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Introduction

« La mer est un espace de rigueur et de liberté »

Victor Hugo

Le droit maritime est historiquement hostile au transport de marchandises en
pontée, a commencer par 'Ordonnance de la Marine de 1681 dont l’article XII
du. Titre II du Livre I interdisait au capitaine de charger en pontée les

marchandises.

Le droit frangais a persévéré dans cette voie par l'intermédiaire de I'article 229
du Code de commerce de 1807, proscrivant également le transport de

marchandises en pontée.

L’interdiction du transport en pontée s’entend aisément au regard des
caractéristiques des navires a ces époques. Le pont des navires a propulsion
véliques utilisés au XVIle et au XIX® siecle est un espace dédié aux manceuvres

nautiques et particulierement exposé aux éléments.

En outre, les conditions d’emballage des marchandises ne leur offraient qu'un
faible degré de protection a ’humidité. Il était donc naturel pour les rédacteurs
de I'Ordonnance de la marine et du Code de commerce de proscrire le

chargement de marchandises en pontée.

L’aversion des acteurs du monde maritime pour le transport en pontée s’est
naturellement transposée dans les Conventions internationales, a commencer par
la Convention de Bruxelles de 1924. Cette derniere se désintéresse de la pontée

au point de I'exclure de son champ d’application.



La croissance des échanges intercontinentaux et l'avenement de nouvelles
techniques de transport ont par la suite conduit les transporteurs maritimes a

convertir le pont des navires en zone de stockage.

L’invention du conteneur dans la décennie 1950 a fortement contribué a cette
tendance. Les marchandises chargées en pontée étaient désormais moins
sensibles aux éléments et I'empilement des conteneurs a démultiplié la capacité

des navires.

Le droit maritime échouant a refléter I'évolution des pratiques techniques et
commerciales, les acteurs du transport maritime ont édicté leur propre régime
juridique en ce qui concerne le transport en pontée. Des stipulations
contractuelles visant a compenser le vide laissé par la Convention de Bruxelles
de 1924 et a profiter des failles et imprécisions des droits nationaux sont

apparues.

Le terme de clauses de mise en pontée désigne par conséquent les stipulations
contractuelles relatives au transport en pontée des marchandises. Ces dernieres
prennent général la forme d'un unique article inséré au sein des termes et
conditions générales des compagnies maritimes. Ces articles pourraient faire

I’objet de multiples subdivisions tant les thématiques envisagées sont larges.

A ce titre, les clauses de mise en pontée ne constituent pas une simple ligne
supplémentaire au dos des connaissements. Elles établissent un régime juridique
propre au transport de marchandises en pontée et distinct de la Convention de
Bruxelles de 1924. Ce faisant, les clauses de mise en pontée régissent une part
substantielle du transport maritime internationale et la majeure partie des

transports de conteneurs.

A la lumiere de ces éléments, il est évident que les clauses de mise en pontée
présentent un intérét capital pour les chargeurs et les transporteurs maritimes.
La liberté contractuelle octroyée aux parties par le silence de la Convention de
Bruxelles de 1924 a donné lieu a la stipulation de clauses diverses affectant
grandement la clarté et lintelligibilité du droit. Pis encore, l'ingéniosité
contractuelle a parfois abouti a la stipulation de clause altérant dangereusement

I’équilibre des contrats de transport.



A la rigueur de I'Ordonnance de la Marine a succédé la liberté contractuelle de

la Convention de Bruxelles en matiére de transport en pontée.

C’est dans ce cadre que nous nous efforcerons de juger de la pertinence des

clauses de mise en pontée dans le contexte du transport maritime conteneurisé.

Cette analyse nous conduira a étudier des clauses diluant les obligations des
transporteurs puis a nous consacrer a I'étude de clauses visant a aménager le

régime de responsabilité des transporteurs maritimes.
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Partie 1: Clauses visant a diluer
les obligations des transporteurs

maritimes

Par le jeu des clauses de mise en pontée, les transporteurs maritimes ont tenté de
se soustraire aux obligations édictées par les législations maritimes nationales et
internationales. C’est ainsi que sont apparues au dos des connaissements des
stipulations construites de toutes pieces par les transporteurs maritimes afin de
diluer leurs obligations. Ces clauses visent a dispenser les transporteurs de
notifier la mise en pontée des marchandises et a présumer du consentement des
chargeurs a la mise en pontée. Elles constituent une réponse des compagnies
maritimes a des regles qu’elles considérent trop contraignantes pour faire 1'objet

d’une mise en ceuvre a une large échelle.
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Titre 1: Dispense de notification de

mise en pontée

Les clauses de mise en pontée visent en premier lieu a dispenser les transporteurs
maritimes de notifier les chargeurs de la mise en pontée des marchandises. Cet
objectif n’est pas neutre, il constitue pour les transporteurs un moyen d’exclure
ces transports du champ d’application de la Convention de 1924, laquelle impose
aux transporteurs de déclarer la mise en pontée. Les marchandises exclues du
champ d’application de la Convention ne sont pour autant pas abandonnées a la
seule volonté des parties puisqu'un ensemble de regles de conflit permettent de

déterminer le régime leur étant applicable.
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Chapitre1: Exclusion des marchandises
transportées en pontée du champ d’application

de la Convention de Bruxelles

Sous I'empire de la Convention de Bruxelles de 1924 et de ses amendements de
1968 et 1979, la mise en pontée des marchandises s’articule autour d'un régime
déclaratif visant a exclure les marchandises transportées en pontée de la
définition des marchandises. L’article 1.c) de la Convention dispose a ce titre
« "Marchandises’’ comprend biens, objets, marchandises et articles de nature quelconque,
a l'exception des animaux vivants et de la cargaison qui, par le contrat de transport, est
déclarée comme mise sur le pont et, en fait, est ainsi transportée ». Le Professeur
G.Piette précise a ce propos que « ce texte n’interdit pas le transport en pontée, il se
contente de l'exclure de son champ d’application, a certaines conditions »'. La
Convention de Bruxelles de 1924 organise en effet le régime de la pontée autour
d’une condition documentaire de déclaration de mise en pontée et d’une

condition matérielle de mise en pontée.

Section 1: La condition documentaire de I’obligation

de déclaration de mise en pontée

L’obligation documentaire de déclaration de mise en pontée répond a une
explication théorique se fondant sur 1'économie du contrat de transport. Cet
intérét théorique de la déclaration de mise en pontée donne lieu a des
interrogations sur la mise en ceuvre pratique de la déclaration, et plus

particulierement sur la forme que cette derniere doit revétir.

! G.Piette, « Transports maritimes », RTD com, 2018, n°19
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I. Intérét théorique de la déclaration de mise en pontée

1- La prise en compte de l'aspect économique du transport — Le
Professeur Ph.Delebecque apporte une explication théorique a la situation des
marchandises arrimées en pontée : le chargeur acceptant de supporter les risques
de ce mode de chargement bénéficiera d'un cotit de fret inférieur tandis que le
transporteur maritime bénéficiera d’un régime de responsabilité moins sévere en

compensation de la plus forte sinistralité.

Compte tenu de ce qui précéde, il semble évident qu'une pleine
connaissance de la situation par le chargeur soit nécessaire a la bonne
administration des relations entre les parties. La Convention de Bruxelles de 1924
semble apporter une réponse pertinente a ces considérations théoriques dans la
mesure ol les parties sont libres de se soustraire a son régime de responsabilité
de plein droit et d’aménager les conditions du transport en pontée selon leur
volonté. La liberté contractuelle insufflée par la Convention constitue donc une

réponse juridique aux risques propres techniques a ce mode de chargement.
II. Laforme de la déclaration de mise en pontée

Les considérations théoriques relatives aux déclarations de mise en pontée
révelent leurs limites face a la réalité pratique du transport maritime. S'il est aisé
d’'imposer aux transporteurs de déclarer la mise en pontée, I'émission de

déclarations individuelles représente une difficulté.

Les transporteurs maritimes ont ainsi pris ’habitude de stipuler au dos des
connaissements des clauses les dispensant de notifier au chargeur la mise en
pontée de sa cargaison. Les exigences de la Convention de 1924 se trouvant
vidées de toute substance par ces clauses, la jurisprudence a exigé des
transporteurs maritimes qu’ils émettent un avis spécial de mise en pontée. Les
transporteurs maritimes ont cependant déjoué la vigilance des juridictions en

contournant la déclaration de mise en pontée par le jeu de lettres de garantie.

2 Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14eme éd., 2020, p.615, n°789
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A.  Lastipulation de clauses de dispense d’avis au dos des

connaissements

2- Un document utile a I'information des parties — Bien qu’il soit acté
par la Convention de Bruxelles de 1924 que le chargement de marchandises en
pontée doit faire I'objet d'une déclaration portée au contrat de transport, il est
utile de noter que ce dernier ne constitue pas un document plébiscité par les
opérateurs de transport. Le connaissement présente quant a lui un document a
I'intérét pratique indéniable. Représentatif du contrat de transport, il est
susceptible de passer de mains en mains au gré des opérations commerciales de
sorte que les porteurs soient in fine parfaitement étrangers au contrat de

transport initialement conclu.

La pratique a par conséquent vu les déclarations de mise en pontée
migrer du contrat de transport vers le connaissement, ce dernier constituant « la
meilleure des preuves du contrat, surtout s’il a été transféré a un tiers ». 1l est en effet

pertinent d'y reporter les mentions nécessaires a la bonne information des

parties, peu importe qu’elles soient étrangeres au contrat de transport.

3- L’impossible traitement individuel des connaissements — Compte
tenu des volumes traités par les transporteurs maritimes et de la complexification
des plans de chargement, il est inenvisageable que chaque connaissement soit
traité individuellement. La mise en place d'un tel systeme représenterait pour les

compagnies maritimes un insoluble casse-téte logistique.

4 - Intérét des clauses de dispense d’avis de mise en pontée — Sont
donc apparues des clauses de dispense d’avis de mise en pontée,
systématiquement reprises au dos des connaissements. Ces dernieres sont
particulierement opportunes dans le cadre du transport de conteneurs des lors

que les plans de chargement établis par des outils informatiques rendent

*> N.Jobin, Le transport en pontée en droit anglais, Mémoire, CDMT, 2002, p.4
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impossible toute anticipation du mode de chargement d'un conteneur au gré des

escales*.

Les dispenses d’avis de mise en pontée stipulées au dos des connaissements
sont en regle générale rédigées selon les termes suivants : « Les Marchandises,
empotées ou non a l'intérieur de conteneurs, pourront étre transportées sur le pont ou en
cale sans qu’un avis soit donné au Marchand »°. Une telle rédaction nous semble faire
échec a l'obligation de déclaration édictée par la Convention, une telle clause
plonge le chargeur dans I'incertitude quant au sort des marchandises et fait échec

aux enjeux théoriques des déclarations de mise en pontée.
B. L’exigence d’un avis spécial de mise en pontée

5- Rupture de I’équilibre du contrat — Les clauses des connaissements
dispensant les transporteurs de signaler la mise en pontée créent un déséquilibre
dans le contrat de transport. Le chargeur ayant payé pour que ses marchandises
soient acheminées a destination est exposé au risque que son cocontractant leur
fasse courir un risque important en les placant sur le pont, a la merci des
intempéries. En outre si le risque venait a se concrétiser, la clause de dispense
d’avis de mise en pontée permettrait au transporteur de se soustraire au régime
de responsabilité de la Convention de Bruxelles et de bénéficier d’'une forme

d’impunité a I'égard du chargeur.

6 - Inefficacité des clauses de dispense d’avis de mise en pontée —
Face a une situation peu satisfaisante, la jurisprudence se devait de réagir. C’est
ainsi que la Cour d’appel de Paris a précisé dans un arrét du 20 novembre 1980
qu'une déclaration, au sens de la Convention de Bruxelles de 1924, devait
s’entendre comme « l'expression écrite destinée a faire connaitre d une facon manifeste
que le transport d'une partie de la marchandise sera effectué en pontée »°. Selon cette
définition, les clauses dispensant les transporteurs de notifier la mise en pontée

ne peuvent s’entendre comme de véritables déclarations de mise en pontée. La

4T.Arnaud, Transport de marchandises en pontée, Mémoire, CDMT, 2006, p.35

® Bill of Lading CMA-CGM, art.18, “Goods, whether or not packed in Containers, may be carried
on deck or under deck without notice to the Merchant.”

6 Lamy Transport Tome 2, Wolters Kluwer, 2006, p-324, n°624
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définition établie par la Cour d’appel de Paris nous semble opportune en ce
qu’elle place les chargeurs dans une situation conforme a celle prévue par la

Convention.

La définition établie par la Cour d’appel de Paris n’a pas été démentie
par la jurisprudence, une clause de dispense d’avis de mise en pontée ne
constitue pas une déclaration efficace de mise en pontée’. Une déclaration
spécifique est nécessaire a la mise en ceuvre d"un transport en pontée exclu du

champ d’application de la Convention de Bruxelles de 1924.

7 - Mention « en pontée » au recto du connaissement — La définition
de la déclaration de mise en pontée impose aux transporteurs de faire preuve
d’'une grande clarté a l'égard du mode d’arrimage des marchandises
transportées. L’avis spécial de mise en pontée doit obligatoirement prendre la
forme d"une mention écrite. Le Professeur P.Bonassies considere a ce titre qu’'une
« cargaison couverte par un connaissement qui autorise le chargement en pontée et qui

porte sur son recto la mention “en pontée”” »® est valablement déclarée.

Bien que la mention "‘en pontée” portée au recto d’'un connaissement
puisse étre considérée comme une déclaration de mise en pontée, il convient de
noter que le report systématique de cette mention au connaissement permettrait
aux transporteurs maritimes de se soustraire systématiquement au régime de la
Convention de Bruxelles et constituerait une forme de retour aux clauses de

dispense d’avis de mise en pontée.

C. La lettre de garantie, une alternative a la déclaration de

mise en pontée

8- La mise en échec du systeme déclaratif de la Convention — Face
aux exigences de la Cour de cassation en matiere de déclaration de mise en

pontée, le jeu des clauses ne constitue pas 'unique levier a la disposition des

7 Cass. Com., 16 novembre 2014, n°13-23.879, DMF 2015, p.29 ; CA Versailles, 18 avril 2017, DMF
2017, p.901, obs. M.Follin

8 P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD]J, Traités, 2eme éd., 2010, p.690, n°1019
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compagnies maritimes pour contourner le systeme déclaratif de la Convention
de Bruxelles de 1924. L’obtention d’une lettre de garantie du chargeur® constitue
ainsi pour les transporteurs un moyen efficace de passer outre 1'obligation de

déclaration de la Convention de Bruxelles.

Ce mécanisme couvre le transporteur des conséquences néfastes d'une
mise en pontée non déclarée et vide de toute substance I'obligation de déclaration
de la Convention de 1924.

Pour autant la lettre de garantie nous semble étre un mécanisme
acceptable, le chargeur consentant a émettre une lettre de garantie se place
volontairement dans une forme d’incertitude quant au mode de chargement des
marchandises et accepte d’en supporter les risques. Contrairement aux clauses

de dispense d’avis de mise en pontée, le chargeur ne subit pas la situation.

Ce mécanisme représente donc une alternative satisfaisante a la
déclaration systématique exigée par la Convention de Bruxelles dans le cadre de
relations commerciales bien établies entre un chargeur et un transporteur

maritime.

9- Anachronisme de l'obligation de déclaration — Le souhait des
parties de se soustraire aux reégles de la Convention dénote le manque de
flexibilité de son mécanisme déclaratif, lequel peut sembler anachronique au

regard de la conteneurisation du transport maritime.

* CA Lyon, ler décembre 2005, DMF 2007, p.22, obs. C.Humann
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Section 2 : Une obligation matérielle de chargement

en pontée

L’obligation de chargement en pontée prévue par la Convention de Bruxelles
constitue la condition matérielle a laquelle les transporteurs désirant se soustraire
au régime de la Convention doivent se soumettre. Cette obligation apporte aux
chargeurs une réelle protection contre des stipulations contractuelles visant a

construire une quasi-irresponsabilité des transporteurs.
I. Lanécessaire protection des chargeurs

10—  Intérét de I'obligation matérielle de chargement en pontée — En
marge de 1'obligation de déclaration, la Convention impose que le chargement
déclaré comme mis en pontée soit effectivement placé sur le pont du navire. Cette
mention suscite I'étonnement du Professeur P.Bonassies, lequel I’exprime en ces
termes : « La regle est bizarre, qui fait que le transporteur qui charge en cale une
marchandise destinée i étre mise en pontée va perdre le bénéfice de l'irresponsabilité a peu

pres totale dont il bénéficierait s’il chargeait en pontée. »'

Cette curiosité rédactionnelle constitue une réponse a une pratique des
transporteurs maritimes visant a les soustraire de toute responsabilité : ces
derniers pourraient envisager de déclarer toute la cargaison d’un navire chargée
en pontée afin de se dégager du régime de responsabilité de la Convention de
Bruxelles de 1924 et de se construire une quasi-irresponsabilité par des

stipulations contractuelles''.

! P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD]J, Traités, 2eme éd., 2010, p.690, n°1019.
" T.Arnaud, Transport de marchandises en pontée, Mémoires, CDMT, 2006, p.56
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II. Des stipulations visant a déresponsabiliser les

transporteurs

11-  Supposition de chargement en pontée — La situation envisagée par
le Professeur P.Bonassies trouve un écho dans la pratique contractuelle. Il est
ainsi courant que les connaissements reprennent en leur verso les termes
suivants : « Les marchandises sont présumées étre transportées sur le pont »>. En
intégrant une telle mention, les transporteurs maritimes pourraient exclure du
champ d’application de la Convention la quasi-intégralité des contrats de
transport maritime si la Convention n’imposait pas le chargement effectif en
pontée des marchandises déclarées comme telles. L’obligation matérielle de
chargement en pontée constitue ainsi un obstacle efficace aux tentatives des

chargeurs de détourner le régime de la Convention de Bruxelles de 1924.

12 Connaissement CMA CGM, art.18, « The Goods shall be presumed carried on ship’s deck”
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Chapitre 2: Le traitement des marchandises
exclues du champ d’application de la

Convention de Bruxelles

Les marchandises exclues du champ d’application de la Convention de Bruxelles
font I'objet de l'application de regles de conflit permettant de déterminer le
régime leur étant applicable. Pour autant, la déclaration de mise en pontée
conserve un intérét en dehors du champ d’application de la Convention de
Bruxelles de 1924.

Section 1: La détermination du régime applicable

Dans le silence de la Convention de Bruxelles et dans un contexte international,
il convient de se référer aux régles de conflit relatives aux lois applicables en
matiere contractuelle. Il convient ainsi d’appliquer le Réglement n°593 /2008 du
17 juin 2008, dit Rome I. Ce dernier laisse aux parties une liberté dans le choix de
la loi applicable, ce qui se traduit par I'élection de régimes juridiques connus des

transporteurs.
I. Application du Reglement Rome I

12-  Dispositions propres au transport de marchandises - Le
Reglement n°593/2008 du 17 juin 2008 sur la loi applicable aux obligations
contractuelles, dit Rome I, fait figure de référence en la matiére et sera par
conséquent applicable aux contrats de transport. Les spécificités de ces contrats
sont par ailleurs prises en compte par le Réglement qui dispose d"un article 5
dédié. L’étude de ce Reglement met en avant une prédominance de la liberté
contractuelle et I’existence de dispositions permettant aux juges de déterminer la

loi applicable selon des criteres précis.
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A. Prédominance de la liberté contractuelle

13-  Liberté de choix offerte aux compagnies maritimes — Bien que des
dispositions spécifiques soient réservées aux contrats de transport de
marchandises, la liberté contractuelle guide le Reglement Rome I qui prévoit en
son article 3 que les parties puissent choisir la loi régissant leurs relations. La
liberté ainsi offerte aux parties est en pratique favorable aux compagnies
maritimes, lesquelles tiennent la plume lors de la rédaction des contrats de
transport et seront enclines a choisir des régimes juridiques conformes a leurs

intéréts.
B. Criteres alternatifs propres au transport de marchandises

14-  Mise en ceuvre de la loi de I’Etat de livraison — Dans I'hypothese
ot les parties ne font pas usage de la liberté de choix offerte par le Reglement
Rome [, I'article 5.1. du Réglement dispose : « la loi applicable au contrat de transport
de marchandises est la loi du pays dans lequel le transporteur a sa résidence habituelle,
pourvu que le lieu de chargement ou le lieu de livraison se situe aussi dans ce pays »".
Le Professeur P.Bonassies considere cette disposition opportune dans la mesure
ou les premiéres conditions ne sont que trés ponctuellement réunies et dans la

mesure ou le contentieux intervient en général dans I'Etat de livraison'.

15—  Liens étroits de la cause a un Etat — A noter également que Iarticle
5.3. du Reglement Rome 1 dispose « S’il résulte de I’ensemble des circonstances de la
cause que le contrat présente des liens manifestement plus étroits avec un pays autre que
celui visé au paragraphe 1 ou 2, la loi de cet autre pays s’applique »*°. Ce point du
Reglement constitue pour les juges francais le moyen le plus efficace de rendre

leurs décisions selon la loi nationale, bien que des alternatives existent.

3 REGLEMENT (CE) No 593/2008 du 17 juin 2008, Rome I, art.5
!4 P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD], Traités, 2eme éd., 2010, p.618, n°909
S REGLEMENT (CE) No 593/2008 du 17 juin 2008, Rome I, art.5
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C. Loi de police et ordre public

16— Loi de police — L’article 9 du Réglement prévoit qu'une loi de
police, i.e. « une disposition impérative dont le respect est jugé crucial par un pays pour
la sauvegarde de ses intéréts publics »'°, puisse conduire un juge a appliquer sa loi
nationale plutdt que la loi applicable au regard des dispositions du Reglement
Rome I. La qualification de la loi nationale en loi de police apparait peu
opportune en matiere de transport maritime, si bien que le Professeur
P.Bonassies considere qu’ « il serait certainement excessif de dire que le respect de ces
intéréts est crucial pour la sauvegarde de l'organisation politique, sociale ou économique
de I'Etat francais »”7. Ce commentaire est parfois mis & mal par la jurisprudence

dans une forme de nationalisme juridique’®.

17— Ordre public — Le Réglement offre aux juges nationaux un dernier
outil leur permettant de se soustraire a la mise en ceuvre de ses criteres. Son
article 21 dispose ainsi « L’application d’une disposition de la loi désignée par le présent
réglement ne peut étre écartée que si cette application est manifestement incompatible
avec l'ordre public du for »". Cette disposition sera parfois utile aux juges,
notamment si les régles d’indemnisation de la loi applicable different

grandement des regles francaises®.

II. L’élection de régimes juridiques connus des

transporteurs

Les compagnies maritimes soumettent généralement le contentieux né de
I'exécution du contrat de transport a des régimes juridiques familiers et tirent

profit de la liberté contractuelle offerte par les régimes anglo-saxons.

16 ibid., art.9

'7 P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD], Traités, 2eme éd., 2010, p.618, n°909
'8 CA Rouen, 9 septembre 2004, Navire Hornsea, DMF 2005, p.851, obs. S.Sana-Chaillé de Néré
¥ REGLEMENT (CE) No 593/2008 du 17 juin 2008, Rome I, art.21

20 P Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.617, n°908
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A.  Lechoix de régimes juridiques familiers

18—  Loi du pays du siege social — Les transporteurs maritimes tirent
parti de la liberté offerte par le Réglement Rome I pour soumettre le contentieux
né de I'exécution des contrats de transport a la loi de leur choix. A la lecture des
termes et conditions des principales compagnies maritimes, une tendance semble
se dégager pour 1'élection de la loi du pays du siege social de l'entreprise. On
citera a ce titre les sociétés APL, Hapag-Lloyd, CMA CGM et COSCO.

B. L’influence des droits anglo-saxons

19—  Droit anglais et liberté contractuelle — En marge de la tendance
dégagée ci-avant, il est intéressant de noter que les compagnies maritimes
chinoises se tournent volontiers vers le droit anglais, un régime plagant la liberté
contractuelle au centre de son systeme juridique?'. L’influence du droit anglais se
matérialise également dans la compétence donnée aux juridictions britanniques

pour le traitement du contentieux né de 1'exécution du contrat de transport.

20—~  Laprise en compte du US COGSA - Le droit américain fait preuve
d’une plus grande sévérité que le droit britannique quant aux clauses de mise en
pontée, de sorte que les compagnies maritimes prennent la précaution de
mentionner le US COGSA au verso des connaissements afin d’anticiper les
éventuelles difficultés s’y rapportant a la mise en ceuvre de transports vers et

depuis les Etats-Unis.

! Le transport en pontée en droit anglais, Mémoires, CDMT, 2002
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Section 2 : La déclaration de mise en pontée en dehors

de la Convention de Bruxelles de 1924

La déclaration de mise en pontée, et par extension son omission, n’est pas dénuée
de conséquences sur I'environnement du contrat de transport de maritime. Les
juges ont par conséquent considéré qu'un défaut de déclaration était susceptible

de constituer une faute du transporteur.

I. Conséquences de la notification de mise en pontée sur

I’environnement du contrat de transport maritime

Sila déclaration de mise en pontée est essentielle a I'exclusion d’un transport du
champ d’application de la Convention de 1924, il convient d’indiquer qu’elle joue

également un rdle dans le cadre des assurances facultés et du crédit

documentaire.
A. Notification de mise en pontée et assurance facultés
21-  Exclusion des marchandises transportées en pontée de la police

type d’assurance maritime sur facultés — La police type d’assurance maritime
sur facultés ne couvre pas les dommages occasionnés aux marchandises chargées
en pontée sur des navires non munis d’installation spécifiques résultant des aléas
propres a ce mode d’arrimage®. Ces marchandises pourront faire 1'objet d’une
couverture a condition que l'assuré s’acquitte d’une surprime et déclare le
chargement en pontée a son assureur. A noter cependant que le transport en
pontée est couvert par la police type des lors que le dommage résulte d"une liste

limitative stipulée par Iarticle 5.1°.

22—~  Intérét de la notification de mise en pontée — Compte tenu de

I'exclusion prévue par la police type, la notification de mise en pontée est

2 Police type d’assurance maritime sur facultés, Chapitre II, 1-Garanties, art.5.1°
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primordiale pour que le chargeur puisse souscrire a une couverture spéciale se

rapportant aux risques du chargement en pontée.

La lecture de la police type expose les conséquences d'un défaut de
déclaration de mise en pontée en cas de sinistre et contribue a démontrer qu'une
clause de dispense de notification est incompatible avec le contexte économique

du transport maritime.
B. Notification de mise en pontée et crédit documentaire

23 -  Interdiction du chargement en pontée — Dans le cadre d'un
paiement par crédit documentaire, le chargement en pontée des marchandises
est interdit sauf convention contraire®. A noter toutefois qu’« Une clause sur un
document de transport indiquant que les marchandises peuvent étre chargées en pontée
est acceptable »**. 11 découle de ces dispositions que les acteurs du crédit
documentaire font preuve d’une certaine hostilité a I'égard du chargement en
pontée, laquelle peut s’analyser comme une réticence des parties a supporter les
risques du chargement en pontée. La notification de mise en pontée est des lors
essentielle pour des parties désireuses de controler tous les aspects de 1’opération

et d’en modérer les risques.
II. Faute du transporteur

24—  Jurisprudence sévere a 1’égard des transporteurs — Compte tenu
des enjeux de la déclaration de mise en pontée, les juridictions analysent le défaut
de notification comme une faute du transporteur, y compris dans le cadre de
I'application de laloi de 1966*. L’intensité de la faute varie selon les espéces entre
la faute simple et la faute simple inexcusable®. Cette tendance jurisprudentielle

est récente, dans des cas similaires (application de la Loi de 1966) les juges avaient

» Le Lamy Transport, Wolters Kluwer, Lamy Expert, 2021, n°385

2 RUU 600, art.26.b)

* Cass. Com., 18 janvier 1994, DMF 1994, p.551 ; Cass. Com., 19 décembre 2000, n°98-13708
% C.De Cet Bertin, « Obligations du transporteur en pontée », DMF 2010, p.796
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I'habitude de considérer que le défaut de notification de mise en pontée ne

constituait pas une faute du transporteur®.

* CA Aix-en-Provence, 18 juin 1985, DMF 1986, p.6 ; ].Bonnaud, « Le défaut d'avis est-il de nature
a faire perdre au transporteur le bénéfice de sa clause d'irresponsabilité ? », Revue Scapel, 1986,

p-2
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Titre 2 : Présomption du consentement

du chargeur

En marge des clauses visant a contourner l'obligation déclarative de la
Convention de Bruxelles de 1924, les transporteurs maritimes ont stipulé au dos
des connaissements des clauses leur permettant de présumer du consentement
des chargeurs a la mise en pontée des marchandises. Ces clauses constituent une
réponse a la Loi n°66-420 sur les contrats d’affréetement et de transports
maritimes, laquelle soumet le transport en pontée au consentement du chargeur.
Les Regles de Hambourg de 1978 et les Régles de Rotterdam de 2008 partageant
cette exigence, de telles clauses visent également a leur apporter une réponse.
Bien que ces regles reposent sur le consentement du chargeur, il convient de
relever que la conteneurisation du transport maritime a donné lieu a un
assouplissement des exigences législatives en la matiere, atténuant de facto

I'intérét des clauses d’autorisation générale de mise en pontée.
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Chapitre 1: Le nécessaire consentement du

chargeur a la mise en pontée des marchandises

Le consentement du chargeur a la mise en pontée des marchandises est une
obligation introduite par la Loi de 1966 et reprise par la suite par les regles de
Hambourg et Rotterdam. Si cette disposition permet aux chargeurs de conserver
une emprise sur le sort réservé aux marchandises en cours de transport, elle
constitue pour les transporteurs une contrainte documentaire supplémentaire.
Ces derniers ont donc introduit au verso des connaissements des clauses
d’autorisation générale de mise pontée permettant aux transporteurs de recueillir
par avance le consentement des chargeurs a la mise en pontée. Ces clauses vident
le consentement du chargeur de toute substance et font face a une hostilité de la

jurisprudence.

Section 1 : Une obligation contraignante pour les

transporteurs maritimes

I ressort de la lecture des Lois et Conventions régissant le transport maritime
que la notion de consentement du chargeur a été introduite par la Loi de 1966 et
reprise par les Regles de Hambourg et Rotterdam, lesquelles se distinguent de la
législation francaise en prenant en compte les intéréts des tiers porteurs de

connaissements.
I. Une exigence formelle issue de la l1égislation francaise

Le consentement du chargeur a la mise en pontée est introduit a la Loi de 1966
afin de donner une forme de contrdle de la situation aux chargeurs. En effet la
Convention de Bruxelles de 1924 impose aux chargeurs de réagir aux décisions
du transporteur, ce qui n’est pas chose aisée en pratique. Cette innovation a été
reprise par les nouvelles Regles internationales régissant le transport de

marchandises.
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A.  Législation francaise

25—  Loide1966—LaLoide 1966 dispose en son article 22 alinéa 1* « Sauf
dans le petit cabotage, le transporteur commet une faute si, en I’absence de consentement
mentionné sur le connaissement ou de dispositions réglementaires qui l'imposent, il
arrime la marchandise sur le pont du navire ». Cette disposition a été reprise par le
Code des transports en son article L.5422-7, lequel a toutefois supprimé les

mentions de « petit cabotage »*® et de « dispositions réglementaires » de sa lettre.

26—  Mention du consentement portée au connaissement — La Loi de
1966 se montre plus sévere que la Convention de 1924 a I’égard des chargements
en pontée. En lieu et place d'un régime déclaratif, elle impose que le chargeur
consente a la mise en pontée des marchandises. Le législateur frangais semble
également avoir tiré parti des enseignements de la Convention puisqu’il impose
que le consentement du chargeur soit mentionné sur le connaissement. Bien que
cette obligation semble satisfaisante, son efficacité sera mise a mal par la pratique

contractuelle.
B. Regles de Hambourg et de Rotterdam

27 -  Regles de Hambourg — Les Regles de Hambourg reprennent les
idées du législateur frangais en leur article 9.1. « Le transporteur n’est autorisé a
transporter les marchandises en pontée que si ce transport est effectué conformément a
un accord avec le chargeur ou aux usages du commerce considéré ou s'il est exigé par la
réglementation en vigueur ». Cette rédaction inclut ’ensemble des hypotheses
évoquées par l'article 22 de la Loi de 1966 en faisant preuve d'une plus grande
flexibilité par I'emploi de termes plus généraux et 'absence de mention du
connaissement. Les Regles de Hambourg nous semblent par conséquent plus

favorables aux transporteurs maritimes que la Loi de 1966.

* La notion a suscité un intérét de la doctrine relatif aux limites du petit cabotage, ce dernier ayant
par exemple été retenu dans le cadre d'un transport entre le Havre et Southampton (T.Com. Paris,
12 décembre 1975, Navire Saint-Christophe, DMF 1976, p.244). La définition de E.Georgiade nous
semble étre la plus pertinente dans le contexte de la pontée : « La brieveté des trajets, I'absence
d’intempéries - les navires suivant la cOte permettent sans inconvénient apparent le chargement sur le
pont » (E.Georgiade, Le chargement en pontée, LGDJ, 1925, p.12).
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28—  Regles de Rotterdam — Les Régles de Rotterdam disposent en leur
article 1. : « Les marchandises ne peuvent étre transportées en pontée que si ce transport :
a) Est exigé par la loi ; b) S’effectue dans ou sur des conteneurs ou véhicules adaptés au
transport en pontée et sur des ponts qui sont spécialement équipés pour transporter de
tels conteneurs ou véhicules; ou c) Est conforme au contrat de transport ou aux
coutumes, usages ou pratiques du commerce en question.». Selon le Professeur
P.Bonassies, les Regles de Rotterdam reprennent les conditions des Regles de
Hambourg, sans pour autant évoquer explicitement 1’accord du chargeur : « Les
régles de Rotterdam ne se réferent pas, littéralement, a cet accord du chargeur mais
retiennent le cas oul le transport en pontée « est conforme au contrat de transport ». (Art ;
25§ 1, ¢). Il semble bien qu'il faille ainsi entendre cette formule »**. Ce faisant les Regles
de Rotterdam réintroduisent le contrat de transport au coeur de I'exigence de

consentement du chargeur a la mise en pontée des marchandises et se

rapprochent plus encore de la 1égislation frangaise.

II. Opposabilité de l1a mise en pontée aux tiers porteurs du

connaissement

29—  Prise en compte des intéréts des tiers — Les Regles de Hambourg
se caractérisent par leur sévérité a I’égard des transporteurs maritimes. Cet esprit
des Reégles de Hambourg transparait dans le régime de la pontée dans la mesure
ot le consentement du chargeur a I'arrimage en pontée des cargaisons est
inopposable aux tiers porteurs a défaut de mention sur le connaissement. A noter
que la preuve du consentement du chargeur a la mise en pontée des
marchandises pourra étre rapportée par tout moyen dans les relations entre le
transporteur et le chargeur. Cet apport des Regles de Hambourg est confirmé par
'article 24 4. des Regles de Rotterdam qui dispose « Le transporteur ne peut se
prévaloir de 'alinéa c du paragraphe 1 du présent article contre un tiers qui a obtenu un
document de transport négociable ou un document électronique de transport négociable
de bonne foi, sauf si les données du contrat indiquent que les marchandises peuvent étre

transportées en pontée ».

# P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD]J, Traités, 2eme éd., 2010, p.692, n°1021
bis
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De telles dispositions revétent un réel intérét pratique dans la mesure ot les
connaissements circulent au gré des opérations commerciales. Dans ce contexte
il semblerait injuste que le porteur du connaissement ignorant les accords conclus
par le chargeur et le transporteur se trouve dans une impasse en cas d’avaries

marchandises résultant d’un arrimage en pontée.
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Section 2 : Stipulation de clauses d’autorisation

générale de mise en pontée

Compte tenu des différentes législations évoquées précédemment, les
transporteurs maritimes doivent obtenir le consentement des chargeurs a la mise
en pontée des marchandises et en porter la mention au connaissement. Afin de
répondre a cette exigence, les transporteurs maritimes stipulent des clauses
présumant du consentement du chargeur a la mise en pontée. La jurisprudence
est cependant hostile a ces clauses et considere qu’elles ne permettent pas de

déduire le consentement du chargeur, lequel est matérialisé par sa signature. A

(oY

défaut de consentement, les juges estiment que les transporteurs procédant

(oY

I'arrimage en pontée des marchandises commettent une faute de nature

engager leur responsabilité.

I. Inefficacité des clauses générales portées au verso du

connaissement

30—  Stipulation de clauses présumant du consentement du chargeur -
En réaction aux exigences de la Loi de 1966, les transporteurs maritimes ont
entrepris de stipuler des clauses indiquant que le chargeur autorisait par avance
la mise en pontée des marchandises : « Les Marchandises mises en Conteneurs ou
non, peuvent étre transportées en pontée ou en cale, sans pré- avis au Marchand. En
'absence de la mention « en cale » sur le verso du connaissement ou par ailleurs, la
Marchandise sera considérée comme transportée en pontée. Dans le cas ou les
marchandises sont transportées en pontée, le transporteur n’est tenu a aucune mention
ou tampon sur le connaissement ni a aucune autre déclaration relative a un tel
chargement. En ’absence de la mention « en cale » sur le verso du connaissement ou de

toute mention similaire, la Marchandise sera considérée comme transportée en
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pontée. »*. De telles clauses « tendaient a vider cette disposition rigoureuse de toute

substance » selon le Professeur P.Bonassies®'.

La position du Professeur est aisément compréhensible, la stipulation d"une
clause d’autorisation générale détourne la regle de son esprit : le transporteur se
dispense de recueillir un consentement expres du chargeur et il appartient a ce
dernier de manifester son désaccord. Dans ce cas, le chargeur doit effectuer la

démarche alors que la Loi de 1966 visait a responsabiliser les transporteurs.

31-  Mention « chargée en cale» — Les chargeurs peuvent toutefois se
protéger du jeu de ces clauses en stipulant a leur tour sur le connaissement une
obligation de charger en cale. Le jeu des clauses conduit in fine a inverser les roles
des parties puisque le chargeur doit faire preuve de la prudence initialement

exigée du transporteur.

32— Arrét « Atlantic Island» — Les juges de la Cour de cassation ont
exprimé pour la premiére fois leur hostilité a I'égard des clauses d’autorisation
générale de mise en pontée a 'occasion d'un arrét « Atlantic Island » du 7 juillet
1998%. En l'espece, des silos chargés en pieces détachées ont été endommagés a
I'occasion d'une tempéte survenue en cours de transport. Les connaissements
émis au titre de ce transport comportant en leur verso une clause autorisant un
chargement en cale ou en pontée, ce dernier étant susceptible de n’étre déclaré
qu’a posteriori. Les juges ont estimé qu’une telle clause violait les dispositions de
I'article 22 de la loi de 1966.

Une telle solution semble logique dans la mesure ou les clauses portées au
connaissement dispensaient en l’espéce le transporteur de recueillir le
consentement éclairé du chargeur. La Cour de cassation exige par conséquent
que le consentement du chargeur prenne la forme d’un accord spécifique. La

solution de 1998 n’est pas démentie par la jurisprudence qui a régulierement

30 Termes et Conditions de la société Marfret
! P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.687, n°1014

%2 Cass. Com., 7 juillet 1998, Atlantic Island, n°96-15.724, Bull. Civ. 1998, IV, n°222 ; DMF 1998,
p-826, obs. P.Bonassies ; DMF 1999, Hors-série n°3, p.71, obs. P.Bonassies
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I'occasion d’affirmer sa position a 1'égard des clauses d’autorisation générale de

mise en pontée®.
II. La nécessaire signature du chargeur

33—  La disparition de la signature du chargeur des connaissements —
Le droit frangais exigeait jusqu’en 1987 que la signature du chargeur figure au
connaissement. Cette exigence a été abandonnée a la faveur d'un décret du 12
novembre 1987 faisant correspondre les regles de droit francais a la pratique

internationale®.

34—  Une manifestation du consentement du chargeur - La signature
du connaissement par le chargeur constitue dés lors une situation exceptionnelle
susceptible de manifester de son consentement aux yeux d"une jurisprudence
« exigeant la signature du chargeur pour les clauses dérogatoires du droit commun »*.
Cette solution est illustrée par une jurisprudence abondante ne contestant pas la
portée juridique de la signature du chargeur®. La présence de cette derniere sur
le connaissement équivaut a une acceptation expresse de la clause par le chargeur
sous I'empire des législations exigeant que le chargeur consente a la mise en

pontée.
III. Défaut de consentement et faute du transporteur

35—  Faute simple du transporteur — Les juridictions font du
consentement du chargeur la pierre angulaire de la mise en pontée sous I'empire
de la Loi de 1966. Le transporteur omettant de récolter le consentement du
chargeur et procédant a l'arrimage en pontée des marchandises est pour

conséquent fautif aux yeux des juridictions. En regle générale cette faute ne

* Cass. Com., 18 mars 2008, Ville de Tanya, DMF 2008, p.538, obs. Y.Tassel ; DMF 2009, Hors-
série n°13, n°76, obs. Ph. Delebecque ; T.com. Nanterre, 15 février 2017, DMF 2017, p.882, obs.
P.Bonassies

* P Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.654, n°963
% Ibid, p.687, n°1014

%7.de Sentenac, "Le droit francais du transport des conteneur en pontée", DMF 2013, p.664 ; Cass.
Com., 19 décembre 2000, n°98-13708
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constitue pas une faute inexcusable et autorise par conséquent le chargeur a se

prévaloir des limitations de responsabilité®.

36—  Faute inexcusable du transporteur — La position des juridictions
évolue cependant en fonction des cas d’espéces, on remarque en particulier une
tendance des tribunaux a retenir la faute inexcusable si la mention « chargé en
cale » est portée au connaissement. Dans ce cas de figure, le transporteur ayant
irrégulierement placé les marchandises en pontée comme une faute si importante
que les juges le privent du bénéfice des limitations de responsabilité®. La
qualification de faute inexcusable sanctionne en l'espece la violation de

stipulations contractuelles.

¥ P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.689, n°1018

% CA Aix-en-Provence, 30 novembre 2006, BTL 2007, p.60, obs. M.Tilche ; DMF 2008, Hors-série
n°12, n°71, obs. Ph.Delebecque
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Chapitre 2: Assouplissement des obligations

du transporteur

Le consentement est essentiel a la mise en pontée réguliere des marchandises au
regard de 'exposition de ces dernieres aux périls de la mer. Cette affirmation
perd toutefois de sa pertinence dans le cadre d"un transport de conteneur ou
I'unité de transport constitue un rempart efficace aux éléments. Ces
considérations techniques ont dilué I'intérét de I'avis spécial de consentement du
chargeur a un tel point que les législations supposent son consentement dans le
cadre du transport de conteneurs. La jurisprudence veille toutefois a préserver

les intéréts des chargeurs en faisant des conteneurs ouverts un cas particulier.

Section 1 : Supposition du consentement du chargeur

en matiére de transport de conteneurs

L’obligation pour le transporteur de recueillir le consentement du chargeur a la
réalisation d'un transport en pontée fait face a 'essor de la conteneurisation.
Cette derniere est prise en compte par le droit, réduisant par conséquent I'intérét
théorique des clauses d’autorisation générale de mise en pontée dans le cadre du

transport de conteneurs.

I.  Un environnement technique favorable au transport en

pontée

37—  Evolution de '’environnement technique du transport maritime —
La pertinence du régime de la pontée et des clauses lui étant associées est mise a
mal par le transport de conteneurs. Les navires affectés a ce type d’expédition
présentent une structure cellulaire et ne disposent plus de véritables ponts®. Il

est également utile de relever que les marchandises enfermées a l'intérieur de

¥ T.Arnaud, Transport de marchandises en pontée, Mémoires, CDMT 2006
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conteneur sont théoriquement protégées des intempéries. Enfin, la gestion
informatique des plans de chargement au gré des escales et en fonction des
caractéristiques des marchandises complexifie I’anticipation de la mise en pontée

ou en cale d"un conteneur particulier.

II. Laréponse législative a I’essor du transport de

conteneurs

La Convention de Bruxelles de 1924 ne différencie pas les conteneurs transportés
en pontée des autres marchandises transportées en pontée. Ce silence de la
Convention contraste avec le droit moderne qui fait du transporteur de

conteneurs un cas particulier.
A. Silence de la Convention de Bruxelles de 1924

38—  Le maintien de l’exclusion des transports en pontée du champ
d’application de la Convention — Malgré les modernisations successives de la
Convention de Bruxelles (Protocoles du 23 février 1968 et du 21 décembre 1979),
le transport en pontée est toujours écarté de son champ d’application. Ce silence
de la Convention est regrettable dés lors qu’elle constitue le socle international

du droit des transports maritimes.

B. Des évolutions prises en compte par le droit moderne des

transports maritimes

39—~  Modification de la Loi de 1966 — L’ensemble des évolutions
techniques ci-avant évoquées n’a pas échappé a l'attention du législateur
francais. La mise a jour de la Loi de 1966 a 1’orée de I'entrée en vigueur des Regles
de La Haye Visby fut I'occasion pour la Commission des Affaires économique et
du Plan du Sénat de moderniser les dispositions relatives au transport en pontée.
Cette préoccupation est illustrée par son rapporteur, le sénateur J.Yvon:
« D'autre part, compte tenu de la révolution technique due a l'apparition et au fort
développement des conteneurs, il a paru souhaitable de modifier 1'article 22 de la loi du
18 juin 1966 qui pose des conditions tres strictes a l'arrimage des marchandises en

pontée. », « 1l est donc souhaitable de lever certains obstacles juridiques, comme la
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limitation tres stricte de 'arrimage des marchandises en pontée qui peuvent freiner le

développement de la conteneurisation »*.

La réflexion de la Commission s’est traduite par 1’adjonction de la mention
suivante a l’article 22 de la Loi de 1966, sous 1'effet de la Loi n°79-1103 du 21
décembre 1979 sur les contrats d’affrétement et de transport maritimes : « Le
consentement du chargeur est supposé donné en cas de chargement en conteneur i bord
de navires munis d’installations appropriées pour ce type de transport ». Aux termes de
cette disposition, le consentement du chargeur est supposé donné dans
I’hypothese du chargement en pontée de conteneurs, a fortiori si ce dernier a lieu

a bord d’un navire porte-conteneurs*'.

40-  Regles de Hambourg — Les Regles de Hambourg ne mentionnent
pas explicitement le transport de conteneurs mais prévoient en son article 9.1.
que le transporteur soit autorisé a placer les marchandises en pontée si les
« usages du commerce considéré » le permettent. Cette mention ne peut s’analyser
autrement que par une autorisation du transport en pontée des conteneurs selon
le Professeur P.Bonassies*>. On peut toutefois s’interroger sur la volonté des
rédacteurs, rien ne les empéchait de mentionner expressément le transport en
pontée de conteneurs. La rédaction de 'article 9.1. ne permet pas de dégager une
solution incontestable a 1'égard des conteneurs placés en pontée. Ces
considérations théoriques sont cependant tempérées par la faible mise en ceuvre

des Regles de Hambourg par les opérateurs de transport.

41-  Regles de Rotterdam - les Regles de Rotterdam levent le doute
induit par les Regles de Hambourg, le transport en pontée de conteneurs est
clairement mentionné en leur article 25.1.b) autorisant ce type de chargement

sans exiger le consentement du transporteur.

*].Yvon, Rapport fait au nom de la Commission des Affaires économique et du plan sur le projet
de loi modifiant les articles 22, 28 et 30 de la loi n°66-420 du 18 juin 1966 sur les contrats
d'affretement et de transport maritimes, Annexe au proces-verbal de la séance du 9 mai 1979,
n°321

4 Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14eme éd., 2020, p.595, n°765
#2 P Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.694, n°1023
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III. Intérét des clauses d’autorisation générale de mise en

pontée de conteneurs

42 -  Intérét des clauses d’autorisation générale de mise en pontée — Au
regard de l'état actuel du droit positif, il demeure intéressant pour un
transporteur maritime de stipuler de telles clauses. La liberté contractuelle offerte
par la Convention de Bruxelles de 1924 pousse les transporteurs a multiplier les
clauses afin de se prémunir de difficultés anticipées par les nouveaux textes. On
ne peut des lors que regretter le silence de la Convention de 1924 et la trop faible

ratification des Régles de Hambourg et de Rotterdam.
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Section 2 : Le cas particulier des conteneurs ouverts

43—  Une difficulté identifiée par la jurisprudence — Le sort des
conteneurs transportés en pontée ne peut faire I'objet d"un régime unifié deés lors
que les conteneurs ouverts n’offrent qu'une protection relative des marchandises.
A la différence d'un conteneur classique, 'emballage sera primordial a la

sauvegarde des marchandises transportées.

La jurisprudence s’est saisie de la question et considére a juste titre que le
consentement du chargeur ne peut faire 1'objet d’'une quelconque supposition en

présence d’un conteneur ouvert®.

# CA Aix-en-Provence, 30 novembre 2006, BTL 2007, p.60, obs. M.Tilche ; DMF 2008, Hors-série
n°12, n°71, obs. Ph.Delebecque ; Cass. Com., 7 février 2006, DMF 2006, p.499, obs. Y.Tassel
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Partie 2 : Clauses visant a
ameénager la responsabilité des

transporteurs maritimes

Le principal intérét des clauses de mise en pontée réside dans la capacité des
transporteurs d’aménager le régime de responsabilité auquel les transports en
pontée de marchandises sont soumis. La Convention de Bruxelles amendée par
les protocoles de LaHaye et de Visby offre aux transporteurs la liberté
contractuelle nécessaire a I’aménagement de leur responsabilité. Cette solution
n’est pas retenue par la législation francaise et les Régles de Hambourg et de
Rotterdam. Le droit moderne des transports maritimes semble se diriger vers un
encadrement strict de la responsabilité des transporteurs maritimes en matiére

de pontée.
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Titre 1: Aménagement de la
responsabilité des transporteurs

maritimes

Le silence de la Convention de Bruxelles amendée en matiere de transport en
pontée permet aux parties de stipuler clauses intégrant ces marchandises a son
champ d’application. De telles dispositions détournent la Convention de son
esprit et aboutissent a lirresponsabilité des transporteurs pour certaines

opérations de transport.
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Chapitre 1: Intégration des marchandises
transportées en pontée au champ d’application

de la Convention de Bruxelles

L’intégration des marchandises transportées en pontée au champ d’application
de la Convention de Bruxelles se traduit par la stipulation de clauses rattachant
ces derniéres a la définition des marchandises établie par la Convention. La
stipulation de ces clauses emporte par conséquent des effets sur la responsabilité

des transporteurs maritimes.

Section 1 : Rattachement des marchandises
transportées en pontée a la définition de la

Convention de Bruxelles

Le rattachement des marchandises transportées en pontée a la définition des
marchandises au sens de la Convention de Bruxelles est un choix logique dans la
mesure ou ce régime leur est connu et favorable. Pour autant, il ne constitue pas

un régime adapté au transport en pontée.

I. Election d’un régime familier et favorable aux

transporteurs maritimes

Le choix de la Convention de Bruxelles de 1924 ne s'impose pas a 'ensemble des

transporteurs maritimes, certains optent pour des régimes alternatifs.
A.  Choix de la Convention de Bruxelles de 1924

44 -  Clauses reprises au connaissement - La liberté offerte aux parties
par I’exclusion des marchandises transportées en pontée du champ d’application
de la Convention de Bruxelles de 1924 donne lieu a la stipulation de clauses

visant a rattacher ces marchandises a ladite Convention. On peut ainsi citer les
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conditions générales des compagnies maritimes Maersk ou MSC: «Les
marchandises (i I'exception du bétail) transportées sur ou sous le pont, quelles soient ou
non déclarées comme étant transportées sur le pont, participent a l'avarie commune et
sont réputées entrer dans la définition des marchandises aux fins des regles de La Haye
ou de I'US COGSA et sont transportées sous réserve de ces régles ou de cette loi, selon le
cas. »*, « Les marchandises, qu’elles soient transportées sur le pont ou sous le pont,
participent a l'avarie commune et sont considérées comme faisant partie de la définition
des marchandises aux fins des Regles de La Haye ou de I'US COGSA et sont transportées

conformément a ces Regles. »*.
B. Alternatives a la Convention de 1924

45—  Les clauses visant a intégrer les marchandises transportées en
pontée au champ d’application de la Convention de Bruxelles ne sont pas
systématiques, certaines compagnies maritimes telles qu’Evergreen
s’abstiennent de les stipuler. Cette derniére préfere s’en remettre a la loi anglaise,
laquelle est plus favorable au transporteur que les Regles de La Haye Visby. La
Common Law n’écartant la responsabilité du transporteur maritime qu’en cas
d’acte de Dieu, d’acte des ennemis de la Reine, de vice propre a la cargaison et
de faute ou fraude de I'expéditeur, les juges britanniques se montrent favorables

a la stipulation de clauses limitatives de responsabilité*.

Le verso des connaissements Evergreen stipule ainsi « Les marchandises
mentionnées dans le présent document comme étant transportées en pontée, qu'elles
soient ou non transportées en pontée, sont transportées sans responsabilité de la part du

Transporteur pour les pertes ou dommages de quelque nature que ce soit survenant au

* Termes et conditions générales Maersk, art.18.2. « Goods (except livestock) carried on or under deck
and whether or not stated to be carried on deck shall participate in general average and shall be deemed to
be within the definition of goods for the purpose of the Hague Rules or US COGSA and shall be carried
subject to such Rules or Act, whichever is applicable »

* Termes et conditions générales CMA CGM, art.18.2., « Goods whether carried on deck or under
deck, shall participate in general average and shall be deemed to be within the definition of Goods for the
purposes of The Hague Rules or US COGSA and shall be carried subject to those Rules. »

* N.Jobin, Le transport en pontée en droit anglais, Mémoire, CDMT, 2002 p.14
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cours du transport par mer, qu'ils soient causés par 1'innavigabilité ou la négligence ou

toute autre cause que ce soit. »*.
II. Convention inadaptée au transport en pontée

46— Lacune des Régles de la Haye Visby — Le choix de rattacher les
marchandises transportées en pontée au champ d’application de la Convention
de Bruxelles de 1924 permet aux différents acteurs d"un transport maritime de se
vouer aux regles les plus largement diffusées. Les parties sont ainsi assurées
d’avoir un référentiel commun, lequel contribue a la stabilité des relations entre
chargeurs et transporteurs maritimes. Cette volonté des parties de se référer a des
regles communes met en lumiére les lacunes de la Convention de Bruxelles, cette
derniere n’est pas adaptée aux spécificités techniques actuelles en particulier au
transport de conteneurs. On ne peut des lors que regretter que les modifications
successives de la Convention n’aient pas abouti a I'incorporation du transport en
pontée a son champ d’application et a la prise en compte de la conteneurisation

du transport maritime.

¥ Termes et conditions Evergreen, art.17, « Goods which are stated herein to be carried on deck, whether
or not carried on deck, are carried without responsibility on the part of the Carrier for loss or damage of
whatsoever nature arising during carriage by sea whether caused by unseaworthiness or negligence or any
other cause whatsoever »
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Section 2 : Conséquences sur la responsabilité des

transporteurs

Compte tenu du choix des parties d’opter pour le régime de responsabilité de la
Convention de Bruxelles amendée, il convient d’étudier ce dernier et de constater
qu’il permet aux parties de stipuler des clauses dérogatoires du régime de plein
droit.

I. Régime de responsabilité de la Convention de

Bruxelles

La Convention de Bruxelles articule son régime de responsabilité autour de
principes directeurs visant a permettre la mise en ceuvre de la responsabilité des

transporteurs et d'un systéme de réparation des dommages.

A.  Principes directeurs de la mise en ceuvre de la

responsabilité du transporteur

47 -  Responsabilité de plein droit — Le régime de responsabilité
instauré par les Régles de La Haye Visby aux termes de leur article 2 est un
régime de responsabilité de plein droit auquel les transporteurs ne peuvent se
soustraire qu’a de strictes conditions®. L’article 2 dispose ainsi « Sous réserve des
dispositions de l'article 6, le transporteur, dans tous les contrats de transport de
marchandises par mer, sera quant au chargement, a la manutention, a l'arrimage, au
transport, a la garde, aux soins et au déchargement desdites marchandises soumis aux
responsabilités et obligations, comme il bénéficiera des droits et exonérations ci-dessous
énoncés. ». Le régime de responsabilité ainsi trouve a s’appliquer en I’absence de

toute faute du transporteur.

48—  Cas exceptés — Les Regles de La Haye Visby liberent toutefois les

transporteurs de leur responsabilité des lors qu'un cas excepté survient. Une liste

8 Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14eme éd., 2020, p.556, n°729

47



de 17 cas exceptés est ainsi reprise par l'article 4 des Regles de La Haye Visby qui
s’attachent a définir chacun d’entre eux. Afin de se libérer de leur responsabilité,
les transporteurs devront apporter la preuve que les dommages occasionnés aux

marchandises résultent d'un cas excepté.

49 -  Application a la pontée — Ce régime de responsabilité trouve a
s’appliquer pour les cargaisons répondant a la définition de marchandises de
I’article 1.c) des Regles de La Haye Visby. Il est donc le régime applicable de plein
droit aux marchandises transportées en pontée et non déclarées comme telles,
aux marchandises transportées en cale et déclarées chargées en pontée. Dans ces
hypotheses, la mise en ceuvre du régime de plein droit est un retour a la normalité

plutdt qu'une sanction des transporteurs négligents.
B. Réparation des dommages

50—  Limites financieres — Compte tenu de I'occurrence des dommages
et de la valeur importante des marchandises transportées, Les Reégles de La Haye
Visby limitent les montants indemnisables par les transporteurs. Leur article
4.5.a) introduit deux limites, une premiere a hauteur de 666,67 DTS par colis ou
unité et une seconde a hauteur de 2 DTS par kilogramme de poids bruts des
marchandises endommaggées ou perdues. La limite la plus élevée, et donc plus
avantageuse pour le chargeur, sera systématiquement retenue. La mise en ceuvre
des limites financieres de responsabilité est toutefois exclue par I'article 4.5.e) en
cas de faute inexcusable ou intentionnelle du transporteur : « Ni le transporteur,
ni le navire, n’auront le droit de bénéficier de la limitation de responsabilité établie par ce
paragraphe s'il est prouvé que le dommage résulte d'un acte ou d’une omission du
transporteur qui a eu lieu, soit avec l'intention de provoquer un dommage, soit
témérairement et avec conscience qu'un dommage en résulterait probablement. ». A
noter que les préposés du transporteur maritime sont soumis a des dispositions

similaires aux termes de l'article 4 bis 4. des Regles de La Haye Visby.
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II. Stipulation de clauses dérogatoires

L’aménagement d'un régime de responsabilité dérogeant au régime de plein
droit est soumis a certaines conditions. Il présente toutefois un intérét certain

pour les transporteurs maritimes.
A. Conditions de mise en ceuvre d’un régime dérogatoire

51-  Dérogation au régime classique de responsabilité — Les Regles de
La Haye Visby autorisent les rédacteurs des contrats de transport maritime a
adapter son régime de responsabilité. L’article 6 de la Convention dispose ainsi
« Nonobstant les dispositions des articles précédents, un transporteur, capitaine ou agent
du transporteur et un chargeur, seront libres, pour des marchandises déterminées, quelles
qu’elles soient, de passer un contrat quelconque avec des conditions quelconques
concernant la responsabilité et les obligations du transporteur pour ces marchandises,
ainsi que les droits et exonérations du transporteur au sujet de ces mémes marchandises ».
Cette disposition confere aux parties la possibilité de stipuler des clauses

dérogeant au régime de responsabilité de la Convention.

52—~  Marchandises spéciales — Afin de ne pas laisser toute latitude aux
transporteurs de déroger a son régime de responsabilité, I’article 6 des Regles de
La Haye Visby précise « Il est toutefois convenu que cet article ne s’appliquera pas aux
cargaisons commerciales ordinaires, faites au cours d’opérations commerciales ordinaires,
mais seulement a d’autres chargements ou le caractere et la condition des biens a
transporter et les circonstances, les termes et les conditions auxquels le transport doit se
faire sont de nature i justifier une convention spéciale. ». Cet article interroge quant a
la définition des cargaisons commerciales ordinaires. Compte tenu de I’exclusion
des marchandises transportées en pontée du champ d’application de la
Convention, il nous semble que de telles cargaisons ne sont pas ordinaires au
sens de la Convention. Il serait par conséquent envisageable de déroger au
régime de responsabilité de plein droit pour ces marchandises. Une telle solution
n’est toutefois pas opportune des lors que le transport de conteneurs représentant
une part importante des flux maritimes. Malgré leur exclusion du champ
d’application de la Convention, les conteneurs transportés en pontée constituent

une cargaison ordinaire.
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B. Intérét des clauses dérogatoires

53—  Champ d’application des Regles de La Haye Visby — Il convient
d’appréhender l'article 6 des Regles de La Haye Visby en tenant compte des
définitions de son article 1. Le terme de «marchandises» et sa définition
présentent ici un intérét capital. Les marchandises transportées en pontée
déclarée sont exclues du champ d’application de la Convention, et les conditions
de mise en ceuvre de la responsabilité du transporteur ne peuvent faire I’objet
d’aucun aménagement dans ces conditions. On comprend ici tout l'intérét des
clauses rattachant les marchandises transportées en pontée déclarée au champ
d’application des Regles de La Haye Visby. Ces marchandises sont susceptibles
de faire 1'objet de dérogations au régime classique de responsabilité, conférant
aux transporteurs maritimes optant pour la stipulation de ces clauses la maftrise

des regles relatives a leur responsabilité.

54—  Reprise des clauses au connaissement — L’article 6 des Regles de
La Haye Visby contraint toutefois les transporteurs a reprendre les conditions de
responsabilité négociées par les parties sur un document prévu a cet effet : « Que
les conditions de l'accord intervenu soient insérées dans un récépissé qui sera un
document non négociable et portera mention de ce caractere ». Un connaissement non
négociable est susceptible de remplir ces conditions aux yeux de la
jurisprudence®’, il présente toutefois l'inconvénient de figer les opérations
commerciales, la cargaison ne pourra pas étre vendue pendant le transport

maritime.

* CA Poitiers, 3 juin 2016, DMF 2016, p.874, obs. J.de Sentenac
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Chapitre 2: Irresponsabilité des transporteurs

maritimes

Par le jeu des clauses, les transporteurs peuvent se placer dans une situation
d’irresponsabilité a lI'égard des marchandises transportées. Bien que cette
situation ne puisse se produire qu'en présence de marchandises spéciales, elle

pose question quant a 1’équilibre du contrat du transport.

Section 1 : Marchandises spéciales

Aux termes des dispositions de l'article 6 des Regles de La Haye Visby, les
« cargaisons commerciales ordinaires » ne peuvent faire l'objet d'un régime de
responsabilité dérogatoire. Il revient dés lors aux parties d’estimer si une
cargaison constitue est ordinaire ou spéciale au sens du texte. Les clauses
stipulées au dos des connaissements distinguent les conteneurs ouvert ou flat

rack des autres cargaisons.
I. Conteneurs ouverts et flat racks

55—  Cargaisons spéciales — Des conteneurs spéciaux sont généralement
utilisés pour transporter des marchandises de dimensions importantes (machine-
outil, véhicule...). Ces derniers doivent étre manutentionnés et arrimés avec un
soin particulier. Bien que le recours a ces conteneurs soit usuel, ils constituent des
marchandises spéciales ne pouvant étre qualifiées de « cargaisons commerciales

ordinaires » selon les transporteurs maritimes.

56—  Mentions portées au connaissement — Les conteneurs ouverts et
flat racks font I’objet de stipulations visant a exclure leur régime de responsabilité
du régime de droit commun au verso des connaissements émis par les
compagnies maritimes MSC et Maersk : « Les marchandises qui sont hors gabarit
etlou qui sont arrimées sur ou dans des conteneurs i toit ouvert, des flat racks ou des

plates-formes, et qui sont indiquées au recto des présentes comme devant étre transportées
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en pontée. »*, « Les marchandises (a I'exclusion des marchandises arrimées dans des
conteneurs autres que des plateaux ou des palettes) qui sont indiquées dans le présent
document comme devant étre transportées sur le pont et le bétail. »*'. A noter que les

animaux vivants sont traités selon les mémes modalités par les connaissements.
II. Conteneurs réfrigérés et citernes

57 -  Cargaisons commerciales ordinaires — Les conteneurs réfrigérés et
les citernes nous semblent constituer des « cargaisons commerciales ordinaires » au
sens des Regles de La Haye Visby, bien que ces conteneurs présentent des
spécifications techniques les distinguant des containers Dry, leur manutention et
arrimage ne présentent pas de difficulté particuliere. Les transporteurs maritimes
font donc preuve de réalisme en ne cherchant pas a stipuler des conditions de

responsabilité spécifiques a leur chargement en pontée.

% Termes et conditions MSC, art.18.2., « Goods which are out of gauge and/or are stowed on or in open
top containers, flat racks or platforms, and which are stated on the front hereof to be carried on deck »

°! Termes et conditions Maersk, art.18.3., « Goods (not being Goods stowed in Containers other than
flats or pallets) which are stated herein to be carried on deck and livestock »
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Section 2 : Equilibre du contrat de transport

Le jeu des stipulations contractuelles place les transporteurs dans une situation
d’irresponsabilité et fait peser l'intégralité des risques du transport sur les

chargeurs.
I. Irresponsabilité du transporteur

58—  Mentions portées au connaissement — Au regard des dispositions
des Regles de LaHaye Visby, les marchandises ne constituant pas des
« cargaisons commerciales ordinaires » peuvent faire 1’objet d"'un aménagement du
régime de responsabilité des transporteurs maritimes. Ces derniers se saisissent
de cette possibilité afin d’exclure leur responsabilité dans de telles conditions. On
citera a titre d’exemple les termes et conditions de la compagnie maritime MSC
aux termes desquels ces chargements « sont transportés sans aucune responsabilité
de la part du transporteur en cas de perte ou de dommage de quelque nature que ce soit
ou de retard survenant au cours du transport, qu'ils soient dus a l'innavigabilité ou a la
négligence ou a toute autre cause, et les Regles de La Haye ou la COGSA ne s’appliquent
pas »?2. Cette stipulation vise a exclure toute forme de responsabilité du
transporteur, y compris en cas de faute intentionnelle ou inexcusable de sa part.
Ces clauses sont licites en dépit de leur caractere extréme® et du risque qu’elles

représentent pour les chargeurs.
II. Transport aux risques du chargeur

59—  Incohérence de l'irresponsabilité du transporteur — L’existence de
clauses organisant l'irresponsabilité des transporteurs maritimes peut faire
figure d’anomalie ; si le transport en pontée d"un conteneur flat rack présente des

risques supérieurs au transport d'un conteneur Dry dans les mémes conditions,

>2 Termes et conditions MSC, art.18.2., « are carried without any responsibility whatsoever on the part
of the Carrier for loss or damage of whatsoever nature or delay arising during the carriage whether caused
by unseaworthiness or negligence or any other cause whatsoever and the Hague Rules or the COGSA shall

not apply »
% Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14eme éd., 2020, p.615, n°789
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il ne constitue pas une situation justifiant que les risques pesent exclusivement

sur les chargeurs.

60—  Alternative a l'irresponsabilité des transporteurs maritimes — Un
régime dérogatoire renforcant les obligations du chargeur quant a I'emballage
des marchandises et instituant des limites financiéres de responsabilité
inférieures a celles prévues par le régime de plein droit nous semblerait étre une

alternative satisfaisante.
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Titre 2: Transition vers un
encadrement strict de la responsabilité

des transporteurs

Le régime de liberté de la Convention de Bruxelles amendée n’est pas satisfaisant
en ce qui concerne la responsabilité des transporteurs maritimes. Le législateur
francais a par conséquent entrepris de régler la question des transports en pontée,
sans pour autant s’opposer a la stipulation de clauses dérogatoires. Les nouvelles
Regles de Hambourg et de Rotterdam constituent quant a elles le socle d'un
nouveau droit maritime comportant des régles de responsabilité impératives en

matiere de pontée.
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Chapitre 1: Intégration du transport de

marchandises en pontée a la Loi de 1966

La loi de 1966 instaure un régime de responsabilité auquel les stipulations
permettent de déroger. Au contraire de la Convention de Bruxelles, la loi de 1966

prévoit des limites a 'aménagement de la responsabilité des transporteurs.

Section 1 : Liberté contractuelle au service de

I'irresponsabilité des transporteurs

La Loi de 1966 organise un régime favorable aux clauses limitatives de
responsabilité, ces derniéres ne sont toutefois pas valables en matiere de

transport de conteneurs.

I. Unrégime autorisant la stipulation de clauses

limitatives de responsabilité

Le régime de responsabilité de la Loi de 1966 est proche du régime de
responsabilité de la Convention. Il s’en distingue cependant en se montrant plus

strict que la convention a I'égard de ces clauses.

A.  Unrégime proche du régime de responsabilité de la

Convention de Bruxelles

61- Un régime de responsabilité calqué sur la Convention de
Bruxelles de 1924 — La Loi n°66-420 établit le régime de responsabilité du
transporteur en droit francais sur le modéle du régime de responsabilité de la
Convention de Bruxelles de 1924. Il s’agit ainsi d'un régime de responsabilité de
plein droit, comportant des cas exceptés et mettant en ceuvre un systéme de
limitation financiere de responsabilité identique a celui des Regles de La Haye
Visby. Le régime francais de responsabilité du transporteur est codifié aux
articles [..5422-12 4 L.5422-18 du Code des transports.
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62—  Principales différences — Le droit francais se distingue des Regles
de La Haye Visby notamment en ce qu’il prévoit 9 cas exceptés contre 17 pour les
Regles de La Haye Visby. On peut également citer une différence de qualification
des fautes susceptibles d’écarter les plafonds d’indemnités, le Professeur
Ph.Delebecque précise ainsi que « Le droit interne et le droit international se
rejoignent une fois encore sur ce terrain de la déchéance de la limitation de responsabilité,
mais le droit interne est plus strict que ne l’est le droit international en ne visant que la

personnelle intentionnelle ou inexcusable du transporteur. »*.

63—  Interdiction de principe des clauses limitatives de responsabilité
— Il est utile de noter que le régime de responsabilité érigé par le Code des
transports est un régime impératif. L’article L.5422-15 du Code des transports
permet ainsi aux juges d’annuler toute clause visant a déranger au régime de
responsabilité de l'article L.5422-12 ou a abaisser les limites financieres des

transporteurs fixées par I'article L..5422-13.

B. Autorisation des clauses limitatives de responsabilité en

matiére de transport en pontée

64—  Dérogation au droit commun - Bien que le régime de
responsabilité du Code des transports soit impératif et que toute clause
dérogeant soit nulle, le législateur francais a fait du transport de marchandises
en pontée un cas particulier. L’article L.5422-16 dispose ainsi « Par dérogation aux
dispositions de l'article précédent, toutes clauses relatives a la responsabilité ou a la
réparation sont autorisées pour le transport d’animaux vivants et pour le transport de
marchandises chargées sur le pont conformément aux dispositions de l’article L.5422-7,
sauf en ce qui concerne les conteneurs chargés a bord de navires munis d’installations
appropriées pour ce type de transport. ». Cet article distingue le droit frangais des
Regles de La Haye Visby : en mentionnant explicitement le transport en pontée
et en I'intégrant droit maritime national le législateur simplifie la compréhension
du régime de responsabilité du transporteur et permet aux parties de se reposer

sur un systeme de responsabilité stable.

* Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14éme éd., 2020, p.639, n°811
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65—  Cas particulier des conteneurs — Le droit frangais se montre
d’autant plus satisfaisant qu’il tient compte des évolutions techniques du
transporteur maritimes. Ce faisant, le droit national annihile 1’effet des clauses
visant a limiter la responsabilité des transporteurs en matiere de conteneurs

ouverts ou flat racks.

II. Clauses limitant la responsabilité des transporteurs

maritimes

Les compagnies maritimes n’hésitent pas a stipuler des clauses limitant leur

responsabilité, lesquelles font I’objet d"un contrdle jurisprudentiel.

A. Stipulation de clauses limitant la responsabilité du

transporteur maritime

66— Exemple du connaissement CMA CGM - Les connaissements
soumis a la loi francaise étant susceptible de faire I'objet d’aménagement de
responsabilité, les transporteurs maritimes faisant le choix de la loi frangaise ne
manquent pas de stipuler de telles clauses. Les connaissements émis par la CMA
CGM prévoient ainsi en leur article 18.3. « Dans le cas ot les Marchandises qui sont
mentionnées au dos des présentes comme étant transportées en pontée (ou en cas
d’absence de la mention " sous le pont ” ou de toute autre mention similaire), et qui sont
ainsi transportées, les Regles de La Haye ne s’appliqueront pas et le Transporteur ne
pourra étre tenu responsable de quelque maniére que ce soit des pertes, dommages ou
retards, quelle qu’en soit I'origine, et qu'ils soient ou non causés par la négligence du
Transporteur, de ses préposés, Agents ou Sous-Contractants. »*. Ces dispositions
instaurent une irresponsabilité du transporteur pour le transport en pontée de
marchandises. Il convient cependant de rappeler que ces stipulations sont

dénuées d’effet pour le transport de conteneurs.

% Termes et conditions CMA CGM, art.18.3. « In the event the Goods which are stated on the back
hereof as being carried on deck (or in the event of the absence of the mention “under deck” or any similar
mention), and which are so carried, the Hague Rules shall not apply and the Carrier shall be under no
liability whatsoever for loss, damage or delay, howsoever arising, and whether or not caused by the
negligence on the part of the Carrier, its servants, Agents or Sub-Contractors. »
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67—  Prudence des transporteurs — Il est intéressant qu’en dépit des
mentions précédemment évoquées les connaissements CMA CGM s’assurent de
stipuler une clause visant a limiter la responsabilité du transporteur en cas de
d’avaries marchandises. L’article 18.3. précise ainsi: « Si la responsabilité du
Transporteur est impliquée de quelque maniere que ce soit, la responsabilité du
Transporteur sera limitée conformément aux Termes et Conditions du présent contrat et
autrement aux Regles de La Haye, aux Regles de La Haye et de Visby ou aux regles US
COGSA, selon ce qui est applicable en vertu de 1'article 6 du Connaissement »*°. Cette
stipulation vise a limiter la responsabilité du transporteur dans ’hypothese ot la
juridiction compétente pour un litige ne retienne pas l'application de la loi

frangaise, malgré 1’article 30 des termes et conditions CMA CGM?.
B. Controle jurisprudentiel des clauses

68—  Pontée réguliere — La jurisprudence ne s’oppose pas a la mise en
ceuvre de clauses limitatives de responsabilité en matiere de transport en pontée.
Elle se montre simplement vigilante sur la question du consentement du
chargeur a la mise en pontée et le cas échéant sur son la notification de la mise en

pontée®.

69—  Pontée irréguliere — A contrario, la jurisprudence refuse
d’appliquer les clauses portées en connaissement en présence d’un chargement
en pontée irrégulier”. Cette solution est une conséquence du réle prépondérant
du consentement du chargeur a la mise en pontée des marchandises dans le cadre
de la Loi de 1966.

° Ibid, « If Carrier’s liability is anyway implicated, the liability of the Carrier shall be limited according to
the Terms and Conditions of this contract and otherwise to the Hague Rules, Hague and Visby Rules or
the US COGSA rules, whichever is applicable under the article 6 of the Bill of Lading. »

*7 Ibid, art. 30, « Except as specifically provided elsewhere herein, French law shall apply to the Terms and
Conditions of this Bill of Lading, and French law shall also be applied in interpreting the Terms and
Conditions hereof, excluding its conflict of law provisions. »

*% CA Poitiers, 3 juin 2016, DMF 2016, p.874, obs. J.de Sentenac

* CA Aix-en-Provence, 30 novembre 2006, BTL 2007, p.60, obs. M.Tilche ; DMF 2008, Hors-série
n°12, n°71, obs. Ph.Delebecque
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Section 2 : Limite a l'irresponsabilité des

transporteurs

Les clauses limitatives de responsabilité permettent aux transporteurs maritimes
d’organiser leur irresponsabilité. Les juridictions ont cependant dégagé une
solution permettant de retenir la responsabilité des transporteurs malgré les
stipulations contractuelles. Ces derniers sont ainsi soumis a une obligation de
soin des marchandises dont le lien de causalité avec d’éventuels est

attentivement contro6lé.
I. Soin porté aux marchandises

Les exonérations de responsabilité permises par le Code des transports en
matiere de pontée ne font pas échec a I'obligation du transporteur d’arrimer de
fagon appropriée et soigneuse les marchandises. Cette obligation du transporteur
constituant pour les juridictions un moyen efficace de déjouer les clauses
limitatives de responsabilité, les juges portent une attention particuliere au

contrdle de I’arrimage.
A.  Arrimage approprié et soigneux

70—  Obligation fondamentale du transporteur maritime — Le régime
francgais du chargement en pontée permet aux transporteurs de s’exonérer de
toute responsabilité, sauf pour le transport de conteneurs. Les clauses stipulées
au connaissement par des transporteurs désirant se construire une
irresponsabilité se heurtent toutefois aux obligations des transporteurs
maritimes. Le Professeur P.Bonassies indique a ce titre que « Dans chaque espece,
au cas par cas, les tribunaux se réservent la possibilité de controler si le chargement en
pontée, méme régulier car autorisé, est bien conforme a l'obligation primordiale du
transporteur : procéder «de fagcon appropriée et soigneuse au chargement, a la

manutention, a 'arrimage, au transport... » des marchandises transportées (art. 38,
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décret du 31 déc. 1966) »*. L’obligation d’arrimer soigneusement et de maniere
appropriée les marchandises semble ainsi faire obstacle a l'irresponsabilité des

transporteurs maritimes.
B. Controle de I’arrimage

71-  Arrét « Navire Al Hoceima » — La solution évoquée ci-avant a été
dégagée pour la premiere fois par la Cour d’appel d’Aix-en-Provence dans un
arrét « Navire Al Hoceima» du 10 janvier 1991. En l'espece une remorque
recouverte d’une simple bache est arrimée en pontée a 1'occasion d’un transport
depuis Marseille a destination d’Alger. La remorque ainsi exposée aux
intempéries est livrée endommagée. Bien qu'une clause d’autorisation de mise
en pontée soit stipulée au connaissement et acceptée par le chargeur, les juges
retiennent la faute du transporteur maritime, ce dernier a failli a son obligation
de soin en positionnant la remorque sur le pont. Cette jurisprudence sanctionne
le transporteur maritime qui ne s’est pas comporté avec la diligence attendue

d"un professionnel.
II. Lien de causalité entre la pontée et le dommage

72— Dilution des obligations du chargeur — L’arrét « Navire Al
Hoceima » interroge sur les obligations respectives des parties. Le chargeur ayant
accepté qu’'une marchandise puisse étre transportée en pontée devrait I'emballer
de facon appropriée, faute de quoi le transporteur maritime pourrait bénéficier
du 6° cas excepté de l'article L.5422-12 du Code des transports, la faute du
chargeur. Bien qu’opportun, cet arrét nous semble confus a l'égard des

obligations respectives des parties.

73 -  Faute du chargeur - la Cour d’appel de Versailles a eu 1'occasion
de préciser la jurisprudence « Navire Al Hoceima » a 1'occasion d’un arrét du 1¢
avril 2021°". Les juges ont entrepris de rechercher un éventuel lien de causalité

entre les dommages occasionnés aux marchandises et leur arrimage en pontée.

60 P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD], Traités, 2eme éd., 2010, p.686, n°1016
1 CA Versailles, ler avril 2021, n°19-07012, DMF 2021, p.525, obs. J.de Sentenac
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Les experts ayant mis en avant que les dommages résultaient avant tout d'un
arrimage défectueux, I’arrét écarte la responsabilité du transporteur. Bien que cet
arrét ait été rendu sous I'empire des Regles de La Haye Visby, son raisonnement

nous semble transposable aux causes placées sous I'égide du droit national.
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Chapitre 2: Intégration du transport en pontée

aux nouvelles Regles internationales

Les nouvelles regles internationales de droit maritime ont pris acte des lacunes
de la Convention de Bruxelles amendée en matiere de transport en pontée afin
de ne pas les reproduire. Le transport des marchandises en pontée est ainsi inclus
au champ d’application des Reégles de Hambourg et de Rotterdam. Ces
Conventions se distinguent également de la Convention de Bruxelles en ce
qu’elles n"abandonnent pas completement le régime de responsabilité des

transports en pontée a la liberté contractuelle.

Section 1 : Incorporation de la pontée au nouveau

droit maritime

Contrairement a la Convention de Bruxelles de 1924, les Régles de Hambourg et

de Rotterdam integrent le chargement en pontée a leur champ d’application.
I. Reégles de Hambourg

74 -  Régime fondé sur l’autorisation de mise en pontée — Les regles de
Hambourg reprennent les concepts de pontée réguliere et irréguliere introduits
par le droit francais. Le consentement du chargeur a I’arrimage en pontée a ainsi
un role prépondérant comme le souligne le Professeur P.Bonassies : « Selon leur
article 9 § 1 cet arrimage est considéré comme régulier en cas d’accord du chargeur, ou,
en l'absence de cet accord lorsqu’il est exigé par la réglementation ou effectué
conformément aux usages du commerce considéré »*>. Bien que le terme de conteneurs

ne soit pas expressément mentionné, le professeur considere que ce type de

62 P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGDJ, Traités, 2éme éd., 2010, p.691, n°1021
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transport est couvert par 1'expression « conformément aux usages du commerce

considéré ».
II. Reégles de Rotterdam

75—  Reprise des Regles de Hambourg — L’incorporation des transports
en pontée au champ d’application des Regles de Rotterdam suit le méme schéma
que les Regles de Hambourg. Le Professeur Ph.Delebecque explique a ce titre
« L’article 25 précise que les marchandises ne peuvent étre transportées en pontée que si
ce transport est exigé par la loi, est conforme aux usages ou encore s’effectue dans un ou
sur des conteneurs adaptés au transport en pontée et sur des ponts qui sont spécialement
équipés pour transporter de tels conteneurs. Le droit a ainsi rejoint la réalité technique et
le transport par porte-conteneurs est juridiquement devenu un transport comme les
autres. »*. On notera que contrairement aux Régles de Hambourg les Regles de
Rotterdam prennent le soin de mentionner explicitement le transport de
conteneurs en pontée. Ces derniers sont par ailleurs entendus au sens large, sans

distinguer du type de conteneur utilisé en vue de la réalisation d"un transport.

6 Ph.Delebecque, Précis de droit maritime, Dalloz, 14eéme éd., 2020, p., n°834
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Section 2 : L’encadrement du régime de responsabilité

des transports en pontée

Les Regles de Hambourg et de Rotterdam prévoient un régime de responsabilité
impératif qui s’appliquera aux marchandises chargées en pontée. Le régime
applicable aux marchandises ordinaires fait quant a lui preuve d’une sévérité

moindre I'égard des transporteurs.

I. Rattachement des conteneurs transportés en pontée au

régime de plein droit

76 — Régime dérivé de la Convention de Bruxelles — Les Regles de
Hambourg et de Rotterdam prennent toutes deux en compte les évolutions
techniques du transport maritime et soumettent les transporteurs a un régime
impératif de responsabilité en ce qui concerne le transport de conteneurs, que
celui-ci soit effectué en pontée ou en cale. Ces transports obéissent a un régime
classique de responsabilité s’articulant autour d’une responsabilité de plein de
droit, de cas exceptés et de limites financieres de responsabilité. La encore, la

faute inexcusable du transporteur lui fait perdre le bénéfice de ces limites.

77 -  Regles de Rotterdam — Les conteneurs transportés en pontée sont
soumis au régime de plein droit et ne peuvent faire I’objet de clauses dérogatoires
aux termes de l’article 25 des Régles de Rotterdam, ces derniéres les placent sous

le méme régime que les marchandises transportées en cale®.

78—  Regles de Hambourg — Les Regles de Hambourg sont quant a elle
ambigué et n’apportent pas de réponse franche a la question. Le Doyen R.Rodiére
a par conséquent émis l'idée que le transporteur maritime puisse stipuler des

clauses limitatives de responsabilité®. Si cette hypothese ne se heurte a aucun

% B.Francou, Les régles de Rotterdam : le droit des transports maritimes au XXIe siecle, Institut
Meéditerranéen des Transports Maritimes, 25eme éd., 2010, p.76, n°12

% R.Rodiere, « Reégles de Hambourg, le point de vue d'un juriste latin », DMF 1978, p.460
g g lep ] p
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obstacle théorique, la doctrine a largement écarté cette thése qui se révele

contraire a I'esprit des Regles de Hambourg®.
II. Transport en pontée de marchandises ordinaires

79 -  Risques de la pontée supportés par le chargeur — Le transport en
pontée de marchandises ordinaires comporte des risques que le transport en
conteneur diminue. Le régime de la pontée des Régles de Hambourg et de
Rotterdam reposant sur le consentement du chargeur a I’arrimage en pontée, les
rédacteurs ont jugé opportun d’alléger le régime de responsabilité des
transporteurs. Ainsi les Régles de Hambourg et de Rotterdam exoneérent les
transporteurs de toute responsabilité si des dommages sont occasionnés aux
marchandises par les « risques particuliers de ce transport » (art.25.2. Regles de
Rotterdam). Le Professeur P.Bonassies estime que ces risques sont par exemple

la mouille et les chutes a 1a mer®’.

80- Un régime de responsabilité équilibré - Le régime de
responsabilité ci-avant décrit nous semble satisfaisant en ce qu’il comble les
lacunes des Regles de La Haye Visby en matiere de pontée et réparti avec justesse
la charge des risques entre les chargeurs et les transporteurs. On peut ajouter que
ce régime fait échec a la stipulation de clauses limitatives de responsabilité au

dos des connaissements, unifiant ainsi le régime de la pontée.

% E.du Pontavice et P.Cordier, Transports maritimes et affretements, Delmas, 2eme éd.,1990 ;
P.Bonassies, Regles de Hambourg, analyse critique, Cahier de documentation CCIM, 1990, p-13,
n°27 ; C.Scapel, Actes du colloque IMTM sur I'entrée en vigueur des Regles de Hambourg, Institut
Meéditerranéen des Transports Maritimes, 1993, n°28

¢ P.Bonassies et C.Scapel, Traité de droit maritime, LGD], Traités, 2eme éd., 2010, p.693, n°1021
bis

66



Conclusion

L’étude des clauses de mise en pontée démontre que leur prolifération est une
réponse aux lacunes du droit maritime. La plus importante d’entre elles est
I’exclusion des transports en pontée du champ d’application de la Convention de
Bruxelles de 1924. Cette exclusion a conféré aux transporteurs maritimes la
possibilité de choisir la loi applicable au transport de marchandises en pontée.
On se trouve donc dans une situation ot, en fonction de la loi applicable, un
transport pourra étre régi par la loi anglaise, allemande, américaine, chinoise ou
encore francaise. La lacune de la Convention de Bruxelles est d’autant plus
préjudiciable que I'essor du transport de conteneurs a eu pour effet de généraliser

le transport en pontée.

On constate dans ce contexte de liberté contractuelle que les grandes compagnies
optent pour des droits maritimes leur permettant de stipuler toutes sortes de
clauses afin de construire de toutes pieces leur propre régime de transport en

pontée.

La coexistence de ces clauses relatives aux obligations des transporteurs et au
régime de responsabilité applicable en matiere de pontée nuit a la clarté et a
I'intelligibilité du droit maritime. Les chargeurs sont les premieres victimes de
cette situation dans la mesure ot une faible proportion d’entre eux a la capacité

de négocier les termes et conditions des contrats de transports maritimes.

L’intervention du législateur apparait comme I"'unique moyen de rééquilibrer les
relations entre transporteurs et chargeurs en ce qui concerne le transport en
pontée. On peut a ce titre saluer le législateur frangais qui a veillé a faire évoluer
la Loi de 1966 au gré des progres techniques. En pratique cette veille du
législateur national est insuffisante dans la mesure out la majeure partie des

transports maritimes sont soumis au droit international.

Les Regles de Hambourg ont ouvert la voie et dégager des pistes de réflexions.
Leur imprécision fait cependant échec a ce qu’elles constituent une solution a

long terme, sans méme aborder la question de leur trop faible ratification.
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A contrario, les Regles de Rotterdam pourraient constituer une solution
satisfaisante. Leurs dispositions établissent un régime moderne et équilibré
adapté aux pratiques techniques et commerciales actuelles. Au-dela de ces
considérations, 1'intérét principal des Regles de Rotterdam est la neutralisation
des clauses de mise en pontée. La construction d"un régime impératif applicable
aux transports en pontée de conteneurs et de marchandises ordinaires confere au
paysage juridique de la pontée la clarté qui lui fait aujourd hui défaut. On ne peut

des lors qu’espérer une prompte entrée en vigueur des Régles de Rotterdam.

A défaut, il serait urgent d’'intégrer les transports en pontée au champ
d’application de la Convention de Bruxelles amendée afin de limiter le recours

des transporteurs a des régimes défavorables aux chargeurs.
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Annexes

Annexe 1 -

Evergreen

RECEIVED by the Carrier from the Merchant in apparent good order and condition unless otherwi

subject to all the terms and conditions contained or incorporated in this Bill (defined hereinafter at Clause 1(1)) including both front and back pages where issued in paper form and Carrier’
e place of receipt or the loading port to the port of discharge or place of delivery shown herein and there to be delivered unto order or assigns.

s option and/or other means of transport, including the use of feeder ships, barges, trucks or rai

indicated herein, the Goods, or the Container(s) or other package(s) or unit(s) said by the Merchant to contain the cargo herein mentioned, to be carried

°s Tarif rules and regulations by the vessel named herein or any substitute at

Ifissued in paper form and if required by the Carier,this Bill duly endorsed must be surrendered in exchange for the Goods MD:I:\‘ery Order.

Tn accepting this Bill, whether in paper or electronic form, the Merchant agrees to be bound by all the s . exceptions

tained porated in this Bill . typed, stamped. printed or otherwise, and as well, to be

ptions, term:
bound by the Carrier's Tariff rules and regulations wluch are deemed incorporated herein, all of which supersede all previous dgreemel\h. including booking notes, dock and mate's receipts and like, any local customs or privileges to the contrary notwithstanding.
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Hapag-Lloyd

Bill of Lading - Terms and Conditions Page 1
Definitions THAT DAMAGE WOULD PROBABLY RESUIJ in accordance with the ISPS Code in relation o the Merchant's Goods.
‘Carrier” means the party named on page 2 of this Bill of Lading. (k) Subject to ay i , the Car- (3) The Carrier is entitled to deviate portand the

“Carriage” means the whole or any part of th dertaken by rershal otbe liable for handling the vessel, includ- i i
the Carrier i respect o the Goods covered by this Bll o Lading. ing errors caused by the arrangemem of group of tugs or pushers. after the Goods have been loaded.

“Crew” means the vessel's master, her officers, seamen and other persons  (3) Change of Destmaﬂnn by Merchant (4)The Merchant undertakes to compensate any costs and expenses suffered by the Carrier
directly or indirectly employed in the operation of the vessel as defined in Inthe event that the Merchant requests the Carrier to deliver the Goods at a port or place other because of adelay of the vessel resuiting from a violation of the ISPS Code by the Merchan.
section 478 of the German Commercial Code. than the port of discharge or the place of delivery originaly designated n this Bill of Lading and 14 Freight

" isi tion for the Carrier further Carriage will be under- (1) Fre\gh( shall be deemed fully eamned on receipt of the Goods by the Carrier and shall be paid and
Lading si on 25th Au the Bill of Lading
1924 with the ultimate destination agreed with the Merchant had been entered on page 2 of this Bill of ‘on behalf
February, 1968 Lading as the port of discharge or place of delivery. 00 the shipper. If (he particulars furnished by or on behalf of the sh\ppev areincorrect, liquidated
“Hag y for 6. Time for Sui be paid to the Carrier, i with
1 August,  In any event, the Carrier shall be discharged from allliabilty in respect of loss of or damage tothe  (3) AllF without any set-off or is notin dispute or
i Brusselson  Goods, non-delivery, mis-delivery, delay or any other loss or damage connected or refated to the confirmed by final court: dec\smn

23rd February, 1968. Cartiage unless suit is brought within one (1) year ater delivery of the Goods or the date when the  (4) fthe Merchant fais to pay allcosts,

“US COGSA” means the US Carriage of Goods by Sea Act 1936. Goods should have been delivered. Tariff and in particular interest

“Merchant” includes the shipper, holder, consignee, receiver of the Goods or of this 7. Snndly uammy Provisions
Bill o Lading, and any person owning or entitied to the possession of the (1) Ha Visby Rules The Camer shall have alienon the thereto forall bl
Goods or this Billof Lading. In me# t the Carrier under this orany other

“Servants or Agents”  includes the master, officers and Crew of the vessel, owners, managers court contrary to Clause 25 accepts jurisdiction, then the Hague-Visby Rules are compulsorily he Carrier i Sole i
and operators of vessels (other than the Carrier), underlying cariers, apphcame if this Bil of Lamng nas been issued in a country where me Hague Visby Rules are tion, whether the contractual Carriage is completed or not. The Carrier'slien shall extend to cover
whether acting as sub-carrier, connecting carrier, substitute carrier or D Tier 2 the cost of recovering any sums due. The Camer shall have the rightto sel the Goods at public or
bmlee sub-contractors, stevedores, terminal and groupage operaiors, uamdgud liths Bilof theHague  private sale withoutnotice tothe Merchant

rators and any independent contractors Rules apply, the Carrier’sliability shall not exceed GBP 100 per package or unit due, the Carrier is entitied to recover the deﬂcnimm ‘the Merchant.
emu\oyed by the Carrier in the performance of the Carriage. (2) US COGSA' 16. Optional Stowage and Deck Cargo

“Goods” means the whole or any part of the cargo received o shipper and Notwithstanding any of the foregoing to the contrary, in the event that suitis broughtina courtin (1) The Goods ‘may be packed by the Carrier in Containers and consolidated with other goods in
includes any equipment or Container not supplied by or on behaif of the ~ the USA and such court, contrary to Clause 25, accepts jurisdiction, then US COGSA shall be Contai
Carier. cnmpu\sonly applicable to this contract of Carriage if this Bill of Lading covers a shipmenttoor (2 Gouds whelher or not packed in Containers, may be carried on deBk or under deck without

“Container” includes any container, trailer, transportable tank, flat, or any similar 'he provisions set forth in US COGSA shall also gover before the Goods are notice to the Merchant. All such ler deck,
article used to consolidate Goods and any equipment thereof or con- Iuaded on and afer they are discharged from the vessel. The Carrier's maximum liabiity in in general average.
nected thereto. respect to the Goods shall not exceed USD 500 per package or, where the Goods are not shipped 17. Methods and Routes of Carriage

“Freight” includes all charges payable to the Carrier in accordance with the appli- in packages, USD 500 per customary freight unit unless he nature and value of the Goods has (1) The Carrier may at any notice to

cable Tariffand this Billof Lading.
2. Carrier’s Tariff

The terms and conitions of the Carrier's applicable Tarif are incorporated herein, with particular
attention drawn to the terms and conditions relating to Containers and vehicle demurrage and
detention. The provisions relevant to the applicable Tarif can be acquired from the Carrie or his
Agents upon et Th Cairs sndard Tarfcan e ccessd aine af g oy

been declared by the Merchant and inserted in writing on page 2 of th Bill of Lading and said
rate set forth in Carrier's Tariff,

(3)Shipper's declared value
The Merchant agrees and gcknowledges that the Carrier has no knowledge of the value of the

arrier and

com. In Ihe n this Bill of Lading and Tariff, this Bill

of Ladmg shaH nrevall excepl in cases relalmg toFreight.

The Mercham wavrantsthal inagreeing tothe TEHHS and Conditions hereof he is, or has the author-
ityf, this Bilof Lading.
! Sub-Contracting and Indemnity

ding be
asset uut in the Carrier's Tariff must be paid. Any partial loss or uamage sha\l be adjusted pro

alue. If , the
Carrier shall in no event be liable to pay compensation higher than Ine net invoice value of the
Goods plus Freight and insurance if paid. Any references toleters of credit, importlicenses, sales
contracts, invoices or order number and/or details of any contract to which the Carrier is not a

(1) The Carrier
Cartiage.

the whole or any partof the

this Bill of Lading shall not be regarded as a declaration of value.
“ Umnamn of Liabilty

(2)The Merchant Agents ar, or
respect 1o the Goods of the Carriage as Carier, baiee or othenwise. If, however, it shall be
adjudged that any Servants or Agents are a carter o bailee o the Goods or under any responsi-
bilty with respect thereto, all exemptions and limitations of and exoneration from liabity pro-

by the Merchant that the Carrer qualifes as a person entited o limit liablty
o any Convention o Act pertainingto limitation of bty on martme claims, whichever is
applicable. The Carrier may i ; uding asiot-charterer) manager or

(&) use any means of Carrage or storage whatsoever, including the utiization of railway, road
vehicle or infand river services

() transfer
or carying on another vessel or cunveyam:e i o iy oter means af Sensport i ik
‘named on page 2

(¢)unpack and remove Goods which have been packed into a Container and forward them in a
~_ Contanerorotervise

or not the nearest or most direct or customary
or advertised route), at any speed and proceed to o stay at any place or port whatsoever,
ce or more often and in any

(e)load or unload the Goods at any p\ace or port (whether or not such portis named on page 2 as
the Port of Loading or Port of any place or port

‘whatsoever, once or more often.
(f) comply with any orders or
(2) The liberties set out in this Clause 17 may be voked! by e Contor for any purpnse Whatsoever,
whether or not connected with the Carriage of the Goods, including loaing or unloading other

operator ofthe vessel, o salvor

Guods bunkenng undergoing repairs, ad]us(mg instruments, picking up or landing any persons.
17(1)or.

bythe to

such Servantor Aget. I i e Senvans o Agent, et

shallindemnify the Carrier against ll consequences there

(3)The provisions of Clause 4 (2)shallextend to claims of H—— against other persons
chartering space on the carrying vessel.

5. Carrier's Responsibility

(1) Port-to-Port Shipment

the time o oading of
ihe ort f oading ant th 6o o discarge by tho Carer & e, por of mscharge e
responsibilfty of the Carrier shallbe determined in accordance with German law making the

Agents, the same
limitation available to the Carrier.

5)Delay

d shall not
Iﬂ. Mallers M'eclll!g Performance

atanytime he amge s ey to b et b any i, s, dnger, ey, i
culty or

greed, he Carier doe:

undertake that the port
any partcular time or arketor use,
and the Carrer sl notbe liablefor any loss or damage caused by delay.
(b)If notwithstanding the foregoing the Carrer is held responsibe for the consequences of any
delay, the Carier’
lower limitation applies. The limitation does not apply i it is proved that the delay n delivery
oromission ofthe Carrer or of the inent

any kind including but not limited to war, civil commotion, poltical unrest,
piracy, act of terrorism and threat thereof and howsoever arising (even though the c\rcumstances
giving rise to such hindrance, risk, danger, delay, difficuty or disadvantage existed at the time
contract was entered into or when the Goods were received for the Carriage), then the Camer
(whether or not the Carriage is commenced) may, at its sole discretion and without prior notice to
the Merchant, either:

0] carw the Goods to the contracted port of discharge or place of delivery, whichever is applicable,

Hague Rules compuilsorly applicable. I the event the Bilof Lading has been issted in Ger-

many oracourtry Lading

countries, the responsibilty of the Carrier shall be determined in accordance with German
law, making the Hague Rules compulsorily applicable.

(t) The Carrier shallnot b responsible fo any fault of his personnel and o the vessel's Crew in
cases of damage or loss caused by fire or explosion on board the vessel or caused by the
navigation or management of the vessel, in the latter case save for damage or loss caused
when executing measures which were predominantly taken in the interest of the Goods
(*Errorin Navigation and Fire Defenses").

Exclusions

(a) The ights, Celonten, It an s ofwhasceer s provided for n tis Billof
Lading shall apply in any action against the Carrer or loss or damage or delay, howsoever
occurring and whether the action be founded in contract or intort.

(b) Save as othenwise provided herein, the Carrer shall in no circumstances whatsoever and
Howsoever arising be liable for direct or indirect o consequentil loss or damage o loss of
profits, unless it is established the Carrier himself acted with the intent to cause damage, or
recklessly and with knowledge that damage wovid probablyresult The Merchant shal indem-
iy the Carti againtany customs labilies eve f cause by o ofth Goods.

(c) The Carrier shall not any fault of other
managemem of the vessel, in particular u\\om cn board 0' the vessel orlhe Crew of atug boat

of the vessel, save for damage or loss caused when exewlmg ‘measures which were pre-
dominantly taken in the interest of the Goods.

Ifa Comamer has not been packed by or on behalf of the Carrier:

(1) the Carier shall not be liable for loss of or damage to the Goods caused by:
(a)the manner in which the Container has been packed or
(b) the unsuitability 0' the Goods for Carriage in the Container supplied or

cive condition ofthe Container or the incorrect setting of any refig-

() Prior to loading and after discharge the Carrier is not deemed the Goods.
‘The Carrier is not foracts or
‘e Carrier o ill of Lading covers the Carrier,
ashipment to or from the USA, however, US hall Goods are by

d hereo, provided that,if the Container has been supplied by or on befalf of

loaded on or after they are discharged from the vessel.
© Umess mmce of loss or damage be given in wriing to the Carrir or his agent at the port of
discharge bef ime of the removal of the Goods into the custody of the person
entitled to delivery thereof nder he contrac o Cartiage, or, f the loss or damage is not
‘apparent, within three (3) days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by
me Canieras described in this Billof Lading and any such loss or damage which may have

orrrt e me when the Confaner s packed o

(d iage.
(2t Mercntshalinderny e Carirsgaistany s amage nammy ur ot

to that indicated on page 2 of this Bl of Lading or that which is usual for

nat
‘additional Frelghg‘ Dr

Freight; or

the mummm i port
which the Carrier ‘whereupon th Carrier in
respect of such Goods shall cease. The Merchant shall pay any admlwonal cas(s o! Ine Carriage
to, and delivery and storage at, such place or port.
19. Dangerous Goods
( e or ma 3

materials), to the Carrier for

without the Container as wel a

r damaging

g and

laws, regulations o requirements. If any such Goods are delivered to the Carrier without such
written consent and/or marking, or ifin the opinion of the Carrer the Goods are or are likely to
become of a dangerous, inflammable or damaging nature, they may at any time be destroyed,
disposed of, abandoned, or rendered harmless without compensation to the Merchant.

(2) The Merchant warrants that the Goods are sufficiently packed in compliance with all laws or

ever and howsoever arising caused by one or more matters eferred to n Clause 8 (1).
(8 wih fegar 1o refgarat Goods, e Carir Shall b deemed 0 e g e obligations
under the contract of Carriage and shall iave no liabilty whatsoever i such refrgerated Goods
atecared i  age ofpusof minus 25 degres celsius n regaid 1 ay emperatut nd-

IODBGUG the respon-
iy ofthe Carer. T e alore-
i 2 Continer has been ceivere o the erchant he Nerchart mustprove tat the
damage o orlssofhe Goods did ot our urng th perd afecelver, ihen te Con-
tainer was in the custody of the Merc!

() Gomponsatonshallbe chculte by refrence o the value of the Goods at th lace and the
K he re celverd o he Mo, o af h e and the te hey shoud avebeen

201t i of Lading. T e “apparent good o andcondon” whn used

jard to the nature of the Goods.

(3) Whether or not the Merchant was aware of the nature of the Goods, the Merchant shall indem-
nify the Carrier against all claims, losses, damages or expenses arising in consequence of the
Carriage of such Goods.

20. Mn||||mnn and Delivery

in this Bil of Lading with reference to the an that
e oo wirocfed wora v b 1o Catio e g f i tampersirsan poge 2o

this Bill of Lading.

the Carrier undertakes that the Container is equipped to main-
tain the temperature set by the Merchant. The Merchant remains responsible for the conse-
quences of any temperature irregularities prior to receipt or after delivery by the Carrier.

delivered. For e Carrierslabiltyforloss of o da-

2geo e Goods,he soundvaue f e Goods s agred f b th nvicevalue plus Freght

and insurance i paid,
thatth

e Bill of L from or to the USA

US

(4)Container tothe Carrier

(1) Any failure to g the arivalof

Ty ot oleve o Werhantof an bigato erunder.

(2)The Merchant shall in the Carier's appli-

cable Tai. I e Merchant fais o do o the Crrie fll e g, wihoutnotce, 1 umpack

the Goodsp st inhe open o nder
r,at

the Carrier in any liabil-

the. Merchan(
mereupon the liability of the Carrier in respect of the Goods stored as aforesaid shall whaHy

Inthe event the Container is not so sealed, the Carrier reserves the ngm at Merchan( 's expense,
fo return the Container to the Merchant for resealing, or to affix a seal.
9.

from the vessel n the USA
(2) Multimodal Transport
(a) I the place of damage to or loss of the Goods is known, the responsibilty of the Carrer is
Cariag

e
port-to-port leg the “Error in Navi-

)it lossor
gation and Fire Defenses" as per Clause 5 (1) (b) apply.

e Carrir or any
ized by the Carrer butunder o bligaton,

time and to inspect the Goods. I, by order of the authorites at any place, aCumalner fas to bo
opened forthe Goods to be inspected, the Carrier will not be iable for any los

the costs of such storage, as well as detention

mage.
it e e s o e delivery of the Goods within thiry days of delvery becoming due
under Clause 20 (2), o f i the opinion the Carrier they are ikely to deterirate, decay, become
worthless orincur charges whether for storage or othervise in excess of their value, th Carrier
may, without prejudice to any other rights which he may have against the Merchant, without
notice sell, destroy or dispose of the Goods and apply any proceeds of sale i reduction of the

as a result of such opening, unpacking, inspection or repacking. The Waer shaII be entited m
recover the costs of such opening, unpacking, inspection and repacking from the Merchant.
overt %

©lfit portleg for ip
lated in Clause 5. (1) m almve Clause 5 (1) (c) applies;

(d)In the event that part of the multimodal transport is a shipment o or from the USA and the
damage to or loss of the Goods occurs at the time between the loading at the port of loading
and the discharging at the port of discharge, US COGSA shall apply. US COGSA also applies

efore the Goods are loaded on or fter they are discharged from the vessel n the USA.

(¢) With respect to road Carriage between countries in Europe liability shall be determined in
‘accordance with the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road (CMR), dated May 19, 1956; and during rail Carriage between countries in Europe
according to the International Agreement on Railway Transports (CIM), dated February 25,
1961 [or any amendments to this Convention or Agreemen]

(f) Unless notice of loss or damage be given in writing to the Carrier or his agent at the port of
discharge before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person
enhﬂed 1o delivery thereof under me contract of Camage or, if the loss or damage is not

apparer he delivery by
the Camer 25 dosorbedin s B of Lading. The mmce must clearly specify the damage.

Notwithstanding the aforesaid, if a Cm\iamev has been delivered to the Merchant, the Mer-

chant must prove that 55 0f during

delvry, when the Contaner was i the cuslody of the Mercham

the Good

. s
Ifit appears at any fime that, due to their condition, the Goods cannot safely or properly be carried
further o without incurring additional expense or taking any measure(s) n relation to the Container
or the Goods, the Carrier may without notice to the Merchant take any measure(s) and/or incur any
additional expense to carry or to continue the Carriage thereof, and/or sell or dispose of the Goods,
and/or abandon the Carriage and/or store them ashore or afloat, under cover or in the open, at any
place, whichever the Carrier, in his absolute discretion, considers most appropriate, which aban-
donment, storage, sale or disposal shall be deemed to constitute due delivery under this Bill of
Lading. The Merchant shallindemnify the Carrer against any adtional expense so incurred.
11. Description of the Goods
The shipper warrants to the Carrier that the particulars relating to the Goods as set out on page 2
have been checked by the shipper on receipt of this Bilof Lading and that such particulars, and any
other ‘on behalf of The shipper also
warrants that
12 Merchant's Responsibility
(1) Al persons coming within the definition of Merchant in Clause 1 shall be jointly and severally
liable to the Carrier for the fulfiliment of all obligations and warranties undertaken by the Mer-
chant either in this Bill of Lading, or required by law. The Merchant shall indemnify the Carrier

(4 Without prejudice t an earier ermination by virtue of law or any other lause oftis Bil of Lading
the Carrer

ownrisk cusloms or other authorites.

21. FCL Multple Bills of Lading

(1) Goods will ony be delivered i a Container to the Merchant i llBils of Lading i respect to the
contents of the Container have been surrendered authorizing delivery o a single Merchant at a
single place of delvery.In the event that tis requirement is notfulfled the Carrier may unpack
the Container and, in respect of Goods for which Bll of Lading have been surrendered, deliver
them to the Merchiant on a LCL basis. Such delivery shall consttute due delivery hereunder, but
will only b effected against payment by the Merchant of LCL service charges and any charges
appropriate o LCL Goods (as aid down in the Tarif together with the actual costs incurred for
anyaona seioes endred

@ IfthisisaFCL
on page 2 to the effect that oy part cargoes in the cmmer"; then the Goods
detailed on page 2 are said fo comprise part of the contents of the Container ndicated. I the
Carter is required to deliver the Goods to more than one Merchant and i llor partof the total
(Goods within the Container consists of bulk Goods or inappropriate Goods, or is or becomes
mixed or unmarked or unidentifable, the holders of Bils of Lading refating to Goods within the
Container shall take delivery thereof (including any damaged portion) and bear any shortage in

againstalloss, damage, expenses and fnes, arsing or esuling these obli-

isat
uenvereu loth e for e,
1IN AT THE AW WHIH £ APPLICABLE UNDER CLAUSE S 2) (o) S NOT
AANDATORY AND PROVIDES FOR LABIY EX DRS PER
MUMLIABILITY SHALL BE2SDRSPERKILD OFTHE GROSSWEIGHTOF THE GOODS LOST
AMASED. SDRS MEANS SPECIALDRAWING RIGHTS AS DEFINED BY THE INTERNA-

(U} IF THE STAGE 0F THE GARRIAGE DURIMG WHIBN L(]SS OR I]AMAGE OBCURRED IS MOT
KNOWN, THE CARRIER'S
HOWSI]EVER ARISING EXCEED 2 SDRS PER KILO 0F EKDSS WEIEIIT I]FTIIE GOUDS LﬂST

MAGED.
0 TI|E CARRIER SHALL NOT BE ENTITLED TO THE BENEFIT OF THE LIMITATION OF
LIABILITY PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 (2) (h) AND (i) IF IT IS PROVED THAT THE DAMAGE
RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION OF THE CARRIER OR HIS SERVANTS OR AGENTS
DI]NE WITH IMTENT T\'l DAUSE DAMAEE OR RECKLESSLY AND WITH KIWWLEDGE THAT
:SULT. HOWEVER, IF THE LOSS OR DAMAGE HAS
OCCURRED I‘IUKING THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA, THE CARRIER IS ENTI“.ED TO
TI|E BENEFIT OF LIMITATII]N OF LIABILITV 'AS PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 (2) (h) EX(
IT1S PROVEL DAMAGE RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION! OF THE
CARRIER WITH INTENT TU CAUSE DAMAGE, OR RECKLESSLY AND WITH KNOWLEDGE

90147345 LV.03/13 Printed 03/13

(2) The Merchant shall comply with all regulations or requirements of customs, pans and/or other

22, General Average & Salvage

authorties and shall bear and pay al dutes, axes, ines, imposts, expenses

General average to be adjusted in any curteny at any p\ace selecteu by the Carrier and according
fothe 1994,

Freight for any additional Carriage) incurred or suffered by reason of any e 050 comply, or hall sxcluswe\y subject to in Clause 25.
by reason of any illegal, incorrect, or insufficient marking, number or addressing of the Goods or z& Both-to-Blame Col
the discovery of any drugs, narcotics, stowaways or other illegal substances within Containers  The Both-to-Blame Ccllls\on clause published by the Baltic and International Maritime Council and
or P D this Bil of Lacing.
counw, and shall indemnify the Carrier in respect thereof. 24. Validity
In the event

(3)If Containers supplied by or on behalf o the Carrer are unpacked at the Merchant's premises,
the Merchant s responsible fo returning the empty Containers (ree of any dangerous goods
placarc, abls o atings) it nfertsbrushed an clean, ot poit o paceGesiateo

tion or national law which cannot be departed from by private contract,the provisions hereo shal
tothe extent of such inconsistency but not further be null and void. Unless otherwise specifically

by the Care, s Servans or Agen, it i prescribec. Shoul a Contaier ot b agred n wrilg betien the Wercant and he Care, e Tes and Conions of s Bi of
retured within the time prescribed in the Tarif, the Merchant shall be liable for any detention, Carrier.
loss or expenses which may arise from such non-retum 55 Lo Jurisdiction
13.ISPS Code this il of Lading
(1) The Merchant the ISPS Code. I the Carrier shalbegovered by te fa of e Fderl Reubic o Gem\any and deloined  te by
anyatvr i harm- intencs
from an fosus me erhanre Carrie has aso he optint mmeama\me Werchants plece o businss.
@ The Men:nanl undertakes to pay Ihe Camer any costs or expenses whatsoever arising out of or  Inthe e law shall lie in

related to security regulations or measures required by the port facility or any relevant authority

v P G o s e o camr s oo

75



Annexe

Art. 1 - DEFINITION
Connaissement : désigne le présent contrat de Transport qu'ilsoit appelé Connaissement, lettre de trans:
port maritime ou «waybill.
Tramsporteur s\gmﬁe Ia partie désignée au recto du présent document et au nom de qui a été signé e
connaisem

rchard + englobe e chargeu,le réceptionnaie, e consignatir des marchandises, lexpciteu, toute
pevsonne possédant ou ayant droit 4 a possession des marchandises décrites au connaissement, le Porteur

Marfret

CLAUSES ET CONDITIONS DE TRANSPORT

Arts. - DESCRIPTION DE LA MARCHANDISE ET NOTIFICATION
(1) Le Transporteur, ses agents et employés ne seront en aucun cas tenus responsables d'une insuffisance
ambalisge, g neractiudes, obiteraton ou absence de maraues, numéros, adresses ou descriphon, i de
lal o des Nl encore du défaut de
notification au ré Marchandiss, e dépc dusages

Verso de connaissement

 une tempéraure plus devée que cellerequie pour e Tansport, {3)Le Transporteur ccepte aucune
respansabilté de quelque nature que ce soit au titre des avaries subies par les marchandises se trouvant
Tintérieur du véicule ou d conteneur 31 site Fa ponma o one asance 4 aoton raor

Le Transporteur est seulement tenu
de fournie [électricité au groupe fngunﬁque du véhicule ou du conteneur et ne sero pas responsable d une

1L amsponca e T aveune ot Qv o poch s conen 4 1a quantits,
32 qualt, 3 I description, aux marques, aus nombres ou vleur des marchandises et nassume aucune

pr
1t pour le compte des parties & cirdessus
Porteur :sgnfetout personne en possesion de ce connassement et veste de a propriété des mar-
chandises o consgnaion, endossement du connasement ou autrem
archandie ; dEuine o 0 porie e 1 <argacon recue d Maréhand y compris tout éauipement ou
conteneur non fourni par le transporteur.
Conteneur: engabe taut conteneut remraue, rservol ansprtale, lateau u et o tout autre

Aenermnerent e el s bpbavons ot pestaons entreprises pr e Tansporeur au tive
des marchandises.

figurent l lieu de Dnse e charge et e lieu de vraison au recto du connaissement
Acheminement de port 3 port : Lorsque acheminement st pas un transport combiné

lelr description.
@) Toute déciaration incluse,énonant que des rmarchandises en fe ou an acer, ou quel que soltleur
description, ont été apparent n'implique en aucun cas ladmission par le Transporteur
(e Tabsance de oulle pour el g tooe respencsbine

{4) Le Marchand garantit au Transporteur que la description des marchandises au verso du présent connals-

Is marchancise ayant pour org C Tbeenee o s ks conerbe o hermosa o & rchan e e
caché I panne u systéme de rfTigration o e quelauepari du groups dectriue qu'sle concee i
marchandis ou le nawe, (4) L tenme « b tat o Conditomerert apparents » rsquil st atlid dans
ce Comasserment par vefevence o Vitchandises qul nécosstont 0 re«ma-ssemem ne signifie pas que

e Tansporteur orsul a recu les Marchandises v avelies 3 a bomne températue. () o
FanepeRos e Seraan e o esponeale s dommagas rovonobs ot 1y condersabon. (9L e
chand et lore duiser son propre systme denvegisrement 66 terapérature  fintriour Conteneur, Le

Soment a &t vérinéa par 1s Chargeur I réception du connssemert et que s desrption,ou toute aure
recte.

e ne sont pa ctes et e contieanert pas de contrebande.

Art. 10 Inspection de la Marchan

{3) sans y étre pour autant ohhge \e Transporteur, transporteur substitué ou tout autre sous contractant,

2 le droit o 3 tout moment tout conteneur ou colis et d'inspecter les marchandises. En cas de fausse
leTranspe

ke tout ce 2l oot i 20 Tansparcur 2y
i g tout nayreprén au conrat out navirede subttution, ot navire propre au ransborde-
memouemwovea\’execu ion du présent contrz

Colis ou Unité : s utlse pour chague colis 3\\esmimhand\saswmemm”ezs

P e o 1 bt nesort pas emsie

Regles de I Have : désgne e dsposions de s Convention Intematinale de Brueles du 25 ot 1924
sur lunification de régles en matiére de Connaiss modifications apportées
o s Protoceles signd 3 Brueales e 23 fovir 1968 et o 75, ma seuloment dons s
mesure ol les dispositions de ce Protocole sont impérativement applicables au Transport couvert par ce
Comasseme

ésigne Ia loi américaine relative aux Transports de Marchandises par Mer (United States

Cotogeof Goods b Sea AL 8 US.C Ape & 900t s ele qoe e o 1956 & amendée pr o e

Art. 2~ GARANTIE
d

tant les clauses et il
ou quil a qualité pour agir p
Art. 3 SOUS-TRAITANCE ET INDEMNISATION
{8) e ronporteu peut sous- e tout u partedu ranspor  quelue e gue e o De covenion
expresse entre les constance un emploe,répose o agent d Tansporieur noam
ht touk entrepreneur naépengant employé 5 t o oceasommelpa f Tansporteur] ne
pours s teny resporable v s o Fetchand: oot touks pert, dommage ouretard de quelque -

cte,

derniers.

compte

St s o o o o o e v som it vec e T
(2) sans préjudice 3 la portée générale des dispositions qui précédent, toute “wonération, limitation de
responsabilité ainsi que tout me fense et immunité de quelque nature que ce soit dont jout le

neportur o dont | pourat s réellbénafceron pr exterdon & Lout emplov, prépost o agnt
duTransporteu

tel que stipulé dans la clause 19,

(2)5i. par un Conteneur

dises, Ie Transporteur ne sera pas responsable des pertes ou dommages survenus du fat de Fouverture, du

dépotage, de lnspection ou du ré-empotage. Le Transporteur pourra néanmoins recouvrer le cot de ces

opératons auprés d archand. Sl agparai que les mrchandises ot perd d lur valur ¢ transporteur
marchandise.

frais engagés restant 3 la charge du marchand.

P
dnnnees extraites du systéme du Conteneur.

IONS
m Nar\obs!am Joute conventin, réglemenation ou coutume du port et avant méme de declarer (arivée
au utres e Transporteur et e Captaine
ant e drow da charger, décharger, ansboder 1 cargaison o e 1a décharger st s alg
barcations ou de la faire débarquer a uai, en entrepét sous dauane, en consignation mez\A&emouauues
magasins, quais, silos, etc, de jour ou de nut, les dimanches et jours fériés comme bon leur se
aux frais et aux risques de la marchandise. Le Capitaine ou le Transporteur ne sont en aucun
signaler au Marchand [‘arrivée des marchandises. (2) Sile connaissement stipule une pluralité de ports et/
le port de de: o lieu de
étre déclare 3 [Agent au plus tard 24 heures avant larrivée du navire
facultatif. A défaut de cette déclaration, le Capits

au premier port ou ieu de livraison
aine déchargera la cargaison au port facultatif indiqué au

@) Enaucun cas e Tansporteur e sera d P
des actions prises en vertu de la présente clause.
Art 11, ETAT DES mxcumnlszsuricmnr LeTRansroRT

et considéré comme le plu
faculté de faire escale en tous ports sur itinéraire
Titinérare le plus proche ou le plus diect, dentrer cale

lus avantageux pour [‘exploitation du navire. (3) Le navire aura la
habituel ou hors de celui-ci, qu'il $agisse ou non
séche avec son chargement, de transborder les.

Silapparita tout moment g h s un atre v ou plseurs,do es expédlir par ronport teresre,sans encouric

nablement o pour autant aucune responsabilé vis-3-vs, de Ia cargaison ni obligation den informer le d qui

& porer peut aréevs (1Kot csresents ot ecous vnurm\tavmrde:e ot notamment maisnon Imratvamen

(et entant qsagens unuement prence towt mesure el/ou engoger - dens ,le Capitaine et e

Earsponer o poursuie o Tatapon Concaré, oo avandonner e Tanspo et/ vendre ahener\es Transporteur ne P Transporteur cesse

Marchandses etfo s etrepeser 3 trre u 3 bord, sous abr o o en out e, selon ce que o Tars 2292 e succede.

porteur jugera le Ces abandons, iinati e iion At 15, METHODE ET ROUTE D TRANSPORT

veguheveauxTermes e Conditons e o Conmasament. L Marchand ndemeers I« Tansporiou de e 18 e rrsporteu pours  fout moment ot sans en s préslsblement s Marhand, ) e toue

dépense supplémentaire aini encourue. issofe moyen de

At 12, RESPONSABILITE DU MARCHAN y mmpns s absborder oy 65 tanaporer af un aure Noure e el dlsgnt v d‘fp(:"le;\es

8 Toute e personnes sépondent & o fivon du Marchand vste 8 Clause 1 serant ndeiniment [d, e e s e (oo v B R I
solidairement responsables 4 [égard u Transporteur du bon accomplissement des obligations auxquelles A el o

Sest engag le Marchand dans e cadre de ce Connaissement, et ce méme en cas de transfert du Connaisse- .

rent 0 Saeiaue mamire e o son, 3 tout stre Personna. Uné el respaneabile dokIncure mls
pas se limiter au frais de justice et aux fras raisonnables d‘avocats compris dans fensemble des sommes

i.Le réput et pou
les persomnes qui sont ou peuvent étre e Taerts o péposes s aie permanent ou cccasiomel (incluant

consmme comme partie intégrante au pvéssm connaissement.

o Trinspﬂrr dePort 3 ort Losque o perte A dommage suvert et e chargement des Marchan

e Tvanspovleuv o0 par tout Tansporteur s Suhsnme au port Lo

thes 2 st
) Le qu'il a vérifié lors de la remise de ce Connaissement les mentions relatives aux Mar-
chandies, Sl ces mentions, et tous auires Séments fourns pr ou pour Is comate du Chargeur,sont

{81 Le Marchand soblige  ddormager I Tansporteurde tous préludices pertes, amndes, frls résulant

dinexactitude de ces caractéristiques ou d'un manque dinstructions de sa part ou de touite autre cause
Transporteur

@) Le Marchand se conformers 5 outes s eglementatins o aus demandes des autorités douarieres,

5,1

Transpor-

15l 5015/ 0E/H556 o i Rago de L eve o o v et s Reges g L oyt i
ement aplicable e Connalsement Le Transporteu n sra en aucuncas esponsabe s prtes o
dommages aux Marchandises, quelle au'en soit Ia cause

5051 4 U Foren Pacoeet At oe 1577 e UK Karbery

e e 3010, o v o el on WEULUr S0 14 s Sconemucs T s

lmite 3 les réglmentaions publices par s Eats Unis Lunicn Européenne e es Natons Unes e M
au s s une entité enregistrée par les Etats Unis,

e,
T Ehargiomant ou s S4chargermont d e, Nepalsiams e . vecbde ot daps I cos o e 1
impérative disposerait le contraire, le Transporteur bénéiiciera de tous les draits, exonérations, limitations
et mmurités s Regls e a e, pendant cete pérfode dextrsion d responsabilte o ce,méme il

Uion Eoropbcona o o Koo , comme étant bloguée, refusée ou sur la lste des ressortisants
spécifiquement désignés (SDN list) Le Marchand] supportera wus \es droits, taxes, amendes, impositions,
ct des

ﬁue\m que d ns ' harger les
Riarchancises on tut e ou port 446 ¢ por 35k o o enBe a verss o port ds chargemert
lesenfreposer
B pour leur compte
ou habiitée 3 donner de tls orres ou recommandations aux termes de a police dassurance cowrant e
moyen e Unsoor s, [§ ot oo d nvir v ou sons pite,deemoraer i e
Transporteu dansa Clause 18 (1) peuvent
e mqutespar e dermer e terescreonstanes eltves o non au Tansporces Varchandises 1
comprena oule da handises, e soutage, lesréparations au
vwe, le reglaeed’ms(mmems, I'embarquement ou le debavqueme/\! de toutes Pelwm\es participant ou non
plotation ou 5 Fentreien du Navire, et {355 stance du Navire en toute stuarion. Toute acton entreprise
dans \e cadre de la C\zuse 18 (1) ainsi que tout retard pouvant en resu\ter, ne seront pas considérés comme
constituant une inesécution contractuele e non comme une déviaion.
Ar 20UBERTY CLavse
e Transport es, e I tord, iffculté
o0 mpethemont g s so o aue eapache s Morehamdses S arapefces comvnsbe
ment e en toute sécurté) et qu'ele quen soit | cause (méme sices obstaces, péris,retads, Giffcultés, ou

epenses e perte ( comris e Fet supplémentalre] imposés du t du o respec

Dans
Port vers ou part des Eats-Uni le US COGSA sea excusvement applicabl:Les dspoltins orines
par e Us COGSA s'appliqueront également (sa I

u chargement des Marchandises 3 bord du A oo 3 ot déchargeiment du Novre. 3 3
Condlon toutels que pendant ces pérodss lesiies Marchandises sent 1¢ sous s grde efecie

5505, ou du fit  un marguage, numérotage ou Ia découverte gans le Conteneur
G Marchandises ou substances lctes, icorectes ou nsuffsanes, ans aue d clandests e Marcrand
indemnisera e Transporteur en conséquen

8151 1e marchand ubise ses proptes contenrs il devra sassrer quils épondent aus normes 50/CSC et

Tansporteur o de out aure Sous Trent. (2) Tansport Combin

prendre soin de respecter la législation en vigueur dans tous les ports dlescale.
(6)

Tansportos o3t srcement miee o0 transport maritime. Le transporteLir ne peut en aucun cas étre tenu

u Transpe ovreurou sonr loués par ses soins, le Marchand st tenu
(7 jours), vides dauipés, e cas échéant
de tous s s, s s et fche o maruuage el & ey marchdies dange-
feuse aup

songrt ot (a) (ransnof{ev Jes Marchandiss jusqu'au prtde déchargement préw ou u e derason
1 le Connaissement ou que celui habituellement
paiement du Fret supplémentaire, incluant les
primes pour rsquede guere el qulfaura déterming, ou () suspendre e Tansport: des Marchandies
et les entreposer 4 terre ou 4 flt c ‘mes et Condition:
e les moyens raisonnables padler s que potse, mat I Tramsporteu né prend

e engagement auant 3  dure de o Susperson e 2 dela d réexpéiton.Dans cete yvathise e
Tansporteur aur droft au paiement o r il . ou (c) abandonner le
e s 1 Sponton d Mrihand n fout leu o portque e Tanspor

Néanmoins,
transporteur serait teny responsable pour le & par un tiers, il

I emncaNa b1 andpertaus ey Gbarmmbe o sceord avee e dncece & 0 o1 5.4 Y ) crdmmsaus
{a) En cas de Transport ferroviaire ou routier réalisé dans un Etat autre que les Ecats-Unis, Ia responsabilité

Marcl
e Tramemareur Do o0 pere s o age o comemest e sous s corti oh
Ser8 18U O accept e des de 3 raraton rodut pa e ansporteur & moins que dars e ina ous

e iers ot omprapt e Lx respaneabet d Tamspersaor s gard de ces Marchandises cessera
lors de cette mise 3 ispositon. Le Transporteur aura néanmins o I et o Fre afrent aue
port

port,

duTransporteur

Transporteur un dépst de e cote

rendue mperatuement appcae ar s i de et Et telles lois , les dis-
ables.

t.
positions deIa Clause 4 (2) (f) ser {b) En cas de Transpﬂr! router

auTransponem ntamment e ret, les st e Coneneur et
nsport

f responsabite o Sera éterminge Conformément & 1 Comvenion ds Geneve restve a4
ot de Tarsort ptematonal e Mirchandses par Routes (1) du 1 o1 1956 ot en casde Trans-

i
Larani e sera gonéraice dimbrat lgaut o copventionnels
m Les Conteneurs remis au Marchand pour empotage et depoxage ou dans tout autre but, sont laissés aux

B Canvention e Berne refatve au Transpor mematona de Mzr(hznmxes ar cheminsde fr (CM) du

25 février 1961 (ou

a0 S Fierour ot it o etsous resevve aue oo Marcnsnmse; oient Sous I garde d Transpm!eur
e Tra

i B Tryporhios o s Clouke s (1) ne ot pas applcabe 3 un T anaoers comind en prvesance,

5 0u 8 Fiteieur des Etats-Uni I3 responsabite i Transporteur sra rége pa f sea soumise aus
termes et conditions du Connaissement amis Substitué et/ou lorsqu'is seront appl:
e, o ormes o cnditors e Unfore B! Lo i o s 0 0 ranopeess Sobebtse
sera ncorporé 3 résnt Connasement dans son égalte, Nonabtan e prcde,dans e ca o

Transport Combiné sera régi par les
présent Conalssement ; des copis de Ce(s) contra(s) seront mises, sur e deronde, 3 s depoation

Couses 0153 4] s ¢ Coomméments i iov 6 1) o g i o

Marchand osquls sont sousson contle, Le Marchand indsmniser e ransporteur pour
ont

de tout Conteneur quilui est remis.

ura s facturd au pids, au volume, « 3dwslorem » 0u 31 i, au choi de Armateur 3
fournis par le Marchand et en toute hypothése, est payable dans la devise stipulée au
connz\sssmenl L fet st caloi ur o base desnformatons détaies founie ar ou pour e compte
hand. Le transporteuir peut  out moment ouvri tout conteneur ou tout cols ou unité afin de repeser,

ou redualoer 1 contem. S 0 nformations détallécs fouries o o Mamor i archard st

inexactes, s paries conviennent e e transporteur aur e Grit e perceval un montant &gl ay double
BTt cotect moin o horaes e réparaton i péjocice bl (2) Lo et et o Chorgssont ripurés acals
2 tout éve 3 la réservation du Transport de la Marchandise aupres porteur ou
de son agent ou de tout autre représentant et sont non remboursables. En cas d'annulation du Transport
par le Marchand, ce denier sera redevable envers le Transporteur, son agen, ayant droit ou cessionnaire,

 Comnés éalss s Fextrieur ds tteUnis ol COGOA st s vpiaement oo
| )

rison de ctie annulation. (3) e Tiansportur a e ot ' ‘xiger e paiement du fret et des charges soit lors

s pedant 1 oot 5 cos e 50 dommages renhent detote cause ou éénement néutable t
dont e Transporteur ne pouvait empécher Ferercice

e la want a lvraison, que ce soit dans a devise stipulée dans a grille
ey ouan toute st v de s ~hah (8) Uatenton 8 Marchan est atire sures condfons d

fecasconare, s esponbile masimaledu Transporeurau e cete Goune s 5 erade o 2ors
g e Marchandice pedue cu encormagée. (3 Mania - Craque [0 queIe Tramsgorear acceptera
u amompm &1a demande du Marchand tout acte ou opération non initialement prévu et/ou mentionné au
sent Connaissemen, i 'agira qu'en qualté d'agent du Marchand et l ne pourra étre tenu pour respon-
Eoble e tout dommags, pert oo avaie 3 Ia Marchandise survenu au cours des actes o operations ains
réalises o de tout utre pruice de quelgue nature 'l st S pour une rison quelconaue e Transpor
N refuser la tres des idessus, sa responsamm

Tehond. e Tanéporteur
sers subrogé de plen doft danstous ls ot du Marchand » Fancontre do tous es Ties, v compris es
Transporteurs Substitugs ou tout autre saus-contractant, au fitre e la perte ou du dommage.

si
le Transporteur décide dfutilser delaCla Transport
envertyde  Clause 19 (0, ctie d&slon ne potera pas péjclce  son drot dabandonner ar 1 Sute e
Transport en vertu de a Clause 19 (c).

Art. 21 MARCHANDISES DANGEREUSES

(1) Aucune Warchandse dangereuse, nflammatle ou dommagesble ou pouant e devent {y compris
les matieres radioactives), susceptible d‘endommager quelque bien que ce soit, ne pourra ire remise au
Transporteur sans son consentemen. &, et sans que e5 Contenaurs ou les embalages contenant ces
Viarchand ue les ises efles-mémes alent été é de
fagon a indiquer leur nature et leur caractére dangereux et se conformer ainsi & toute loi, réglementafion
o msiuction appIkables 1 ces Marchandises sontremises u Tansporteur sans son conserfement érit
etfou sans marausge, ou i, dans [opiion du Transporteur elles sont nt devenir dangereuses,
inflammables 0u dommageaics, eles peavent 3 e Gétrite, vendugs, abanaoantes o
Tendes Inofiensives, sans MAEMIS pout e Marchand et sans préjucice des arois 6u Tansporteur au
palement du Fret. (2 Lo Marchand sengage  founr 2u Transporteu toutes e nformations adéauates,
completes et 2 jour quant  la nature, dangerosité, et la manicre d'e  enteposer et tansporer
archandis, o grane e ces Moréhancses ont o conectement eoatéss, avmées t o

maniére »supporter e aues du Tansport, e 4gao & feur nature dangereuse et conformement aur lis
ou gl licables au Trans ‘aui e fa nature des Marchandises,

Marchand devra indemniser le Transporteur de toutes réclamations, pertes, dommages ou dépenses résul-
tant du Transport de ces Marchandises. (4) Aucune disposition de cette Clause n'aura pour effet de priver le
Transporteur de tous drots prévus par ailleurs,

bt s de aruée des Marchan-

Art 22. NOTICE ET LIVRAISON
[ty

ou de ses agents. (5) intégralt u fret et des charges dort étre paye sans i

dises ne figure g Transporteur, et le défaut

(6) Toute personne entrant dans Ia définition du Marchand (. article 1) qu'il Sagisse ou non du chargeur
est responsable envers le Transporteur, son agent, ayant droits ou cessionnaire, du paiement du fret, des
charge e des surestaris, it que des obligations contractules matérilsées r e présen: connaise

: eciaton do e N AN apres la fin du voyage. (7) Le Warchand sobligent soldovement inderriser

e ransporteur de toute consdauence dommageable résutant de [3pplication de mesures dovarieres ou
i boes, iser o v o, Tapsporteun o - o Ager, oo eie o o o
solt,8)Toute Personne chargée r e Marchand dorganser Fexpédtondes Marchandies sera 2 considérée

Transporteur et ne eleve pas e iarchand des obigations définies cidessous. (2)
Le Marchand soblige 3

ont 5 5a charge.

8} sile Marchand ne pvend o son e marchanaton gvece sl en ot ouen pame seulement,
et & lendroit of le Transporteur st en droit nter lavis darrivée, quil sagisse dun

{Fansport de port  port u sous connalssement combing, le Tvanspovlsur peut sans en aviser le Marchand

désarrimer ou dépoter I

oS Ten o Dl i o0 song 2o e e Marchang. Un tel ntreposage st répute

valoir livaison conforme des marchandises et et fin immédiatement & la responsabilité du Transporteur

e fagent excluif du Varchand e sucun gaement de Fre  cett Personne e pouts B consigéré . quant aux varchandies ouf parte des marchancises (e Casechéant) ans eneposbe. Tous 65 has on
4015, NOTIEATION D€ RECLAMATION €T DELA DA€ u Trznspur!eur De la méme fagon, tout défaut de paiement au Transparteur. De la ~ résultant (s sont payes ou doivent fétre par e Transporteur ou son agent ou Sous-Traitant) devront étre:
A défaut de réserves pricises ot mathées décrant en Teon s nature des pertes ou dommagesaux Mar- e fagon, tout défout de pae Fretau cette réglésa o e archont s oo (95 Marchand ne prend pas aison des

écritau Transi e psment o tarchand. () Fout e handises dans s djous o suvent dae e vlso v conformérmert  ainéa 3 desss,
At o 2 momen de 3 ivrttan dee Vi ‘ou dans les troi e livraison fret u sile Transporteur juge que les marchandises risquent Etériore de Savarier ou de cevenir sans
s e o1 dormbges nom Sppaents, s VchATANES Sttt resomies B i It s e ek eniner s 1 entegona o sites xchbont oo v o g Sngene

quelles sont décrites au Connaissement. En tous cas, e Transporteur et ses Sous-Traitants seront déchargés
toute responsabilté pour non-livraison, mauvaise livraison, retar 3

action judiciaire ne soit intentée dans Fannée de la ivaison des Marchandises, ou de Ia date  laquelle ces

Marchandises auraient dd tre lvees.

Art 6. - CLAUSES DE RESPONSABILITE

(1) Base de Findemnisation : Sans préjucice & toute autre Imitation de responsabilté appicable en vertu

ilege
e ot te Tangporiur dun priviege sur
sur tout document  fférent en gorantie du pairment de toutes e sommes, urprimes, fau s cottsde

dun transport de port & port ou sous connalssement direct, sans préjudice de tout autre droit dont il peut se
prévaloir 3 fencontre du Marchand, le Transporteur pourra vendre les marchandises et utiiser e produit de.

el

koot en

ontrat de
‘e bénéi

& aux saues e s marchandie, De méme e Transporteur pours o frais et

rsques du Marchand. Saisant des conteneurs,en proprices ou louéspar e Tansporteur 3 [exirat

dutemes immonlisation et de stationnement gratuis le Warchand devra Sacquite des surestries ot
s d

e reuserat 6 prendre Irason des marchancives o

de l'article 4, I Ia valeus , 3 cet effe handi u cas ol le Marc
msgees ou Devdues (a I'exclusion des taxes, frais dousmevs pnmes d'assurances, du Fret et de la va\eur de le Marchand, pas a couvrir la créance, les
i) La valeur des Marchandises sera déterminée par réference 3 I facture commercil rais e Transporteur |a Giférence ay.  Transporteur estime le prodiuit de a vente insuffiant
o 1 vt dovanire En avto con 1o ranapartcur e pour i rapenable pout ot péjadces eCopaine e Tonpor Az
ndrecss e auelue e avis et cue pour s et de rft. 8 AdvelreLeWorchard e ussentSun g ur bl debours du re et

porteur
révue par ce i ne peut étre réclamée sauf sila va\eurde -

Virchandise dclaée par e Chargeur vt o debut du Transport, avectaccord du Tansporteur o 1¢

Homés surce Connassement et e Fet supplémentare paye, Dars ceca o Tmontant de avalr declrée

ransporteur aurs 1o drot derecupéet 1 cargason et o 5 vendre ot couur tous lesfroscourants 3 o
ale drait de réclamer le solde des frais au Marchant

du faux fre 2 3

post Tvansvnvl e ré Tansport,eou e Transport teresre uel 'l S0t e/ou tout moyen vsant & metre
e un tel Transport et tout entreposage exposés au itre du présent voyage ou dlexpéditions précé-
dentes, méme effectués sur diautres navires, 3 condition que ces sommes soient dues  FArmateur par le

el 2 proata o ct leur dcorée. En tout o de caute, hdematon ne pours exceder 1 saleor
commerciale sfctve de I Varchandie telle que défine & arcle o (1) du Comnaszement. 3 eard s L&
Transporteur

NAVIRE (NVOCC)
i ce Cannalsement st accept par un Marchand,agissant e tant que Tansporeur nonopérater de
re (NVOCC), et ayant émis ou ayant [t r dautres contrats de Transport 3
oS oo Miarehandioes o une porie s irchareises o NOCC garant s s o8
contrats de Transport qu'il les Termes et . Ledit NVOCC
accepte en outre dndemnisr e Iransporteu, ses préposés, agents et Sous: Tatants, de toutes conse-

e la marchandise. (3) S durant une péri

st présentée aue in e restrution de 12 irchandise, ou s & [appriciation e du Transporieut cette

Marchandse vese dtériorer o perare de s wleur slors e Tarsporteu s posibIte e e vendre
etce

e e o et Scamini o0 pour vk e o seage Damwhev et en aucun cas
e sers responsabl s pertes ou dommages drects o ndirects o des conséquences dommagesbies
résultant d'un retard. Si malgré les Termes et Canditions du présent Connaissement le Transporteur est
Gecirt rosponiale & tem Gndem et e ré e ou e Co s Tear, & Marehon acepie de focen
irrévocable que la responsabilité du Transporteur soit limitée au montant du Fret, a Fexclusion des charges
locales encourues et/ou des surestaries. En cas de retard du navire, le transporteur ne sera en aucun cas

sevls rses de coits du Rercrand Rl o ot Al o oot ter s o Tovaporess e receuvir s
| la différence entre le montant dd par lui au Transporteur, et le montant obtenu par Iexercice des

o donds au Transporieur n ver de fa prsente Clavee

Art. 15 OPTION D/ARRIMAGE, CHARGEMENT EN PONTEE ET ANIMAUX VIVANTS

(1) Les. Mavchanmses mises en Conteneurs ou non, peuvent étre transportées en pontée ou o ca\e s pré-

avis au Marct 5, la Mar-

~aunseuls isques du Marchand. () Limiaionde Responabiléselon US COGSA

Dans le cas ol ce Connaissement couvrirait des parts desEats Uns, et 3 moins aue

I ature ts wleu d s Marchandise 't 6 Gicrae seon s dpostionsde a2

responsabite du Transporteur, au e Ge Ia Marchandis, sea Imitée 3 USE 500.00 p paquet, o, 5 s
h nd\senzpzsé chargée par paquet, US$ 500.00 par unité.

Art.7 - MANUTENTION

Wandat exprss st Gonné au calane t u Transperteur de chasfeneprede manutetion au agra

pour co marchandise au as et risques de celle er aws opérations d

reprise sous hangar et sur terre-plein, i nécessaire n e, chaland ou autre embarcation, de

TeCeptionner o reconnaire 3 {are es marchandises, Ain que dassurer leu garde Jusaud eur embar-

2 Do e <ot 0 ok mrehancisessont taneporices

en pontée, le transporteur n'est tenu & aucune Trention o tampon su e comatsemént 5 aveune autrs
deciaraton et un n (absence de e

a & ontée. Les marchan-

d\ses g sont hors gbart gtfou empotées dans des coneneurs b tolt ouert, sans paras ou pateforme

risque: o

Transporteur n casde pert ou d avale e qull que nature due e softqu el résule & wce popre du
e unace de négligence ou d foute utre cause: Les reges de e ou e COGSA ne Sappiueront

P pontée et réputees ovager o st ot s Marchand. La responsabliité du Capitaine, du Trans-

fincorporation de ces Termes et Conditions
rt 24. BOTH-TO-BLAME COLLISION
Sile Navire entre en collision avec un autre Navire en raison de la négligence de cet autre Navire et de tout
act, niglgonce, difad Commandan, mamrs oag, plote u amplov u Tarsprtur dore s
navigation ou la gestion du Navire, le orteur ou respon-
sabilite a fégard de lautre Navire ou e son armateur dan 4 cette perte ou responsabilité se
e Techmaton G Moehand v o0 povolepa Tt vt o sor st o

et compensee, recouverte par [autre navire ou son armateur par le biais de la réclamation de ce dernier &
I6gard du Navire ou du Transporteur. Cet article sappliquera également quel que soit e type de Transport
ou objet flottant avec lequel e Navire entre en collsion et 4 égard de toute personne en charge de cet
uble!ﬂn ant.

SAUVETAGE
lll En cas daccident, danger, dommage ou avant ou aprés e début
quels gen ot I Cause, parndglgence ou non, et dort e Transporteur et responsabl o Tlement
i contractuslement n adrement fe Marchand contriouera avec e Transporeur au églement e avaris
Communes e tout sacrifice, pertes ou rais Subls o0 exposés an avaris et e e e
Sawetage ot charges spéciies sposé au les communes
sera effectué 2 Marseille en appl rk et dAnvers de 1974, par un ou plusieurs Aépar-

titeurs dAvaries Communes, désignés d'office par le Transporteur sans formaiités légales. (3) Nonobstant
toutes dispositions contraires des régles d'York et d/Anvers de 1974, notamment mais non limitativement
celles de a régle 7, tout sacrifice, perte et frais subis ou exposés au béné Funion dintéréts entre

communes

quement et y compris leur délivrance. En cas d'ntervention une entreprise de manutention publique ou  portewr, de nts ne peu a5 de pertes et/ou d' {6 novire et Is cargaison, méme an fabsence chun danger imminent sont obligatoirement classés en avarie
semipublque, 2 responsabiité du Transporteur commence lors de a prise en charge des marchandises de raniport,  dedichy (2 Toutesles Warchandses, el commune. (8 Do omarton rse e o paris o Tarsore s Gl 1ot G s
Shoau nav-repar\’emvepnsedemznuwnnon Marchand des Regles de La Haye du US CO

Art 8. - CONTENEURS EMPOTES PAR LE CHARG
S Comteneur i pot €18 armpart par o ot 1o mmpte du Transporteur
(1) Le Transporteur ne sera

Art. 16 VEHICULES AUTOMOBILES

Ceteiiee, o S g0k o st e s coubon 80 paemon 40 i ormmanes
(5)'Si un navire sauveteur sopatnt o et g parle Tisportu: o cuvetage srs pare ndgralemert

s B st aveane Espaneab ke

par
s} 1s maniare dont s Marchandlse 2 &g empsaetée, empotée arimée ou sécurisée ou

()1 Transport dans le

) Vmadamaton 5 Sifecns: s Comowain s 12 s e g ventiation ou systeme de i
geration),sousréserve aue st e Conteneur s €1 fourn par ou pour e compte du Transporteur, cete na-
daptation ou cet état défectueux pouvait étre décelé par une inspection du Marchand avant ou pendant
fempotage du Cm\leneur

ne sont pas & la temps o
e wate raoason de remperaruve par le Chargeur.

2] Le Chargeur et responsatle de fempotage et de [
par ses soins et, lorsqu'un Conteneur empoté par le Chargeur, est livré par le Transporteur avec le scellé
apposé par le Chirgeur intact, le Transporteur ne sera responisable d‘aucun manquant de Marchandises

constaté a2 ivai

(3) Le Marchand indemnisera le Transporteur de toutes pertes, dommages, préjudices ou dépenses quelle

uen o origine esufan dun o plusieurs des cas viés 2 I Clause 7 (1, ced et s s pertes, dorn

préjudices ou dépenses résultent du cas visé 3 la Clause 7 (1) (c], le Marchand ne sera pas tenu
irdernier e Tangporteur sauf 8l pouvalt dacslr Finadaptation o \é!al Stestomn iy comore
(8) Le Marchand autorise le Transporteur a empoter \es marchandise et a les regrou-

le Transport ou la

‘apposition de scellés sur tout Conteneur empoté

Le Tray
s contenus bvartuelement deposes par e Marchand.

Ar
{1)Les conteneurs avec systéme de réfigération, chauffage, ou isolation ne sont pas fournis sauf mention
contraire sur le verso de ce connaissement. i une température de transport est mentionnée au verso du
résent document e Marchand dof remette e marchandisesau Tansporteur 3 une empérature de plus
“C par apport  a tempeérature demancie Le ransporteur prenca toutes s précautons pou
Tointenic C Levarenand 4
vérifier o correctement Le -
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comme sile nait 3 un ti En cas dassistance au navire et 3 la cargaison, les.
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36 MODIFEATION DU CONTRAT
Aucun préposé ou agent du Transporteur naura autorité pour modifier ou annuler aucun des termes de
ce Connaissement & mains qu'une telle modification ou annulation 'ait é1é expressément autorisée par
écrit par le Transporteur.

Art27. VAUDITE

tion mlsmanona\e 3 un o natorale  squele on ne peut céroger par un cot, Gspositon en

e zvanspmtem 3 e drot mas s oblgatn de efser out coteneur chargé pr e Miarchand i
lequel t pas ou n'ont lus ou moins 2°C par

question réputée nulle et non écrite.
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N Care

ety @t
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Téirgerés ne 5o pos it

per avec d'autres marchandises appartenant 2 des fiers
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Résumé

Le transport de marchandises en pontée a longtemps fait 1'objet d’une interdiction de
principe. Cette hostilité du droit a son égard se justifiait par les risques importants d’avaries

marchandises.

Ce mode de chargement s’est toutefois démocratisé pendant la seconde moitié du XXe siecle,
jusqu’a devenir la norme. Le droit maritime ne s’étant pas adapté immédiatement a ces
nouvelles pratiques, les transporteurs maritimes ont pris I'habitude de stipuler des clauses
visant a les encadrer. Les clauses de mise en pontée souléevent aujourd’hui divers
problématiques, notamment en ce qui concerne les obligations des transporteurs maritimes

et leur responsabilité.

Mots-clés : Pontée — Contrat de transport maritime — Déclaration de mise en pontée —
Responsabilité du transporteur maritime — Regles de La Haye Visby — Regles de

Hambourg — Régles de Rotterdam

Abstract

The transport of goods on deck has been prohibited for a long time. This hostility of the law
towards it was justified by the high risk of damage to goods.

However, this method of loading became more common during the second half of the 20*
century, to the point it became the norm. As maritime law did not immediately adapt to these
new practices, sea carriers got into the habit of stipulating clauses aimed at regulating them.
Today, deck cargo clauses raise various issues, mostly regarding the obligations of maritime

carriers and their liability.

Keywords: Deck cargo — Contract of carriage — Deck cargo notification —Sea carrier liability

— Hague Visby Rules - Hamburg Rules - Rotterdam Rules
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