu'’il retire du transport. 112

De plus, le transporteur pourra disposer d'un droit de gage (Pfandrecht) sur la
marchandise transportée. La loi précise ensuite que si le transport est effectué
par plusieurs transporteurs, chacun d’eux pourra utiliser le droit de gage qu'il
posséde, au méme titre que le dernier transporteur de la marchandisel13.

§ 4 Les drouty ef oplugationy duw destuinotaive de Lo morcirondise

Le § 494 HGB reglemente la situation juridique du destinataire vis-a-vis du
chargeur et du transporteur de la marchandise.

Le destinataire dispose d’un recours contractuel fondé sur la livraison de la
marchandise a partir du moment ou le navire arrive a son port de
déchargement. Il pourra agir en son propre nom ou demander au chargeur

110 Dewntsehrer Bundestng Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012, p: 69

g 482 1 HGB

112 § 490 HGB

113 88 495,496,497 HGB
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d'imposer au transporteur de lui livrer la marchandise conformément au
mécanisme jurisprudentiel de la « Drittschadensliquidation »114,

Comme chacun le sait, le contrat de transport est classiquement un contrat
tripartite conclu entre le transporteur et le chargeur de la marchandise au profit
d’'un destinataire que I'on désigne la plupart du temps comme le bénéficiaire.
Bien que le chargeur et le transporteur s’accordent pour livrer la marchandise
au tiers bénéficiaire et que celui-ci dispose d’'une action contractuelle contre le
transporteur, il ne s’agit pas d’une stipulation pour autrui au sens du § 328 BGB.
Comme nous l'avons vu, le contrat de transport pourra faire naitre des droits au
profit du destinataire mais aussi des obligations a son égard. On peut penser ici
au paiement du fret.

Le § 494 Il pose le principe selon lequel le destinataire qui fera valoir son action
contractuelle contre le transporteur aura l'obligation de payer le montant du
fret mentionné au connaissement. Si ce document de transport n’a pas été émis,
le destinataire devra payer une somme convenue avec le chargeur a condition
qu’elle ne soit pas disproportionnée. Cette disposition permet de protéger le
chargeur11s,

Apres nous étre intéressé aux droits et obligations des personnes concernées
par le contrat de transport et le contrat de fret maritime, il faut maintenant se
pencher sur la reglementation allemande des documents de transport.

Section 3. Les docvwmentsy de trovuport

Le contrat de transport de marchandise peut s’accompagner de documents de
transport qui sont le connaissement et la lettre de transport maritime. Ainsi, les
dispositions les concernant sont aujourd’hui regroupées §§ 513 a 526 HGB au
sein d'un sous-titre spécifique. De plus, le terme de « documents de transport »
choisi par le législateur n’est pas sans rappeler la convention de Rotterdam. Il
convient tout d’abord de préciser que ces dispositions n’auront vocation a
s’appliquer qu’aux contrats de transport maritime classique.

Elles ont été simplifiées et réorganisées par le législateur, notamment afin
d’affirmer le caractere de titre représentatif du connaissement. Le législateur a
également voulu prendre en compte le développement de la pratique maritime
qui tend vers la réduction de 'émission de connaissement au profit de la lettre
de transport maritime!16. Notons que dans la droite ligne de ce que prévoient
les regles de Rotterdam, la validité des documents de transports électroniques

114 § 494 | 3 HGB

115 Dewtseher Bundestag Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Waldperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012, p: 76-77.

116 § 516 HGBRB
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est reconnue pour la premiere fois!l?. Le législateur a d’abord choisi de
reglementer le connaissement (§1) puis la lettre de transport maritime (§2).

§ 1 Le connaissement

Le législateur a d’abord reglementé le connaissement (Konnossement). Ces
nouvelles dispositions sont pour la plupart conforment a la Convention de
Bruxelles118,

Le § 513 HGB commence par affirmer qu’il n'y a pas d’obligation d’établir un
connaissement. Néanmoins si le chargeur et plus précisément I’Ablader le
demande, le transporteur sera dans l'obligation d’établir un connaissement a
I'ordre du destinataire ou de I’Ablader lui-méme. Ce dernier est libre d’effectuer
le choix qui lui parait le plus approprié11°.

Le § 514 HGB distingue classiquement deux types de connaissements. Le
connaissement recu pour embarquement et le connaissement embarqué120. [l
convient ici de préciser que pour des raisons pratiques, un connaissement est
souvent émis en plusieurs exemplaires (originaux et copies). Le nouveau § 513
HGB précise dans son deuxiéme alinéa que le nombre d’originaux émis devra
étre mentionné au connaissement!?1, ’Ablader devra en posséder un.

Le droit allemand reconnait les trois fonctions classiques du connaissement
(intrumentum du contrat de transport, recu et titre représentatif de la
marchandise) et les trois formes qu’il peut prendre (nominatif, a ordre et au
porteur) mais a fait le choix de ne pas les introduire expressément dans la loi.

La loi précise également, conformément a la pratique maritime que le
connaissement ne devra étre signé que par le transporteur?22.

Le nouveau § 515 I HGB concerne les mentions qui doivent figurer au
connaissement. En effet, le premier alinéa de cette disposition est ainsi rédigé :
« Das Konnossement soll folgende Angeben enthalten ».123 A la lecture de cette
disposition on constate que le législateur a fait le choix d’utiliser le verbe
« sollen »12* qui est souvent utilisé en allemand pour exprimer 'obligation
légale. Dans la mesure ou aucune mention au connaissement n’est sanctionnée

117 § 516 1l HGB

112 Article 38 3 de la Conwention de Bruxelles

119 § 513 | HGB

120 § 514 Il HGB

121 § 514 Il HGB

122 § 517 | HGB

123 Ce gui powrrroit etre traduit par < le connalssement dottconteninr les mentiony
sivantes >

24 Qui se traduit en frangals por e verbe <« devoir »
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par la nullité, nous pouvons en déduire que la liste mise en place par le
législateur possede un caractere facultatif. Ainsi, une rédaction plus adaptée
consistant a maintenir le verbe « enthalten »125 aurait pu étre proposéel26,

La liste établie par le législateur compte dix mentions inspirées du § 408 HGB
figurant au sein du livre IV du Code de commerce. Il s’agit du lieu et du jour de
I’émission(1), du nom et de I'adresse de I’Ablader (2), du nom du navire (3), du
nom et de l'adresse du transporteur(4), du port ou la marchandise a été
remise(5), du nom et de I'adresse du destinataire(6), des informations sur les
biens transportés (7 et 8), le montant du fret(9) et pour finir le nombre
d’exemplaires émis du connaissement(10).

Le § 517 concerne la force probatoire du connaissement. Les dispositions de la
loi allemande s’oriente vers l'article 3 § des regles de Visby. Tant que le
transporteur n’émet pas de réserves, les marchandises prises en charge par lui
sont supposées étre conformes aux mentions inscrites au connaissement.

Cette présomption tombe si le transporteur émet des réserves au
connaissement!??, La loi ne précise pas si pour étre valable la réserve doit étre
précise. La question qui se pose ici est par exemple celle de la validité des
clauses systématiques apposées sur ce type de documents de transport. On peut
par exemple penser aux mentions communément désignées sous le nom de
« Said to Contain ».

Notons que la livraison de la marchandise ne s’effectue en principe que contre
la délivrance du connaissement!28. En Allemagne comme partout dans le monde
la pratique maritime a développé des mécanismes permettant de délivrer la
marchandise a une personne ne possédant pas de document de transport.

Une des grandes nouveautés de cette réforme est l'extension de la protection
conférée par le connaissement au porteur de bonne foi de ce document de
transport.

Outre le connaissement, le législateur allemand a également réglementé un
autre document de transport: la lettre de transport maritime (Seefrachtbrief).

125 Qui se tradudt en frongods par le verbe < conteniv »

126 Dewtseher Bundestag 17. Walhlperiode, Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012
Gesetzenentwurf der Bundesreglerung, 17. Wakdperiode, Drucksache 17/10309,
12/07/2012, p: 91

127 § 517 1l HGB.

128 § 521 HGBRB
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§ 2 Lo lettre de travusport marvfime

En cherchant a réglementer la lettre de transport maritime le législateur a voulu
consacrer le développement de la pratique maritime. Le nombre de transports
sous connaissement diminue alors que la lettre de transport maritime prend de
plus en plus d’'importance. En droit allemand, c’est le § 526 HGB qui est
consacré a ce document. Par cette disposition, le législateur a également cherché
a apporter plus de sécurité juridique aux utilisateurs de la lettre de transport
maritimel29,

Le § 526 pose d’abord le principe selon lequel le transporteur pourra choisir
d’émettre une lettre de transport maritime aussi longtemps qu’aucun document
n'a été émis. Contrairement au droit terrestrel3?, la personne qui émettra ce
document de transport sera toujours le transporteur et pas le chargeur. Elle
devra étre signée par le transporteur. Le § 515 concernant le contenu du
connaissement est également applicable aux lettres de transport pour les
connaissements ou le chargeur est également Ablader.

Contrairement au connaissement, la lettre de transport maritime n’est pas un
titre représentatif de la marchandise mais apporte bien la preuve du contrat de
transport. Il conviendra de lui appliquer également le § 517 HGB. Le législateur
reconnait enfin la validité des lettres de transport électroniques?3i,

Apres avoir étudié de maniere générale, les contrats de transports maritimes, il
nous faut maintenant passer a l'étude du régime de responsabilité les
concernant. Au regard des nombreuses caractéristiques qui le caractérise, il
conviendra de ne relever que les dispositions les plus pertinentes relatif a ce
sujet.

Y Dentseher Bundestng Gesetzenentwurf der Bundesregierung, justification duw
nowvea § 526 HGB, 17. Waldperiode, Drucksacie 17/10309, 12/07/2012 p: 99
130 § 408 | HGB

131 Dewtseher Bundestng Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17. Wahlperiode,
Drucksocihe 17/10309, 12/07/2012 p: 99.

48



TITRE 2. LE NOUVEAU REGIME DE RESPONSABILITE DES
CONTRATS DE TRANSPORT MARQUE PAR UNE FORTE
LIBERTE CONTRACTUELLE

Le deuxieme sous-titre de la partie consacrée aux contrats de transport de
marchandises décrit le régime de responsabilité applicable au transporteur. Il
s’agit plus précisément des §§ 498-512 HGB.

Dans cette partie, il s’agira de s’interroger sur deux choses: D’une part
I'influence du droit terrestre allemand et de la réforme de 1998 sur le nouveau
régime de responsabilité des contrats de transports maritimes du pays et
d’autre part, et parce que I’Allemagne ne peut se permettre de faire cavalier
seul, I'influence des conventions internationales sur celle-cil32.

La particularit¢é du droit des transports maritimes reste le régime de
responsabilité du transporteur contractuel (chapitre 1). Comme le législateur a
décidé d’introduire dans la nouvelle loi, des dispositions concernant le
transporteur de fait, il conviendra d’étudier le régime de responsabilité s’y
rattachant (chapitre 2). Il nous faudra enfin aborder le régime de responsabilité
du chargeur et des autres tiers dans le cadre de ces contrats (chapitre 3).

Cihapitre 1. la responsobilifte duw transportevsr

Les grands principes de ce régime de responsabilité restent dans la continuité
des dispositions de la convention de Bruxelles et de celles du protocole de Visby
que I’Allemagne a choisi d’introduire dans son Code de Commerce. Cependant,
le nouveau régime mis en place par le législateur s’écarte de ces regles sur un
certain nombre de points. Il convient d’abord de distinguer entre les actions
contractuelles (Section 1) et extracontractuelles contre le transporteur (Section
2).

Section 1. L'action contractuelle contre le transportevny

L’Allemagne, en tant que deuxiéme exportateur mondial est d’abord nécessaire
pour protéger les chargeurs (§1). Il conviendra ensuite de s’intéresser a
I’étendue de la responsabilité du transporteur et ses particularités (§ 2).

B2 E FRANTZIOCH Vorschlige der Sachwertindigengruppe zunr Reform des
Seehandelsrechts zur Haftung fiur Guterseihioden, TranspR 01.2010.
http// wwwitravsportrechtord/ Itnd/IndSymAkAFrg0 q Lpd f
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§ 1 Lo pwissonce économigque dw poys et la nécessitt de
protéger les exportotenry allemands de morchondises

Le transport routier et fluvial est trés développé en Allemagne. En ce qui concerne plus
spécifiquement le transport maritime, celui-ci prend le relais du fluvial a partir des
grands ports de commerce de la mer du Nord, qui sont ceux de Hambourg,
Wilhelmshaven, Bréme, Bremerhaven et Kiel. On peut également citer ici les ports de la
mer Baltique de Liibeck, Wismar, Rostock, ou encore Stralsund. Cependant, une large
partie du trafic se dirige vers le port de Rotterdam.133.

L’Allemagne se place aujourd’hui au deuxiéme rang mondial des exportations apreés la
Chine. Elle compte parmi les pays industrialisés les plus développés et les plus
performants dans le monde. Le pays exporte en effet une majeure partie de sa
production : ses machines-outils, ses véhicules et ses produits chimiques. Avec un
volume d’exportations de 1121 milliards de dollars, soit un tiers du revenu national
brut, I'’Allemagne était déja en 2009 le deuxieme exportateur de biens et services dans
le monde derriere la Chine (1202 milliards de dollars).

Plus peut-étre que tout autre pays, ’Allemagne a donc une économie largement basée
sur le commerce extérieur, étroitement liée a I'évolution de I’économie mondiale. Ses
partenaires commerciaux sont le plus souvent la France, les Pays-Bas, les Etats-Unis et
la Grande-Bretagne!3+.

Dans cette optique, l'objectif du législateur devrait étre de prendre des mesures
protectrices en faveur des chargeurs.

§ 2 Litendue de la responsabiitt dw trovmsportevwr ef ey

Cette sous partie aura pour objet I'’étude de I'’entendue de la responsabilité du
transporteur(A) et ses particularités. La nouvelle loi allemande confere en effet
une grande liberté contractuelle aux parties contractantes. Elle a pour but de
garantir 'équilibre entre le transporteur et le chargeur(B).

A) L'étendue de la responsobilité dun tramsportevs

Le principe du régime de responsabilité du transporteur contractuel semble
étre fondé sur la faute présumée (1). Il s’agit d’'une responsabilité uniquement
en cas de pertes ou de dommages occasionnés aux marchandises (2). Elle
supprime des privileges qui étaient auparavant offerts au transporteur en
réduisant notamment la liste des cas exemptés (3). Il nous faudra également

133 E. BUCHOT <« Dey trovsports allemandy trés développts », 8/04/2013.
Wttp:/ /[ www:voysgespirotosmanm.com/travsports allemands.hvfml

134 Allemagne Faity et Réalifts it/ / www totsochen-weher-
deuwtschdond.de/ fir/ leconomie/ main~content-06/, 2009
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évoquer les réserves(4), le plafond de limitation de responsabilité(4) ainsi que
la prescription de I'action contractuelle(5).

1) Lesy incerfitundes guant o lo noature de la responsablité
o trowvsportenr

La Convention de Bruxelles met en place une responsabilité présumée du
transporteur. Ce régime ne lui permettra donc pas de s’exonérer de sa
responsabilité en démontrant qu’il n’a pas commis de faute dans la survenance
du dommage.

Selon le § 498 1 HGB le transporteur est responsable en cas de perte ou de
dommages occasionnés a la marchandise entre le moment de leur prise en
charge et le moment de leur livraison a leur destinataire. Cette formule
correspond au premier abord a une responsabilité de plein droit mais cela ne
parait pas si simple. En effet, I'alinéa 2 du § 498 HGB, a offert au transporteur
de s’exonérer de sa responsabilité s’il démontre que la perte ou le dommage
occasionné a la marchandise résulte d’'une situation qui n’aurait pas pu étre
évitée par un transporteur normalement diligent!3>. Cela reviendra bien pour
le transporteur a démontrer son absence de faute dans la survenance du
dommage. C’est plutdt ce qui a été mis en place par 'article 5 la Convention de
Hambourg?3e.

De plus, dans la situation ou la perte ou le dommage résulterait d’'un vice ou de
I'innavigabilité du navire, le transporteur pourra s’exonérer s’il démontre que le
mauvais état du navire ou le vice qui le concerne n’aurait pas pu étre détecté par
un transporteur normalement diligent.

Mais les dispositions de la loi allemande semblent mettre finalement en place
une responsabilité de plein droit dans la mesure ou le transporteur ne pourra
s’exonérer que par la preuve d'une cause étrangere déterminée et non par la
seule preuve d’'une diligence raisonnable.

En plus de pouvoir démontrer son absence de faute, le transporteur pourra
s’exonérer de sa responsabilité s’il démontre que le dommage résulte d’'un cas
excepté énuméré dans la loi. S'il est dans I'impossibilité de le faire, il pourra
limiter sa responsabilité selon un plafond calculé par colis ou par Kkilo
relativement bas137.

135 Dentsehrer Bundestag Gesetzenentwirf der Bundesregierung, 17. Wahlperiode,
Drucksocihe 17/103049, 12/07/2012 p: 78-74.

136 P. BONASSIES/C. SCAPEL Traitt de dirolt maritime, L.G.D.J, 2¢ Editlon 2010, p-
724 w 1064

137 A. KUMPAN, Aperpw de Lo réforme due tromsport maritime en Allemagne, [nstitut
A dirolt international et de la Logistigue, TRANSIDIT recunell de jurisprudence et
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2) Responsablifte dw trovsportewr wniquement powr pertes
et dommages oy morchandises

Comme dans la Convention de Bruxelles, le Code de commerce allemand prévoit
dans son § 498 que le transporteur devra Il devra répondre des pertes et des
dommages occasionnés a la marchandise lors du transport. C’est différent de ce
qu’avait envisagé le groupe d’experts, qui s’était prononcé pour l'introduction
d’'une responsabilité du transporteur en cas de dépassement du délai de
livraison?38,

Dans son article 17, la Convention de Rotterdam prévoit une responsabilité du
transporteur dans ce type de situation mais seulement dans les cas ou un délai
de livraison avait été convenu par les parties au contrat de transport maritime.
Cet article n’envisage pas 'absence de délai convenu ou la subsistance d’'un
doute concernant l'intention réelle des parties au contrat. On peut donc penser
que dans ces cas, la responsabilité du transporteur ne pourra malheureusement
pas étre retenue.

Pour éviter cela, les rédacteurs de la nouvelle loi allemande, avaient dans un
premier temps décidé d’aller plus loin que les disposition de cette Convention
en instituant une responsabilité du transporteur en cas de retard fondée sur la
notion de délai raisonnable. Si ce projet avait été maintenu, le transporteur
aurait di répondre de son retard méme dans le cas ou aucun délai n’avait été
convenu entre les parties dans la mesure ou on pouvait considérer que le
moment de la livraison ne correspondait pas a un délai raisonnable apprécié
objectivement par rapport au standard de transporteur normalement diligent.

Mais pour ne pas risquer de se trouver en porte a faux avec les dispositions de la
convention de Rotterdam, le législateur a décidé de ne pas édifier de
réglementation particuliere en la matiere. Il a donc fait le choix de ne plus régir
expressément le régime du retard dans la livraison de la marchandise. Ainsi, en
cas de retard, le destinataire ne pourra pas faire prévaloir d’action contractuelle
contre le transporteur. Certains auteurs ont critiqué le choix final du législateur
car le transporteur ne devra répondre de son retard de livraison que selon le
droit commun de la responsabilité délictuelle régit par les articles §§ 280-§ 286
du Code civil (retard du débiteur dans la délivrance de sa prestation). Or, le
régime de responsabilité mis en place par ces dispositions n’est pas adapté au
transport de marchandise. En effet, conformément a ce que prévoitle § 28611
BGB, le succes du recours dépend de la réunion de plusieurs conditions et

X nformation en daolt des tromsports Wel, 2011.
Wit/ [ www=lditasso- fr/ revue/ docmments/ Trovsidit 61.pdf

8 Deuntseher Bundestng Gesetzenentwunf der Bundesregierung, 17. Wakhlperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012p:78
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notamment celle de la mise en demeure du débiteur (transporteur) une fois la
prestation exigible. Or, en cas d’absence de délai de livraison préalablement
déterminé par les parties ou en cas de doute, la marchandise livrée par le
transporteur n’est normalement pas exigible immédiatement (§ 271 BGB). En
droit maritime, il est rare qu'un délai de livraison soit clairement convenu entre
les parties au contrat en raison notamment du caracteére incertain et dangereux
des éléments marins. Dans ce cas, la question de savoir a quel moment
'exigibilité de la prestation interviendra, est souvent difficile a déterminer. La
mise en demeure ne pouvant intervenir qu’entre I'exigibilité de la prestation et
I'exécution de celle-ci, on peut penser que la responsabilité du transporteur en
cas de retard occasionné lors de la livraison de la marchandise ne sera que tres
rarement engagéel3®.

3) _Une ot supprimoent certoing prividéges dw tronsportevs

Le législateur allemand s’est également attaché a retirer au transporteur le
bénéfice de certains avantages dont il pouvait bénéficier auparavant. On peut
penser ici au cas excepté de la faute nautique(a) et a l'interdiction d’avoir
recours a la « Lanschadensklausel »(b).

&) La fin de Uexondrotion odw tromsportewr powr fowte
notilgue
Une des particularités du régime de responsabilité du transporteur est la faculté
qui lui est offerte de s’exonérer beaucoup plus largement qu’en droit commun.

Si le transporteur parvient a prouver que la perte ou le dommage occasionné
aux marchandises est consécutif a la survenance d’une situation citée dans le §
499 du Code de commerce, il pourra s’exonérer de sa responsabilité.

Ce paragraphe pose une liste de neuf cas exceptés. C’est moins que le nombre
de cas prévu dans la Convention de Bruxelles qui en compte dix-sept mais ce
n’est qu’'une différence de structure.

Le législateur allemand a repris les cas exceptés suivants: la survenance de
périls, dangers ou accidents de la mer ou d’autres eaux navigables, les faits de
guerre, les faits des ennemis publics. Il reprend aussi le cas excepté de la
contrainte du prince autorité ou peuple, ou d’'une autorité judiciaire, d’'une

¥ M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des dewtschen Seehendelsrecihts
RATW( Recht der Transportswirtsehaf), Zeitscharift five day transportrecht
wind Schifffalwrtsrecht mit Versicheruwngsreht, Zollrecht wnod
Aussenwirtsehaftrecht; 1 2013, pe 1-41, 1. Jadwgang, 15 jornnier 2013,
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restriction de quarantaine, d’émeutes ou de troubles civils. La survenance de
greves, de lock-out ou d’arréts ou entraves apportées au travail permettra
également au transporteur de s’exonérer de sa responsabilité. Le § 499 du Code
de commerce évoque aussi le cas de dommages consécutifs a I'acte ou 'omission
du chargeur ou de I’Ablader en particulier en cas d'insuffisance d’emballage ou
de marquage. Il reprend aussi le cas de la freinte en volume ou en poids ou de
toute autre perte ou dommage résultant de vice caché, nature spéciale ou vice
propre de la marchandise, et les dommages survenus dans le cadre d'une
assistance ou d'un sauvetage49.

Il prévoit également que le transporteur sera exonéré en cas de transport
d’animaux vivants. Cette disposition s’écarte de la convention de Bruxelles dans
la mesure ou celle-ci exclut le transport d’animaux vivants de son champ
d’application4l, Il s’agit d’'un alignement sur le droit général des transports 142
mais aussi sur la convention de Hambourg!43.

Un des points importants de la réforme du droit des transports maritimes en
Allemagne est la suppression de I'exonération de responsabilité du transporteur
pour faute nautique et l'incendie. La faute nautique est une faute dans la
conduite du navire. Par le passé, il arrivait souvent au transporteur d’'invoquer
la faute de I'équipage lui permettant de s’exonérer de sa responsabilité. Ce cas
d’exonération a fait débat en Allemagne comme en France et dans bien d’autres
pays. Elle n’apparait aujourd’hui plus justifiée et ne figure plus dans les regles
de Rotterdam144,

On peut citer I'exemple d'un arrét rendu par la 6¢ chambre civile de la HamOLG
« MV CITA » Ce cas donne une bonne illustration de ce qu’est une faute nautique.
Il s’agissait pour les juges de répondre a la question de savoir si un officier qui
s’était endormi sur le pont et qui n’avait pas changé de cap provoquant ainsi
I’échouement du navire constituait ou non une faute nautique au sens du § 607
Il HGB. Plus précisément, il s’agissait de déterminer si dormir c’est-a-dire, ne
rien faire, pouvait également constituer une faute nautique au sens de cette
disposition. Les juges ont répondu par I'affirmativel4>.

140 Deutscier Bundestog, 12/07/2012 Gesetzenentwurf der Bundesregierung, 17.
Wallperiode, Drucksache 17/103049, p:8O.

1 Article 1 o) de la Conwvention de Bruxelley

1428427 | 0w 6 HGB

43 Arficle 5V de la Convention de Hambowrg.

144 F. FRANTZIOCH Vorscehlige der Sachwertindigengruppe zuwr Reform des
Seehandelsrechty zur Haftung finr Guterschdden, TranspR 01.2010.
Wttp// wwwitravsportrechtorg/ Itnd/IndSymAkAFrg0 a Lpdf

145 F, FRANTZIOCH Vorsehldge der Sachwertindigengruppe zur Reform des
Seehandelsrechdts zur Haftung finr Guterscividen, TranspR 01.2010.
Wttp// wwwitravsportrechtorg/ Itnd/IndSymAkAFrg0 q Lpdf
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Dans tous les cas il convient de noter que contrairement a la marine a voile, il
est aujourd’hui beaucoup plus facile de lutter contre un incendie avec les
moyens modernes et la possibilité de former I'’équipage a la survenance de ce
type d’événements. Cela s’'oppose gravement au développement de la technique
moderne et ce n’est plus justifié.

L’alinéa 2 reste dans la continuité du droit précédemment en vigueur en droit
maritime et en droit terrestre. Il a attrait au cas ou on a la certitude que la perte
ou le dommage est issu d'un des cas excepté et causal. Il y a une présomption de
causalité et c’est une faveur accordée au transporteur. Cette exigence n’est pas
demandée par la convention de Bruxelles, la convention de Rotterdam et de
nombreux autres droits nationaux. Souvent il suffit d’'un contexte particulier, un
lien global entre la perte et 'évenement ou le dommage et I'événement.

Par contre le fait de favoriser le transporteur n’est pas justifié pour
I'innavigabilité du navire. Au regard de 'article de la convention de Bruxelles et
de la jurisprudence anglo-saxonne l'obligation de garantir le bon état de
navigabilité en tant que «over riding obligation » le transporteur ne pourra
dans ces situations s’exonérer que quand il démontrera un lien causal avec un
cas excepté cité ou que s’il démontre qu’il n’a pas commis de faute.

L’alinéa 3 limite par référence au § 427 IV HGB le droit du transporteur de se
prévaloir du cas excepté numéro 6. Si le transporteur a I'obligation de prendre
des mesures particulieres pour protéger le bien alors le systéme de
présomption du numéro 6 en lien avec le II 1 fonctionne que s’il est avéré que le
transporteur a pris les mesures nécessaires pour faire face a la situation et qu'il
a pris les bonnes décisions146,

Le § 500 concerne la responsabilité du transporteur en cas de chargement en
pontée irrégulier c’est-a-dire sans I'accord du transporteur ou de I’Ablader pour
charger en pontée. Cette disposition s’oriente vers l'article 25 des Regles de
Rotterdam et l'article 9 des régles de Hambourg. Il s’agit d’apres le I d’une
responsabilité présumeée. La seule condition c’est que le chargement en pontée
soit irrégulier. En I'absence d’accord, il n’est pas présumé. Cette responsabilité
présumée tombe si le transporteur arrive a démontrer que le chargement en
pontée n’est pas irrégulier.

Le § 501 précise que le transporteur devra répondre des dommages causés par
le capitaine ou par I'équipage du navire. Il devra également répondre des actes
de ses propres préposés ou de ceux de toute autre personne qui s’acquitte ou
s’engage a s’acquitter de l'une quelconque des obligations incombant au
transporteur en vertu du contrat de transport, dans la mesure ou elle agit,

146 Dentseher Bundestag Gesetzenentwinf der Bundesreglerung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:81.
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directement ou indirectement, a la demande de ce dernier ou sous son controle.
Cette disposition reprend l'article 4 II q) et le contenu de l'article 18 b) c) et d)
de la Convention de Rotterdam147. En principe, le transporteur répondra de ces
dommages sur le fondement du § 278 BGB qui précise que « le débiteur devra
répondre de la faute commise par son représentant légal et par toutes les
personnes qu’il emploie pour exécuter son obligation dans la méme mesure que
s’il s’agissait de sa faute personnellel48. «

b) Interdiction powr le travuportewr dovoir recowrs o la
Landschadensklonsel

Par cette réforme du droit des transports maritime, c’est un autre privilege du
transporteur qui tombe. Il s’agit de l'introduction d’'une clause particuliere
appelée « Landschadensklausel ». L’introduction de cette clause par le
transporteur de la marchandise lui permettait de s’exonérer de sa
responsabilité en cas de pertes ou de dommages survenus avant le chargement
ou apres le déchargement de la marchandise. En effet, il convient ici de rappeler
que le transporteur sera en principe responsable de tous les dommages
survenus entre le moment de la prise en charge de la marchandise et celui de sa
livraison. Or, la marchandise peut étre prise en charge soit a bord du navire
(émission d’'un connaissement embarqué) soit directement sur le quai avant
I'embarquement de celle-ci (émission d'un connaissement recu pour
embarquement). De plus, quand la marchandise est déchargée, elle reste
également un peu de temps sur le quai ou dans des entrep6ts ou des terminaux
a conteneurs avant d’étre livrées au destinataire. Ce sont des périodes pendant
lesquelles les risques de vols ou de dégradations sont nombreux. Cette clause
est tres avantageuse pour le transporteur qui pourra s’exonérer de toute
responsabilité pour cette période.

Ces deux privileges octroyés par le législateur allemand mettaient le
transporteur dans une situation tres favorable au détriment du chargeur ou du
destinataire de la marchandise. C’est pourquoi le législateur a préféré les
interdire. Les biens sont sous la garde du transporteur et aussi longtemps qu’ils
sont sous la garde, la clause d’exonération pourra jouer. Cette clause peut
s’illustrer par un cas qu’a du connaitre la 6¢ chambre de la HambOLG qu’on
nomme en allemand le « Rotweinfall ». Il s’agissait en I'espece d’'une cargaison
de vin rouge d’assez bonne qualité transportée dans un conteneur frigo
naturellement resté inactif. Apres le débarquement de la marchandise et avant

147 Deutsehrer Bundestng 17. Waldperiode, Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012
Gesetzenentwin f der Bundesregierung, 17. Waldperiode, Drucksacihe 17/103049,
12/07/2012 p:81

148 Cooe Civll Allemand Traduction commentie du Bivrgerlisches Gesetzbueh § 278
La lettre des Lows, Juriscope, Dalloz, 2010.
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sa livraison au destinataire, la marchandise est restée sur le quai. En croyant
bien faire, un employé du port a branché le conteneur. Le lendemain, le vin a été
retrouvé congelé. Le OLG s’est d’abord prononcé pour une responsabilité du
transporteur alors que le BGH a ensuite affirmé que le transporteur pouvait se
prévaloir de la clause en question. Cette clause ne peut désormais plus étre
utiliséel49.

4) L'absence dovgmentotion dw plafond de Umitoation de
respovsablité du trovsportensr

Partant du principe de limitation de responsabilité du transporteur, il
conviendra de voir comment le plafond sera calculé(a). Cette limitation tombera
en cas de faute inexcusable(b).

a) Le calewd des dommages et intérits

En Allemagne comme partout dans le monde le régime de responsabilité du
transporteur se caractérise par une responsabilité limitée. La question est de
savoir ici jusqu’a quel point le transporteur devra répondre des dommages
causés a la marchandise transportée a bord. Il convient d’abord de préciser que
la Convention de Bruxelles dans sa version non modifiée de 1924 affirme
seulement que le transporteur ne devra en aucun cas répondre d’'un dommage
plus élevé que le plafond de responsabilité prévu par la convention.

Le législateur a donc choisi de reprendre le systeme mis en place par I'article 4 §
5 b) des regles de Visby et I'article 22 de la Convention de Rotterdam. Ainsi, « la
réparation due par le transporteur pour la perte ou le dommage subi par les
marchandises est calculée par référence a la valeur de ces marchandises au lieu
et au moment de livraison »150,

De plus, le § 502 HGB précise également que « la valeur des marchandises est
déterminée d’apres le cours en bourse ou, a défaut, d’apres leur valeur
marchande ou, a défaut de I'un et de l'autre, d’aprés la valeur usuelle de
marchandises de mémes nature et qualité au lieu de livraison ». Seuls les
préjudices résultant de la perte ou des dommages occasionnés a la marchandise
seront pris en compte. Les préjudices relevant d’'une éventuelle perte de chance
n’est pas prise en comptel>l,

' F. FRANTZIOCH Vovsehlige der Sachwertindigengruppe zuwr Reform des
Seehandelsrechity zur Haftung finr Guterschdden, TronspR 01.2010.

Wt/ wwwitromsportrecihdt.org/ tvd/ IndSymAktFrg0 q Lpdf

150 Article 22 Convention de Rotterdam

151 Dentseher Bundestag Gesetzenentwunf der Bundesreglerung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:82.
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Le droit terrestre prévoit la détermination de la valeur de la marchandise au
moment de son envoi. Cela ne constitue pas une différence importante. Or le
calcul de la valeur de la marchandise au moment de la livraison!52 de celle-ci
peut comporter des difficultés comme ont pu le constater les juges de la 6¢
chambre civile du HansOLG.

Il s’agissait en I'espece d’'une grande compagnie maritime allemande qui avait
transporté une grande quantité de gingembre par conteneur, d’Asie en
Allemagne. A I'arrivée du navire a Hambourg, il a été constaté que le gingembre
avait subi des dommages. Le tribunal a cherché a déterminer la valeur de la
marchandise au moment de la livraison. Conformément aux dispositions du
Code de commerce, cette valeur sera déterminée selon le cours de la bourse ou a
défaut, selon la valeur communément admise de la marchandise. Cette
réglementation n’est pas forcément facile a appliquer en pratique. Au regard de
la lenteur de la justice, les premiers juges qui qui ont été amenés a statuer ont
eu pour tache de déterminer la valeur du gingembre au moment de la livraison,
c’est-a-dire huit ans auparavant. Au vu du peu de sources (notamment
électroniques) sur le sujet, les juges ont dii faire appel a de nombreux experts et
ont mis énormément de temps avant de pouvoir déterminer la valeur exacte de
la marchandise transportéel53.

La responsabilité du transporteur est plafonnée de facon classique par colis ou
par kilo. Il appartenait cependant au législateur de choisir les bases de calcul de
celui-ci. Avant d’arriver a la solution du § 504 HGB, il a envisagé plusieurs
possibilités.

Le groupe d’experts avaient d’abord préconisé de transposer en droit allemand
les dispositions des Regles de Rotterdam et établir un calcul du plafond a raison
de 875 DTS par colis, 3 DTS par kilo.

Le législateur n’a finalement pas opté pour cela dans la mesure ou les regles de
Rotterdam ne sont pas encore en vigueur et que son avenir est incertain, il a
préféré rester aligné comme le droit précédent sur les regles de Visby qui
représente le standard reconnu en droit commun international.

Il avait également été envisagé de prendre en compte la disposition de droit
terrestre fixant un plafond tres bas a 8,33 DTS par kilo qui a été choisi en droit
terrestre. Ce plafond de responsabilité a été choisi en 1998 mais a été tres
critiqué dans la pratique car considéré comme trop bas. Au regard de tout cela

152 § 505 HGRB

> F. FRANTZIOCH Vovsehdige der Sachwertindigengruppe zur Reform oes
Seehandelsrechity zur Haftung finr Guterschdden, TronspR 01.2010.
Wttp// www trangportrechtorg/ htnd/ InAS ymAktFrg0 q Lpdf
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et pour éviter de faire cavalier seul au sein de la communauté internationale le
législateur n’a pas opté pour cette solution154,

Le § 504 établit finalement un plafond de responsabilité classique calculé selon
le standard reconnu dans le protocole de Visby155: 2 DTS par kilo et 666,67 DTS
par colis.

Cette disposition s’adapte aussi aux nouveaux modes de transports de
marchandise dans la mesure ou il concerne également 'emploi de conteneurs
ou de palettes ou d’'un autre moyen de transport groupé, chaque unité présente
dans le contenant et marqué sur le document de transport devra étre considéré
comme tel dans le calcul du plafond de limitation.

b) L'interdiction de Umifotion en cos de founte inexcvsaiple

De facon tres classique, le transporteur ne pourra pas bénéficier de la limitation
de responsabilité s’il commet une faute inexcusable au sens du § 507 du Code de
Commerce (qualifizierte Verschulden).

La définition de la faute inexcusable donnée par le législateur allemand
correspond a celle donnée par le juge francais. Il ne sera pas en droit de limiter
sa responsabilité s'il est prouvé que « le dommage résulte de son fait ou de son
omission personnelle commis avec I'intention de provoquer un tel dommage ou
commis témérairement et avec conscience qu'un tel dommage en résulterait
probablement »156.

Le § 507 précise également que les aménagements contractuels possibles selon
le § 512 HGB ne sont pas possibles pour ce qui concerne la faute inexcusable.
C’est un élément nouveau qui n’était pas précisé auparavant dans le Code de
commerce allemand.

Par contre, la loi ne prévoit pas que les privileges du transporteur tomberont en
cas de faute inexcusable d’'un membre de I'’équipage des préposés du
transporteur. Pour le législateur allemand, il est slir que la reconnaissance
d’une faute inexcusable doit rester I’exception et doit bien étre encadré par la
jurisprudence qui doit en donner une interprétation stricte. Ce n’est pas la
position des juges francais qui l'interpréte treés largement. A ce stade, une étude
plus poussée de la jurisprudence allemande consacrée a cette notion de faute
inexcusable aurait pu étre pertinente. L'objet de ce travail était de donner au
lecteur une vision globale de la réforme, une telle étude ne sera pas réalisée ici.

154 Jowrnal de la Marine Marchande, w4108 duw 11/09/1998, pp: 2039 ef &
155 Article 4 § Soey régles de Vishy
156 Covwenflon de 1976 article 4
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Le § 507 évoque ensuite le cas particulier du chargement en pontée. Il précise
que le fait pour un transporteur de charger une marchandise en pontée sans
'accord préalable du chargeur ou de I’Ablader constitue une faute inexcusable
au sens de la premiere partie de la disposition. Cette disposition est intéressante
dans la mesure ou le droit frangais n’établit pas clairement cette réalité157,

5) La prescryption

En droit allemand, la prescription sera de un an ou de deux ans. Tout dépend du
type de recours. D’apres le § 605 du Code de commerce, les actions fondées sur
les contrats de transports maritimes et sur le connaissement se prescrivent par
un an. En principe, le délai commencera a courir a compter du jour de la
livraison de la marchandise ou du jour ou celle-ci aurait di étre livrée. En cas de
signature d'un contrat de fret maritime, le délai de un an commencera a courir
au moment du dernier voyage mais toujours au jour ou la marchandise aura été
livrée ou aurait da I'étrels8. Par le § 609 du Code de commerce le 1égislateur a
cherché a réduire la marge de manceuvre des parties au sujet de la prescription.
En effet, un accord entre les parties concernant la prescription fondée sur le
contrat de transport ou le connaissement ne sera possible que s’il est négocié
individuellement et cela méme dans le cadre de la conclusion d’'une série de
contrats de transport identiques entre les parties. Le délai de prescription
pourra étre soit raccourci soit allongé. Il est important de préciser que le
législateur n’apporte aucune autre précision complémentaire et qu’aucune
limite a I'abaissement du délai n’est fixée par les textes. Il admet cependant
qu’'une réduction du délai de prescription de l'action en dommage et intérét
fondée sur la perte ou les dommages occasionnés aux marchandises inscrite au
connaissement n’est pas considérée comme valable5.

Apres avoir longuement étudié 1'étendue de la responsabilité contractuelle du
transporteur, il nous faut maintenant nous intéresser a I'une de ses plus grandes
particularités et non des moindre: la grande liberté contractuelle que cette
nouvelle loi confere aux parties du contrat de transport. Elle s’oriente en faveur
du chargeur dans la mesure ou elle a pour objet la réduction du déséquilibre
contractuel existant a I'origine entre le chargeur et le transporteur.

157 Dewtseher Bundestag Gesetzenentwinf der Bundesireglerung, 17. Waldperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:84.

158 § 607 | HGB.

159 Dewtseher Bundestng Gesetzenentwirf der Bundesregierung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p:132.
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B) Un nownvtaw  dvoit fortewment weowrqué por la Uberte
contractunelle

Le législateur a toujours permis aux sociétés et donc aux compagnies maritimes
de recourir aux conditions d’affaires pré formulées (1) qui sont sujettes a un
fort controle des tribunaux (2). Par cette nouvelle loi, le législateur en restreint
l'utilisation(3) et privilégie l'accord individuel garantissant un meilleur
équilibre entre les parties au contrat de transport(4).

1) Définition des conditions doffaives pré formulies

Il faut rappeler ici que le contrat de transport est avant tout un contrat
d’adhésion dans lequel le transporteur fixe ses conditions contractuelles sans
que le chargeur ne puisse influer sur celles-ci.

On est donc en présence de documents contractuels stéréotypés préparés par
I'une des parties et imposés a l'autre, c’est-a-dire sans négociation préalable.
Alors que le droit frangais nomme ces contrats-types, des « contrats d’adhésion
», le droit allemand préfere parler de « conditions générales d’affaires »
(Allgemeine Geschaftsbedingungen). Ces dispositions sont régies dans le livre Il
consacré au droit des obligations et plus précisément aux §§ 305 a 310 BGB.

C'estlaloi du 9 décembre 1976 qui définit la notion de conditions d’affaires pré
formulées. Elle résulte du §305 al. 1¢r qui énumere les éléments constitutifs de
la notion et en exclut les accords individuels

Selon le §305 BGB, «les conditions générales sont toutes les conditions
contractuelles formulées par avance pour une multitude de contrats, que 'une
des parties (le stipulant ou 'utilisateur) pose a I'autre lors de la conclusion du
contrat. Il importe peu que les dispositions forment une partie spéciale
extérieure au contrat ou qu’elles soient incorporées dans le document
contractuel lui-méme ; peu importe également leur étendue, le mode d’écriture
et la forme du contrat. « Ne constituent pas des conditions générales, les
conditions contractuelles négociées dans le détail entre les parties».

En posant une telle définition, le législateur n’a pas souhaité se limiter aux
conditions générales désignées comme telles par les parties cocontractantes,
mais aussi de toutes clauses contractuelles, qui, en vertu d'un contrat type, sont
comprises dans les relations contractuelles des parties relevant du droit civil.

D’apres cette définition, quatre éléments sont indispensables pour que l'on
puisse parler de conditions générales d’affaires. Tout d’abord il doit s’agir de
conditions contractuelles destinées a étre incorporées dans le contrat par une
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déclaration de volonté. Ensuite, ces conditions doivent étre formulées par
avance et sans rapport avec un contrat déterminé. Ainsi, I'élaboration d'un
projet contractuel particulier pour traiter avec un partenaire précis ne releve
pas de la définition 1égale méme si ce projet est utilisé ultérieurement comme
« texte préformulé» dans les relations avec d’autres partenaires. De plus, les
conditions générales doivent étre congues pour une multitude de contrats. Il
importe peu ici qu’elles soient destinées a faire I'objet d'un nombre indéfini
d’utilisation ou qu’elles servent pour un nombre précis d’opérations a conclure.
En doctrine, on estime que le nombre minimum d’opérations de cette nature se
situe entre trois et cing, car c’est a partir de la que le stipulant a intérét a
uniformiser le contenu de ses contrats et a refuser les modifications souhaitées
par les cocontractants. Enfin, les conditions générales doivent étre posées par
l'utilisateur a I'autre partie. En employant le terme «poser» la loi ne vise pas la
conception ou la rédaction des conditions litigieuses mais seulement leur
utilisation lors de la conclusion d’un contrat déterminé.

Ce qui importe c’est la volonté d’introduction unilatérale des conditions dans le
rapport contractuel. Il est dés lors sans importance que l'utilisateur ait lui-
méme établi les conditions générales ou qu’il se serve de celles qui ont été
rédigées par son organisation professionnelle. Comme le précise aussi
explicitement la définition légale, il est sans importance que les conditions
soient contenues dans un document spécial, joint au contrat ou incorporées
dans l'acte de contrat lui-méme. De méme leur présentation, typographique ou
non, leur longueur sont indifférentes. Ainsi, une simple affiche dans un vestiaire
présentant la mention suivante « toute responsabilité est exclue » mérite la
qualification de condition générale. Sur ce dernier élément constitutif, il faut
néanmoins préciser que, comme nous l'avons précédemment vu, la loi du 19
juillet 1996 transposant la directive communautaire, a posé que, dans les
contrats de consommation, les conditions générales ne peuvent valoir que pour
une seule utilisation. Ainsi, les §§ 305 et suivants sont toujours applicables lors
de la premiere utilisation60,

Dans les contrats de transport, les conditions d’affaires pré formulées ne sont
admises que si 'autre partie acquiesce leur application. Au départ il n’existait
aucun controle de ces conditions d’affaires pré formulées.

Concretement, c’est le transporteur qui les fixe unilatéralement dans le
connaissement. Le chargeur ne pourra qu’accepter ou refuser les conditions
fixées en toute liberté par le transporteur. Il est en position de faiblesse et n’est
pas en mesure de négocier avec son cocontractant.

199 MILON. System, Griinde und Inhalte der Kontrolle allgemeiner Geschéaftsbedigungen im

deutschen Recht, systeme fondement et contenu des conditions générales d’affaires, Mémoire de
Master 1 sous la direction du Prof. Dr. Mathias Rohe, 2010-2011. p. 22.
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De peur de porter atteinte au marché régulateur et a la liberté contractuelle, la
jurisprudence était au départ assez hésitant a I'idée de controler et de limiter
I'usage des conditions générales d’affaires. Cette hésitation pouvait se constater
plus particulierement en droit maritime comme en témoigne une décision
rendue par le Tribunal d’Empire rendue au cours de I'année 1883 ou il explique
son point de vue en ce qui concernait des conditions générales en matiere de
transport maritime161,

2) Le controle protectenr des conditiony dlaffaives pré
formudéey

Afin, de garantir une protection plus importante pour la partie faible (ici le
chargeur), les tribunaux ont mis en place un contréle de ces clauses. De maniere
schématique, le systeme de protection élaboré par la jurisprudence a joué a
trois niveaux : d’abord sur le terrain de 'autonomie de la volonté en vérifiant
que les conditions générales étaient bien inclues dans l'accord des parties(a).
Les juridictions ont ensuite développé des regles d’interprétation particuliéres
destinées a restreindre la portée des conditions générales dérogatoires au droit

commun(b). Ils sont finalement passés a un controle plus approfondi du
contenu de ces conditions d’affaires pré formulées (c).

&) Le controle restreint des AGB

Au départ, les tribunaux ne vérifiaient que l'incorporation des conditions
génerales dans le champ contractuel par un véritable accord de volontés, expres
ou tacite. Ils ont ainsi formulés le principe suivant : pour étre applicables, les
conditions générales d’affaires doivent étre incorporées (einbezogen) dans le
contrat, ou plus exactement dans l'accord de volontés. Cependant, les deux
volontés ne sont pas a égalité : au role actif de celle de la partie qui établit les
conditions générales s’oppose la « soumission » (Unterwerfung) de ["autrel®z,
Mais cette « soumission » est elle-méme analysée comme une manifestation de
volonté de sorte qu'on en revient au schéma contractuel classique : les
conditions générales sont considérées comme incorporées au contrat par un
véritable accord de volonté.

Reste a déterminer quand et comment se réalise cette « soumission ». La
jurisprudence allemande a admis la « soumission expresse » (ausdriickliche
Unterwerfung) : lorsque la partie adhérente signe le contrat qui, soit contient

161 pG7 11, 100 (110).

182 BGH, 19 janvier 1951, BGHZ 1, 84 (86)

63



directement les conditions générales ou soit y fait simplement mention. Elle a
également admis la « soumission tacite » (stillschweigende Unterwerfung).
Certaines décisions sont allées jusqu'a affirmer que, de maniere générale, les
conditions générales font partie intégrante du contrat chaque fois que le client
devait connaitre l'existence de telles conditions Lorsque par exemple, les
rapports d’affaires antérieurs avaient été soumis a certaines conditions
générales le cocontractant doit s’attendre a ce qu’elle demeurent en vigueur
pour les contrats ultérieurs.

On s’apercoit alors que cette « volonté de soumission » risque de n’étre qu’une
volonté purement fictive, et qu'admettre aussi facilement l'intégration de
conditions d’affaires pré formulées ne protege pas bien le chargeur.

La jurisprudence allemande en a eu conscience et s’est donc efforcée de limiter
le domaine de la soumission tacite. Par exemple la cour fédérale de justice a pu
décider qu’il appartenait aux juges du fond de vérifier I'existence de la volonté
de soumission dans chaque espéce en prenant en considération la position et la
profession du client et les circonstances concretes63,

b) Le développement dey régles dinterprétotion
Iwrsprudentielles

Les juges ont ensuite mis en place des regles d’interprétation particuliéres afin
de restreindre la portée des conditions générales dérogatoires au droit
commun. Face aux abus possibles liés a 'usage des conditions générales, les
tribunaux ont développé des regles d'interprétation spéciales.

Cela a abouti a une interprétation originale. En principe, lorsque les conditions
contractuelles sont floues ou ambiglies, de sorte que leurs significations doivent
étre déterminées par le juge, I'application du droit commun de l'interprétation
des contrats demande a ce que le point de départ du raisonnement soit celui de
la recherche de la volonté commune des parties. Les tribunaux ont préféré
s’écarter de ces dispositions légales et ont forgé tout un corpus de regles
novatrices.

Ainsi les accords individuels (Individualvereinbarungen) ont toujours été
considérés comme ayant priorité sur les conditions générales et comme devant
I'emporter sur elles en cas de conflit.

1831 MILON. System, Griinde und Inhalte der Kontrolle allgemeiner Geschéaftsbedigungen im

deutschen Recht, systeme fondement et contenu des conditions générales d’affaires, Mémoire de
Master 1 sous la direction du Prof. Dr. Mathias Rohe, 2010-2011. p. 11.
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Ensuite, l'interprétation des clauses dérogatoires aux dispositions légales
supplétives, et notamment des clauses limitant ou supprimant la responsabilité
contractuelle, s'est faite de maniere restrictive (Restriktionsprinzip), afin de
leur conférer une portée réduitel64. Enfin, I'interprétation a été opérée en faveur
de la partie qui a dii « se soumettre » (le client chargeur) et contre l'entreprise
qui a édicté les conditions générales (la compagnie maritime) et qui sont des
lors imputables les obscurités et imprécisions éventuelles En forgeant ces
solutions, les tribunaux allemands ont incontestablement contribué a la
protection de la partie qui s'est vu imposer les conditions générales16>.

Q) Le controle dw contenww dey conditions daffoirves pré
formulées

Progressivement, le tribunal a commencé a réaliser un véritable contréle du
contenu des conditions générales d’affaires (Inhaltskontrolle). Il était en effet
nécessaire de mettre en place une lutte plus efficace contre les clauses abusives
pour éviter un trop grand déséquilibre entre les parties au contrat. Cela
supposait de la part du juge une intervention beaucoup plus franche et plus
directe, consistant a contréler le contenu des clauses litigieuses et a les priver
d'effet lorsqu'elles violaient certains standards. Ainsi, les tribunaux d'outre-
Rhin, encouragés successivement par le Tribunal d'Empire et par la Cour
fédérale de justice, n'ont pas hésité a s'engager dans cette voie, et, selon I'auteur
L. Raiser, le « contréle ouvert du contenu » (offene Inhaltskontrolle) des
conditions générales d'affaires a constitué une véritable « page de gloire de la
jurisprudence allemande ». Enfin, elles ont institué un véritable contréle du
contenu des clauses, c’est-a-dire une appréciation de leur validité au regard des
principes généraux du droit des contrats. Ce contrdle s’exerce au regard des §§
138 et 242 du Code civil allemand166,

Malgré ce contréle, I'autorisation systématique des conditions d’affaires pré
formulées peut comporter des risques. En comparaison avec les Regles de
Rotterdam, la loi allemande augmente la liberté contractuelle.

164 BGH 29 oct 1956, BGHZ 22, 90 (96)

165 | MILON. System, Griwnde und Inalte der Kontrolle allgemeiner
Geschiftsbedigungen um dewtsehen Recht;, systime fondement et conten des
conditions ginkrales affaives, Mémoire de Master 1 sous la divection dun Prof Dr.
Matiias Rohe, 2010-2011. p: 13.

166 [ MILON. System, Grivnoe vund. Injralte der Kontrolle allgemeiner
Geschiftsbedigungen um dewtsehhen Recht;, systime fondement et contenw des
conditions ginkrales Loffairves, Mémoire de Master 1 sous la divection dun Prof: Dr.
Mathiosy Rohe, 2010-2011. p: 14.
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Elle s’ajoute a la possibilité pour le transporteur d’'introduire des clauses FIO ou
FOIS dans le connaissement. Ces clauses qui sont autorisées dans la convention
de Rotterdam permettent au transporteur de laisser les opérations de
chargement et/ou de déchargement au chargeur ou au destinataire.

Les regles de Rotterdam ne permettent une telle liberté contractuelle que dans
le cadre des contrats de volumel¢?, Il s’agit en fait d'un « contrat de transport
qui prévoit le déplacement d’'une quantité déterminée de marchandises en
plusieurs expéditions pendant une durée convenue, la quantité pouvant étre
exprimée sous la forme d’'un minimum, d’'un maximum ou d’une fourchette. 168y,
En droit allemand cette liberté contractuelle ne se limite pas a ce type de contrat
mais s’étend a toutes les dispositions de la loi. Mais cette liberté contractuelle
peut étre dangereuse notamment pour les chargeurs non-initiés. Si cette
capacité de négociation n’est pas encadrée, on peut se demander si cela ne
légitimerait pas le retour en force des « négligence clause» exonérant
totalement le transporteur de tout dommage survenu pendant le transport.

Ainsi, le législateur allemand interdit aujourd’hui de recourir aux conditions
d’affaires pré formulées afin de déroger au régime légal. Il admet cependant
quelques exceptions.

3) La luimitotion de Uwntilisotion desy conditions daffaires
pré formuwdies

Pour limiter le déséquilibre contractuel entre les parties au contrat de transport
maritime, le 1égislateur a profité de la réforme du livre V du Code de commerce
pour interdire le recours aux AGB dans le but d'introduire des dispositions
dérogatoires au régime légal de responsabilité. On compte cependant deux
exceptions a linterdiction d’utilisation des conditions d’affaires dans ce
domaine.

La premiére de celles-ci renvoie au cas excepté de la faute nautique. Il convient
ici de rappeler que la nouvelle loi allemande contrairement a ce que prévoit la
Convention de Bruxelles, enleve la possibilité au transporteur de se prévaloir
de la faute nautique (faute dans la conduite du navire), incendie ou explosion
afin de s’exonérer de sa responsabilité. Cependant, le législateur a cependant
permis a celui-ci de déroger a cette disposition grace aux AGB. Si le transporteur
introduit une condition d’affaire pré formulé, il pourra s’exonérer de sa
responsabilité en cas de faute nautique malgré I'existence du § 501 du Code de
commerce.

7 Article 80 des Régles de Rotterdam
168 Apticle 1.2 des Rigles de Rotterdam
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La seconde exception concerne le plafond de limitation de responsabilité. Il peut
étre convenu de 'augmenter par rapport a ce qui est prévu par le § 504 HGB.
Les parties peuvent convenir d’augmenter le plafond de responsabilité.

Le groupe d’experts avait envisagé que les dispositions concernant la
responsabilité, pourraient étre modifiées selon le modele des dispositions
concernant le droit général des transports terrestres. L’utilisation des
conditions d’affaires pré formulées était autorisées pour augmenter les
plafonds de responsabilité soit d'appliquer une responsabilité minimale de 17
DTS sans possibilité d’'introduire une limitation de responsabilité. Cette solution
n’a finalement pas été retenue par le législateur.

Une souscription (Freizeichnung) pour les dommages terrestres, c’est a dire les
dommages survenus entre la prise en charge de la marchandise jusqu’au
chargement dans le navire et entre le déchargement du navire jusqu’a la
livraison, doit étre dorénavant négociable, et ne plus étre réglée par les AGB1¢°.

Si une condition d’affaire est intégrée dans le contrat de transport par le
transporteur elle restera soumise au contréle protecteur des tribunaux selon les
§ 242 et 138 BGB

Le § 138 BGB concerne les actes juridiques contraires aux bonnes meceurs et le §
242 de ce méme Code précise que « le débiteur est tenu de fournir la prestation
comme l'exige la bonne foi eu égard aux usages admis en affaire »170.

La loi pose donc une interdiction de principe au recours des conditions
d’affaires pré formulées dérogatoire au régime légal (notamment de
responsabilité) au profit des accords individuels.

4) Une limitotion o Lutibisotion dey conditiony dlaffoires

Les dérogations au régime légal de responsabilité sont encore possibles mais
seulement par I'intermédiaire d’accords individuels
(Individualvereinbarungen).

Dans sa définition générale, le § 305 al.ler BGB oppose tres nettement les
conditions générales des accords individuels (Invidualvereinbarungen,). Seules
les premieres pourront se voir appliquer le régime protecteur établi aux
dispositions §§305 et suivants du BGB. Les accords individuels sont élaborés

% Ana KUMPAN, Apercw de Lo réforme duw transport maritume en Allemagne,
lnstitut duw duroit international ef de la logistigue, TRANSIDIT recueil de
JurBprudence et &L information en durolt dey transporty w61, 2011.

Y0 Code civil allemand (traduction frangaise), Juriscope, Dalloz
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pour un cas unique, applicables donc une seule fois et négociés dans le détail
par les deux parties, tandis que les conditions contractuelles sont toujours pré
formulées et imposées par 'une des parties pour une multitude de contrats.

Dés lors que les conditions générales ont donné lieu a une négociation effective,
elles sortent du champ d'application de la loi pour, en tant qu'accords
individuels et négociés, relever des principes du droit commun des contrats.

L’accord individuel échappe au régime protecteur conféré par le Code civil
allemand. La jurisprudence exige simplement que le stipulant ait été prét a
débattre mais aussi que le cocontractant ait été en mesure de faire valoir ses
propres intéréts et d’exercer concretement une influence sur les stipulations
finalement convenues entre les parties. Ainsi, selon une jurisprudence
constante, il est nécessaire, pour échapper au controle opéré par les §§ 307 et
suivants BGB, que « le stipulant soumette de facon sérieuse le contenu des
clauses proposées a la disposition du cocontractant en l'invitant a apporter des
modifications » Il ne suffit pas que le texte pré formulé se borne a offrir au
contractant le choix entre plusieurs formules ou l'autorise a rayer les mentions
qui ne le conviennent pas. Seules les stipulations pour lesquelles ces exigences
sont remplies relévent de la qualification d’accords individuels. L'exigence de la
jurisprudence quant au seuil d’admissibilité des accords individuels permet
ainsi de faire profiter plus facilement au partenaire contractuel des dispositions
protectrices prévues au §§305 et suivants BGB171,

Cet encadrement permet au chargeur d’étre placé sur un méme pied d’égalité
que le transporteur pour négocier ces accords. Notons que cette liberté de
négociation permise par le législateur brouille quelque peu la frontiere entre
contrat de transport et contrat d’affretement. Ces deux types de contrats se
différencient notamment au regard de la capacité ou non de négocier ou non les
conditions contractuelles. Le contrat de transport est un contrat d’adhésion
imposé par une partie forte (le transporteur) alors que le contrat d’affretement
est marqué par une totale liberté contractuelle. Les parties négocient d’égal a
égal le contenu du contrat.

Le législateur semble vouloir encadrer la grande liberté contractuelle conférée
par la loi pour favoriser les chargeurs. Mais dans la mesure ou les accords
individuels ne sont pas soumis au controle protecteur des tribunaux, on peut se
demander le chargeur ne pourrait pas se trouver pénalisé.

YL MILON. System, Griwde wnd Injralte der Kontrolle allgemeiner
Geschiftsbedigungen um dewtsehen Recht;, systime fondement et contenw des
conditions genbrales dlaffaires, Mémoire de Master 1 sous la divection duw Prof: Dr.
Motiias Roie, 2010-2011. p: 13.

68



Il faut également préciser que le transporteur peut aussi voir sa responsabilité
extracontractuelle engagée.

Section 2. Ley actions extrocontractuneldes contre e troansportevy

Il faut distinguer ici entre le préjudice résultant directement de la perte ou des
dommages occasionnés a la marchandise et le préjudice consécutif a cette perte
ou a ces dommages.

En Allemagne, le principe de non cumul qui oblige le requérant a choisir pour un
méme dommage entre l'engagement de la responsabilité contractuelle et
extracontractuelle n’existe pas. Ainsi, le chargeur ou le destinataire de la
marchandise pourront engager la responsabilité délictuelle du transporteur
pour obtenir une indemnisation du préjudice découlant directement de la perte
ou du dommage (§ 280 et suivant BGB). Cette responsabilité n’est pas limitée en
principe.

Le § 506 du nouveau livre V du Code de commerce a attrait a la responsabilité
extracontractuelle du transporteur pour les dommages consécutifs a la perte ou
au dommage occasionné a la marchandise. Dans le cadre de ce régime et sur le
modele de I'article 4 bis de la Convention de Visby, le transporteur pourra se
prévaloir a la fois des exonérations et de la limitation de responsabilité.

Cette vision des choses s’explique par la liberté contractuelle conférée aux
parties dans le cadre de la fixation du régime de responsabilité régissant leur
relation contractuelle. Dans la mesure ou les actions en indemnisation des
préjudices consécutifs a la perte ou aux dommages occasionnés aux
marchandises est lié au contrat, le transporteur pourra se prévaloir des
limitations légales ou de celles convenues par les parties dans le cadre de la
liberté contractuelle qui leur est conféréel72,

Par action extracontractuelle, on entend également le recours dirigé contre
I'armateurl’3 dans la mesure ou celui-ci devra répondre des dommages
occasionnés aux marchandises par un membre de son équipagel74.

Le § 508 a également attrait a la responsabilité extracontractuelle d’'un membre
employé du transporteur ou d'un membre d’équipage. Ils pourront se prévaloir

2 Dewtseher Bundestng Gesetzenentwuaf der Bundesregierung, 17. Waldperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012 p. 84-85

17 § 480 HGB

V4 Dentseier Bundestng Gesetzenentwurf der Bundesregiervng, 17. Wahlperiode,
Drucksacihe 17/10309, 12/07/2012 p.64
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de la limitation contractuelle de responsabilité et des cas d’exonération de
responsabilitél7>,

Apres avoir étudié les points principaux de la responsabilité contractuelle et
extracontractuel du transporteur maritime, il est intéressant d’évoquer aussi
celle du transporteur de fait.

Chapitre 2. Lo responsabilité du tromsportensy de foit

La nouvelle loi admet une interprétation extensive de la notion de transporteur
La loi allemande s’écarte effet de la Convention de Bruxelles et se rapproche de
celle de Rotterdam en reglementant dans son ordre national une notion connue
depuis tres longtemps en droit aérien (Convention de Guadalajara) : celle du
transporteur de fait176,

Section 1. la définition du transportenr de foit

Le but du § 509 comme de la disposition pendante en droit terrestre est de
donner au chargeur, en la personne du transporteur de fait, un débiteur
supplémentaire qui sera traité de la méme maniere que le transporteur
contractuell”7,

L’introduction de disposition sur la responsabilité du transporteur de fait est
une innovation centrale de la réforme du droit des transports en Allemagne.
Par-13, il sera expressément reconnu une pratique selon laquelle le transporteur
contractuel, c’est-a-dire celui figurant sur le document de transport n’est
souvent pas celui qui transporte effectivement la marchandise. Par la place qui
lui est donnée ici, cela valide la possibilité pour I'ayant droit d’ajouter un
débiteur de I'obligation de transport de la marchandise en lui offrant non pas
une, mais deux actions contractuelles. La premiere contre le transporteur

5 Dewtseier Bundestng Gesetzenentwinf der Bundesregierung, 17. Wakhlperiode,
Drucksoche 17/10304, 12/07/2012 p.

8 A, KUMPAN, Apergw de o réforme dur transport moaritime en Allemagne, lnstitut
duw droit international ef de Lo logistigue, TRANSIDIT recuell de jurisprudence ef
dinformation en duoit des transports nel, 2011,

Wit/ / www=lditass0-fr/ revue/ docvments/ Trovsidit 61.pof

Y7 M. PASCHKE/K.RAMMING Reform des dewtschen Seehendelsrechts RATW( Recht
der Tramsportswirtsehaft), Zeitsehwift fiur das tramsportrecht wno Schifffahurturecht
mit Versicherungsrecht, Zolrecht wnd Avssenwirsehaftirecht; 1 2013, p: 1-41, 1.
Jalrgang, 15 jorwier 2013.
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contractuel et la seconde contre le transporteur qui I'a affectivement transporté
(le transporteur de fait).

En effet, d’apres la jurisprudence du BGH le destinataire qui subit un dommage
devra pouvoir bénéficier d’'un recours contractuel direct contre une personne
engagée par le transporteur principal.1’8Le BGH déduit cette responsabilité du
sous contrat conclu entre le transporteur principal et le transporteur en
dessous. Le destinataire devient alors le tiers bénéficiaire du contrat de sous
transport conclu entre ces deux personnes. Ainsi et d’apres le nouveau § 509
HGB, le transporteur de fait devra répondre des dommages d’apres les
dispositions du contrat conclu entre le chargeur et le transporteur contractuel
principall7?,

La notion de transporteur de fait tient son origine du transport de passagers
mais a également fait son entrée dans le transport de marchandises depuis de
nombreuses années en droit allemand. La notion a été en effet introduite par le
§ 437 HGB.

Le § 509 I HGB prend exemple sur cette disposition du livre IV et met en place
une responsabilité du transporteur de fait pour dommages aux biens.
Contrairement a la proposition du rapport d’experts et conformément a cette
disposition du livre IV du Code de commerce le transporteur de fait ne peut pas
seulement étre I'armateur (Reeder) mais peut aussi étre tout tiers qui effectue le
transport maritime partiellement ou totalement. Mais c’est vrai que dans la
plupart des cas 'armateur est souvent parti au transport. Mais cela ne peut pas
justifier la réglementation du groupe d’expert de limiter la qualification du
transporteur de fait a I'armateur. Une raison a cela est aussi que le transport
peut aussi étre effectué dans une eau fluviale. Quand I'armateur est parti au
chargement de la marchandise il est facile a trouver mais quand on est dans la
situation selon laquelle le chargement est effectué par un navire Feeder et
transmis sur un porte conteneur, I'armateur du Feeder n’est pas marqué au
connaissement et le Reeder du Feeder n’est pas forcément facile a déterminer.
La formulation du livre IV qui a été reprise dans le livre V a pour avantage dans
la situation ou un Reeder laisse son navire a disposition d’'une autre personne
en vertu de la conclusion d’'un contrat d’affretement a temps. Dans ces cas le
Reeder reste transporteur de fait aussi longtemps que son obligation d’apres le
§ 557 I de transport de marchandise est satisfaite. Il pourrait cependant y avoir
un vide juridique pour tous les dommages qui surviennent au moment du
chargement ou du déchargement de la marchandise car ce n’est pas une
obligation du Reeder. Ainsi, une limitation a celui-ci pourrait conduire a
I'absence de recours direct du destinataire ou du chargeur contre I'affréteur a

178 BGH 30 ottobre 2008 TronspR 2009 p. 130.
179 Dewtseher Bundestag Gesetzenentwunf der Bundesreglerung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 pp: 86

71



temps ou l'entrepreneur qui a été désigné pour charger et décharger la
marchandise. Le fait d’avoir fait référence au tiers dans le cadre de la disposition
légale offre une garantie a I'ayant droit dans la mesure ou la victime d'un
dommage pourra toujours trouver un transporteur de fait qui répondra des
dommages. La condition pour qu’un tiers soit considéré comme un transporteur
de fait est juste le fait que la personne ait effectué une partie du voyage180.

Section 2. Le régime de responsabpilifé dw trovmsportev de foit

La responsabilité du transporteur de fait se justifie dans la mesure ou c’est lui
qui a la garde de la marchandise pendant la durée du transport. Ainsi le
transporteur de fait ne répondra que des dommages et pertes survenues lors du
transport qu’il a effectué. C’est le créancier qui doit en apporter la preuve.
Contrairement a ce que prévoit I'article 19 I b) ii) des regles de Rotterdam, il ne
suffit donc pas de démontrer que la perte ou le dommage a la marchandise a eu
lieu entre le moment de l'arrivée du bien dans le port de chargement et leur
départ du port de déchargement.

Le transporteur de fait va étre responsable comme s’il était transporteur
contractuel. Ainsi, toutes les dispositions concernant le contrat de transport
vont s’appliquer y compris les dispositions légales du régime de responsabilité.
C’est le cas pour la faute inexcusable au sens du § 507 [ HGB. En cas de faute
inexcusable du transporteur de fait, il répondra de sa responsabilité de facon
illimitée. C’est également le cas pour les actes des employés et des membres de
I’équipage et des autres personnes agissant dans le cadre du transport au sens
du § 501 HGB.

Il convient également de noter que le législateur s’est éloigné de ce qu’avait
préconisé le rapport d’experts dans le sens ou il a refusé de reconnaitre une
responsabilité du transporteur de fait sur le modele du droit aérien (article 41 II
2 de la convention de Montreéal). Il s’agit d’'une responsabilité pour les actes et
les négligences du transporteur, des employés de celui-ci, de I'’équipage du
transporteur et des autres personnes qui ont servi pour son compte lors du
transport.

Justification de cette disposition : par rapport a I'’économie. Cela simplifie les
démarches de la victime du dommage car il ne doit plus démontrer que le
comportement du transporteur de fait a eu lieu pendant le temps ou il s’est
occupé du transport et que c’est dans ce laps de temps que le dommage a eu
lieu. Mais la loi ne revient pas sur le fait que le transporteur devra répondre
méme en I'absence de faute. Responsabilité présumée. C’est autrement pour la

0 Deuntseier Bundestng Gesetzenentwunf der Bundesregiervng, 17. Wakhlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p: 86
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convention de Montréal. Un régime comme le groupe d’expert est en faveur du
transporteur de fait et n’est pas souhaitable.

Le II prévoit le cas d'un accord contractuel entre les parties du contrat de
transport par lequel la responsabilité du transporteur contractuel sera élargi et
ne pourra produire des effets négatifs contre le transporteur de fait que si celui-
ci a donné son accord écrit. Cette reglementation protege le transporteur de fait
dans la mesure ou il doit pouvoir prévoir quelle est I'étendue de sa
responsabilité. Il ne sera donc responsable en dehors des dispositions 1égales
qu’en cas ou il est d’accord et qu’il I'a exprimé expressément. Pour une question
de preuve il doit s’agir d’'un écrit.

D’apres l'alinéa III le transporteur de fait pourra opposer toutes les exceptions
que le transporteur contractuel aurait pu faire falloir fondée sur le contrat de
transport.

Contre la proposition du groupe d’experts, le législateur a fait le choix de ne pas
permettre au transporteur de fait qui peut étre 'objet d'un recours fondé sur le
connaissement, par exception au § 523 III de faire prévaloir la supposition du §
517 al’encontre du porteur du connaissement de bonne foi

L’alinéa IV précise ensuite que le transporteur et le transporteur de fait sont
responsables solidairement et il est donc clair que la victime pourra assigner les
deux ou faire un choix.

L’alinéa V quant a lui, fait valoir que les employés du transporteur de fait
comme les membres d’équipage pourront si un recours est porté contre eux se
prévaloir des exonérations de responsabilité et des limitations de
responsabilité.

Apres nous étre intéressé a la responsabilité du transporteur, il faut maintenant
nous pencher sur celle du chargeur et des tiers181.

¥l Dentseher Bundestng Gesetzenentwunf der Bundesregierung, 17. Wakhlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p: 86
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Chapitre 3. Lo respovsolpldite duw chhavrgevwnr et de UAblades
fondée s e conmnaissement

Le § 488 du Code de commerce concerne la responsabilité du chargeur de la
marchandise mais également des tiers pouvant intervenir lors de la remise de la
marchandise (Ablader).

Le premier alinéa de cette disposition porte sur la violation par le chargeur de
ses obligations contractuelles. Dans la lignée de la Convention de Bruxelles, le
législateur met en place une responsabilité illimité du chargeur fondée sur la
faute de celui-cil82.

Il y est donc précisé que le chargeur devra répondre des dommages résultant
de la fausseté ou de 'incomplétude des informations sur la marchandise. Il sera
responsable également s'il oublie de préciser au transporteur la dangerosité du
bien transporté. Il en sera de méme en cas d’insuffisance d’emballage ou de
marquagel83 ou en cas d’absence, d’insuffisance ou de fausseté des documents
nécessaires au transport184

Le § 488 précise ensuite que le chargeur sera exonéré de sa responsabilité dans
le cas ou une autre personne aurait effectué les formalités requises. C’est le cas
lorsque I’Ablader n’aurait pas satisfait a ses obligations d’'information lors de la
délivrance de la marchandise au transporteur.

L’alinéa III met en place une responsabilité plus forte au cas ou un
connaissement sera émis. Le chargeur et le tiers devront répondre d'un
dommage qu'’ils leur est imputables méme en I'absence de faute pour tout ce qui
concerne les informations communiquées dans le connaissement.

Si un connaissement est émis, le chargeur et I’Ablader!8> auront a répondre des
dommages survenus pendant le transport consécutifs soit a la fausseté ou a
I'incomplétude des informations relatives au bien et marquées sur le
connaissement. Il est important de préciser que chacun ne répondra que des
dommages de leurs taches respectives.

L’alinéa II concerne le tiers Ablader responsabilité pour faute mais attention car
la disposition affirme qu’« il peut répondre aussi » Ainsi, il faut bien voir qu’a
coté de I’Ablader, le chargeur sera aussi condamné a payer des dommages et
intéréts. C’est une garantie supplémentaire pour le transporteur. La plupart du
temps, le chargeur méme s’il a recours a un Ablader aura de son c6té aussi un

182 Arficdle 4 § 3 de la covwention de Bruxelles
185 §§ 482 -484 HGB
184 § 487 HGB.

%8s 513 1l HGB
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devoir d’'information et devra répondre des faits et gestes de I’Ablader car il est
son préposé contractuel (Erfiillungsgehilfe). Ils sont tous deux débiteurs
solidaires.

Si le dommage reléve pour parti du comportement du transporteur, le chargeur
ou I’Ablader ne devront répondre de leur comportement qu’a proportion.

Un accord contractuel concernant la responsabilité du chargeur est possible
mais ce type de clause reste soumis au contrdle juridictionnel des conditions
d’affaires pré formulées186.

' Dewtseher Bundestng Gesetzenentwunf der Bundesregierung, 17. Wahlperiode,
Drucksache 17/10309, 12/07/2012 p: 73
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CONCLUSION

Au regard du caractére suranné du droit précédemment en vigueur, la réforme
du droit des transports maritime en Allemagne était une nécessité absolue.

La réforme initiée par le gouvernement allemand s’inspire de sources tant
internationales que nationales. Les experts ont d’abord débattu sur les sources
internationales qui devaient influencer la réforme du livre V du Code de
commerce.

Il a été décidé qu'il était impossible de s’émanciper totalement de la Convention
de Bruxelles 1924 dans la mesure ou I’Allemagne ne pouvait se permettre de
faire cavalier seul sur la scéne internationale. Le pays a donc décidé de rester
partie a cette Convention tout en s’en écartant afin de pouvoir moderniser au
mieux le droit préexistant. Dans le contexte actuel et l'actualité que
représentent les regles de Rotterdam, la décision de réformer au niveau
national peut paraitre étrange. De toute fagon, il est souvent difficile de
déterminer le moment opportun pour effectuer une réforme quelle qu’elle soit.
Il a été admis, que la Convention de Rotterdam devra servir de modele pour
I'actuelle réforme du droit des transports maritimes en Allemagne. Cependant,
le choix du législateur de ne ratifier que la Convention de Bruxelles non
modifiée pose des difficultés en droit allemand en matiére de loi applicable.

Le nouveau livre V du Code de commerce s’inspire également de dispositions
nationales du Code de commerce et plus précisément les dispositions générales
du droit des transports figurant au livre IV du Code de commerce réformé en
1998.

De plus, la réforme du droit commercial maritime allemand passe d’abord par
une restructuration de la loi pré existante. Celle-ci se matérialise par une
réduction considérable du nombre de paragraphes. La nouvelle loi s’articule
aujourd’hui autour de huit parties.

La premiere partie de la nouvelle loi est maintenant consacrée aux sujets du
transport maritime. La loi redéfinit donc les figures centrales d’armateur
propriétaire, de l'affréteur de celui-ci et de I'équipage. Elle simplifie également
la situation juridique du capitaine du navire. Comme nous l’avons vu, les
définitions de ces sujets de droit ont été revues et simplifiées.

La loi distingue contrat de transport et contrat de fret qui correspond en fait au
contrat d’affretement voyage. Ce contrat est donc considéré en Allemagne
comme un contrat de transport dont l'objet est la marchandise et plus
précisément son transport et pas la mise a disposition d’'un navire.

Concernant les droits et obligations des parties, la particularité du droit
allemand se situe au niveau de la remise de la marchandise. Il s’agit d’'une tache
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revenant au chargeur mais celui-ci peut également décider de déléguer cette
obligation a un tiers appelé Ablader. Il n'a pas d’équivalent en droit
international et est assimilé au chargeur. Ce tiers pourra voir engagé sa propre

responsabilité.

Le droit allemand des transports maritime est marqué par une tres forte liberté
contractuelle notamment en ce qui concerne les phases de chargement et
déchargement de la marchandise. En effet, les clauses FIO et FOIS ne sont pas
considérées comme des clauses dérogatoires.

Le législateur reglemente également les documents de transport. Concernant le
connaissement, les dispositions qui le régissent s’alignent sur la Convention de
Bruxelles 1924. La protection qu’il confére est néanmoins étendue au porteur
de bonne foi. De plus, le 1égislateur a également fait le choix de réglementer la
lettre de transport maritime au regard de l'importance qu’elle a prise en
pratique.

Au sujet du régime de responsabilité du contrat de transport, le régime mis en
place par le législateur est protecteur du chargeur. Cela se comprend dans la
mesure ou I'Allemagne est le deuxieme plus gros pays exportateur au monde
apres la Chine.

Ce travail a été centré sur le régime de responsabilité du transporteur dans la
mesure ou il s’agit de la plus grande particularité du droit maritime commercial.

Le transporteur peut voir engager sa responsabilité contractuelle mais aussi
extracontractuelle. La responsabilité contractuelle du transporteur semble étre
fondée sur la faute présumée. Le législateur a fait le choix de supprimer
certains avantages dont pouvait bénéficier le transporteur. On peut par exemple
citer I'’exonération pour faute nautique.

Il met également en place une tres forte liberté contractuelle car il permet aux
parties du contrat de transport de déroger a I'ensemble du régime légal de
responsabilité seulement (sauf exemption) par la conclusion d’accords
individuels.

Apres de nombreux débats sur le sujet, les experts ont décidé de ne pas mettre
en place une limitation de responsabilité dérogeant au droit commun du
transport international.

Apreés avoir reglementé la responsabilité du transporteur contractuel le
législateur a décidé d’introduire le transporteur de fait dans le nouveau livre V
du Code de Commerce. Il s’agit d’'une grande innovation La prescription globale
est de un a deux ans. La question qui va se poser c’est si, comme le souhaitait le
législateur, par cette réforme, les parties au contrat de transport choisiront plus
facilement la loi allemande pour régir leurs contrats. Rien est moins slr au
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regard du développement du droit anglais, droit historique du transport
maritime et de l'arbitrage international...Mais comme a eu l'occasion de le dire
Madame Czerwenka, la tendance peut s’inverser et est-il toujours bon
d’affirmer son propre droit187.

¥ Entretien réalisé le 16 avril 2013 aw Ministire de la Justice i Bewrlin
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