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. Introduction al'ordre du jour de la Commission. En outre, on a déclaré
gu’étant donné la coexistence continue de différents traités

1. Lorsqu'elle a examiné les travaux qui pourraient étfgdissant la responsabilit¢ dans le transport de
menés dans le domaine du commerce électronique sngrchandises par mer et lalenteur du processus d’adhésion

suite de l'adoption de la Loi type de la CNUDCI sur 1& & Convention des Nations Unies sur le transport de
commerce électronique a sa vingt-neuviéme sessigifrchandises par mer, 1978 (Régles de Hambourg), il était

en 1996: la Commission des Nations Unies pour le droR€U probable que I'addition d’'un nouveau traité aux traités
commercial international a étudié une proposition tendd} Vigueur se traduise par une plus grande harmonie des
a inscrire a son programme de travail un examen deis. De fait, le manque d’harmonie entre les lois risquait

pratiques et lois actuelles dans le domaine du transp®ftS accroitre.

international de marchandises par mer, en vue 8e De plus, on a dit que tout travail qui impliquerait un
déterminer la nécessité de régles uniformes lorsqu’il n'eflexamen du régime de responsabilité risquait de
existait pas et daméliorer l'uniformité des textedécourager les Etats d’adhérer aux Régles de Hambourg,
législatifs? ce qui serait regrettable. On a souligné que si une étude

2. LaCommission a été informée que les lois nationafg/@it mené_e_, ,elle ne Qevran pas porter sur le régime de
et les conventions internationales en vigueur comportaiggPonsabilité. On a répondu, toutefois, qu’un examen du
d'importantes lacunes sur des questions telles que'$gime deresponsabilité n'était pas I'objectif principal des
fonctionnement des connaissements, les lettres de transggMaux proposes. Ce qui était nécessaire en fait, c'etait
maritime et la relation entre ces documents de transpord@PPorter des solutions modernes aux problémes qui
les droits et obligations du vendeur et de I'acheteur dastaient pas ou pas suffisamment abordés dans les traites.

marchandises et la position juridique des entités assurant Compte tenu de cette divergence de vues, la
le financement a une partie au contrat de transpaCommission n'avait alors pas inscrit I'examen des
Certains Etats avaient bien des dispositions juridiquesestions proposées a son ordre du jour. Elle avait
la matiere, mais celles-ci étaient disparates, et beauceid@anmoins décidé que le secrétariat devait centraliser les
n’en avaient pas, ce qui entravait la libre circulation d@fformations, idées et opinions quant aux problémes qui se
marchandises et augmentait le colt des transactions. pesaient dans la pratique et quant aux solutions pouvant y
moyens électroniques de communication étant de plusére apportées. Il devait recueillir des informations auprés
plus largement utilisés pour le transport de marchandisgsn grand nombre de sources, a savoir, outre les
les conséquences du caractére fragmentaire et disparaiggd&/ernements, des organisations internationales
ces lois étaient dautant plus graves et il devenadprésentantles secteurs commerciaux intervenant dans le
nécessaire d’introduire des dispositions uniformes pow#nsport de marchandises par mer, comme le Comité
régler les questions propres a I'utilisation des nouvellgmritime international (CMI), la Chambre de commerce
technologies. internationale, I'Union internationale d’assurances
3 Il a été proposé que le secrétariat soit prié g@nspo_rts, la Fede_ra_ngnlnternauonalg desas§00|at|ons de
alsansitaires et assimilés, la Chambre internationale de la

demander aux gouvernements, mais surtout ; A ' '
ndparine marchande et I'Association internationale des

organisations intergouvernementales et
gouvernementales compétentes représentant les différ&@ds.

intéréts dans le transportinternational de marchandisespar A sa trente et uniéme session, en 1998, la
mer, leurs vues et leurs suggestions sur ces difficultés. @@mmission a entendu une déclaration, faite au nom du
analyse de ces vues et suggestions permettrait GMI, dans laquelle celui-ci se félicitait de l'invitation a
secrétariat de présenter a la Commission, a une futgg®pérer avec le secrétariat pour obtenir les vues des
session, un rapport qui donnerait a cette derniere skcteurs intervenant dans le transport international des
possibilité de prendre, en connaissance de cause, mi@chandises et analyser ces informations afin de
décision sur la maniére de procéder la plus souhaitablgermettre a la Commission de se prononcer en

4. Plusieurs réserves ont été formulées au sujet de cERBnaissance de cause sur la marche a stidreette

suggestion. Tout d’abord, les questions a traiter étai§§SSION, les travaux exploratoires entrepris par le CMl etle
nombreuses et complexes, ce qui gréverait les ressouRggetariat de la Commission ont éte fermement appuyes.
limitées du secrétariat. Il fallait accorder la priorité 4@ Commission aremercié le Comite d'avoir accepte de se

d’autres sujets qui étaient, ou devaient étre prochainem@fcer dans ce projetimportant et d'envergure, pour lequel
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aucun précédent ou presque n’existait au nivedemande de coopération et avait prié le secrétariat de
internationalt continuer a collaborer avec celui-ci dans la collecte et

8 A la trente-deuxieme session de la Commissiolrﬁnalyse d’informations. Elle espérait qu'un rapport lui

en 1999, il a été déclaré, au nom du CMI, qu’un groupe %Jeefa't rte,mlls a L,Jneltprtocdhall'rl(;: Zess_lon. danzlequel serlsuent
travail de ce dernier avait été chargé d’'étudier un lar gesentes les resultats de fetude ainsi que des propositions

éventail de questions relatives au droit international g travaux futurs'

transports en vue de recenser les domaines dans lesqlikls Le présent rapport a pour objet d'informer la
une unification ou une harmonisation étaient requises p@ommission des travaux menés par le CMI, en coopération
les industries concernées. Lors de cette étude, il est aparec le secrétariat, depuis sa trente-deuxiéme session.
que lesdites industries portaient un grand intérét a Gatte information devrait lui permettre de prendre plus
réalisation de ce projet et qu'elles se proposaient dgcilementune décision concernantla nature etla portée de
participer en apportant leurs connaissances technique®as travaux futurs pouvant étre utilement entrepris.
juridiques. A en juger par cette réaction favorable et par

les premiéres conclusions auxquelles le groupe de travail

du CMI était parvenu, il a semblé qu’une harmonisatiotl. PI’OQI’éS des travaux du Comité

plus poussée du droit des transports profiterait éenormément  maritime international

au commerce international. Le groupe de travail avait

recense un certain nombre ’de_pom_ts qui n'etaient pas | ¢ CMl aentrepris, en coopération avec le secrétariat
traités par Ie_s instruments d'unification existants et g, |3 commission, d’organiser une vaste enquéte visant a
e:[z,;ue_nt pariois _reglementes par des l(_)'s ngtlonaleg Plueillir des vues et des suggestions sur des problemes
n etalenttoutef_ms pas harmonisées au niveau |nterna\tlory.ﬂl{mOlues et les solutions qui pourraient y &tre apportées.
D’ans le d_om_alne du commerce electronique, Ce MaNWHy Conseil exécutif a créé un comité directeur chargé
c,j harmonlsgtlo_n S€ faisait encore plus_ sentr. On dPexaminer le projet. Ce comité a publié, le 29 avril 1898
egalement |nd|qu_e que le groupe de travail avait (?Of'StﬁP?rapportdans lequelil aindiqué, dans les grandes lignes,
de nombreux points de convergence entre les différepds ravaux qu'un groupe de travail devrait mener. Un
types de f:ontrats_ passés aux fins du_ commerce etg%'upe de travail international a ensuite été créé. Il a étudié
transport internationaux de marchandises (contrats (de points présentés dans le rapport du Comité directeur et
vente, contrats de transport, contrats d’assurance, Iettrea%@ab” un questionnaire qui a été envoyé en mai 1999 a

crédit, contrats de réexpédition et a_lutres co_nt_rats anN€fiites les associations nationales de droit maritime.
par exemple). Le groupe de travail souhaitait mettre au

clair la nature et la fonction de ces relations et recueillirk$: Ce questionnaire portait sur les points suivants:
analyser les régles qui les régissaient. Cela 'amene@iinspection des marchandises et leur description dans le
ultérieurement a réévaluer les principes de responsabilff@cument de transport; b) document de transport (date,

au vu de leur compatibilité avec les régles relatives 8ignature et mentions y figurant en sus de la description
transport des marchandises en géngral. des marchandises); c¢) droits du transporteur (fret, faux fret,

, N . surestaries, et autres modifications et privileges);
9. Onaégalementindiqué, ala trente-deuxiéme sessign,igations du chargeur, du porteur intermédiaire et du

de la Commission, que le groupe de travail avait envoye ilisinataire; e) livraison et réception des marchandises a
guestionnaire a toutes les organisations membres du CMLtination: et ) droits de “disposition”

couvrant un grand nombre de systémes juridiques.

L'intention du CMI était, une fois recues les réponses &f- Le Conseil exécutif du CMI a créé un sous-comité
questionnaire, de créer un sous-comité international chatig@rnational sur le droit des transports aux travaux duquel
d’analyser les informations recueillies et de définir urRt été invités a participer des représentants de toutes les
base de travail en vue d’harmoniser la législation dans?@Sociations nationales de droit maritime, ainsi que des
domaine du transport international de marchandises. Qrganisations internationales ayant des activités relatives
Commission avait regu I'assurance que le CMI l'aiderait3! commerce et aux transports maritimes. Le sous-comité

établir un instrument d’harmonisation universellemeffitérnational s'est reuni a Londres les 27 et
acceptable® 28 janvier 2000; il doit se réunir de nouveau dans cette

) N . . ville les 6 et 7 avril 2000 et a New York les
10. Toujours a sa trente-deuxieme session, '}aet 8 juillet 2000. Dés le début du projet, des

Commission avaitremercié le CMI d'avoir donné suite a8Bnsultations sous forme de tables rondes et de réunions
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bilatérales ont été organisées avec les différents secteunmdechandises par mer, 1978 (Régles de Hambourg),
I'industrie. art. 15, par. 1, alinéas a) et b)).

18. Se pose la question de savoir dans quelle mesure le
£z . transporteur est responsable de [Iinspection des
Il Apergu general des queStlan et marchandises transportées, en particulier dans les cas ou
stade d’examen des solutions une inspection effective peut n'étre ni matériellement
possibles raisonnable ni économiquement possible, comme dans le
transport de marchandises en vrac, de marchandises en

15. Lors de sa premiére réunion, le Sous-Comig@nteneurs, de nombreux petits objets, pour les
international a examiné les six questions mentionnéesC@grgements techniquement complexes ou lorsqu’il n’y a
paragraphe 12 ci-dessus. Aux termes de son mandaP&f deé moyens de pesage dans le port de chargement. Il
devait tracer les grandes lignes d’un instrument visanfat €galement déterminer dans quelle mesure les
uniformiser le droit des transports. Cette premiére réunitiflications données dans le document de transport doivent

a permis de recenser les questions qu'un tel instrum&Hte foi, en particulier lorsque le chargeur envoie les
pourrait régler. renseignements par des moyens électroniques.

16. Les paragraphes qui suivent présententun résumékfes Les réponses au questionnaire dl_J CMlont ré_Vé|é une
informations examinées par le Sous-Comité internatiorts¢S grande cohérence dans la maniere de traiter cette
a sa premiére réunion relatives a I'état actuel du dr@iestion. Les marchandises sont co_nS|dérées comme en
concernant les six questions et les solutions qui, commB@N €tat “apparent” d'aprés une inspection visuelle
l'avait décidé a cette premiére réunion, sont présentées pderieure (Australie, Canada, Chine, Espagne, Etats-Unis
le groupe de travail pour étre examinées a sa deuxiefh@merique, Hongrie, Italie, Japon, Norvege,
réunion. Les pays cités ci-aprés sont ceux des associatfJRs/velle-Zélande, Pays-Bas, Royaume-Uni de
nationales de droit maritime et de membres nationa®kande-Bretagne et d’irlande du Nord et Turquie) sans
d’autres organisations ayant répondu au questionnaire. f4cher a I'emballage (Canada) et en tenant également

réponses peuvent &tre consultées sur le site du CMI €@fpte, comme le spécifient certains systemes juridiques,
Internet (www.comitemaritime.org). d’autres éléments tels que le poids (Australie et Japon) le

bruit et l'odeur (Japon) et le recu de bord
(Nouvelle-Zélande). La Pologne prend comme critére la

A. Inspection des marchandises et bonne foi, posant comme principe que le transporteur

description des marchandises dans le n'avait pas connaissance (malgré I'exercice d'une
document de transport diligence raisonnable) du fait que les marchandises étaient

dans un état autre que celui décrit dans le connaissement.

17. Lorsque les marchandises sont prises en chargeErérlndoneS'e’ il apparait que le terme est interprété comme

le transporteur ou le transporteur substitué, Ietransport%'@rnlflant que le transporteur a regu les marchandises en

doit, sur demande du chargeur, émettre a I'intention de ok état, apres “verification et revérification”.

dernier un connaissement qui doit contenir, entre autr@d, Un transporteur n’a aucun moyen raisonnable de
les indications suivantes: la nature générale degrifierlesindicationsfournies parun chargeurlorsque les
marchandises, les marques principales nécessaires afmeafichandises ont été mises en conteneur et ont
identification, une déclaration expresse, le cas échéantétiés emballées par le chargeur (Argentine, Australie,
caractére dangereux des marchandises, le nombre de dolfs-Unis, Indonésie, Norvége, Pays-Bas et
ou de piéces, le poids des marchandises ou leur quarfi@yaume-Uni), lorsquelles sont en vrac (ltalie et
exprimée autrement (telles que ces indications ont €ays-Bas) saufpour ce quiest du poids eten cas de rapport
fournies par le chargeur) ainsi que leur état apparent (v@iexpertise (Chine), pour les marchandises emballées en
la Convention internationale pour I'unification de certainegénéral (Pays-Bas), pour les chargements techniquement
régles en matiére de connaissement (Régles de La Hagenplexes (Norvege), lorsqu’il n’est pas économique de
art. 3, par. 3, alinéa b); les Régles de La Haye telles quanter les marchandises (ltalie et Pays-Bas) ou en
modifiées par le Protocole de Bruxelles de 1968 (Réglesl@dsence d’installations de pesage (Etats-Unis).

La Haye-Visby), art. 3, par. 3, alinéas b) et c); et by | 5 position générale est la suivante: le transporteur
Convention des Nations Unies sur le transport (ﬂf‘eut refuser de porter sur un connaissement des

4
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informations qui sont manifestement inexactes (Australigatisfaire aux exigences des banques qui émettent les
Canada, Espagne, Etats-Unis, Norvege, Pays-Bas) ou detites de crédit.

il a d?,s rglsonj de penser qu elles .sont mexgctfé La date applicable est la date de la signature du
(Austra.|e, anada, Espagne, Etats-Unis et Norveg@mnaissement (Italie, Japon, Pays-Bas et République
Toutefois, en ltalie, le transporteur peut uniqueme boulaire démocratique de Corée), la date d'émission
refuser de porter sur un connaissement des informati Rﬁ)emagne et Pologne), la date de réception ou de mise a
dont il a effectivement constaté lnexactitude. bord (Australie, Canada, Chine, Etats-Unis, Italie, Japon,
22. Alapremiére réunion du Sous-Comité internationalorvége, Nouvelle-Zélande, Royaume-Uni et Turquie) ou

il a été convenu que, lorsque le transporteur avait déens les 24 heures suivant la date de mise a bord
motifs raisonnables de soupconner que les informatioffsspagne).

fournies par Ie_ chargeur ne repr_e_sentmeqt pas ex_acten@e?ljt La plupart des participants a la premiére réunion du
les _marchand|ses, '.I devait verifier ces lnf_orr_nf_zltlon S 8ous-Comité international ont estimé que la date ne devrait
aymtdes/ moyens ralson_nables o_le le faire. Ainsi, il ne Sel % étre considérée comme un élément essentiel du
dispense d?_dormer_les informations nor_malement r€qUlafRnaissement et qu'un connaissement non daté devrait
que _Iorsqu il n"avait aucun moyen raisonnable de I%"‘tre considéré comme valable. Une disposition générale
verifier. harmonisée précisantla signification de la date mentionnée
23. Le Sous-Comité international a également examisér le connaissement serait néanmoins utile. Il a été par
d’autres questions, a savoir les conditions dans lesqueblidkeurs proposé que le Sous-Comité international examine
un transporteur pouvait se protéger en ne donnant pas dass conséquences juridiques de [I'émission d’un
le document de transport une description des marchandis@snaissement portant une date inexacte ou erronée.
gu’il ne pouvait vérifier (par exemple, en insérant des

clauses telles que “que dit contenir” et “poids et comptage2. Signature

du chargeur”), les effets des clauses restrictives dans gs . . . .
) o ‘s : . Dans certains pays, les connaissements doivent étre
documents de transport et 'opportunité de I'élaboration de

) g o . o signés (Argentine, Chine, Espagne, Hongrie, Italie, Japon,
dispositions harmonisées réglementant |'utilisation et lﬁian Norvége, Pays-Bas, Pologne, République populaire

effets de telles clauses, compte tenu de leurs conséquegces . . : , .
) émocratique de Corée et Turquie). Lorsqu’une signature
pratiques pour le transport en conteneurs.

n‘est pas obligatoire (Allemagne, Australie, Canada,
Etats-Unis, Indonésie, Nouvelle-Zélande et Royaume-Uni),
les connaissements sont signés a la demande de
I'expéditeur (Allemagne) ou sont généralement signés dans

24. Larticle 16 des Reégles de Hambourg énumélgae pratique (Australie, Canada, Etats-Unis, Nouvelle-

. . o . .“Zélande et Royaume-Uni) en raison des exigences des
certains renseignements minimums que doit contenir

. . . ) . bgnques qui émettent les lettres de crédit.
connaissement, mais les Régles de la Haye-Visby laissefit
ce point largement en suspens car elles ne font aucdfe |l a été proposé que le Sous-Comité international
référence, en particulier, & la date et a la signature akcorde une attention particuliere aux conséquences
connaissement ou aux méthodes d’identification duridiques de [I'absence de pouvoir de signer un
transporteur. La question du contenu du connaissemeng@inaissement au nom du chargeur apparent et qu'il
des conséquences de I'absence ou de l'inexactitudedééermine quels sont les moyens acceptables de signature
certaines informations, doit donc étre réglée dans le drdit document de transport.
interne.

B. Document de transport

3. Mentions figurant sur les documents de
1. Date transport en sus de la description des

25. Ledatage du document de transport est actuellement marchandises

soit obligatoire (Allemagne, Argentine, Chine, Espagnd0. En vertu de certains systémes nationaux, le
Indonésie, Liban, Norvége, Pays-Bas, Pologne, Républiqg@nnaissement doit indiquer le nom du chargeur
populaire démocratique de Corée et Turquie) soit courafil/lemagne, Chine, Espagne, lItalie, Japon, Liban,
sans étre obligatoire (Australie, Canada, Etats-Unl¥prvége, Pologne et Turquie) ainsi que son adresse
Nouvelle-Zélande et Royaume-Uni), généralement poifllemagne, Chine, Liban et Norvege) ou celle du
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capitaine (Espagne), ou simplement le domicile d@4#. La plupart des pays considerent que le fret est
transporteur (Italie) ou encore sa “désignation” (Pologn&xigible lorsque le transport a été effectué, sauf disposition
D’autres pays n'ont pas de telles exigences (Argentim®ntraire du contrat (Argentine, Australie, Canada, Chine,
Australie, Canada, FEtats-Unis, Hongrie, IndonésiEtats-Unis, Indonésie, Italie, Japon, Norvége, Nouvelle-
Nouvelle-Zélande, Pays-Bas et Royaume-Uni), bien quZElande, Pays-Bas, Royaume-Uni et Turquie). De méme,
soit courant dans certains d’entre eux d’indiquer le nom bufret est normalement payable lorsqu'il est exigible (a
transporteur. I'arrivée) sauf disposition contraire du contrat (Argentine,

tralie, Canada, Chine, Etats-Unis, Indonésie, Italie,
on, Norvege, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas,

31. Compte tenu de ce qui précede, il a été proposé @j@%
yaume-Uni et Turquie).

le Sous-Comité international détermine quels sont |
éléments nécessaires a l'identification du transporteur%q
guelles sontles incidences, aux fins de cette identificati®b. Les effets de I'impossibilité d’exécution du contrat
d’une incorporation valable dans le connaissement desient: le transporteur peut avoir un droit sur le fret
clauses d’'une charte-partie. (Italie) ou peut avoir un tel droit uniqguement lorsque le fret
est exigible (Royaume-Uni); il peut avoir un droit sur la
] part du fret qui est exigible par rapport au fret total
C. Droits du transporteur (Espagne, Etats-Unis, Hongrie, Japon et Norvége); ouiil y
a gel de I'obligation, si bien que si le fret a été payé avant
32. Les principales questions relatives aux droits dwe survienne I'impossibilité d’exécution du contrat, le
transporteur que le Sous-Comité international a examinéemsporteur le conserve, sinon il n’a aucun droit d’en
a ce jour sont les suivantes: quand le fret est-il exigibleexXiger le paiement (Australie et Nouvelle-Zélande).
quand est-il payable? Quel est I'effet d’'une impossibilité
d’exécution du contrat sur I'obligation de payer le fret? Le 2, Faux fret, surestaries et autres modifications
transporteur a-t-il le droit de différer la livraison de%6

. i ; : L'obligation faite au chargeur de payer le faux fret,
marchandises jusqu’au paiement du fret? Le transport?ur . L :
es surestaries et autres frais dépend du contrat (Argentine,

eut-il exercer un privilege sur les marchandises? Dafis : R .
P P g o stralie, Canada, Japon, Norvége, Nouvelle-Zélande et
guelle mesure le chargeur peut-il invoquer une clause de

) e ?yaume-Uni), bien qu’en ltalie, le chargeur soit tenu de
cessation de responsabilité? Le transporteur peut-i , . .

. . , . _payer le faux fret, et qu’en Turquie le transporteur puisse
réclamer le paiement d'un faux fret, de surestaries'e S .
, . o . refuser la livraison pour non-paiement du faux fret et

d’autres frais au méme titre que le fret, ou cela doit-i . A -
. autres frais de la méme maniere que le fret. Les clauses de
dépendre du document de transport? : e L
cessation de responsabilité sont généralement valables
1. Fret (Australie, Canada, Chine, Espagne, Etats-Unis, ltalie,
- e Norvége, Royaume-Uni, Suéde et Turquie), I'Indonésie
33. Les termes “fret payé d’avance” et “fret d0” sordonstituant une exception.
interprétés en grande partie de la méme fagon, a savoirg e

lorsque le fret est payé d’avance, le transporteur n'a pa%idéco

droit de le réclamer au destinataire alors que lorsqu'il %ﬁ}tresfrais (Australie, Canada, Japon, Norvege, Nouvelle-
dd, il est autorisé a le faire (Argentine, Canada, Ching .. Pays-Bas et Royélume-U'ni) encore qu'en
Espagne, Etats-Unis, Indonésie, Italie, Japon, Pays'Bﬂgrvége il ne soit tenu de payer les surestaries au port de

N9rvege,_ Nouvelle-z,elande, F\_’epubhque F_)Opu'a'r(%argement qgue lorsque leur montant est expressément
démocratique de Corée et Turquie). En ce qui concet

I'obligation de paiement du fret, I'approche est auslsﬂl8|que dans le connaissement.
sensiblement la méme partout: le destinataire est tenu d
payer le fret (Allemagne, Canada, Hongrie, Japon, Liban,
Norvége, Pologne et Turquie) ou le chargeur est présud@& Le droit du transporteur de différer la livraison des
responsable du paiement (Canada, Etats-Unis, Hongrien@rchandises jusqu’au paiement du fret est, a quelques
Pays-Bas), en fonction toutefois des clauses du congateptions prés (Argentine), largement reconnu
(Argentine, Australie, Chine, Espagne, ltalie, Japon €llemagne, Australie, Canada, Chine, Espagne,
Nouvelle-Zélande). Les porteurs intermédiaires peuvdntats-Unis, Hongrie, Indonésie, Italie, Japon, Liban,
(Canada) ou ne peuvent pas (Japon) étre tenus de paydloevege, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Pologne,
fret. Royaume-Uni et Turquie). Le droit du transporteur est un

Le destinataire semblerait, sauf disposition contraire
ntrat, étre tenu de payer le faux fret, les surestaries et

5 Privilege

6
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droit possessoire qui cesse donc normalement apréseleonnaissables (Canada et Pologne), “conservent leur
livraison des marchandises (Australie, Canada, Etats-Unientité commerciale” (Australie, Nouvelle-Zélande et
Norvége, Nouvelle-Zélande, Pologne et Royaume-Uni)Royaume-Uni) ou sauf en cas de “perte réputée totale”
quelques exceptions prés (Allemagne, Argentine, ltalie(&tats-Unis). La réception doit étre effectuée en temps
Liban), & condition que ce droit soit diligemment invoquéoulu (Australie, Canada, Etats-Unis, Nouvelle-Zélande,
(Argentine et Italie). Pologne et Royaume-Uni) et de maniére coopérative

39. Méme si au Japon il est possible d'exercer dg%rgqntine, Australie,l Espagne, Etats-Unis, Italie,
privileges généraux, telle n'est pas la regle génér&]@rvege’ Nquvelle—ZeIande,l Pays-Bar?, g’_ologne et
(Argentine, Espagne, Etats-Unis,Italie,LibanetPays-Ba@ yaume-Uni). Lorsque les marchandises sont

a moins que ce droit soit clairementindiqué dans le contfafommagees au p0|r?t dg nétre plus r,ecqnnals,sables., le
de transport (Australie, Canada, Norvége Nouveldestinataire est tenu d'offrir toute coopération nécessaire
Zélande et Royaume-Un,i) ’ ’ pour que le transporteur puisse les inspecter (Espagne).

43. Le transporteur est tenu d’accepter des instructions
concernant la livraison des marchandises si elles sont

D. Obligations du chargeur, des porteurs données par un porteur autorisé (Australie, Canada, Chine,
intermédiaires et du destinataire Etats-Unis, Japon, Nouvelle-Zélande, Pologne et
Royaume-Uni) et, une fois les marchandises a destination,
1. Chargeur de les livrer au destinataire (Argentine, Australie, Canada,

FEtats-Unis, Indonésie, Italie, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas,
40. Le chargeur est tenu de charger des marchandi e . . "y
ologne, Royaume-Uni et Turquie). Lorsque des unités

clairement identifiables et d’en fournir une descriptio]n. e S, , o L :
rigorifiques sont utilisées, I'association néo-zélandaise
exacte dans le document de transport (Allemagne

Argentine, Australie, Canada, Etats-Unis, Indonési!éﬁpose en outre I'obligation de fournir (sur demande) des

. . m;‘ormations sur les relevés de température pendant la
Japon, Norvege, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas el . R . oy

. eriode ou les marchandises étaient sous la garde du
Royaume-Uni). Lorsque le chargeur emballe I€s
. . ; - ransporteur.
marchandises, il est tenu de le faire de maniére appropriee
en fonction de leur nature (Allemagne); de ne charger les
marchandises dangereuses qu’'avec I'assentiment dE
transporteur (en Allemagne et au Japon, il est simplement

tenu d'aviser le transporteur de [I'existence des
marchandises dangereuses); de se conformer, le cas
échéant, aux exigences concernant le marquage44t Le Sous-Comitéinternational aexaminé lesquestions
'emballage des marchandises dangereuses (Canada)swleantes: dans quelles circonstances un destinataire peut-
livrer les marchandises au transporteur de la maniéreefuser de prendre livraison des marchandises? Quelle
convenue dans le document de transport et de payer le &6t,alors la marche a suivre pour le transporteur? Et quelle
sauf convention contraire, a condition que cette conventiest la procédure de livraison appropriée lorsque les
ressorte clairement du document de transport (Japon).marchandises arrivent avant le document de transport,

comme cela est souvent le cas dans la pratique?

2. Porteur intermédiaire 45

Livraison et réception des marchandises a
destination

Un transporteur doit livrer les marchandises a la
41. Les réponses au questionnaire n’ont pas permispdgsonne habilitée & en prendre livraison. S’il livre les
déterminer clairement les obligations des porteursarchandises sans que le destinataire Ilui remette le

intermédiaires. connaissement, il est responsable de toute perte
consécutive (Allemagne, Australie, Espagne, Etats-Unis,
3. Destinataire Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Royaume-Uni et Turquie). La

lettre de garantie constitue un contrat séparé qui indemnise

42. Le destinataire est tenu de recevoir (Canada, Chipg L C
, ) . . . e transporteur acceptant cette responsabilité. La livraison
Espagne, Etats-Unis, Hongrie, Indonésie, Italie, Japan L L .
N . , avec lettre de garantie n'a aucune incidence sur le droit de
Norvége, Pays-Bas, Pologne et Royaume-Uni) etd’enleyer

. . : - dpersonne habilitée a prendre livraison des marchandises
(Canada) les marchandises, méme si ces derniéres sQ

! . € se retourner contre le transporteur (Australie, Canada,
endommagées (Argentine, Canada, Espagne, Pays—éas, P (

Pologne et Royaume-Uni) pour autant qu’elles demeurent
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Espagne, Etats-Unis, Hongrie, Japon, Norvége, NouvelReyaume-Uni), & supposer que ce dernier doit devenu
Zélande, Pays-Bas, Royaume-Uni et Turquie). partie au contrat de transport (Pays-Bas) ou exige la

46. La plupart des participants a la premiére réunion liyraison ou sé presente comme ayant droit (Australie,
Sous-Comité international se sont déclarés en faveur yauvelle-Zelande et Royaume-Uni).

I'imposition au destinataire d’'une obligation d’accepter 180. Le transporteur peut vendre ou mettre aux enchéres
livraison. Il a été indiqué par ailleurs que dans ce cas,lé&s marchandises au terme d’un certain délai, qui est de
transporteur devrait étre tenu d’aviser le destinataire g&@ jours en Chine, 15 jours en Hongrie, 14 jours au Japon,
les marchandises sont prétes a étre livrées. En outre, uind'délai raisonnable” en Norvege et 20 jours en Espagne.
été estimé que, sile destinataire n'acceptait pas la livraid@s marchandises sont vendues sous la supervision du
ou si aucun destinataire n’était présent au lieu tgbunal (Chine, Indonésie, Japon et Pays-Bas). Elles
destination ou encore si pour toute autre raison peuventétre vendues sile destinataire persiste a refuser de
transporteur ne pouvait effectuer la livraison, la contreeopérer (Nouvelle-Zélande) ou elles peuvent étre
partie contractuelle de ce dernier était en principdbrement mises aux encheres (Japon).
financierementresponsable et devait égalementdonner des

instructions concernant ce qu’'il fallait faire des

marchandises. On a également fait observer que lek. Droits de disposition et droit de donner
connaissements devraient étre assortis de délais de des instructions au transporteur

prescription de fagcon a ce qu’a I'expiration d'un délai

donné, il n'y ait plus de demande possible au titre &d. Les contrats de transport se caractérisent notamment
connaissement. par le fait que la contrepartie contractuelle du transporteur

47. Le Sous-Comité international a également examiid® droitde disposer des marchandises. Ce droit comprend
les mesures que devait prendre un transporteur lorsqug'le Particulier le droit de demander au transporteur
destinataire n’était pas présent au port de déchargem‘?e'ﬁfreter les marchandises en transit, de modifier le lieu ou
pour prendre livraison ou refusait de prendre livraison Iétllvra|son doit étre effectuée et de livrer les marchandises

dans quelles circonstances il pouvait disposer d@d!n destinataire autre que celui qui est indiqué par le
marchandises. destinataire dans le document de transport. Il est reconnu

) ) ) ) que le détenteur de ces droits peut en outre renégocier des
48. Il existe un droit de disposer des marchandises d@pyses avec le transporteur, étant entendu que ce dernier

de nombreux systemes nationaux (Allemagne, Argenting ipre de rejeter ou d’accepter de tels changements au
Canada, Etats-Unis, Hongrie, Indonésie, ltalie, Japqiynirat. Les conventions internationales relatives au droit
Norvege, Nouvelle-Zélande et Pays-Bas). Le transportgqt itime (Régles de la Haye et Régles de Hambourg) ne
peut débarquer les marchandises et les faire dédouagf,rent pas ce point mais un certain nombre

(Nouvelle-Zélande), et les entreposer (Argentine, Canad@nsiruments concernant d’autres modes de transport le

Chine, Etats-Unis, Hongrie, Indonésie, Italie, Japofgjtent et fournissent ainsi au moins une base pour une
Norvege, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Republiqygi,re unification possible.

populaire démocratigue de Corée, Royaume-Uni et o ) )
Turquie). Toutefois, en vertu de certains systéemegd: Il @ €té proposé que le Sous-Comité international

nationaux, il est tenu de remettre les marchandise€X¥@mine plus avant la question du moment ou le droit de

lautorité judiciaire compétente (Espagne, Indonésie, ItalfdSPosition et le droit de donner des instructions au
et Japon). transporteur est effectivement transféré, compte tenu du

o o i type de preuve documentaire que fournit le contrat de
49. Une notification doit étre adressée (A”emagnﬁﬂansport utilisé par les parties (par exemple

Hongrie, Italie et Japon) immediatement (Hongrie, Italie ghnnajssement, lettre de transport maritime ou équivalent
Japon) au destinataire (Japon) ou a I'expéditeur (HonggiR ctronique de I'un ou 'autre de ces documents) et des cas

et Italie). Le colt de I'entreposage est préleveé sur Igs aucun document de transport n'a été émis. On a

marchandises (Argentine et Etats-Unis), ou est a la chagge ement fait observer que le Sous-Comité international
du chargeur (Canada, Hongrie et Japon) ou du destinat

_ ) _ . @éGrait déterminer quelle preuve de son identité une
(Canada, Chine, Etats-Unis, Norvege, Pays-Bgsssonne devrait étre tenue de produire afin d’exercer le
République populaire démocratique de Corée gfyit de disposition et le droit de donner des instructions au

transporteur.
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I\V. Conclusion indiqué alors que les divergences croissantes dans le
domaine du transportinternational de marchandises étaient

53. Les travaux menés a ce jour par le CMI éH€ source dg prt_éoccupation et qu'afin de donner une
coopération avec le secrétariat ont, comme il est indiggf/taine base juridique aux pratiques modernes en matiere
ci-dessus, porté essentiellement sur les questions suivarfiéontrat et de transports, il était nécessaire de ne pas se
inspection des marchandises et leur description dandiaiter aux questions liées alaresponsabilité et, au besoin,
document de transport; contenu du document de transp8f; reconsidérer les positions adoptées par le passé. En
droits du transporteur; obligations du chargeur, du portéihtre, il avait été dit que plusieurs initiatives régionales
intermédiaire et du destinataire; livraison et réception d@§n€es dans le domaine du droit des transports devaient
marchandises au lieu de destination; droits de dispositi§&F€ xaminées et prises en considération dans tout travail
et droit de donner des instructions au transporteur. AUl serait entrepris dans le domaine du dtoit.

54. Lors de ces travaux, il a été noté que bien que R& Unefoi;le;qgestionsrecensées et g\prés I’es échanges
connaissements soient encore utilisés, en particull§ vues préliminaires lors de la premiére réunion du
lorsqu’'un document négociable est exigé, le transpé?us'co_m'te mterna}tlongl, _|I a eté convenu que le groupe
effectif par mer représente parfois uniquement une petitg travail du CMI etablirait un rapport présentant ces
partie du transport international des marchandises. Dangéstions etavancant des solutions possibles, dans certains
commerce conteneurisé, méme un connaissement pof@@ avec des variantes, afin que le Sous-Comite
port impliquerait & un moment ou & un autre une réceptiiernational puisse les examiner.

et une livraison non directement liées a l'arrivée ou &F. La Commission voudra peut-étre prendre note des
déchargement du navire. En outre, dans la plupart des gasgrés faits depuis la trente-deuxiéme session, lorsqu’elle
il n’est pas possible de prendre livraison le long du navirgyait prié le secrétariat de coopérer avec le CMI pour
Par ailleurs, dans le transport multimodal, il y a souverdcueillir et analyser des informations sur les questions qui
des écarts entre les régimes obligatoires s’appliquant gdurraient faire I'objet de travaux futurs dans le domaine
divers modes de transport concernés. Il a été proposé,qadroit des transports. La Commission voudra peut-étre
conséquent, d’examiner également, lors de I'élaboratiegalement prier le secrétariat de poursuivre sa
d’'unrégime international harmonisé couvrant les relatiogsllaboration avec le CMI afin de lui présenter, a sa
entre les parties au contrat de transport pendant toutgdachaine session, un rapport recensant les questions
période ou les marchandises sont sous la garde rélatives au droit des transferts sur lesquelles elle pourrait
transporteur, les questions qui se posent concernant geseprendre des travaux et présentant les solutions
activités faisant partie intégrante du transport convenu payssibles qui auraient été examinées lors de consultations
les parties et effectuées avant et aprés le déchargementre le CMI et le secrétariat, y compris, le cas échéant, les
ainsi que les questions qui se posent en cas de transpeficlusions qui pourraient étre formulées et les
multimodal. Par ailleurs, si au départ les travaux étaiefiiggestions qui pourraient étre faites au colloque sur le
censés porter essentiellement sur les domaines du dgedit maritime qui doit se tenir & New York le
régissant le transport de marchandises qui n’étaient asuillet 2000 en méme temps que la trente-troisiéme
déja visés par un accord international, on s’est de plussgigsion de la Commission.

plus rendu compte que I'actuel projet, qui a une assez large

assise, devrait inclure également I'actualisation du régime

de responsabilité qui servirait & compléter les dispositioNgtes

de l'instrument d’harmonisation proposé.

Documents officiels de I'’Assemblée générale, cinquante et

55. Il convient de noter, a cet égard, que des avis' " i )
uniéme session, Supplément n{A/B1/17).

analogues avaient été exprimés a la trente-deuxiéme
session de la Commission, ou I'annonce d’une étude, quiz Ibid., par. 210.
ne se limiterait pas a la responsabilité des transporteurs,
mais examinerait aussi l'interdépendance de plusieurs

contrats utilisés dans le transport international des

marchandises, ainsi que la nécessité de donner une assise 'bid., par. 266.

juridique aux pratiques modernes en matiére de contrat et; |pid., cinquante-quatriéme session, Supplémetith
de transports avait été accueillie avec intérét. Il avait été (a/54/17), par. 413.

Documents officiels de I'’Assemblée générale,cinquante-
troisiéme session, Supplément nq(AB3/17, par. 264).
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Ibid., par. 415.
Ibid., par. 418.
CMI Yearbook 1998p. 108 a 117.

Documents officiels de I’Assemblée générale, cinquante-
quatrieme session, Supplémeritlid (A/54/17), par. 417.



