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Chambre des Représentants.

Stance pu ler Mans 1855.

HODIFICATIONS A L'ART. 216 DU CODE DB COMMERCR *).

RAPPORT

FAIT, AU NOM DE LA COMMISSION (¥}, PAR M. VAN XSEGHEM.

Messieurs,

Dans la séance du 14 novembre dernier, le Gouvernement a soumis aux dé-
libérations de la Chambre un projet de loi apportant des modifications aux arti-
cles 216, 234 et 298 du Code de corvmerce.

Avant de présenter ces changements a la Législature, M. le Ministre des Affaires
Elrangéres avait consulté la chambre de commerce d’Anvers, dont Popinion se
trouve exprimée dans la piece annenée a Exposé des motifs.

Le projet a é1é envoyé a avis d’'une commission spéciale , qui a examiné avec
Ia plus grande attention les considérations émises par la Chambre de commerce
d’Anvers. La commission admet en principe la proposition du Gouvernement ,
quant a Part. 216 du Code, relativement a Ja responsabilité des armateurs , mais
elle a cru que le moment élait inopportun dapporter aux articles 234 et 298 du
Code des modificalions qu'aucun inlérél sérieux ne réclamait.

Cependant, avant de prendre une résolution a cet égard, elle a chargé son
rapporleur de soumellre, enlre aulres, a M. le Ministre des Affaires Elmngéres
les observations suivantes : '

« Que la chambre de commerce d’Anvers, la seule autorité qui ait été consul-
» tée, avait, & l'appui de son opinion, invoqué les changements apportés en

(') Projet de loi, n® 14.
(*) La commission tait composée de MM. Loos, président, Van Isecnen, Paévisame, MERcier,
on Lenave, Lesomse et Osy.
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France aux mémes articles 234 et 298; que, cependant, une grande différence
doit exister entre la marine marchande francaise et la marine marchande
belge ; on pent compler qu'au mnoins les trois quarts des navires frangais navi-
guentau cabotage, c’est-i-dire entre les divers ports de France, et gu'ils sont
par conséquent presque continuellement sous 'empire des lois de leor pays.
Ainsi un navire francais qui part, par exemple, de Dunkerque pour Bordeaux,
relachant au Havre pour cause d’avaries, el obligé d'emprunter i la grosse,
n’a presque aucune perle si les chargeurs réclament leurs marchandises au
port de reliche conlre payement du fret, suivant la distance parcourue; le
capilaine est certain, dans cette hypothése, de trouver au Havre un autre
fret pour un port frangais : ainsi aucun intérél n'est lésé. Le véglement des
avaries doit se faire au porl de déchargement prévu du navire, et comme
tous les intéréts sont francais , peu importe dans quel port ce réglement se
fail , si c'est au Havre ou & Bordeaux.

» Les pavires belges, au contraire, naviguent toujours a U'élranger; nous
u'avons pas de cabotage, ct les modificalions proposées seraient toul 2 fait
contraires aux intéréts du commerce d’armement, saus la moindre compensa-
tion, et ne pourraient élre appliquées que dans des cas rares soit lors d’un
retour dans le port d’armement, soit lorsquun navire part d’Anvers el reliche
par suite davaries dans un de nos deux ports du littoral. Ainsi, un capitaine
se trouvant dans une pareille position, parti, par exemple, d'Anvers pour un
pays transatlantique et reliachant dans un autre port belge, serait obligé de re-
wettre aux chargeurs les marchandises sans payement pour ainsi dive d’avcun
fret, car quelle serait la distance parcourue entre Anvers el Ostende, ct celle &
parcourir entre ce premier port el les pays Lransatlantiques? ce navire aurait
done i payer, oulre des pertes importanles par suite des avaries essuydes, les
frais ordinaires pour son armement au complet, avances a I'équipage , achat
des provisions, frais a la sortie, prime d'assurance sur le voyage 4 faire, ete. ;
toutes dépenses qu'on doil payer en vue de gaguoer le fret. D'aprés le projet,
tous ces frais d’'armement considérables seraienl a supporter par les armaleurs,
et les propridtaives des marchandises auraient la faculté de les réclamer, en
ne payant presque riea pour fret, Cependant, suivant le Code acluellement en
vigueur, chaque intérét doit supporter sa part dans les perles, qui toules se
trouvent compensées pour autank gue les circonstances le permietlent. Exami-
nons pour un moment guelle est la position d'un bitiment qui serait affrété
en méme temps qu'un bitiment enlré en avaries el qui naurail pas méme
commencé a charger. D'aprés le § 3, de lart. 288 du Code, laffréteur qui
rompt le voyage et qui ne charge pas le navire est lenu de payer la moilié du
fret fixé par la charte partie; ainsi ce dernter navice a droil a une forte indem-
nité, bien qu’il n'ait presque pas fait de frais d’armement, tandis que, pour
le premier cas cilé, c'esl-a-dire le navire enlré en avaries el qui est obligé, par
conséquent , soit d'emprunter a la grosse, soil de vendre une partie de mar-
chandises, on ne recevrait pour aiosi dire pas de fret. De plus, ce nouveau
systéme serait loin d'étre d’accord avec d'autres dispositions du Code : ainsi le
chargeur qui retire ses archandises pendant lc voyage est, d'aprés I'art. 203,
tenu de payer le fret en entier el tous les frais de déplacement occasionnés
par le déchargement ; par Part. 296, Paffréteur est tenu d’attendre ou de
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payer le fret en entier, si le capitaine est contraint de faire radouber le navire
pendant le voyage.

» Il se lrouve done élabli que la modification proposée a I'art. 234 serait
un non-sens, a ¢té de plus d'un artiele du Code actuel, et qu'aucun intérit
sérieux ne réclame, pour le moment, un pareil changement.

» En accordant au chargeur la faculté de retirer ses marchandises, en payant
seulement le fret sur la distance parcourne, on doit satlendre a ee que
lexception devienne la régle générale; il est trés-rare anjourd’hui, comme
les expéditeurs doivent payer le fret en entier, de les voir réclamer la mar-
chandise, tandis que ¢'ils avaient la facullé proposée par le Gouvernement,
chaque fois qu'un navire serait en avaries et obligé d’emprunter a la grosse,
on exigerait la déliveance du chargement. Dans cette derniére supposilion,
on se demande ot se ferail le véglement d’avaries? L'art. 414 du Code ne
dit-il pas que Pétat des pertes et dommages est fait dans le licu du déchar-
gement du navire, a la diligence du capilaine et par experts, ce qui veul
dire non le port de déchargement fortuit, mais le lieu de deslination réel et
prévu, le lieu pour lequel le navire cst destiné et pour lequel le bitiment ct
les marchandises sont assurés? Admettre la proposition du Gouvernement ne
serait~ce pas. une fois de plus, détruire en partic I'économie qui a présidé &
la rédaction du Code entier?

» Les lois belges ne pouvant étre appliquées en dautres pays, il est inutile
de faire mention ici des navires belges qui entrent cu avaries dans un port
élranger ct de démontrer, si notre hypothése devail se réaliser, quel tort cette
nouvelle Iégislation ferait au commerce d'armemest; de plus, la commission
conslate, sans en lirer des arguments, que des mavires ¢trangers entrent
aussl en avaries dans nos ports du littoral.

» Cependant il ne serait pas juste de dire que le Code de commerce répond
eficore aux besoins des affaires de I'époque; il réclame des modifications qui
doivent étre faites dans une méme pensée, aprés un examen approfondi, et
un juste équilibre pour tous les intéréts doil éire maintenu.

» Clest seulement a la derniére extrémilé ct en vertu de lart. 234 qu’on
vend des marchandises pour payer les frais occasionnés par'des avaries surve-
nues au pavire; ces cas sont donc trés-rares.

» Pour ce quiregarde la modification proposée a art. 298, rien ne justifie
non plus ce changement partiel. »

Comme nous le disons plus haut, ces diverses observations ont élé coromu-

niquées au Gouvernement. M. le Ministre des Affaires Etrangeres a fait parvenir
a la commission la réponse suivante :

»

»

»

« Des objections m'ont été présentées par M. Van Iseghem, yotre rappor-
teur, countre la partie du projet de loi soumis a votre examen , qui concerne
les modifications aux arlicles 234 et 298 du Code de commeree. Il résulle de
ces objections , faites au nom du commerce d’armement, que les modifica~
tions doot il s’agit devraient étre écartées du projel qui, ainsi, se restrein-
drait & la disposition de son article premier. sauf & comprendre ultéricure-
menl les deux autres dispositions dans un ensemble d’améliorations dont le
Code de eomnserce parait susceptible,
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» Jai eru devoir, Messicurs, entendie, & ce sujet, la Chambre de commerce
» d’Auvers. Son avis est ci-joint (annexe 4). Vous veriez qu'elle adhére aux
» changements proposés, la disposition de l'art. 1¢ ayant seule, & ses yeux,
» un caractere d’urgence et d'imporlance prononcé

» A notie tour. Messieurs, M. le Mimstre de la Justice et moi croyons pou-
» vorr nous rallier & ces changements, daprés les considérations émuses, et par
» M. votre rapporteur et par la Chambre de commerce.

» Recevez, Messieurs, l'assurance de ma haute considération,

» Le Munustre des Affaires Etranyéres ,

» H De Brouckere »

La Chambre remarquera que le Gouvernement a tiouvé les objections de la
commission fondées; 1l distrail. par conséquent, du projet les changements
qul avait proposés aux at ticles 234 ct 298 du Code.

Il ne reste donc en discussion que 'aat. 216

Aussi bien en France quen Belgique, diverses mterprétations ont é1é données
a cet article, smvant les uns, Parmateur élait entiérement hbéi ¢ des engagements
contractés par son caputaine, en faisant Pabandon du navire et du fiet; et il y
o plus dun mouf pour crone que telle a é1¢ la pensée du législateur de 1807
Les auties étatent d’opinion que par les mols cuvelement 7 esponsable, 1nserits dans
Parl. 216, les propniélancs de navnes étarenl lenus de sausfane a tous les
engagements coalraclés par le capitame , pendant le cours d’'un voyage, que
Farmateur avail seulement la faculté de se délier des engagements par Paban-
don du navne, pour des faits sllicites du capitaine Cetle derniére nterpréta~
tion avail é1é donnée a lart. 216 par la Cour de cassation de Patis, et c'est a
la suite de cet an1ét que la loi fut, en 1841, changée en France. Le Gouver-
nement de celle époque comprenait que la responsabilité qui pesait sui le
commerce d'aimement élail Liop grande et quelle élait préudiciable aus dé-
veloppements de la marie maichande La Cour d’appel de Bruxelles avait,
en 1849, interpiété laruicle daus le mée sens : le procés avail eu pour origine
un navire qui était a11vé a Anvers, api€s avoir essuyé des avaries considéra~
bles, dont les comples s'elevaient & un chuflie plus élevé que la valeur du
navite.

Le Gouvernement a recounu aussi que cel élal de choses ne pouvait plus
durer, el adoplant les idécs émises a cet égard par Ja Chambre de eommerce
d’Anvers, 1l nous a proposé de rendie plus clair et plus précs, le sens de
Fart. 216, et de décréter d’une mamére définitive que, dans tous les cas, 'arma-
teur pouira saffranchur des engagements contiactés par le capitaine,, en faisant
abandon du navire et du fiet, toutefois avec une exceplion a cette régle pour
le capitaine qui est inléiessé lui-inéme dans le navire.

La commussion adopte, alunanimité, le principe proposé par le Gouverne-
ment, elle trouve quen faisanl peser une trop grande responsabilité sur les
armateuts, 1esponsabilité qui n’est nullement justifiée, on peut contisbuer a
ariéter Vaccroissement du nombie de nos navies, car si les propriétaires peu-~
vent étre exposés a perdie plus que la valeur du navire, les capitahstes de-
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viendront timides, et, suivant les probabilités, ils refuseront de s’associer pour
la construction et I'achat des batiments de commerce.

Dans la pratique, quand les engagements des capilaines peuvent-ils aller au
dela de la valeur du navire et du montant du fret? c’est principalement lorsque
les navires entrent en avaries dans un autre port que celui de I'armement, et
lorsque le capitaine, faute d’avoir du crédit, est obligé d’emprunter  la grosse
aventure. Avant ¢u’une personne fournisse les fonds néeessaires a un capitaine,
elle examine la valeur du navire et du chargement et le chiffre du fret; elle
caleule aussi les chances du voyage, et elle ¢tablit la prime & la grosse, prime
maritime qui comprend non-seulement les frais d’assurance, d'encaissement et
d’intérét pour la durée du voyage, mais en oulre un bénéfice & espérer pour
cornpenser les chances mauvaises dont 'emprunt a la grosse est entouré. Ces
sorles d’affaires sont done toujours plus ou moins incertaines; si le batiment,
comme cela arrive le plus souvent, ne fait plus, pendant le cours du voyage,
de nouvelles avaries et ne fait, par conséquent, point d’autres emprunts a la
grosse, un pareil fret laisse des bénéfices méme assez grands; mais si, au con-
traire, d’aulres avaries surviennent pendant le cours du voyage et que le capi-
taine signe pour la deuxiéme ou la troisi¢me fois une lettie a la grosse, c'est la
derniére qui, par préférence, doit élre payée, aux termes du § 2 de l'art. 323
du Code ; dans ce dernier cas, il y a des chances de perte pour les premiers
préteurs, si toutes les letlres a la grosse excédent ensemble la valeur des objets
engagés. Ces chances de perte sont largement compensées par le bénéfice a
espérer quand le navire arrive au port de destination avec une seule lettre & la
grosse.

Il est en outre une chose positive : c’est quavant de donner son argent, le
préteur examine la valeur des objels qu'on offre d’affecter par privilége, et en
général il s'inquiéle peu des noms des propriétaires des navires. 1l est done
évident que l'armateur doit avoir le droit de s'acquitler de toutes les dettes qui
pésent sur le navire, en abandonnant cette propriélé, Dans d'autres circonstan-
ces, le capitaine pourrail encore contracter des engagements excédant la valeur
du navire; il serail néanmoins assez difficile d’énumérer ici loutes ces rares
éventualités et les cas qui peuvent se présenter. Toutefois, il est du devoir du
préteur. de celui quiavance les fonds, d’examiner si les garanties qu'on présente
sont suffisantes et quelles sont les chances & courir; quand le négociant vend
des marchandises, ne prend-il pas des informations sur la solvabilité de son
acheteur? celui qui avance a4 un capitaine ou qui fait des affaires avec lui, ne
doit-il pas examiner la valeur des objets sur lesquels il peut avoir privilége el les
chances qu’il court?

La mesure proposée par le Gouvernement est donc pleinement justifiée et
doit étre adoptée, car elle sauisfail les intéréls de toutes les parties.

Aprés avoir admis le systéme du Gouvernement, un membre fait observer, en
premier lieu, que rien n’indique comment I'abandon doit étre signifié, que cest
une lacune a combler; il propose d'insérer une disposition positive  cet épard ;
en second lieu, il pense qu’il est nécessaire aussi d’ajouter un autre paragraphe
a l'article, pour spécifier d’une waniére claire, que dans Pabandon ne se trouvent
pas compris les bénéfices de lassurance. Il cite, a lappui de son opinion,
lart. 321 du nouveau Code de commerce néerlandais, article qui a rapport aussi
a la responsabilité des armateurs ; cet arlicle est ainsi congu :
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« Le propridtaire oule copropriélaire d’un navire, chacun en proportion de
» sa part, sont civilement responsables des faits du capitaine, pour ce qui est
» relatif au navire et & lexpédition.

» Celte responsabilité cesse par abandon du navire et du fret gagné on a
» percevoir pour 'expédition & laquelle se rapportent les faits et obligations du
» capilaine. :

» Cet abandon sera déclaré par um acte par-devant notaire.

» Chaque copropriétaire sera libér-é de sa responsabilité par I'abandon de sa
» part dans la forme ci-dessus.

» Si le propriétaire ou les copropridlaires ont fait assurer leur intérét dans
» le navire ou dans le fret, lewrs secours contre Passureur ne sera pas compris
» dans abandon. »

La commission a voulu, avantde s¢ prononcer, connaitre Popinion du Gou-
vernement sur la proposition indiquée ci-dessus, et aussi s'il n’aurait pas été ulile
d’ajouter a larticle en discussion, le § 4 qui se trouve a l'article du Code néer-
landais , et qui donne au copropriétaire la facullé de se libérer de sa responsa~
hilité en abandonnant sa part dintérét.

M. le Ministre des Affaires Etrangéres a de nouveau consulté, a cet égard, la
Chambre de commerce d’Anvers, qui a pris pour base d'examen le texte de la
foi holiandaise. Ce haut fonctionnaire., aprés avoir recu de ce collége son opinion
sur les nouvelles questions posées , a transmis a la commission la dépéche
suivanle :

Bruxelles, février 1855,

« Depuis la lettre que J"ai eu Thonneur de vous écrire le 19 décembre der-
» nier, s'est élevée la question de savoir s'il ne serait pas essentiel ou ulile
» de comprendre dans le projel de loi destiné a modifier Part. 216 du Code
» de commerce, les disposilions finales de l'art. 321 glu Code de coramerce
» hollandais . dont le lexte traduit esl ci-joint.

» Aprés avoir eniendu i ce sujel la Chambre de commerce d’Anvers, dont
» Vavis esl également ci-joint (annexe B), j'ai I'honneur de vous informer,
» Messieurs, de concert avec M. le Ministre de la Justice, que nous recon~
» naissons utile anx intéréts des armements du commerce marilime d’ajouter
» a l'article désormais unique du projet de loi. les troisiéme et dernier alinéa
» dudit art. 321.

» La teneur du projet de loi', ainsi complétée, sera done celle de la piéce
» annexéc a la présente.

» Ces nouvelles dispositions portemt avec elles leur justification et sont dail-
» leurs motivées dans l'avis de {a Chamnbre de commerce d’Anvers. Je puis donc
» me borner a faire observer, en ce qui touche la forme (un acte aulhentique)
» quil g'agit de donner a Pabandon, que cela, nécessairement , n’exelut aucun
» écrit fait dans la forme authentique et que, nolamment, lacle pourra, le
» cas échéant, étre rédigé par nos consuls, selon ce que porte l'art. 12 de Ia
» loi du 31 décembre 1851 sur les coxsuls et sur la juridiction consulaire,

o Le Ministre des Affaires E’tmnge’res )

» H. De Brovckene. »
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Il résulte de cette réponse que le Gouvernement admet la proposition , faite
par un membre de la commission, d'insérer dans le projet de loi que I'abandon
doit avoir lien par un acle authentique , et que les intéressés d’'un navire conser-
vent pour eux ce que les assureurs pourraient leur devoir.

La commission adopte définitivement la nouvelle rédaction du Gouvernement;
il faut qu'il soit spécifié de quelle maniére 'abandon doit éLre fait. Par acte au-
thentique, on doit comprendre tout acte passé en Belgique par un oflicier mi-
nistériel ; a I'étranger un acte passé devant l'agent consulaire belge doit suffire,
et, a défaut d’'un de nos agents sur les lieux, Facte peut étre dressé par une au-
torité publique compétente. On ne peut le méconnaitre, le commerce a tou-
Jjours désiré de savoir quelles sont les formalités & remplir et comment il doit se
mettre en régle. La commission a trouvé aussi nécessaire d'insérer au projet ,
que dans 'abandon ne se trouve pas compris le remboursement éventuel de Fas-
surance; bien que ceci soit de régle générale, il est toujours désirable qu'un fait
aussi important soit consigné d'une maniéve spéciale dans une loi.

Par I'abandon du navire et du fret, on doit entendre le montant intégral du
fret sous déduction de tous les frais qui sont & charge du navire, c'est-a-dire
que celui au profit de qui Tabandon est fait vienl en lieu et place de I'armateur ,
sauf, comme il est indiqué ci~dessus, le remboursement des assureurs.

Pour ce qui regarde lidée éwise de comprendre dans le projet le § 4 de Par-
ticle 321 du Code hollandais, qui a rapport & Pabandon des parts des copro-
priétaires , la commission n’insiste pas pour le moment.

Aprés Pexamen du projet de loi qui fait P'objet du présent rapport, la com-
mission s'est demandé si le moment n'était pas venu d’engager le Gouvernement
& mettre a Fétude la révision du Code de commerce ; car, depuis la promulgation
de notre législation actuelle, divers intéréts nouveaux ont été créés , plus d'une
coutume commerciale est changée, et il y a plus d’'une lacune a combler, parce
quil était impossible de prévoir, a Yépoque de la mise en vigueur du Code,
quels auraient été les genres d'affaires qui existent aujourd’hui; on peut aussi
dire que plus d’'un article du Code est suranné, car on doit se rappeler que cette
législation a été élaborée il y a un demi-siécle. La navigation & vapeur et les che-
mins de fer n'onl-ils pas modifié considérablement la face des affaires. Rien
ne régle spécinlement ces deux puissanls moyens de transpert et de com-
munication. Les différences d’opinion qui surgissent suc le sens a donner a tel
ou tel article est aussi un mal, et le commerce, ennemi de toule espéce de pro-
cés, regrelle toujours ces diverses interpréialions judiciaires , car souvent elles
donnent lieu 4 des lenteurs et a des frais considérables; le commerce désire des
lois claires et & la porlée de cette classe importante de nos coneitoyens, dont
tous les instants sont absorbés par la défense de leurs propres intéréts, et pour
sauvegarder leurs capitaus.

Déja un titre important ; celui des faillites a été changé.

Entrant daas quelques détails pour appuyer Popinion d’une révision du Code,
ne pourrait-on pas ciler le nombre des jugements gui ont été rendus et les
auteurs qui ont éerit sur le sens 4 donper au mot commercant. Les Sociétés
anonymues, en commandite et en nom collectif, leurs dissolution et liquidation
n'ont-elles pas donné lieu & plus d’'un proces et peut-étre & plus d'une interpré-
tation en sens divers? La législation des agents de change et des courtiers ne
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doit-clle pas étre modifiée a la demande méme des intéressés? Peut-on encore
admeltre dans’le XIXme siécle ces sortes de priviléges, question importante a
examiner. Les lettres de change et les billets & ordre n’ont-ils pas aussi donné
lieu & plus d’une interprétation différente? Les articles qui réglent la responsa-
bilité des commissionnaires sont-ils suffisants? Pour le commerce maritime en
général, il y a aussi beaucoup & modifier ; entre aulres, les engagements el le
licenciement des matelots sont-ils réglés sur le Code ou sur les lois anlérieures?
N'a-t-on pas vu & ce sujet surgir des procés , qui sont toujours regrettables ; le
Code met a charge des navires la guérison des malelots e, depuis la loi du
21 juillet 1844, n’est-elle pas intervenue pour forcer les propriétaires des navires
a payer 1 p. % du montant des gages de I'équipage au profit de la caisse de
secours et de prévoyance établie en faveur des marins? n’y a-t-il pas la une
question a examiner, a savoir si cette caisse ne doit pas prendre le lieu et fa place
de l'armateur, car celte taxe ne peut et ne doit élre payée gratuitement par
ceux-ci. La question des assurances et celle des avaries préseatent plus d’une
lacune; il est nécessaire de rendre a cet égard les articles du Code plus clairs.
Certains assureurs ne déduisent-ils pas , peut-étre d’'une maniére arbitraire, des
pertes maritimes, les sommes qu'ils sont tenus de payer? Un autre objet relatif
aux assurances est celui de [a classification des navires, classification qui devrait
se faire, non pas par les ageuls des inléressés, mais par des experls nommés
par une autorité indépendante. Aucun article sur les assurances contre l'incendie
ne figure dans le Code actuel ; une législation-compléte pour le transport des
émigrants trouverait en partie sa place dans le Code; beaucoup d'armements
se faisait maintenant en parlicipalion , il convient aussi de régler cetle matiére.

Ce court résumé des changements a faire au Code démonlre assez la nécessité
de les mettre & I'élude; la commission engage donc le Gouvernement & s’oc-
cuper de celle question le plus t6t possible , en nommant une commission mixie
composée de jurisconsultes et de négociants.

Déja, en 1326, cetie néeessité a é1é reconnue. A celte époque un nouveau Code
fut élaboré ; depuis, la Néerlande a mis en vigueur, en 1848 , son Code modifié,
qui mainteoant satisfait & tous les besoins de 'époque.

Lo Angleterre, le Parlement a aussi voté | le 10 aotit 1854, The merchant
shipping act, une législation pour consolider et amender les lois relatives i la
marine marchande. Ce nouveau bill contient 548 articles et se compose de :

Tirxe 1. Des atiributions et des fonctions du board of trade.
-~ 2. Des navires britanniques; leurs armaleurs; comment on élablit le
tonnage ; des letires de mer; des formalités pour le transfert et la
vente des navires. les donner en garantie; acles de propriélé , ete.

|
w

pour I'examen des officiers ; examen obligatoire et certificats de capa-
cité pour ces deruiers; engagement et licenciement des matelots, le
payement des gages, désertion, crimes, ete.

— 4. Les moyens pour éviter des rencontres et accidents ; comment cerlains
bateaux & vapeur doivent étre construits ; moyens de sauvelage; sur-

veillance pour les steamers transportant des voyageurs , ete.
. Pilotage.

]
|
ex

. Tout ce qui a rapport aux marins; institution des commissions locales
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TFirre 6. Service des phares, fanaux, bouées, etc.

— 7. Comment certains fonds provenant de la navigation doivent étre em-
ployés.

— 8. Echouement et sauvetage des npavires et des marchandises; cours
d’amirauté et leur juridiction ; garantie pour I'achat des objets né-
cessaires pour 'équipement des navires, etc.

— 9. En quoi consiste la responsabilité des armateurs.

— 10. Moyens de procédure. :

— 11. Diverses aulres questions secondaires relatives 4 la marine marchande.

Les détails qui précédent démontrent 'importance que le Gouvernement bri-
tannique attache & modifier les lois, du moment que les besoins 'exigent etque
les circonstances changent, et que son intention est de les rendre aussi complétes
yue possible; en Angleterre le board of trade, qui dirige tout ce qui est relatif
au commerce, 4 la navigation et a la marine marchande, n’a aucun rapport
avec la marine militaire : c’est un département civil et commercial; toutes les
questions y sont traitées et examinées de la mabiére pratique et comme le négo-
ciant le désire, an point de vue purement commercial ; ne serait-il pas a désirer
et bien utile méme pour tous les autres pays, de voir introduire chez eux ce
méme systéme d’administration.

Aprés avoir, par quelques mots, développé l'opinion de 'opportunité d'une
révision du Coede de commerce, la commission , revenant & I'objet principal de
la discussion, propose 4 la Chambre 'adoption de l'art. 216, tel qu’il a été rédigé
de concert avec le Gouvernement.

Le Rapporteur, Le Président,

Jeax VAN ISEGUEMN. 1.-Faans LOOS.
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PROJET DE LOI.

Armicte Unigue.

L’art, 216 du Code de commerce est remplacé par la dis-
position suivante:

ArT, 216,

Tout propriétaire de navire est civilement responsable des
faits du capitaine, et tenu des engagements contractés par ce
dernier, pour ce qui est rélatif au navire et b P'expédition.

11 peut, dans tous les cas, s'affranchir des obligations ci-
dessus par I'abandon du navire et du fret.

Toutefois, la faculté de faire abandon n’est point accordée
a celui qui est, en méme temps, capitaine et propriéiaire ou
copropriétaire du navire. Lorsque le capitaine ne sera que
copropriétaire, il ne sera responsable des engagements con-
tractés par lui, pour ce qui est relatif au navire et 3 I'expé-
dition, que dans la proportion de son intérét.

L’abandon est déclaré par un acte authentique.

Si le propriétaire ou les copropriétaires ont fait assurer
lenr intérdt dans le navire ou dans le fret, leur recours contre
Vassureur ne sera pas compris dans ’abandon.
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ANNEXES.

Amnexe A.

Nty

Anvers, le 9 décembre 1854,

Monsizur L& MinisTae,

Par les leltres que vous nous avez fail 'honneur de nous adresser en date
du 22 novembre et du 4 décembre (Indicatenr E, ne 7274), vous nous com-
muniquez , pour examen el avis, des observations auxquelles a donné licu le
projet de loi modifiant les articles 216, 234 ¢t 298 du Code decommerce.

La disposition pertant que la responsabilité des propriétaires de navires ,
pour tous les fails de leur capitaine , de quelque nature qu'ils soient, cesse par
'abandon du navire et du frel, est admise sans difficulté; mais il n’en est pas
de méme de celles modifiant les droils des chargeurs, lorsque le capitaine se
trouve obligé, dans un port de rcliche, de faire vendre des marchandises
ou d’emprunter a la grosse sur leur valeur, pour subvenir aux réparalions
du pavire. On est d'opinion que la disposition nouvelle, portant que l'affré-
teur ou le chargeur unique peut alors retirer sa marchandise, en payant le
fret en proportion de ce que le voyage est avancé, serait trop défavorable pour
les armateurs, et quil serait préférable de maiotenir, pour ces cas excep-
tionnels , la régle générale stipulée par Tart. 293 du Code de commerce,
portant que le chargeur qui retire ses marchandises pendant le voyage, est
tenu de payer le fret entier.

Le changement de législation, en ce qui concerne la responsibililé des pro-
priétaires de navires est urgent, altendu quil a été jugé par la Cour de
cassation que, dans cerlaines circonslances, cclle responsabilité est illimitée ;
el qu'un pareil élat de choses, en plagant Parmateur dans le danger per-
manent de perdre, par le fail de son capilaine, des sommes dépassant de
beaucoup la valeur du bitiment et du fret, sans pouvoir s¢ faire assurer
conlre ce risque éventuel, est trés-préjudiciable au développement de la
navigation pationale. Clest une réforme que nolre Chambre sollicite vivement
depuis plusieurs années, el dont la nécessité est comprise dans toules nos
villes maritimes. . -

Les autres dispositions de la loi francaise du 44 juin 1841 relatives aux droits
respectifs de Parmateur et des chargeurs, en cas d’événements donnant lieu
a vendre ou & engager des marchandises , sont d’un intérél accessoire; et
I'expérience vienl prouver qu'elles ne rencontrent pas une adhision unanime.

Ces dispositions , d'ailleurs, se ratlachent & un enserwble de changements de
la législation actuelle en ce qui concerne principalement P'assurance du fret
et du bénéfice espiré; leur examen peut donc sans inconvénient élre ajourpé
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jusqu’d Fépoque ot un travail complel sur ces diverses questions pourra étre
soumis a la Législature.

Par ces molifs, nous pensons qu'il convient de retrancher du projet de loi
les modificalions proposées aux arlicles 234 et 298 du Code de commerce,

et de se borner pour le moment a adopter la disposition de la loi frangaise
modifiant Part. 216 du méme Code.

Agréez, Monsieur le Ministre, 'assurance de notre haute considération.

La Cuansa: pE COMMERCE ET DES FABRIQUES D'ANVERS :

Le Secretaire, Le Président,
Paul Dieacxsens. Cateavx - Warter,
Annexe B.
e S

Anvers,le 10 février 1855,

Monsieve LE MInISTRE.

1273
relatives au projet de loi sur la responsabilité des propriétaires de navires, nous

avons T'honneur de vous communicuer nolre avis sur les divers points soumis a
notre examen.

1l s’agit aujourd’hui de savoir si, a Tart. 216, tel que la rédaction en a été
arrélée, il ne conviendrait pas d'ajouter trois paragraphes de la loi hollandaise
sur celle malicre.

Le premier paragraphe est ainsi congu :

« Cet abandon (du navire) sera déclard dans un acte par-devant nolaire. »

Nous pensons que cetie disposition esl inutile, et que mieux vaul laisser au
propriétaire du pavire et aux copropridtaires, s'il y a lieu, le droit de faire
cet abandon dans la forme et de la manicére ¢ui leur paraitra le mieux sauve-
garder leurs intéréts.

En réponsed vos dépéches dn 20 janvier n° 2223 et du 5 février(mémes no*),

L'intervention forcée d’un nolaire présente, dans la, pratique commerciale,
des difficultés et occasionne des frais u'il n’est pas nécessaire de multiplier
sans motif séricux.

Or, ou donc se trouve ici le besoin pressant de la forme authentique? Nous
concevops sans peine qu’en Hollande ou les parts dans les navires se divisent a
Vinfini, ot up nowmbre considérable d’associés peuvent venir 3 un moment
donné, jeter de la perturbation dans non armement marilime, nous concevons,
disons-nous , que, dans un pareil élat de choses, les précautions de la loi soient
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minutieuses, afin de protéger utilement des intéréts que leur multiplicité expose
a s'entre~-choquer plus facilement, Mais en Belgique ou, méme en cas de divi-
sion dans la propriété d’un mavire, il 0’y a guére au deld de deux ou trois
cointéressés, ces formalités sont complétement inutiles, et il n'est nulle nécessité
d’en surcharger la loi et le commerce.

C’est ce motif également qui nous fait considérer comme sans objet le
deuxiéme paragraphe que vous nous indiquez de la loi hollandaise, ainsi concu :

« Chaque copropriétaire scra libéré de sa responsabilité par Pabandon de sa
part dans la forme ci-dessus. »

Vous faites dailleurs, Monsieur le Ministre, observer avee raison que les
mots « fow! propriétaire » (ui commencent Fart, 216 impliquent évidemment
aussi le copropriélaire.

Quant au troisi¢me paragraphe, nous croyons ulile de I'anneser a notre
art. 216. 11 est ainsi rédigé dans la loi hollandaise : « Si le proprictaire ou les
» copropriétaires ont fail assurer leur intérél dans le navire ou dans le frel ,
» leur recours contre I'assureur ne sera pas compris dans abandon. »

Déja la Chambre, dans sa dépéche du 2 seplembre 1849, annexée au projet
de loi, avait mentionné cetle conséquence comme évidente ; car le contrat d’assu-~
rance est une chose conclue entre tiers, dans laquelle le chargeur n’a absolu-
ment rien & voir.

11 peut donc étre utile,, quoique ce principe puisse parailre de droit commun ,
de P’énoncer dans la loi, afin d’éviter tout doute a cel égard.

Recevez , elc.

-

LA CoHamERE DE COMMERCE ET DES FABRIQUES D'ANVERS :
Le Secrdtaire Le Président,

Léon Vercxex. Norresonn.



