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DROIT ROMAIN.

bU

PECULE DE L'ESCLAVE

ARMATEUR DE NAVIRES.

INTRODUCGTION.

M. Wallon (1), dans son Histoire si intéressante de I’ Es-
elavage dans I'antiquité, écrit quelque part: — « Athénes
avait accueilli toutes les formes de travail, agriculture
« industrie, commerce. Sparte les avait rejetées loutes,
« Rome, élablie dans des conditions fort différentes,
« n'avait suivi ni I'une ni l'autre dans sa manidre de
« vivee : laissant I'industrie et le commerce, réduits i
« n'élre que métiers et frafies, aux hommes des derniers
«rangs de la plebe, aux (ribus urbaines, clle avait
« adopté D'agriculture, comme la plus noble occupa-
« tion du eitoyen, comme la meilleure école du soldat. »
— En effet, tous les auteurs s'accordent pour recon-
naitre que le commeree ne jouissait pas d'une grande
estime chez les Romains : si l'on en croit la tradilion,

(1) T. II, p. 337, &dit. de 1879.
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Romulus aurait absolument interdit le négoce aux
citoyens : Rome était en guerre continuelle avec ses
belliqueux voisins : il imporfait avant tout de défendre
la cité : il fallait des soldats et rien que des soldats.
L’histoire nous apprend que la politique du fondateur
de Rome produisit de merveilleux résulfals et que, dans
un espace de temps relativement fort court, le peuple
Romain n’eiit plus a craindre aucun voisinage. — Mais
en étendant son” territoire, Rome se créa des hesoins
nouveaux : l'accroissement de la population, le luxe,
la soif des richesses et partant le- besoin impérienx
d’aceroitre considérablement ses ressources furent de
puissants facteurs de développement du commerce de
Rome. « La nécessité, dit M. Pardessus (1), devint plus
« puissante que la politique et la force des choses I'em-
« porta sur les inslitutions. » Le peuple romain, les
patriciens eux-mémes, « laissant de coté leur fierté, »
embrasserent avec avidité, le commerce, le trafic, qui
eux seuls pouvaient leur procurer ce bien-éfre et ces
richesses dont on se faisait un si pressant besoin.

Pourtant les Romains n’étaient pas un peuple capable
de fouler aux pieds ses traditions et les lois anciennes :
le respect qu’on professait pour les meeurs d’aufrefois
était tel que personne n'osait violer ouvertement la loi.
On eut recours i des moyens détournés : on employa un
biais.

(est surtout & propos du commerce maritime, que
les jurisconsultes se mirent a I'ccuvre pour concilier la
tradition avec lés besoins du moment. Ce commerce
avait pris, en effet, une extension considérable sous

(1) Lois maritimes antérieures aw XVIIe sidele, . T, p. 53,



=R LT ——

Auguste : il eut dans I'Empire romain une influence
inappréciable. Grice & lui, dit M. Duruy (1), « une vie
« nouvelle se répandit dans I'Empire si admirable-
« ment disposé pour une grande et longue existence...
« Le commerce romain fit pour le monde romain ce
« quiil fera un jour pour I'Europe moderne, il rap-
« procha les cités et les peuples donl nous avons mon-
« tré les profondes différences, et il eréa pour trois
« sieeles, sinon l'idée d'une commune patrie au moins
« le méme intérét & conserver la paiz romaine. »

Le législateur, qui avait incontestablement prévu ces
nombreux et considérables avantages, avait fait tous
ses efforts pour facililer le développement de l'activité
commerciale des Romains. Le Digeste @ nous enseigne
en effet que des faveurs particulieres étaienl accordées
4 ceux qui se consacraient au commerce maritime. —
Mais avant d’y arriver, il fallut compter avee les tradi-
tions anciennes auxquelles nous faisions allusion il n'y
aqu'un instant, et voici quels étaient les procédés em-
ployés par le préteur pour permellre aux commercants
d'éviter les rigueurs des lois anciennes.

En premier lieu, il autorisa le mandataire & con-
fracter valablement pour le compte de son man-
dant, ce qui était absolument contraire aux principes
de la législation romaine ; et, pour sanctionner de sem-
blables pactes, il créa, au profit du tiers qui avait
contraclé avee le magister navis une action exerciloria
conlre I'armatenr du navire. — Dans cette hypothese,

(1) Duruy : Histoire romaine, 1V, p. 69.
(2) Dig. : loi 3,9, § 4. — Liv. 50, tit. 5. — Loi 5, §§ 3, 4, 5, 9,
13. Dig., liv. 50, tit. 6, ete.
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le maitre élait en nom : le magister n'était qu'un pré-
posé, un intermédiaire.

Puis, il alla plus loin (c’est I'hypothése que nous
nous proposons d’étudier) : il permit au dominus de
confier & son esclave un certain capital; un pécule. —
Cet esclave devenait le titulaire de ce pafrimoine et le
gerait & sa guise : mais ici, remarquons-le bien, le
maitre disparaissant complétement : Desclave traitait
non plus au nom de son maitre, mais au nom de son
péeule : lui seul avait affaire aux liers, et les tiers, en
principe, ne connaissaient que lui. Cette situation toute
nouvelle dans la législation romaine, ne pouvait avoir
été prévue dans les lois anciennes, il fallut done que
le préteur organisit de pied en cape foute une procédure
pour sauvegarder les intéréts des tiers. Eh bien! c’est
celte procédure, ¢ est son fonetionnement que nous nous
proposons d'examiner. — Et comme le commerce ma-
ritime nous semble une des branches les plus impor-
tantes du commerce en général, nous nous proposons
d’é¢tudier la législation honoraire dans I'hypothése sui-
vante : Un esclave titulaive d'un pécule se livee au com-
merce maritime.

Comment ce pécule sera-t-il constitué?

Comment le ezercitor 1'administrera-t-il?

Comment se fera la liquidation ?

Ce sont les trois peints auxquels nous paraissent se
raltacher les développements que semble comporter
notre sujet,



CHAPITRE PREMIER.

DE LA GONSTITUTION DU PECULE.

Le titre de notre chapitre pose une question com-
plexe et difficile & étudier, sil'on cherche & élucider en
bloc tous ses éléments. Pour nous faciliter la tiche,
nous diviserons done notre sujet en trois paragraphes :
1° Qui pouvait constituer le pécule? 2° Comment pou-
vail-il I'éfre? 3° Que pouvail-on constituer en pécule?

1.

Qui pouvait constituer le pécule?

De nos jours, le mot « constituer » a généralement la
signification de transférer la propriété. On entend, par
exemple, par constifuer une dot i sa fille, lui abandon-
ner la propriété de tel ou tel bien, A Rome, une pa-
reille interprétation ne se comprendrait pas. Le fait de
constituer un pécule & son esclave ne pouvait rendre
propriétaire ce dernier de ce qui composait ce péeule :
l'esclave, ne pouvant acquérir de droit pour son pro-
pre compte, était dans I'impossibilité légale de recevoir
ces biens; et en outre, comme le constituant se trouvait
élre son maitre, il ne pouvait qu'acquérir pour celui-ci:
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en fait, le maitre aurait recu d’'une main ce qu'il don-
nait de I'autre.

La constitution du pécule n'avait done pas pour effel
de rendre 1'esclave propriéfaire. Le but du maitre était
de créer deux patrimoines parfaitement distinels : le
premier restant sa propriété directe el effective, le
second devenant la propriété de fait de I'esclave. Ces
deux masses de biens devenaient réellement étrangeres
I'une a I'autre, et chacune d’elles avait, a partir de leur
séparation, des droits propres et des charges parficu-
litres (1),

Apres ce qui vient d’étre dit, on comprendra faci-
lement combien il est nécessaire de jouir d'une cer-
faine capacilé pour pouvoir valablement constituer un
péeule, c'est-a-dire abandonner en fait l'adminis-
tration et méme, dans certains cas, la libera adminis-
tratio d'un ensemble de biens quelquefois considérables.

Aussi la loi romaine n’accorde-t-clle le droit d’ériger
des biens en pécule quaux maitres capables de s'o-
bliger.

La loi 3, § 3 &4 nolre titre, vient confirmer notre
principe, en décidant que Pupillum non posse servo
pecultum constituere, nec tutoris auctoritate. — Il fau-
dra an mailre de Vesclave l'auctoritas de son tuteur
pour constituer un pécule : ¢'est done lapplication de
la rigle générale.

Si Vimpubére ne peat seul constituere peculium, il
va de soi que le furiosus soil frapp¢ de la méme
incapacité : Pupillum vel furiosum constituere quidem
peculium servo non posse (2. — Puis le texte ajoute

{1) De Pec., 10119, § 1 ;loi 32 pr.; loi 47, § 6; loi 52 pr.

(2) V. loi 7, § 2. — Dig., liv. 15, L. 1.
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Verum ante constitutum (id est ante furorem vel a patre
pupilli) non adimetur ex his causis. — Il est bien évi-
dent, en effet, que la nouvelle situation du mailre ne
peut en rien influer sur un état de choses antérieure-
ment établi (1). Ajoutons, pour en finir sur ce point,
que le prodigne ne pourra constituer un pécule qu'a-
vee le consensus de son curator. — Tels sont les prin-
cipes & appliquer lorsque le constituant est proprie-
taire de 1'esclave ; mais il n’y a pas que le propriétaire
de l'esclave qui puisse constituer un pécule : il est,
en effet, utile de mentionner avec le § 6 de la loi 1
(De pee.), que Vusufruitier, I'usager et le possesseur
de bonne foi sont aptes, eux aussi, & user de la méme
faculté ).

Tout ce que nous venons de dire inféresse le cas
o le maitre a « volontairement et sans nécessité (3) »
constitué un pécule & son esclave; — mais il peut arri-
ver qu'un esclave, grice & son travail , & son habileté ,
i son ¢conomie, se soit lui-méme constitué un pécule :
dans ce cas l'incapacité du maitre n'est plus un obs-
tacle & lexistence de ce patrimoine : ce pécule s'est
constitué absolument en dehors de la volonté du pater
familias (1) ; il est donc absolument inutile de recher-
cher sa capacité.

1) Loi 3, §§ 3 et 4.

(2) V. aussi, loi 2, De pec.

(3) V. Accarias, t. I, p. 1164.

(4) Loi % pr. — L. 5,8 4. — L. 40, § 1. 49, § 1, De pec.



Comment le pécule peut-il étre constitué?

Nous venons de dire que l'esclave ne pouvail élre
que propriétaire de fait du hien qui lui était remis;
la conséquence logique qui découle de cette applica-
lion des regles générales est la suivanle : La volonté
du maitre ne suffit pas pour constituer le pécule. En
effet, si lintention des parties rendait parfaite la cons-
fitution (a4 supposer qu'en droit romain la propriété
puisse se transférer par le seul consentement des par-
lies), on reconnaitrait une situation juridique créce par
un lien de droit, ce qui, nous le savons, est légalement
impossible; aussi trouverons-nous, & nolre titre, une loi
8 qui stipule : Non statim quod dominus voluit ex re
sua peculiv esse, peculium fuit; sed si tradidit aut cum
apud cum esset, pro tradito habuit. La (radition est
donc nécessaire pour constituer valablement le pécule.
Pour créer une situation de fait, il faut un fait ; dans
I'espece, ce sera la fradition du navire, des accessoires
ou de l'argent indispensable 4 la construction du
matériel nécessaire 4 P'esclave ezercitor, Cependant, il
peut se faire que la volonlé seule du maitre soit suf-
fisante; d’aprés Pomponius (loi 4, § 1), cela n’a lieu
que dans le cas on le maifre fait remise d’une dette
a son esclave : dans cette hypothese, l'esclave sera li-
béré et verra son pécule naitre ou augmenté unique-
menl parce que son maitre 'a voulu.

De ce que le pécule reste toujours la propriété du
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mailre, il résulte que ce dernier conserve la haute
main sur ce qui le constitue (. — Comme nous venons
de le voir, le pécule prend naissance grice au maifre,
qui le crée ou qui donne & I'esclave I'autorisation de
le créer. — Clest ainsi que le pécule nascitur; — mais
tout ce que le maitre donne constifue-t-il le pécule?
A l'exemple des anciens, Marcien (2) distingue : ne font
partie du pécule que les choses qui ont été données
par le maitre & l'esclave et que le dominus ne lui
aurait pas remises §'il n'y avait pas en péeule; au con-
fraire, sont en dehors du pécule les choses, felles que
vétements et autres objefs semblables, que le maitre
accorde a son esclave, méme lorsque ce dernier n’est
pas fitulaire d’'un pécule. Comment concilier I'opinion
de Marcien avec le systeme de Pomponius, qui dé-
clare (3) que les vétements entreront dans le pécule, si
le maitre les a donnés pour I'usage personnel de l'es-
clave; si, au confraire, il ne les lui a donnés que
pour certains usages déterminés, soit pour le servir &
table, soit pour I'accompagner; dans ce cas, les véte-
menls n'entrent pas dans le pécule? On ne peut nier
que ces deux fexfes soient en contradiction, Pothier le
reconnait (8 et propose I'explication suivante qui nous
semble fort plausible. Le maitre ne doit fournir les
vetements & ses eselaves quautant que leur pécule est
insuffisant pour subvenir & leur propre entrefien. Par
conséquent, si le maitre donne des vélements & son
esclave, ils tomberont dans le pécule, & moins qu'il

(1) V. loi 40 pr. (Dig., liv. XV, tit. 1).

(2) Loi 40, § 1, De pec.

(3) Loi 25, De pec.

(&) V. Pothier : D., liv. XV, tit. 1, n® x1, note 1.
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n'ait en vue que son intérét personnel et non le bien-
étre de l'esclave.

Le pécule peut augmenter (crescit) cum auctum fuerit,
soif par la volonté du mailre, soit par le travail et
I’habileté du titulaire. I peut aussi décroitre (decrescat) :
la diminution du pécule peut provenir de la voluntas
du dominus qui, pour une raison ou pour une autre,
peut-éfre parce que tel sera son bon plaisir, retirera une
partie des navires a I'exercitor. — Cette diminution peut
aussi avoir pour causes des circonstances indépendantes
de la volonté du dominus : aussi, par exemple, la morl
de wicarii, les avaries éprouvées par les navires, les
naufrages, ou des detles contractées par Pesclave en-
vers le maitre, ou enfin par le dommage causé ou le
vol ecommis par I'eselave (1)

Enfin le pécule peut étre détruit ou supprimé (mo-
ritur) par le maitre; — ici une observation importante.
— 8i, comme nous I'avons vu, le pécule n’est réellement
constitué que par la tradition, en ce qui concerne sa
suppression la volonté seule du maitre suffit : Contra
autem, simul atque voluit , peculium servi destnit pecu-
lium esse (2),

Avant d’en ferminer & ce sujet, il nous faut résoudre
une difficulté : Quel sera Veffet de la révocation du
pécule vis-i-vis des tiers? La suppression du pécule
s'opérant sans aucune publicité, on se demande si
I'on pourra invoquer ce nouvel état de choses contre
les tiers. L'intérét pratique, altaché & la solution de
ce probleme, augmente encore si nous nous plagons
au point de vue du commerce maritime. Pourra-t-on,

(1) V. loi &, § 3.
{2) V. loi 8, in fine.
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en effet, refuser de valider les contrats passés par les
négociants des pays étrangers avec celui auquel ils
s'élaient déji adressés et qui ne leur a pas appris la
suppression de son pécule, la révocalion de ses fonc-
tions d’armateur ?

La séeurité des transaclions commereiales est en jeu
dans ce probleme , et le développement de celte source
considérable de la richesse d'un pays dépend de la solu-
tion adoptée: aussiles Romains, qui avaient parfaitement
envisagé cette situation, avaient-ils décidé que dans cette
hypothése on appliquerait les regles du mandat (1), —
En conséquence, on décida que tous les acles faits par
des tiers de bonne foi avec 'esclave dont le péeule se-
rait supprimé , devraient-étre tenus pour valables et on
admit, par exemple, que le chargeur qui auraif soldé
son fret aux mains de l'esclave qu'il croit loujours
exercitor, aurail valablement rempli son obligation et
aurait faif un paiement libératoire.

§ I11.
Que peut-on constituer en pécule ?

Si, a Povigine, le pécule ne pouvait se composer que
de meubles, il arriva promptement une époque ot le
pecule put comprendre foutes sortes de hiens : In
peculio aulem res esse possunt omnes, el mobiles et
solt (2).

Done meubles et immeubles peuvent entrer dans le
pécule : par conséquent les navires qui pouvaient élre

(1) InsL. 111, 26, 10.
(2) Loi 7, § &.
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la propriété de toute personne libre, sans distinction de
sexe (1) et méme d’'une société @), pouvaient étre confiés
a un esclave 4 titre de pécule.

En outre vicarios quogque in peculium potest ha-
bere 8). — On sait, en effet, qu'un esclave pouvait pos-
séder d'autres esclaves : ces derniers portaient le nom
de wvicarii, landis que l'esclave titulaire du pécule se
nommait ordinarius. Cette faculté pour V'ordinarius de
pouvoir posséder des esclaves devait lui offrir de grands
avantages : au lien d’avoir recours a des étrangers,
hommes libres ou esclaves, qu’il lui fallait payer, il
utilisait ses propres esclaves soil comme magistri navis,
soit comme nawte, et devait réaliser ainsi de grandes
¢économies.

Bien plus ces wicarii pouvaient eux-mémes posséder
un pécule, qui tombait dans celui de Vordinarius.....
et vicartum peculiem (8, 11 était tout naturel, en effet,
que lesclave wicarius, qui faisait lni-méme partie
du pécule de lesclave ordinarius, vit aussi son propre
pécule se confondre avec celui dont il était un des élé-
ments Accessorium principale sequitur 3), Celle cons-
titution de péeule au profit des vicarii produisait tres-
vraisemblablement d’heureux résullats surtoul en ma-
liere de commerce maritime. — Souvent, pour ne
pas dire toujours, les contrats se passent loin de la
présence de I'armaleur : or, on reconnaitra que quelle
que soit la fidélité d'un mandataire, les intéréts du

(1) V. liv. V, tit. 25. Code Cons t. 4.
(2) V. liv. X1V, tit. 1. Dig.,1. 1, § 16.
(3) V.loi 7, § 4.

(&) Loi 7, § &.

IRVEoildTs
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mandant ne sont jamais micux compris que par celui
qui est personnellement intéressé i la bonne gestion
de l'affaire.

Aussi, nous concédera-t-on facilement que les ordi-
narie devaient la plupart du temps, avec l'autorisation
du maifre, confier & leurs magistri navis les plus in-
telligents et les plus dévoués des pécules composés d’un
nayire et ses accessoires, et agir 4 leur égard de la
méme facon que le maifre se conduirait au vis-i-vis
d’eux-mémes.

Enfin, le pécule pouvait comprendre des biens incor-
porels... hoc ampliies, et nomina debitorum (1), des droits
de créance. Ainsi Labéon(2) nous apprend que s'il est dit
quelque chose & 'esclave en vertu de l'actio furti, le
produit de la condemnatio viendra augmenter le pécule;
il en est de méme de l'action d'injure et d'autres actions
(vel alia actione), telles que I'action en pétition d’hére-
dité. Tl est bien entendu que toutes ces actions ne pour-
ront élre intentées par 'esclave qui est 1également inca-
pable d’ester en juslice ; le maitre seul aura qualité pour
se présenter devant le préteur : mais le résultat de I'ac-
tion intentée profitera au pécule. Notons la restriction
indiquée par Ulpien®), le produit de I'action intentée
par le maifre entrera dans le pécule, & moins qu'il en
ait été décidé autrement par le maifre : Nis¢ forté
dominus eo praposito fuit, est nollet hoc esse in pecu-
livm servi.

Jusqu'ici nous avons supposé que 'esclave possédait
des droits de créance contre des tiers, imaginons main-

{#) V. loi 7, § &
) V. loi 7, § 5.

(3) V. loi 7, § 6.
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tenant que le maitre ait lui-méme occasionné un dom-
mage au pécule de son esclave, ce dernier aura-t-il
une aclion contre lui?

De prime-abord, il faut trancher la question dans le
sens de la négative : il ne peut exister, en effet, aucune
obligation civile entre le maitre et son esclave : aussi
Ulpien décide-t-il que : Si dammwm servo dominus de-
derit, in peculium hoc imputabitur, non magis quam
st subripuerit (1),

Dans ces hypotheses, le mailre étant en somme pro-
priétaire, peut disposer de sa chose comme bon lui
semble, il lui est donc loisible de la détruire (abuti)
ou de l'enlever & un esclave pour la remettre & un
autre. — Tout ce que nous venons de dire est trés
exact dans le cas ot le maitre est devenu débiteur du
péeule de bonne foi. — Mais quid s'il a agi avec mau-
vaise foi? Dans ce cas, il faudra tenir compte dans le
péeule du préjudice eausé par le maitre @) @ car les
créanciers du pécule qui, eux, sont absolument in-
dépendants du maitre, se trouvent frustrés et ont droit
a une réparation. Ulpien cite, entre autres exemples
de mauvaise foi du maitre, le cas ol ce dernier a sup-
primé le pécule par esprit de fraude, ou encore le
cas oli, l'action de peculio ayant été intentée contre
lui, il vend frauduleusement 1'esclave.

Nous ne pouvons passer sous silence une hypothese
analogue & celle que nous venons d’étudier : c'est le
cas ou l'esclave est créancier d’un de ses coesclaves
(conservus). — Supposons qu’un esclave du maitre com-
mun a caus¢ un dommage au pécule conslitué, I'ac-

(1) Loi 9 pr.

{2) V. loi 21 pr.
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tion furti entrera-l-elle par exemple dans ce pécule? 11
faut répondre négativement par I'excellente raison que
l'action ne prendra pas naissance, car, si nous en croyons
Ulpien et Pomponius, l'esclave volé est toujours censé
avoir la chose soustraite dans son pécule. Plane si con-
servus dedit damnum , vel subripuit, in peculium videtur
haber: 1); on ne saurait, en effet, admettre que par
son fait l'esclave d’'un maitre puisse modifier une situa-
tion créée par le maitre lui-méme.

Jusqu'a présent nous nous sommes occupés de l'ac-
4f du péenle, nous avons recherché ce qui pouvail
constituer activement ce pécule, examinons mainte-
nant le passif du pécule et quelle peut étre sa cons-
lilution passive.

L'esclave exercitor peut en effet devenir débiteur
soit envers les tiers soit envers son maitre :

En ce qui concerne les tiers, aucune difficulté ne
peut se présenter : le péeule peut étre engagé par
Pesclave qui I'administre : ce point ne peut souffrir
aucun doute : par conséquent les detles qui ont pu
éire contractées par lezercitor, sont 4 la charge du
pécule, et ¢’est sur les forces de ce dernier que les fiers
pourront exercer leurs actions, comme nous le ver-
rons plus loin. La logique, du reste, vient nous don-
ner raison : si, en effet, I'esclave était incapable d’o-
bliger le pécule qu’on lui confie, Uinstitution du pécule
mangquerait son but et n’offrirait aucun avantage pra-
tique. Des jurisconsultes romains avaient, du reste,
tellement bien senti la nécessité d’accorder a l'esclave
le pouvoir d’obliger le pécule, quils l'ont reconnu

() V. 1oi 9, § 1.
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« comme inséparable de l'existence du péeule » et ont
décidé « qu'il subsiste nonobstant toute défense, méme
« rendue publique, et ne cesse que par le retrait duo
« péeule lui-méme (). »

Quant aux dettes contractées envers le maitre, la
question n’est pas aussi simple.

L’esclave, agissant pour son pécule, peut se trouver
en face de son maitre et devenir son débiteur natu-
rel @)... Justinien nous dit en effet : Sive ipse dominus
in id quod stbi naturaliter debetur (3). L'esclave ne peut
engager que naturellement son péeule au vis-i-vis du
maitre. — Telle est la régle. — Nous verrons que ce
défaut d’actions aufprofit du maitre contre le pécule de
son esclave se trouve compensé par un privilége, qui
le met dans une situation méme meilleure que celle des
autres créanciers.

Mais quelles dettes envers le maitre doivent étre mises
4 la charge du pécule? Telle est la question que nous
devons maintenant résoudre. — Pomponius ) donne
la solution suivante : Uf debitor vel servus domino vel
dominus servo intel[igatm‘ e causd civili cam putandum
est, ce qui veut dire, d’apres Pothier (), que le maifre
et I'esclave ne peuvent devenir débiteur I'un de l'autre
que de la maniere dont ils le deviendraient de tout
autre individu : ainsi pour savoir si le contral aura de
Pinfluence sur le pécule, on se demandera : En suppo-

(1) Accarias, II, p. 1105, — V. aussi, loi 29, § 1; loi 47 pr., D¢
pec.

(2) Loi 1%, Dig., liv. 5%, tit. VII.

(3) Inst. 11T, 20, 1

(%) Loi 49, § 2.

() V. Pothier, t. VI, p. 147, n° 2.
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sant que P'esclave est swz juris et qu'il conlracte avec le
maitre, deviendrait-il créancier ou débiteur du dominues?
Sioui, la dette ou la créance diminue ou augmente le
péeale. Si non, le pécule reste intact. Mais (et c’est
1d le privilege dont nous parlions tout & I'heure), quand
laction de peculio sera intentée, le juge déduira de plein
droit les dettes envers le maitre (1) : parce que, nous
enseigne Ulpien : pravenisse dominus et cum servo suo
eqisse creditur 2).

Nous devons ici faire une importante remarque au
sujet d'une décision de Pomponius qui semble singu-
liere. Lisons en effet le § 5 de la loi & De peculio : St
wre alieno dominico exhauriatur pecullum servi, res
tamen in causd peculiard manent. — On se demande
pourquoi le pécule, ayant été absorhé complétement
par les dettes envers le maitre, ce qui le compose con-
serye encore la nature (causa) de ce pécule. — Voici
la réponse de Pomponius : Nam si aut servo donasset de-
bitum dominus, aut nomine servi, alius dominus intulis-
set, peculivm suppleretur : nec esse nova concessione do-
mni opus. Cette observation de Pomponius nous parait
comporter des grands résultats pratiques.

Supposons, en effet, que les créances du maitre ab-
sorbent completement le péeule, et qu'il existe des tiers
eréanciers qui ne peuvent par conséquent étre payés;
mais admettons (ce qui se présenle surtout dans le com-
merce maritime), que grace a des délais, une affaire en-
tamée par 1'eselave doive produire d’excellents résultats
pour le pécule : les créanciers auront donc un grand
intéret & laisser continuer le commerce ; pour cela, que

() V. loi 5, § 4; loi 9, § 6.

2) V. 1o 9, § 2.

R. 2
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feront-ils? Ils désintéresseront le maitre. — Avec le
systeme de Pomponius, aucune difficulté ne pourra
faire avorter cette combinaison, puisque, quoiqu’ab-
sorbé, le pécule subsiste néanmoins, sans qu'une nou-
velle constitution soil nécessaire ; tandis qu'en admet-
tant le systéme contraire, le péeule ayant disparn, les
créanciers seront complétement 4 la discrétion du do-
minus, qui sera en droit de refuser de constituer un
nouveau pécule, ou qui, peuf-étre, ne pourra pas le
faire. La décision de Pomponius offre done une grande
utilité et est trés favorable au commerce.

Ainsi, on doil déduire du pécule tout ce dont I'esclave
est débiteur envers le maitre, que la cause de la dette
soit un contrat, un quasi-contrat ou un délit(!); mais en
cas de vol, déduira-t-on aussi 'amende mise & la charge
du pécule? Ulpien &) pose la question et répond que :
Prior sententia verior est, ut ipso furti estimatio sola de-
ducatur, et Pothier @) donne pour motif de cette opinion
que l'amende ne peut exister qu’en vertu du droif civil;
or, il ne peut exister entre le maitre et 1'esclave que
des obligalions naturelles.

Notons enfin que le maitre ne déduit pas seulement
du pécule ce qui lui est personnellement dii; il doit
encore déduire ce qui est di aux alieni juris placés sous
sa puissance(®), & ceux qui sont sous sa tutelle ou sa
curatelle ®) ou & ses mandataires ou gérants d’affaires.

11 va sans dire que les dettes de V'ordinarius envers

(1) Loi 49, § 1; 10i 9, § 6.

(2) Loi 9, § 6, V. aussi Pomponius, loi 4, § 4, et Gaius, loi 27, § 1
(3) Pothier, t. VI, p. 178, note 3.

(4) V. loi 9, § 3.

(5) V. 10i 9, § k.
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ses vicarii ne peuvent étre déduites de son pécule, car il
s'opere enfre les péeules des vicarii et de Vordinarius
une fusion qui rend foute déduction inutile. Nous re-
marquerons, pour finir, que les dettes du vicarius direc-
tes envers le maitre ne peuvent, en ce qui concerne ce
dernicr, diminuer que le pécule de ce vicarius ().

CHAPITRE II.

DE L'ADMINISTRATION DU PECULE.

(Quand un maitre donne un pécule & un de ses es-
claves, son but n'est pas sans doule de constituer pure-
ment et simplement un dépdt entre ses mains : l'inten-
tion du dominus est au contraire de tirer profit d'un
capital déterminé, soit en faisanl exploiler ses pro-
priétés, soit en créant un commerce lerrestre, soil en
confiant, comme dans nolre espéce, 4 un esclave 'ar-
mement de sa flottille commerciale. — Mais pour que
I'administration du pécule soit possible, il est nécessaire
que certains droits soient donnés a 1'esclave. Ce sont ces
droits qu'il nous faut maintenant déterminer.

Nous abordons ici une question embarrassante : et
pour toucher la difficulté du doigt, il suffit de remar-
quer que les droils que peut avoir le concessionnaire
sur le pécule se heurtent aux droits des concédants : et

(1) Loi 47.
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il est fort délicat de fixer exactement dans quelle pro-
porlion les pouvoirs de chacun doivent étre délimités,

Et d’abord le droit de I'esclave n’est-il pas un droit
de propri¢té? Assurément, non. — Les principes veu-
lent que le sui juris conserve le dominium plenum sur
le pécule : et cependant on ne peut nier que l'esclave
ne soit en fait considéré comme propriétaire : on a été
méme jusqu’d dire, et peut-étre a-t-on ¢té loin, qu'il
avait un codex de comptabilité.

Nolons en passant qu’il est un cas ol 'esclave devient
proprictaire de son pécule : le cas d’affranchissement;
en effet, le péeule reste a l'affranchi & moins que le
maitre I'ait expressément et spécialement retenu.

Ce que nous venons de dire ne souffre aucune diffi-
culté en cas d’affranchissement entre-vifs. — Mais quid
en ce qui concerne les affranchissements par testament?
— Dans cette hypothese, le legs devra étre formel (1),
car le testateur qui aura légué la liberté a son esclave,
n’est pas présumé, comme au cas d'affranchissement
entre-vifs, lui léguer en méme temps son pécule. Dio-
clétien et Maximien le font expressément observer (2),

Mais il importe de noter que dans les cas ot l'es-
clave affranchi reste en possession de son pécule, les
créances nées antérieurement & son affranchissement
restent néanmoins tux mains du manwmissor ou de
ses héritiers : car fant qu’il a été esclave, il n'a pu
contracter que pour son maitre, une cession sera done
nécessaire pour les lui transporter ).

(1) Loi 8, § 7 Dig., liv. 33, tit, 8 et aussi L. 23, § 2 Dig., liv. 33,
tit. 8.

(2) V. loi unique Code 7, 23.

(3) V. loi 83, De peculio.
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Avant de reprendre notre théorie générale, faisons
encore une remarque curieuse. Supposons que lesclave
ait ¢ét¢ affranchi par testament, mais & la condition
qu'il paierait une rancon a I'héritier, el supposons que
I'héritier s’oppose & l'accomplissement de la condition
que va-t-il arriver? On appliquera ici une regle géne-
rale formulée par Paul de la facon suivante : Tum de-
man pro impleta habetur conditio, quum per ewm stat,
qui, st impleta esset, debiturus erat (). Celte rogle
générale qui s'applique a toutes les conditions et & tous
les cas, semble avoir été créée préecisément pour le cas
qui nous occupe : ¢’est ce que parait nous indiquer
Ulpien, qui prend notre hypothese pour exemple dans
laloi 3, § 1 (Dig., liv. &0, tit. 7)().

Quoi qu'il en soit, il demeure bien établi que le
droit que peut exercer 'esclave en son pécule ne peut
pas étre considéré comme un droit de propriété, bien
qu'il lui emprunte bien des caractires.

Ne serail-ce pas plutdt un droit d'usufruil? L'esclave
ne jouirait-il pas en effet du pécule, ne I'administre-
rait-il pas, ne le ferait-il pas valoir, ne ferait-il pas les
fruits siens tout comme un usufruitier? — Incontesta-
blement il existe une certaine analogic entre le conces-
sionnaire du pécule et N'usufruitier : mais cefte simili-
tude est loin d'étre compléte. En effet, l'usufruitier
ne peut pas aliéner, tandis que V'esclave qui aura la /-
bera administratio pourra aliéner la res pecularis. —
D'un autre coté, 'usufruit prend fin par la mort du titu-
laire, par I'arrivée du ferme ou de la condilion : tandis

(1) Loi 81, § 1 Dig., liv. 35, tit. 1.
(2) V. aussi loi 161 Dig., 50, 17.
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qu'il suffit de la seule volonté du maitre pour faire
disparaitre le pécule.

Done, tout ce que nous pouvons dire, ¢’est que nous
nous trouvons en face d'un droit spéeial, particulier,
sut generss, et qu'il nous faut I'étudier comme tel,
Cependant il faut reconnaitre qu'il se rapproche plus
completement du precarium.

Le précaire, en effet, a pour objet I'usage de ce que
I'on accorde aux pritres de quelqu’un qui garde cet
objet tant qu'il plait au concédant de le Iui laisser(t).
— Il suffit d’examiner celte définition pour reconnaitre
entre le précaire ef le péeule de nombreux points de
contact. — Il est donc permis d'espérer que, de 1'étude
du précaire mous pourrons tirer quelques éclaircisse-
ments utiles & 'examen des caracteres du pécule. Re-
cherchons done frés succinetement quels sont les droils
et obligations du précariste, et voyons tout d’abord en
quoi ils peuvent différer de ceux de l'esclave titulaire
d’'un pécule.

Entre le concédant et le précariste il n’existe aucune
obligation, aucun confrat. « Une obligation civile est
« inadmissible... le precarium et la possibilité juri-
« dique d’un rapport obligatoire entre les deux parties
« sont, en principe, absolument contradictoires : il
« fallut bien des sitcles pour altérer le caractire du
« precarium, au point qu'on ne trouva plus de diffi-
« cultés a lui appliquer la théorie des conlrats innom-
« més (2), »

Quand il s’agissait de reprendre la chose donnée a
titre de précaire, une action en revendication pouvait

(1) V. loi 1 pr., De precario (liv. 43, tit. 26).

(2) Thering : p. 241, t. 1.
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difficilement étre admise : car, si 'on en croit Feestus,
le précaire lrouve son origine dans l'habitude qu’a-
vaient prise les patriciens de faire des concessions &
leurs clienfs et dans ces conditions, on se demande
comment un paterfamilios aurait pu revendiquer con-
fre une personne soumise A sa puissance. Il y avait
li une lacune quil était donné au préteur de com-
bler : quand le concédant n’avail pas stipulé la resti-
fution, on lui donnait linterdit de precario, Plus tard
le précaire, s’étendant et prenant une extension con-
sidérable, devint, comme l'observe Ihering, un con-
frat innommé do wt des, et le concédant eut & sa dis-
position l'action praseriptis verbis, d’aprés Ulpien ()
et la conditio incerti, d'apreés Julien 2. — En matiere
de pécule, on remarquera que, malgré la similitude de
sifuations, le maitre ne se faisait hesoin d'aucune ac-
fion pour reprendre son pécule : comme nous l'avons
vu, sa volonté suffisait; aussi jamais aucune action
ne fat-elle eréée pour assurer la revendication du pé-
cule.

En second lieu, le précaire constituait une libéra-
lité qui n’amoindrissait en rien le droit de propriété
du concédant. Le précariste était possesseur de la
chose qui lui était remise & titre de précaire : il avait
la possessio ad interdicta au vis-d-vis des tiers, mais
au vis-a-vis des tiers seulement; car a 'égard du concé-
dant, ne Poublions pas, le pacte du précaire élait révo-
cable ad mutum. Nous ajouterons que les fruits appar-
tenaient au précariste et qu’'il n’était tenu que de sa
faute lourde ou de son dol. — Quant au pécule, il ne

{1) Loi 2, §2, De prec.

(2) Loi 19, § 2, De prec.
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porlait pas mon plus atteinte au droit de propriété dn
maitre : I'esclave acquérait les fruits, comme en cas de
précaire , mais il n'avait aucune possession : sa qualité
d’esclave ne lui permettait pas d’exercer méme un in-
ferdit : nous I'avons déja dit , il éfait absolument inca-
pable d'ester en justice.

Enfin le prégaire, qui, & l'origine, ne passait pas aux
héritiers du précariste, devint fransmissible aux héri-
tiers qui posséderent au méme lilre que leur au-
teur (). — Etant donnée, la situation d'un esclave, et
¢tant admis que I'hérédité suppose un patrimoine , on
comprend aisément que la question de la transmissi-
bhilité du pécule de 1'esclave a ses héritiers ne se fait
méme pas.

En résumé : nous avons pu constater qu'a part quel-
ques différences, qui ne sont que la conséquence des
états sociaux particuliers des précaristes et de Uesclave,
il existe une grande similitude entre les droits du pré-
cariste et I'esclave titulaire d'un pécule. En somme, ils
sont des administrateurs et des détenteurs des hiens
qui leur sont confiés. Par conséquent, l'esclave, en
ce qui nous concerne, ne pourra ni aliéner, ni hypo-
théquer la res peculiaris. Mais alors il excite une
contradiction flagrante : nous avons dit qu'il pouvait
obliger le pécule : il deyra done pouvoir I'aliéner?

Que disent les textes?

I1 existe au Digeste, au litre De fidej., un fexte de
Julien, dans lequel il est dit qu’au cas ol un esclave
avaif donné son cautionnement pour une cause relative

(1) Loi 8, § 8 De jure. — Loi 2 Code VIII, 9.
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au pécule, le maitre ne pouvail pas vépéter ce qui avait
été payé au moyen du pécule.

D'un autre coté, nous trouvons au Code une loi 10,
liv. IV, tit. 26, qui décide que dans le cas ot un
esclave n’ayant pas la Zibera administratio a transféré,
i l'insu du dominus, la propriété d’une chose du pécule
A autrui, le maitre est en droit de revendiquer la chose
aliénée par celui qui n’en a pas la propriété.

Ces deux texles sont en parfaite contradiction I'un
avec l'autre : le premier valide 'aliénation d’'une partie
du pécule, comme conséquence de la fidéjussion. —
Le second, au contraire, annule l'aliénation faite par
l'esclave d’une chose faisant partie du pécule.

Yoici comment M. Accarias concilie ces deux textes :
I'esclave ne peut pas aliéner le fonds, c’est-a-dire les
corps cerfains : mais il lui est permis de disposer de
I'argent et des revenus.

On avouera que pour un administrateur ces pou-
voirs sont peu élendus, mais la pratique permet d’éten-
dre les pouvoirs de U'esclave : le maitre qui a lui-méme
la libre administration de ses affaires (1) peut concéder
la libera administratio & son esclave, et dans ce cas il
sera loisible & ce dernier d’aliéner les choses faisant
partie du pécule (2),

Notons que celle libera administratio doit étre spé-
cialement concédée a l'esclave Hze specialiter conce-
denda est 3), mais que cetle libera administratio dis-

(1) V. loi 24.
(2) V. loi 10 au Code, liv. &, t. XXVI.
(3) Loi 7, § 1, De peculio.
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paraitrait si 'esclave était en faute ou si son existence
¢tait incertaine (1),

En résumé, il résulte de tout ce que nous venons
de dire, que l'esclave fitulaire d’un pécule jouit, &
peu de choses prés, des droits accordés au précariste;
qu’il est détenteur, administrateur de son pécule; que
le maitre, par une disposition spéciale, peul élargir
le cercle de ses attributions et que, en lui accordant la
libera possessio, il lui donne l'autorisation d’aliéner les
choses qui entrent dans son péeule. — Remarquons
bien, toutefois, que l'esclave peul bien consentir des
obligations & titre onéreux, mais qu'il lui est absolu-
ment interdit, comme nous allons le voir, de faire des
actes & titre gratuit.

Le principe des droits de I'esclave élant ainsi établi,
il nous reste & faire 'application de cette regle a un
cerfain nombre d’actes juridiques. — Nous allons étu-
dier d’abord 'administration du pécule en général. —
Puis, nous examinerons spéeialement I'administration
du pécule d’un ezercitor.

it d'abord, les principaux acles juridiques.

Ainsi que nous l'avons énoncé plus haut, /es actes
a titre gratuit, sonl absolument interdifs aux esclaves.
« St filtus aut servus pactus sit ne ipsi peteret , inutile est
« paclum..... etiamst maximé quis administrationem pe-
« culii habeat concessum donande jus eum non ha-
« bere ). » — « Non enim ad hoc ei conceditur libera
« peculit administratio, ut perdeat 3). » — Tel est le

(1) Loi 48 pr., De peculio.

(2) Loi 28, § 2 Dig., De pactis, Il. 14, V. aussi loi 1, §1 Dig.,
liv. 20, tit. %, etc.

(3) V. loi 7 pr., Dig., liv, 39, tit. et § 1.
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droit ; mais en fait, Pline nous apprend que générale-
ment le dominus respectait les dispositions testamen-
taires de ses esclaves : nous devons ici faire nos ré-
serves ; car aucun texle ne vient confirmer ses asser-
tions.

Quant aux actes @ titre ondreux, il est admis qu'ils
pouvaient étre faits par un esclave ayant la fibera
administratio. — Cette régle est indisculable et ne
souffre aucun doute : leur texte formel () décide en
effet que « st servus mihi, vel filiusfamilias fundum
« vendidit, et tradidit, habens liberam peculii adminis-
« trationem, in rem actione uti potero. » — L'esclave
pourra donc vendre, louer, préter : fous ces actes ne
souleveront aucune difficulté. En sera-t-il de méme
du partage? — Nous sommes bien ici en présence
d'un contrat & titre onéreux. — Clest incontestable :
mais il est certain aussi qu'a Rome on n’admettait pas
qu'un esclave pht intervenir dans une /légis actio et
quon ne lui permeltait pas de figurer dans une adju-
dicatio. — Pourtant U'esclave pouvait se trouver pro-
priétaire indivis : il pouvaif, par exemple, acquérir
un immeuble avee un tiers. — Comment allait-il sor-
lir de l'indivision ? — Plusieurs moyens praliques pou-
vait étre employés @ il lui était loisible de faire un par-
tage amiable garanti par un pacte do ut des. — Et,
en définitive, pourquoi le maitre n’entendrait-il pas
laction eommuni dividundo, puisque ¢’est & lui qu’ap-
partient le droit d'exercer foute action afférente au pé-
cule?

L'esclave pouvail-il nover? — Incontestablement, si

) Lot &1, § 1 Dig., liv. 6, tit. 1.
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on lui a confié la libera administratio de son pécule.
La loi 20 De novat. (1) décide que le procurator omnium
bonorum peut nover. Eh bien! il est évident que l'es-
clave, qui, en somme, peut étre considéré comme le
mandataire du dominus, est capable d'accomplir les
mémes actes. Quant i receyoir un paiement, esclave,
méme non pourvu de la libera administratio, peut le
faire. — Alors, dira-t-on, il doit en étre de méme
en cas de novation, la libera administratio n'est pas
nécessaire? — Non. — Dans notre hypothése nous nous
trouvons en présence d'une exceplion a la régle vou-
lant que « qui peut recevoir un paiemenl, peut no-
ver. » Florentinus (2) enseigne en effet que I'esclave ne
peut nover une eréance du pécule sans le consentement
du maiftre : et iei, le jurisconsulte se place dans le cas
ou l'esclave n'a pas la libera administratio. — Dans le
cas contraire, c'est-d-dire si l'esclave est pourvu de la
libera administratio : Dubitari non debet, quin filius ser-
vus ve, cul administratio peculii pernussa est, novandi
quoque peculiaria debita jus habeat (3). — Car il n'y
a que celui auquel le droit appartient qui puisse vala-
blement naver; or esclave titulaire d'un pécule nlest
vraiment le mandataire de son maitre que lorsque
celui-ci lui a témoigné sa confiance en lui accordant la
libera peculii possessio. — 11 va sans dire que la nova-
tion ne peut ici s'appliquer qu’aux actes a titre onéreux.
— Llesclave peul-il contracter un pacte de non petendo?
— I1 nous faut faire une distinction.

Si le pacte de non pefendo constitue un acte a fitre

(1) Liv. XLVI, tit. 2.
(2) Loi 16, De novationibus.
(3) V. loi 34 pr., De novat. V. aussi loi 58, § 51, De peculio.
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gratuit, en vertu du principe que nous avons posé, il
est absolument nul.

Si, au contraire, il constitue un acte & litre onéreux,
il est valablement fait par 'esclave qui jouit de la /-
bera administratio. Gaius (1) est trés formel sur ce point
et prévoit clairement les deux hypothéses.

Le méme raisonnement doit s’appliquer a 'aceeptila-
tio : cependant un fexte (3) semble admetire une solu-
lion différente, en disant : Servus ne jussu domini
acceptum facere potest. — Mais nous devons observer
que le texte se place dans la sifuation d'un esclave sans
pécule : dans notre hypothése, aun confraire, il s'agit
d'une créance du pécule el nous admettrons que I'ac-
ceptilatio faite par un esclave ayant la libera administra-
* tio sera valable si elle a pour but un acte a titre oné-
reux. Quant & la situalion inverse, ¢'est-i-dire le cas
ou il s'agit de libérer le pécule par acceptilatio, il est &
peine besoin de dire que cel acle sera valable ; puisque
l'esclave fait sa condition meilleure @),

Constituer un gage pour garantir une dette du pécule
ou une dette d’autruz : est-ce 1a un acte entrant dans
les attributions d'un esclave titulaire d'un pécule?

Posons d'abord en principe que la libera administra-
tio est nécessaire. -— Cela dit, nous répondrons que le
fait de garantiv la delte d’autrui est radicalement nul :
c'est en effet 1a un acle a titre gratuit (%), & moins qu’on
ait recu une sommepour prix du consentement.

(1) V. loi 28, § 2, De pactis, liv, I1, Lil. 14. V. aussi loi 52, § 26,
De pactis, liv. XLVII, tit. 2.

(2) Loi 22 Dig., liv. XLVT, tit. 4.

(3) Loi 8, § 4 Dig., liv. XLVI, tit. 4.

(%) Loi 28, De pactis, 1. 8, § 5 Arg., liv. 20, tit, 6.
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En ce qui concerne la constitution d’un gage pour
sa propre dette, il est loisible 4 'esclave de le faire.

L'intercessio n’a jamais été permise (i la différence
du fils de famille), & l'esclave titulaire du péeule ().
Voici I'explication donnée par M. Accarias : @) « On
« pouvait comprendre que l'esclave trop peu inféressé
« a la conservation du pécule, malveillant peut-étre,
« et désirant gagner les bonnes grices d'un fiers qui
« lui promettrait de l'acheter ou de l'affranchir, ne
« s'engagedt facilement dans ses intercessions dérai-
« sonnables et ruineuses pour le maitre. »

Mais il n'y a pas qu'en matiere d#nfercessio que
'esclave differe du fils de famille : en cas de compro-
mas (3), I'esclave ne peut passer de compromis : et en
cas de serment : si & l'égard du fils de famille, 1'affir-
mation est incontestable (5, & 1'égard de l'esclave, il
v a confroverse. Ulpien dans la loi 5, § 2, refuse ca-
tégoriquement & l'esclave le droit de déférer le ser-
ment :-Paul (), au contraire, soulient que le serment
déféré par Iesclave au demandeur est valable. — On
propose généralement de concilier ces textes en disant
que la loi 22 ne s’applique qu'au cas ol l'esclave a
la libera administratio (6).

= Nous en avons fini avec I'étude de l'adminisira-
tion du pécule en général : pour étre a peu prés com-
plet il nous faut examiner maintenant les principaux

6) V. Pothier, tom. VI, liv. 5, tit. 1 : n° 47 el lanote.
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droifs et les principales obligations qui concernent par
ticulicrement l'esclave armateur de navires.

On comprendra aisément que le cadre néeessaire-
ment restreint de ce travail ne nous permetie pas d’en-
trer dans de grands détails sur le commerce maritime.
— (e qu’il importe ici, ¢’est de donner une idée gé-
nérale et aussi exacte que possible des fonctions de
Pezercitor. — Cest ce but que nous allons essayer
d'atteindre.

L'esclave auquel avait été confié une flottille com-
merciale avait sous ses ordres des préposés qui portaient
le nom de magistri navis et auxquels 'exercitor confiait
un navire. L’dge, la situation sociale du patron n'a-
vaient aucune importance : il importait fort peu qu'il
fat libre ou I'esclave de qui que ce soit (1. Cette dis-
position se comprend facilement : le palron n'esl ici
qu'un intermédiaire, qu'un porte-parole : et cest pré-
cisément & propos du commerce maritime que la théo-
ric du mandat moderne s'est introduite dans la légis-
lation romaine : les besoins du commerce I'imposaient
et le rigorisme des lois dut s'incliner devant un pou-
voir occulte, persévérant et irrésistible : la nécessité.
— La conséquence forcée de ce systeme conduisail
naturellement & rendre responsable 'exercitor des en-
gagements de son magister navis (), el a accorder
aux tiers, indépendamment de l'action directe qu'ils
pouvaient avoir contre le magister navis, une action
contre l'armateur. Mais cette responsabililé de I'arma-
teur était plus étendue méme que celle de Vinstitor
ou vis-a-vis de son préposé au commerce de terre; le

(1) Loi 1, § 4, De exercit. act., liv. 14, tit, 1.
(2) Loi 1 pr., De exercit.
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motif de cette extension est facile & saisir : si, en effet,
en maticre de commerce terrestre, il était facile aux
tiers de s’assurer de l'étendue des pouvoirs conférés
par linstitor & son préposé, avant de contracter avec
ce dernier; il élait, au conlraire, trés difficile & un
commercant d’Athénes, par exemple, de connaitre les
termes de la procuration donnée & un magister navis
par un armateur de Rome. — On allait méme plus
loin, et I'on considérait 1'ezercitor comme fenu des
engagements pris par le préposé de son magister navis,
aurait-il interdit & son capitaine de se substituer qui
que ce soit (1). — C'est 12 encore une différence avee le
commerce de terre, qui s'explique par des raisons iden-
liques & celles qui précedent.

Toutefois, il ne fandrait pas croire que Uexercitor fit
tenu de tous les actes du patron : il n’éfait responsable
que des actes que le capitaine avait passés dans la limile
de son mandat : il ne devait, par conséquent, répondre
que des achats d’approvisionnements, des affrétements,
des entreprises de transport, des engagements des ma-
telots et des emprunts d’argent contractés dans U'intérét
du navire et de l'expédition (). Dans cetle derniere
hypothese, il est incontestable que le tiers de bonne
foi qui aura prété de I'argent au capitaine pour le na-
vire ou les accessoires aura action confre l'armateur,
ce dernier prétendrail-il que son capitaine a élé infidele
et a détourné 'argent de sa destination (3), Notre article
216 du Code de commerce reproduit & pen prés le prin-
cipe de la législation romaine. Il n'en pouvait étre

(1) Loi 1, § B, De exercit.
(2) V. loi 1,88 3, 7, 8 etj11, De exercit.
(3) Loi 1, §§ 9 et 10; loi 7, De exereit.
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aufrement : cette régle étant de l'essence méme du
commerce maritime. — En somme, & Rome, la qualité
et la destination habituelle du navire déterminaient gé-
néralement 1'é¢tendue des droits du magister (0. — No-
lons que, de ce que le capitaine n’est qu'un simple
préposé il résulte qu’il ne peut acheter ni vendre des
marchandises, et engager de ce chef I'exercitor sans
avoir recu de ce dernier une auforisation spéciale ().

La responsabilité de I'ezercitor se trouve donc en-
gagée par le magister navis, mais il ne faudrait pas
étendre cetle responsahilité jusqu'a garantir les enga-
gements des matelots; ils n'ont pas 1’administration
du navire, ils n'ont donc aucune qualité pour con-
tracter, & moins cependant que I'un d’eux y ait été
aulorisé, soit expressément, soif tacitement (3), Mais I'ar-
mateur sera tenu de leurs délits, car il doit étre con-
sidéré comme responsable soit de son mauvais choix,
soit du mauvais choix fait par son magister (%),

Le principe de la responsabilité de I'armateur connu,
il nous reste & délerminer, dans leurs grandes lignes,
les diverses phases de I'armement d'un navire et les
situations juridiques qui en résultent.

Le but de I'armafeur éfant de tirer un hénéfice des
navires qui lui sont confiés, l'opération principale,
dans I'armement, est la location, l'affrétement du na-
vire. Il est intéressant de remarquer, avant d’entrer
dans I'examen du contrat de transport, que si, le plus

(1) Loi 1, § 12, De exercit.

(2) Loi 1, § 3, De exercit.

(3) Loi 1, § 2 Dig. : Haw@, companes, liv. 1%, tit. 9. Voir aussi
loi 1, § 2, De exercit.

(%) V. loi 1, § 2, De exercit.

13 3
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souvent, il arrivait que le navire fat la propriélé
d’un seul, il pouvait se présenter des cas ol le bili-
ment appartint & plusieurs maitres. Cetle situation se
presentait surtout dans les entreprises du fransport
de I'annone & Rome. Une pareille spéculation néces-
sitait des mises de fonds considérables qui, générale-
ment, étaient au-dessus des forces d'un seul négociant.
On s'associail done, el on possédait en commun des
navires. Quelle était la situation de ces coproprictaires
vis-i-vis des tiers? tel est surtout le point qu'il nous
faut éclaircir. Les lois 1, § 25, 2, 3, au Dig., liv. 14,
tit. 1, nous apprennent que les tiers avaient une action
i solidum contre chacun d’eux. Les nécessilés com-
merciales et la promptitude des réglements ne pou-
vaient se concilier avec une division d'actions. Le tiers
avait le droit de s’adresser & qui bon lui semblait, et
les copropriétaires se répartissaient entre eux, propor-
tionnellement & leur intérét, les charges de laction
intentée contre I'un d'eux.

Cette hypothese ainsi mentionnée, rien ne nous em-
péehe plus d’étudier I'affrétement. Nous nous placerons
toujours dans le cas ot le navire est la propriété d'un
seul, afin de simplifier les explications; mais nous
retiendrons que tout ce que nous dirons pour un arma-
teur unique , devra s'appliquer aux copropriétaires d’un
méme navire, qui sont toujours tenus solidairement,
saul la répartition a faire postérieurement entre eux.

I’armateur ou le patron pouvait stipuler un fret de
différentes fagons. Voici les deux principales. On louait
le navire entier pour tel prix; en conséquence, le char-
geur avait le droit d'occuper le navire en entier; mais
quelque petite que soit la quantit¢ des marchandises
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chargées, le fret stipulé restait da en entier. On pou-
vait affréter d’une autre facon : a tant la mesure, i
tant par amphore; dans ce cas, le fret était payé pro-
partionnellement au nombre d'amphores chargées ().
Citons, en passant, une remarque d'Ulpien ), qui tient
i nous prévenir que la femme qui accouche pendant
la traversée ne doit pas payer un supplément de fret
pour le nouveau-ne : Cum neque vectura ejus magna sit,
neque lis omnibus wtatur, que ad navigantium usum
parantur.

On s’est posé la question de savoir quel était le carac-
tére juridique du contrat d’affrétement, et on a heaucoup
discuté sur ce sujet. Nous n’entrerons certainement pas
dans I'étude approfondie de ce probleme, mais nous
croyons sa mention nécessaire. On est d’accord pour re-
connaitre qu’on se frouve en présence d'un contrat de
louage., Mais‘quullc sorte de lonage : locatio rei, locatio
operis, ou locatio operarym? lei commencent les discus-
sions (V. Molengralf, Revue de droit international et de
législation comparde, 1882, p. 39 et s.). — Nous pensons
que, pour trouver la solution, il est ulile de faire des
distinctions. Si je loue mon navire purement et simple-
ment & un chargeur qui en jouira suivant son beau plai-
sir, on ne peut nier qu’il y ait 1a une locatio rei bien
caractérisée. Mais si moi, armateur, je m’engage vis-2-vis
du chargeur a transporter sa marchandise & Smyrne, par
exemple, il n’y a plus ici locatio rei, il y a locatio operis ;
c¢'est un louage d'ouvrage que le contrat dans lequel je
m’engage & faire quelque chose pour un prix convenu

(1) Loi 10, § 2, De lege Rhodia pactu, liv, 14, tit. 2.

(2) Loi 19, § 7 Dig., liv. 19, tit. 2.
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(merz) el non pas une locatio operarum. 11 existe bien,
dans Vesptce, une locatio operarum, mais entre le
patron et les matelots, d'une part, et le propriétaire
du navire, d'autre part; cette convention est absolu-
ment indépendante de I'affrétement, de méme que les
contrats passés entre l'entrepreneur d'une maison et
ses ouvriers sont et demeurent étrangers au contrat
passé par le maifre avec le propriétaire qui fait cons-
truire. Nous pensons donc que le contrat de transport
est, en principe, une locatio operis, que le mavire,
le capitaine et les matelofs sont les accessoires néces-
saires du conirat, mais ne sont que les accessoires qui
ne peuvent modifier en rien le caractere essenticl de la
convention.

Nous trouvons en droit romain une disposition ana-
logue & Tarticle 302 de notre Code de commerce : on ne
payait pas de fret pour ce qui a péri par force majeure
et, dans ce cas, le fret avancé devait étre restitué (1), —
11 allait de soi que le fret restait di en entier si les mar-
chandises chargées périssaient soit par la faute du char-
geur (), soit par vice propre, et Labéon (3) cite comme
exemple, le cas ot on a chargé des esclaves : pendant
la traversée quelques-uns meurent : le fret n'en sera
pas moins di en entier, & moins qu'il n'ait été spéciale-
ment convenu qu'il n'y aurait de fret & payer que pour
les esclaves heureusement arrivés.

Comme dans la plupart des législations maritimes,
Parmateur est privilégié pour son fret sur les marchan-

(1) Loi 15, § 6 Dig., liv. 19, tit. 2.
(2) Loi 61, § 1 Dig., liv. 19, tit. 2.
(8) Loi 40 pr. Dig., liv. 1%, tit. 2.
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dises et il est tout naturel de reconnaitre le méme privi-
lége & celui qui a prété au chargeur 'argent néces-
saire au paiement du fret du (1.

Supposons que le navire chargé leve 'ancre et com-
mence sa traversée, qui est responsable des objets char-
gés? — Le patron : il est garant de fout ce qui lui a été
remis personnellement ou qui a été confié & un matelof
chargé expressément ou facitement de recevoir les
marchandises (2. — Cetle responsabilité a une grande
étendue : elle comporte une faute quelconque, le mau-
vais arrimage dans la cale, le défaul de surveillance ,
I'absence d'un pilote & 'entrée d’une riviere @), ou enfin
le changement volontaire de vaisseau (4). Mais on ne
pourrait reprocher au patron le changement de vaisseau
lorsquil est forcé : dans cette hypothese le reproche ne
serait légitime que s'il agissail autrement (5). — Ce n’est
la du reste qu’une application particuliere du principe
que le patron ne répond pas de la force majeure 6. En
dehors de la force majeure, le patron restait respon-
sable, non-seulement de ses propres actes, mais encore
des dommages causés par les matelols ou les passa~
gers (7), & moins toutefois que par convention expresse
il ne soit affranchi de cette responsabilité ®). Notons
enfin que le patron devail garantir non-seulement au
chargeur lui-méme, mais encore a celui qui ne possé-

(1) Loi 6, § 1 Dig., liv. 10, tit. 4.

(2) Loi 1, 8§ 1, 2, Jet 8, loi 3 pr. Dig., liv. 14, tit. 9.
(8) Loi 73, § 2 Dig., liv. 19, tit. 2.
(4 Loi 10, § 1 Dig., liv. 14, LiL.
(8) Loi 13, § 1 Dig., liv. 19, tiL.
(6) Loi 2, § 3 Dig., liv. 14, tit. 2.
(

(

(SR

7) Loi 4, § 8 et loi 3 Dig., liv. 4, lit. 9.
8) Loi 7, § 1 Dig., liv. 4, til. 9.
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dait les marchandises qu’a tifre de dépdt et qui, par con-
séquent, éfait intéressé & leur conservation ().

Le principe de la responsabilité est fix¢ d'une facon
trés calégorique par le préteur & propos du receptum
nautarum. Naule.... quod cujusque salvum face recepe-
rint , nist restituant , in eos judicium dabo (loi 1 pr. Dig.,
&, 9). Ainsi, tout matelot qui ne pourra pas représen-
ter les marchandises qui Jui sont confiées, pourra étre
poursuivi; & moins, bien entendu, qu'il ne prouve la
force majeure (loi 3, § 1). Et le Digeste nous enseigne
que cefte sévérité est indispensable : il ne faut pas
qu'un chargeur qui a suivi la foi du magister, qui est
dans U'impossibilité de surveiller I'opération, puisse élre
victime de la moindre négligence : il était done juste
de lui donner action contre le nauta et d’obtenir
contre lui une condemnatio, si ce dernier ne prouve pas
qu'il lui a été matériellement impossible de sauver la
marchandise. — Mais, dira-t-on, pourquoi le préteur
accorde-t-il une action spéciale pour le receptum quand
naissent du contrat lui-méme , de par le droit civil, les
actions du louage ou du dépdt, suivant les cas? — La
loi 3, § 1, répond victorieusement qu’avec ces actions,
le chargeur devra prouver soit la culpa, soit le dolus
du magister, tandis que avec I'action honoraire aucune
preuve n'est d sa charge : le capitaine est présumé en
faute, et ce sera & ce dernier, s'il veut éviter la condam-
nation, d'établir la force majeure. Dans ces conditions,
on ne peut nier que le receptum naularum, ainsi orga-
nisé par le préteur, offre de grands avanlages aux char-
geurs, el vienne, en déplacant le fardeau de la preuve,

(1) Loi 1, § 7 Dig., liv. L4, lit. 9.
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apporter une grande séeurité aux transactions commer-
ciales maritimes.

Les traversées, quoique beaucoup plus courtes que
celles entreprises de nos jours, n'étaient pas toujours
heureuses; des dommages pouvaient étre éprouvés, des
avaries pouvaient causer de graves préjudices au navire
el aux marchandises, il entrait donc dans Uadministra-
tion d'un armateur de réparer ces préjudices, de ré-
gler ces avaries. Etudier spéeialement chaque sinistre,
chaque fortune de mer, nous enlrainerait beaucoup
trop loin, et nous ferait oublier peut-étre le plan que
nous nous sommes tracé : nous nous contenterons donc
d’énumérer les principales avaries et d'indiquer en quoi
elles consistaient,

Il est un principe reconnu dans toutes les législations
marilimes, qui se renconfre aussi dans la législation
romaine : tous ceux qui profitent d'un sacrifice fait dans
lintérét commun, doivent participer proportionnelle-
ment & leur intérét dans la répartition d'un préjudice
ainsi éprouve (1), Les cas les plus fréquents dans les-
quels ce principe trouve son application, sont : le jet &
la mer des marchandises ou agrés dans le but d’alléger
le navire (2), et leur emploi pour racheter des mains des
pirates le navire et la cargaison capturés @), — Si le sa-
crifice était fait dans l'intérét commun, on évaluait la
valeur du navire, celle des marchandises, les vétements
el les bijoux des passagers, et 'on faisait la répartition
proportionnellement & la perte. — Cest le principe de
notre reglement en matiére d’avaries communes.

) Lois 1, 2 pr., § 2 Dig., liv. 14, Lit. 2

[ 2
\
(2) Lois 1, ‘3 3, § 1 Dig., liv. 14, tit. 2.
(3) Loi 2, § 3 Dig., liv, 14, lit. 2
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Les Romains connaissaient aussi les avaries particu-
lieres : ils admetfaient qu'en cas d’événements impréyus
ef extraordinaires, quelque grave qu’ils fussent, le
dommage éprouvé restait & la charge exclusive de qui
l'avait subi (1); tels sont les dommages commis au
navire par la tempéte, les pirates et autres fortunes de
mer. Les avaries par abordage avaient méme été
prévues : celui par la faute duquel I'abordage avait eu
lieu était tenu de réparer le préjudice causé; mais s'il
pouvait prouver que la tempéte, le chasse des pirates,
ou toute aulre force majeure avaient été la cause de
Vaccident, il dégageait sa responsabilité (2).

Nous ne pouvons passer sous silence ce que les Ro-
mains appelaient le nauticum foenus et que nous nom-
mons aujourd’hui le prét & la grosse. Ce genre de
contrat était d’'une application heaucoup plus fréquente
que de nos jours. Son ulilité se faisait d’autant plus
sentir qu'il n'avait pas alors a soutenir la concurrence
qui lui est faite aujourd’hui par I'assurance maritime :
aussi les jurisconsulles romains avaient-ils étudié avec
le plus grand sein et rencontrons-nous dans leurs ou-
yrages des chapilres spéciaux sur ce sujet.

Supposons un mnavire arcéfé par des avaries sérieu-
ses dans un port de reliche, ou arrivé i bon port dans
son voyage d’aller, mais manquant de marchandises
a (ransporter pour son voyage de retour; supposons
en outre que le patron ne posséde pas un sesterce et
n'ait aucun crédit sur la place, soit pour faire réparer
son navire, soit pour acheter des marchandises; que
fera-t-il? comment sortira-t-il d’embarras? La situation

(1) Loi 2, §+1; loi 5 pr. Dig., liv. 14, tit. 2.

(2) Loi 29, §8 2, 3, 4, b Dig., liv. 9, tit. 2.
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¢tait grave : ¢’était, on le comprend, une question de
vie ou de mort pour le commerce maritime. — Voici
ee quon imagina : le patron allait trouver un capita-
liste et lui proposait le contrat suivant : Prétez-moi dix-
mille sesterces, et je vous en rendrai onze mille si le
navire fait une heureuse traversée; si, au contraire, il
périt, je ne vous rendrai méme pas le capital prété (1),
Puis, comme garantie de remboursement en cas d’heu-
reuse arrivée, le préteur ¢tait privilégié sur le navire,
les marchandises et méme d’autres denrées (2),

Ce contrat avait donc un caractere fres aléatoire :
mais on remarquera que les risques courus par le pré-
teur ¢laient compensés par Uintérét supérieur & celui du
prét ordinaire. Du coté de I'emprunteur, le contrat était
aussi fort avantageux : si le navire périssait, il était
libére; si, au contraire, le navire arrivait & bon port, il
payait un gros intérét, cela est vrai, mais suivant les cas
il sauvait son navire, ou pouvail se couvrir en ven-
dant & bénéfice les marchandises achetées, griice i
Pemprunt & la grosse.

Pour terminer ce rapide exposé des divers éléments
d’obligations des armateurs & Rome, il nous faut dire
un mot des assurances maritimes qui, de nos jours, ont
pris une lelle extension, qu'il est permis de dire que
sans elles toul commerce maritime serait impossible.

Que le contrat d’assurance maritime ait élé en usage
chez les Romains, cela est assez douteux. — Les par-
tisans de l'affirmative citent a 'appui de leur systeme
un cerfain nombre de fextes, et notamment un passage

(4) Loi 1 Dig., liv. 22, tit. 2.
(2) Loi 6 Dig., liv. 22, tit. 2.
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de Tite-Live (0 dans lequel & propos d’un transpor
de munitions, on laissait & la charge de la République
les dommages causés par les ennemis et par les tem-
péles, publicum periculuwm. 1l semble que nous nous
trouvions en face d’'un véritabhle contrat d'assurance,
dans lequel l'assureur serait la République et Vassuré
I'entrepreneur de transports. Mais comme le fait trés
judicieusement observer M. Pardessus (2), nous ne ren-
controns pas ici le contrat principal dans lequel, grice
d une prime, prefiuom periculi, une personne s'engage
a réparer tout dommage causé par fortune de mer.
Nous n'avons la qu'un contrat dans lequel il a été ac-
cessoirement stipulé le déplacement de la responsabilité
des risques.

Les partisans de l'affirmative répliquent par un pas-
sage de Cicéron () dans lequel ce dernier manifestait,
I'espoir de trouver des »épondants pour le {ransport de
deniers publics & Rome : ut et mihi et populo, cautum
sit sine vectura periculo. — En laissant de coté lex-
plication de ce passage par un simple contrat de
change, il faul reconnailre que nous y renconlrons le
confrat principal qui faisait défaut plus haut : et sur-
tout si on rapproche ce fragment d'une citation d'Ul-
pien (& : Illa stipulatio decem millia salva fore pro-
mittis ? Valet, on ne peul nier que nous nous trouvions
en face d'un contrat présentant tous les caracteres de
I'assurance.

(1) Tite-Live, ch. 23, ch, 49. Voyez aussi liv, 23, ch. 3, De Suetone
vita Claudii, cap. 18,

(2) Pardessus (Lois maritimes, t. I, p. 72).

(3) Lettres de Cicéron : Ad famil., liv. 2, Epist. 17.

(%) Ulpien, liv. 45, De verb. oblig., liv. 67,
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Quoi qu'il en soit, I'assurance (son existence & Rome
élant supposée établie), n'est jamais sortie de son état
embryonnaire : ce qui ne doit pas nous étonner, si I'on
considere le peu d'étendue des traversées entreprises,
le champ restreint des transactions maritimes et I'inter-
diction de tenir la mer depuis octobre jusqu'd avril (1),
Du reste, le silence complet gardé par les textes a ce
sujet, vient conficmer cette opinion : aussi, Eméri-
gon (2) disait-il que le contrat d’assurance était alors
« un sauvageon non encore cullivé, auquel I'esprit de
« commerce a donné les développements et la consis-
« tance dont il jouit actuellement. »

GHAPITRE III.

DE LA LIQUIDATION DU PECULE.

Jusqu'a présent nous nous sommes conlenté de dé-
terminer en quoi consistait Ie pécule et ce qu'on pouvait
comprendre dans 'administration. Nous avons reconnu
des droits au titulaire ; nous avons aussi constaté quelles
pouvaient étre ses obligations. Ce sont la des observa-
tions fort utiles & faire, mais ce ne sont pas les seules.
Ilimporte actuellement de connaitre comment Pesclave
pourra exercer les droifs du pécule contre les tiers, et

1) V. notamment loi 16, § | Dig., liv. 6, tit, 1. i
2) Emérigon, 1, 2.

(
(
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comment les tiers exerceront les leurs contre le pécule.
En d’autres termes, quelles sont les actions mises i la
disposition des intéressés? Telle est1a question qu'il nous
resle & résoudre.

Nous n’avons qu'un mot & dire des actions du pécule
contre les tiers. Les principes généraux, qui s'appli-,
quent ici dans toute leur étendue, nous apprennent, en
effet, que le maitre seul peut exercer les actions que le
pécule posséde contre les tiers. Le dominus invoquera
donc, suivant les cas, les diverses aclions faisant par-
tie du pécule, exactement comme si les tiers avaient
trailé directement avec lui. Le produit de ces actions
profitera naturellement au pécule. Ainsi, sans plus de
difficultés, les droits du pécule contre les tiers seront
respectés, el les tiers seront contraints d’'exécuter les
obligations conftractées avec l'esclave ou avec son pré-
pose. .

La situation inverse, ¢’est-a-dire 'exécution des droils
des tiers contre le pécule, ne présente pas la méme
simplicite.

Pour bien comprendre le mécanisme de la procédure
imaginée par le préteur, il faut remonter & I'origine.

Dans les pemiers temps de Rome, il élait admis que
le mandataire ne représentait pas le mandant. Cette
régle rigoureuse qui, en matiere ordinaire, pouvait en-
core passer, était devenue intolérable en maliére com-
merciale. Pour combler ceffe lacune, le préteur créa
les actions adjectitize qualitatis et commenca par orga-
niser I'action ezercitoria au moyen de laquelle le tiers
qui avait traité avec le magister navis, ou méme avee
son préposé, pouvait attaquer l'ezercitor. On présu-
mait que le maitre avait ratifié par avance les agisse-



== RN

ments de son mandafaire, et le tiers se considérait
comme créancier personnel du maitre qui, par consé-
‘quent, garantissait les contrafs passés par son esclave.
On alla plus loin : il pouvait arriver, et le préteur I'au-
torisa, que le préposé soit titulaire d'un pécule constitué
,pér le maitre (¢’est notre hypothese) : le dominus, en
constituant ce peécule, était par 14 méme présumé ne
vouloir engager & la garantie des opérations de son es-
clave que la partie du patrimoine dont il lui confiait la
gestion. Dans ce cas, l'action ezercitoria devenait insuf-
fisante et une action spéeiale était nécessaire: aussi le
préteur créa-t-il 'action de peculio au moyen de laquelle
le tiers pouvait faire sanctionner les obligations contrac-
tées envers eux par le chef du pécule. Cetle action s’exer-
cail contre le maitre, ainsi que l'action exercitoria; mais
si cette derniére avait pour objet le patrimoine tout en-
tier du maitre, 'action de peculio avait une portée plus
restreinte, ef n’avait pour objet que les biens constituant
le pécule. Nous entrerons dans les détails de cette action
dans quelques instants.

Si donc l'esclave fait de bonnes affaires, si son com-
merce est prospere, les créanciers du pécule exercent
Paction de peculio, se fonl payer sur les biens existants,
et aucune difficulté ne peut surgir. — Mais, on peut
supposer que la situation ne soit pas si brillante, que
le bilan de I'esclave se chiffre par des pertes, comment
liquidera-t-on le pécule? chaque créancier recevra-i-il
une part proportionnelle au montant de son obligation,
ou bien chaque dette sera-t-elle éleinte au fur et &
mesure que les titulaires se présenteront jusqu'd com-
plet épuisement de l'actif?

La solution de cette question n’est ni simple ni uni-
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que : pour résoudre le probleme, il faut examiner
deux cas :

1° Le cas ou l'esclave (armateur de navires dans
notre espece), a fait le commerce a Uinsu de son mailre.

2° Le cas ot ¢’esl au su et avec le consentement du
dominus que Pesclave est devenu exercitor.

Dans le premier cas, on procédera par épuisement;
la liquidation du pécule s'opérera en payant intégra-
lement les eréanciers les plus diligents jusqu'a ce que
l'actif entier du pécule soit absorbé. Pour obtenir
ce paiement, les créanciers auront recours & Paction
de peculio, — ils exéeuteront la condemnatio du juge
sur ce qui reste du pécule : et si actif est épuisé, ils
perdront tous leurs droils.

Dans le second, au contraire, la liquidation du pé-
cule ressemblera a nofre distribution des dividendes
en cas de faillite, et si un créancier prétend que la
répartition n’est pas équitable et lui cause un préju-
dice, il disposera de l'action #rébutoria pour la faire
réviser.

Connaissant maintenant les deux situations auxquelles
peut donner naissance la liquidation d’un pécule, nous
pouvons entrer de suile dans les détails du sujet et
étudier les particularités de chacune des aclions que
nous venons de nommer.

§L

Action de peculio. — L'esclave fait le commerce
a linsu de son maitre.

L'action de peculio est une des actions adjectitiz
qualtatis les plus importantes au point de vue pra-
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lique. Comme nous venons de le voir, elle élait accordée
par le préteur aux tiers pour leur permettre d’obtenir
lexéeution sur les forces du pécule des obligations
contractées par l'esclave titulaire de ce pécule. M.
Acearias (1) fail tres judiciensement observer que cetle
action ne pouvail sanctionner que les obligalions sous-
crites par 1'esclave postérieurement & la constitulion
du pécule, et que si le préteur l'accordait pour des
obligations antérieures, ce n’était qu'a titre d’action
utile et en feignant que les obligations étaient nées
ultérieurement (2.

[. — Dans quels cas y a-t-il liew @ laction
de peculio.

L’action de peculio présente une curieuse particu-
larité; elle comporte dans la formule accordée par le
préteur deux condemnationes, I'une contre le maitre ,
I'autre contre le pécule ().

Il peut, en effet, arriver que le maitre aif profité
personnellement du contrat passé par son esclave :
il est done juste que le tiers puisse le poursuivre dans
la mesure de son bénéfice, de 1'in rem versum, tout en
s'adressant au pécule, son véritable débiteur; par con-
séquent, dans I'action de peculio se trouvera toujours
comprise laction de in rem wverso. Remarquons, en
passant, que le tiers pourra intenter exclusivement
I'action @ rem verso : car il peut trés hien se présenter
des cas ou laction de peculio ne soil plus possible,

(1) Accarias, t. IT, p. 1166 el note 1,

2) Lois 42 et 52 pr., Dig., De peculio.
) P [ b
(3} Iost., liv. &, tit. 7, § &
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soit qu'elle soit prescrite, soit qu'elle soit inufile par
suife de I'épuisement du pécule (1),

Revenons & T'action de peculio qui seule nous inté-
resse; nous avons dit que sa formule comporlait deux
condemnationes.

Examinons-les séparément :

In rem versum. — Nous savons qu’il faut distinguer,
en cas de constitution de pécule, 'deux patrimoines :
le patrimoine du maitre et le pécule de l'esclave. Ce
qui compose l'in rem wverswm, c'est ce qui viendra
augmenter le patrimoine du maitre, grice 4 1'esclave,
ou, suivant la définition de M. Accarias (2), c’est « le
« profit réalisé en dehors du pécule et qui s'applique
« au patrimoine propre du maitre. » Les Institutes qui
citent un certain nombre d’exemples clairs et péremp-
toires paraissent indiquer que 1'in rem versum n’exis-
terail qu’en cas de dépenses nécessaires faites par I'es-
clave, et dont le maitre aurait profité. Il ne faudrait
pas suivre cette voie qui a été reconnue inexacle :
et nous devons écarter définitivement cette idée en
présence du texte d’Ulpien @), qui place sur le méme
pied les dépenses nécessaires, les dépenses utiles et
méme les dépenses voluptuaires, lorsque ces derniéres
ont ¢té faites avec le consentement du maitre.

Les Institutes (§ 4) nous indiquent bien en quoi con-
siste 1'in rem wversum, mais gardent un silence absolu
sur la régle générale au moyen de laquelle le judex
reconnaitra I'sn rem versum : et pourtant ce critérium
est fort intéressant & mentionner. Pour le déterminer

(1) V. Dig., loi 1, §8 1 et 2, De in rem verso.

(2) Accarias, t. II, p. 1166,
(3) Loi 3, §§ % el 6, De in rem verso.
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nous nous adresserons a Ulpien () qui nous enseigne
qu'il faut supposer I'esclave swi jurds et se demander
si, dans celte sitnation, il aurait pu exercer utilement
conlre le dominus, soit V'action mandati, soit I'action
negotiorum gestorum. Si la réponse est affirmative,
Ui vem verswm existera; si, au contraive, la réponse
est négative, il ne pourra en étre question (2).

Mais pour déterminer avec tant de soin en quoi
consiste 'in rem versum, il y a done un intérét pra-
tique considérable attaché & la solution de cette ques-
tion? Incontestablement oui. On pourrait dire : Pour-
quoi faire de 1'in rem versum une apprécialion distincte
du pécule? Pourquoi ne pas évaluer en bloc le péecule
avec ses créances soit contre les tiers, soit contre le
maitre? On répond & ces objections par deux argu-
ments péremptoires : d'abord, il convient d'ohserver
que 'in rem versum reste le gage exclusif du créancier
poursuivant, qui, dans ces conditions, évite le concours
des tiers. En second lieu, en utilisant son droit & '
rem versum, il paralyse entre les mains du maitre le droit
de préemption que celui-ci posséde sur le pécule.

Le pécule — la seconde partie de la condemnatio a
pour objet de faire exécuter I'obligation du tiers sur
le pécule de I'esclave : & ce point de vue c’est aux res-
sources seules de ce pécule qu'il faudra s’adresser.

Mais pour déterminer les ressources de ce pécule,
doit-on se placer au moment ol 'action est intentée,
ou bien au moment seulement ott le jugement est
rendu? Ulpien ©), en nous signalant la controverse

(1) Loi 3, § 3, De in rem verso.

(2) Voir aussi lois 3, § 2; 7, 8, 9. — Loi 17 pr., De in rem verso.
(3) Loi 30 pr., De peculio.

R. &
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qui existait & ce sujet, nous fait comprendre 1'intérét
pratique qui était en jeu : il pouvait, en effet, par-
faitement se trouver qu'au moment de la délivrance de
la formule le péeule ne possédat rien, el qu’a I'époque
du prononcé du jugement, il it devenu (res solvable.
Les Proculiens (et ¢’est leur opinion qu'adopte Ulpien)
décidaient que ¢’était au moment du prononcé du juge-
ment qu'il fallait se placer. Et ce systeme nous parait
tres logique. M. Accarias fait, en effet, observer que :
« La condamnation dépend tout ensemble d'un droit
« ou d’'un fait, il faut absolument que le droit préexiste
« & la délivrance de la formule : mais il suffit que le
« fait se produise avant le jugement. » Les textes nous
permettent d’aller plus loin et de dire qu'un créancier
qui n'aurait pas été désintéressé completement par
I'exécution d'un premier jugement, aurait le droil
d'intenter une nouvelle action si le péeule venail 2
augmenter. Ulpien dit en effel : Is qui semel de peculio
egil, rursus, aucto peculio, de residuo debiti agere po-
test (1), » — Mais dira-t-on, la litis contestatio absorbe
votre droit entier, vous ne pouvez donc plus cursus
ageré? On répond que sous l'action de peculio, le droit
n'est déduit en entier que sous la condition que le
créancier rencontrera une surface suffisante pour le dé-
sintéresser, et que dans le cas conlraire, la somme
disponible sera la mesure de la condamnation. (Vest
du reste, le principe appliqué en cas de bénéfice de
division. C'est 1i toul ce que nous pouvons dire, et
nous devons mous arréfer ici : car, si nous voulions
aller plus loin nous entrerions dans le domaine des

(1) Loi 30, § %, De peculio. — Lok 47, §2, De peculio.



R AT a—

pures hypothéses; ear on n’a pas retrouvé de textes
permettant de contrdler la formule de laction de pe-
eulio.

Nous savons que le dominus créancier du pécule de
son esclave a le droit de prélever avant tout autre eréan-
cier ce qui peut lui étre da par ce pécule, Mais A cefte
regle il existe quelques exceptions qu'il est utile de
passer en revue.

1* D’abord, il n'y a lieu 4 la déduction des dettes de
I'esclave envers le maitre, que lorsque ce dernier est
dans l'impossibilité d’étre payé autrement. Les textes
consacrent formellement cette exception : notamment
la loi 2, § 6 & notre titre, s’exprime ftrés catégorique-
entt s Si non hoc alieunde consequi potuit, et
Pomponius (1) vient de son coté appliquer ce principe
au cas oit un esclave a été le complice d'un vol com-
mis an préjudice de son maitre par un tiers; le juris-
consulte décide que le maitre ne pourra pas exiger
la déduction de la valeur de la chose volée du pécule,
§il lui est possible de se la faire restituer par l'auteur
prineipal.

2" Le § 8 de la loi 9, De peculio, signale une seconde
exception & notre principe. Ce dexte nous apprend que
Marcellus estimait que tant que le maitre, qui s'était
obligé pour le pécule, n’a pas exécuté son obligation,
c'est-d-dire n’a pas encore payé, la déduction ne pou-
vait élre opéree.

Une derniére remarque nous reste a faire : on se po-
sait la question de savoir si un maitre qui, en présence
de l'action d'un créancier du pécule, aurait une pre-

(1) Loi 4, § 4, De peculio.
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miere fois exercé son droif de déduction, pourrait en
présence d'une nouvelle aclion et prétendant n'avoir pas
été completement remboursé, opposer une seconde fois
son privilege? Ulpien nous enseigne qu’apres une con-
troverse, on s’était rangé dans le sens de I'affirmative,
et qu'on décidait que le dominus ne voyait son droit de
déduction lui échapper qu’au moment ot il était com-
pletement désintéressé.

En résumé, en ce qui concerne les eréances du maitre
contre le pécule d'un esclave qui ne fait pas le com-
merce avec son consentement, il est permis de dire
qu’elles sont privilégiées et doivent étre payées avant
toutes les autres (1); les motifs de ce privilege sont frés
clairement indiqués par Ulpien : 1° Le maitre est pré-
sumé avoir devancé les aulres créanciers prevenisse, dit
la loi 9, § 2-2°. Comme le maitre est nanti, comme il
a la propriété, on le considere comme s'étant payé le
premier guasi sibi eum solvere (loi 9, § ).

Nous venons de rappeler quelle est la situation du
dominuts an vis--vis des autres créanciers du pécule el
nous venons de constater le privilege qui lui était ac-
cordé. Supposons maintenant que le dominus ait été
compléetement désintéressé, ou bien, quil n'ait aucune
créance 2 exercer contre le pécule, les tiers-créanciers
restent donc seuls en présence; quelle sera leur situa-
tion les uns au vis-a-vis des aufres?

Le principe est le suivant : le premier arrivé est le
premier payé; la condition du premier occupant est
la meilleure : in actione de peculio occupantis melior

(1) Loi 52 pr., De peculio.
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est conditio (). Mais, — entendons-nous, — c'est au ré-
sultat obtenu qu'il convient de s'attacher, c¢'est-d-dire
que c'est & la date du jugement qu’il importe de se rap-
porter. Primus, eréancier du pécule, a obtenu le pre-
mier une formule du préteur; mais, devant le judex,
des circonstances de faif ont retardé l'affaire. Pendant
ce temps, Secundus, auquel une formule n'a été ac-
cordée que postéricurement, obtient son jugement avant
Primus : ¢’est lui qui prior ad sententiam judiciis per-
vemit, c'est lui qui sera le premier occupant, le premier
désintéressé.

En regle générale, foule action des tiers contre le
péeule pourra s'exercer dans la forme de I'action de
peculio, Toutefois, il existe des exceptions.

Nous savons notamment que I'esclave, & moins que
le maitre en ait profité, ne peut valablement interce-
dere. Nous savons aussi que l'esclave ne peut ni cosm-
promettre ni préter serment. Eh bien! si 'on suppose
que, malgré la nullité qui frappe ces actes, 1’esclave
les a accomplis au profit de tiers, ces derniers ne
pourrent les invoquer comme base de l'action de pe-
culio.

Une aulre série d'exceptions a pour motif 1'impos-
sibilité ot se trouve U'esclave de passer des contrals dans
le but de se soustraire & la puissance dominicale. Ces
stipulations sont frappées de nullité absolue, car, sui-
vant 'expression moderne, elles sont contraires & l'or-
dre public, elles portent atteinte & 'organisation de la
famille, aux principes supérieurs des institutions ro-
maines.

(1) Loi 10, De peculio.
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Enfin, le maitre n’est pas tenu sur le pécule des
obligations ayant une cause pénale. Deux raisons vien-
nent justifier cette exception : d’abord, les fautes sont
personnelles au délinquant. En second lieu, si I'on se
rappelle que la validité de 'action de peculio est basée
sur 'autorisation tacife et générale donnée par le mai-
tre i son esclave de 'obliger dans la mesure des forces
du péeule, on reconnaitra qu’il n'est pas enfré dans
Pesprit du maitre @'autoriser par avance son esclave
a4 se rendre coupable de délits. — Toutefois, cetfe regle
comporte un tempérament : s’il est prouvé que le
dominus a profité du délit de son esclave, il va de soi
qu'on puisse le poursuivre jusqu’d concurrence de ce
dont il s'est enrichi : quatenus locupletior factus est (1),
A ce sujet, nous rencontrons un texte qui nous semble
au moins bizarre, et sur lequel nous estimons utile
d'insister quelque peu. Voici ce texte : Si serous vel
filiusfamilias furtum commiserit, concedendum est do-
mino id quod ad ewnm pervenit, in residuwm, noze
servum dominus debere potest 2). Ainsi le maifre peut
faire ici l'abandon noxal. Pourtant le lexte parle de
la condictio furtiva, de D'action en restitufion de la
chose volée : ce n’est pas une action pénale; elle ne
peut done pas donner lieu & I'abandon noxal? Voici
Iexplication donnée généralement. D'abord Ulpien,
dans la premiére partie du texte, parle bien de la con-
dictio furtive : mais dans la seconde, c’est seulement
de Vactio furti qu’il s’agit. C'est, du reste, ainsi que
I'entend Pothier dans la note qu'il a placée a la suite de

(1) Loi 3, § 12, De peculio.
(2) Loi &, Dig., liv. 13, tit. 1.
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ce fragment (1), En outre, un autre texte (2) nous apprend
qu’il était permis d'intenter la condictio furtiva, et en
méme femps une action noxale : Nihilominus lege
Aquilia agi possit.

Nous aurons terminé ce premier paragraphe lorsque
nous aurons signalé les exceptions a la regle générale
des deux condemnationes en matiere d’action in peci-
lio. Nous (rouvons deux calégories d’exceplions. 1° La
premiere existe dans les cas ol l'aclion de peculio est
donnée dans la limite de l'enrichissement du pécule,
Yoici deux exemples. Supposons qu'une dette de jeu
ait été payée a l'esclave et qu'une action en répétition
soit intentée contre le mailre : en bonne justice, on ne
pourra condamner le maitre qu’a restituer ce dont le
péeule s'est enrichi, et ici, remarquons-le hien, le
dominus n'a pas & sa disposition 'abandon noxal @),
— Aufre exemple. L'esclave qui a contracté était impu-
bere @ il a recu paiement : puis son cocontractant vient
exercer la répétition; il est tout naturel que dans cette
hypothése, étant donné le vice entachant le contrat, le
péeule ne soit tenu que quatenus locupletior factus est.
2" Laction de i rem verso a quelquefois une existence
propre. Nous avons déja fait remarquer cette particu-
larité : nous mentionnons encore ici cetie observation
dans le simple but de présenter une théorie compléte.
Rappelons donc que 'action de in rem verso peut exis-
ter indépendamment de 'action de peculio.

1* Dans le cas ol I'esclave n'a jamais en de péeule.

2° Ou bien si le maitre a sans dol retiré le pécule &

(1) V. Pothier, Pundectss, t. V, p. 466.

(2) Loi 2, § 3, Dig., liv. &7, tit. 1.
(3) V. loi &, § 1 Dig., liv, 11, tit, 5.
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son esclave : ou si fout le péeule est absorbé, ou si
encore l'action de peculio se trouve prescrite.

II. — Enire quelles personnes intervient ['action
de peculio?

A. A qui est-elle donmée?

Le but du préteur en créant action de peculio était
de protéger les tiers qui avaient contracté avec I'esclave
et auxquels le droit civil n’accordait aucune garantie,
En conséquence, l'action de peeculio appartenait aux
créanciers de U'esclave. Kt cette volonté de protéger les
tiers était telle que lors méme que le maitre aurait
défendu de contracter avee son esclave, cetle prohi-
bition, méme publiée, était considérée comme lettre
morte et les tiers pouvaient encore exercer l'action de
peculio (1),

Si, en théorie, ce principe n'offrait aucune difficulté,
en pratique on renconfrait cerlaines hypothéses ot son
application pouvait donner lieu & quelque discussion.
On se demande notamment si le maitre qui, aprés avoir
vendu son esclave a4 un fiers, est devenu créancier de cel
esclave, aura 'action de peculio contre I'acheteur. Pour
résoudre la question, il importe tout d’abord de poser
en principe que le maitre qui a vendu son esclave est
considéré, saul convention contraire, comme ayant
conservé le pécule qu'il lui avait confié. Ce principe
étant établi, et pour résoudre la question posée, nous
interrogeons les fextes; nous trouvons un fexte d’A-
fricain @l qui nous apprend que onus ejus peculii quod

(1) Loi 29, § 1, et loi 47, De peculio.
(2) Loi 38, § 3, De peculio.
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apud. me remanseril ad posterioris temporis contractus
pertinere non. debere. Ainsi, nous devrons accorder au
premier maitre L'action de peculio contre Pacquéreur de
Tesclave.

Prenons maintenant 1'hypothése contraire, et suppo-
sons qu’avant de rendre l'esclave, le maitre soit son
créancier. Quid dans ce cas? Le vendeur aura-t-il
action contre le nouveau maitre? Si l'on veul étre
logique et tirer une conséquence de la rétention par
le premier maitre du pécule de I'esclave aliéné, il
faudra décider qu'auncune action ne lui sera accordée,
car il a conservé les biens sur lesquels il avait acquis
des droils, et en sa personne s'est opéré une véritable
confusion : c'est du reste dans ce sens que Julien s’est
prononeé (). Nous observerons en oufre que la solu-
tion serait la méme dans le cas ol le dominus aurait
vendu son esclave cum peculio : — car, i supposer qu’il
vienne réclamer a l'acquéreur le paiement de cette
créance antérieure i la vente, ce dernier lui répondra
avec juste raison : pourquoi n'avez-vous pas opéré la
réduction avant de livrer la chose vendue? — En outre,
ne savons-nous pas que le confrat enfre le maifre et
Pesclave ne donne naissance & aucune action civile
ou honoraire ?

Prenons une aulre hypothése. — On peut rencontrer
dans un testament le legs d'un esclave dont le de cujus -
se trouve créancier. Les aufres héritiers pourront-ils
intenter conlre le nouveau maitre 'action de peculio?
Sewyola () la refuse catégoriquement, mais il ne donne
aucun motif, et Pothier qui cite ce texte, ajoute : Non

(1) V. loi 27, § 4. — Voyez aussi loi 27, § 7, De peculio.
12, Loi 54, De peculio, el loi 58, id.
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affert rationem quia impromptu est : nimirum dominus
cui ex naturali servorum suorum obligatione nulla actio
quasita fuit, nullam actionem ad haredes suos eo no-
mine transferre potwif. Mais il n'en pouvait étre de
méme si un héritier était créancier de l'esclave 4 un
tout autre titre que celui d’héritier. Sa nouvelle situa-
tion ne peut en rien porter afteinte aux droits qu'il
avait acquis antérieurement. En conséquence, si 'on
suppose que le de cujus ait légué la liberté & un
esclave dont ses héritiers se trouvaient créanciers, 1'ac-
tion de peculio leur sera accordée les uns contre les
autres (1). Et Cujas ajoule : Possunt inter se coheredes
agere : scilicet, communi dividundo, si peculium com-
mune habeant : vel de peculio, si alter ex heredibus
proprium peculium haberet (2),

Tout ce qui précéde se réfere a 'ancien maitre ou
a I'héritier, auquel l'action de peculio contre 'acqué-
reur ou les cohéritiers est interdite. Examinons main-
tenant '’hypothese inverse; supposons que 1'acqué-
reur soif devenu créancier de l'esclave avant de I'a-
cheter, il lui sera sans aucun doute permis d'intenter
contre le vendeurI'action de peculio, — deducto eo, quod
apud me peculii serous habebit 3). — En effet, le pécule
sur lequel I'acquéreur pouvait exercer son acfion res-
lant entre les mains du vendeur, et ce dernier ayant,
en constituant le pécule, autorisé son esclave a traiter
avec les tiers, el notamment avec 1'acquéreur actuel,
on ne voit pas pourquoi l'ancien maitre ne remplirait

(1) Loi 29 pr., De peculio.
(2) V. Pothier, t. VI, p. 154, note 2.
(3) Loi 27, § 6, De peculio.
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pas ses obligations a l'égard de l'acquéreur, comme
il doit les remplir au vis-i-vis des autres eréanciers.

B. Contre qui {'action de peculio est-elle donnée?

Nous avons dit déja plusieurs fois que U'esclave était
légalement incapable de confracter une obligation ei-
vile et partant de défendre en justice & une action in-
lentée personnellement contre lui. Ainsi, lorsqu’un
pécule avait été constitué par le maitre, c’élait contre
ce dernier que les fiers agissaient : c'était conire le
maitre que l'action de peculio était donnée. Telle est la
regle si le maitre est pubere et capable de s'obliger :
mais il peut arriver que le dominus de l'esclave soit
impubére, ou en élat de démence : dans ces hypotheses,
conformément aux principes généraux, les tiers doivent
s'adresser soit au tateur soit au curateur (1),

Maisn’y a-t-il que contre le maitre (dominus ex jure
quaritium) que 'action de peculio peul étre intentée?
Assurément non. Ulpien (2) nous dit en effet, Aoc ma-
gis dominium servorum esse spectandum, quam faculta-
tem habendi eos. En conséquence, le domanus in bonis,
le possesseur de bonne foi (3, I'usager, 1'usufruaitier ()
d'un esclave, en un mot tous ceux qui ont conslitué
un pécule & un esclave ou détiennent ce pécule, sont
passibles de l'action de peculio. Il peut méme se
rencontrer que l'usufraitier pourra exercer conftre le

(1) V. loi 3, §§ 3 et &, Dig., De peculio.
(2) Loi 4, § 6, De peculio.

(3) Loi 2, De peculio.
(4) Loi 19, § 2, De peculio.
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propriétaire 'action de peculio et vice versa (). 11 va du
reste de soi que le eréancier qui, ayant actionné 1'usufrui-
tier, n'a pas été completement désinléressé, sera auto-
risé & poursuivre le paiement du reste contre le pro-
priétaire sur le pécule. On a fait du reste I'applica-
tion de ce principe au cas ot un esclave dotal est titu-
laire du pécule et du chef du mari et du chef de la
femme. Supposons qu’un créancier du pécule prove-
nant de la femme, intente L'aclion de peculio, le mari
devra-t-il déduire du pécule non-seulement ce qui est
di par l'esclave & sa femme, mais encore ce qui lui
est dii personnellement, et considérer les deux pécules
comme une scule et méme masse, ou bien conserver
les deux pécules comme parfaitement distinets, et n'o-
pérer la réduction que sur celui qui est attaqué? Ul-
pien (2) décide que la déduclion devail étre compléte :
car le créancier a di considérer le pécule de I'esclave
comme un seul et méme patrimoine. Telle est la so-
lution qui était admise généralement en ce qui con-
cerne le droit de poursuite : mais quant a la contri-
bution, chaque dominus supportera le paiement de
la dette au prorata de son intérét.

Examinons maintenant le cas oli l'esclave esl la
propriété commune de plusieurs maitres. Quels seronf
les droils des créanciers au vis a vis de chacun de ces
domini? — Gaius @) est trés formel sur ce point. Chaque
créancier a le droit d'assigner pour le tout celui des
maitres qu'il voudra : Est enim iniquum in plures ad-
versarios distringt ewm qui cum uno contrazerit; mais

(1) Loi 37, § 2, De peculio.
(2) Loi 19, § 1, De peculio.
(3) Loi 27, § 8, De peculio.

o
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comment les domini s'arrangeront-ils enfre eux? Au-
ront-ils les uns contre les autres 1'action de peculio? Non,
Paul 1) 1a leur refuse catégoriquement : et Ulpien (2)
nous en donne le molil : Quamuvis tn duobus dominis
sufficiat pro socio vel communt dividundo actio.

La regle que nous venons de poser, et en vertu de
laquelle un des domini est tenu in solidum des dettes du

" péeule, n'est pas aussi absolue qu’on pourrait le croire.
Une notable restriction doit étre [aite; il faut bien
remarquer en effet qu'on n'est soumis & l'action
solidum que si on a & sa disposition une aclion contre
ses copropriélaires pour se faire indemniser (3),

Comme conséquence nécessaire de toul ce qui vient
d’étre dit, nous devons noler que le dominus qui aura
¢lé actionné pour le tout, sera en droit de faire opérer
la distraction non-seulement de tout ce qui lui est di
mais encore de tout ce qui est di & ses copropriétaires,

Avant d’en finir sur ce sujet, il est utile d’étudier quel-
ques questions susceptibles de soulever des difficultés,

Et d’abord, Valiénateur d'un esclave cum peculio
pourra-t-il étre actionné de peculio?

D'apres Ulpien (), Néralius décidait que Paction
n’était pas accordée contre celui qui avait vendu l'es-
clave avec le pécule ne que enim hoc pretium servi
peculium est. D'un aufre cdté, nous lrouvons un autre
texte d'Ulpien (), ot on admet action de peculio contre
le maitre qui a vendu l'esclave cum peculio. La con-

{1} Loi 20, De peculio.

(2) Loi 19, § 2, De peculio.

(3) Loi 27, § 8 in fine, et loi 28.
(4) Loi 32, § 2, De peculio.

(5) Loi 41, § 7.
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ciliation de ces textes peut, selon nous, étre tentée
en faisant interyenir une loi (1), d’oit il résulte que celui
qui a vendu l'esclave cum peculio s'est fait allouer
une somme représentative du pécule, est soumis i I'ac-
tion de peculio. Nous pouvons en conclure que la so-
lution du probleme posé dépend de la fagon dont la
vente a ét¢ faite : si le prix stipulé ne se rapporte qu'a
U'esclave, I'action de peculio n’est pas admissible : si au
contraire les parties, en débattant le prix, ont eu en
vue le pécule, I'action de peculio devra étre accordée.

Nous noterons, en second lieu, que I'action de peculio
sera accordée méme contre un esclave faisant partie
d’une hérédité vacante (2).

Examinons enfin une derniére hypothése, qui parait
étre la conséquence de I'observation qui préeede. Sup-
posons qu’un esclave ait été constitué héritier & défaut
de deux ou frois autres légataires. Pendant que ces
derniers déliberent, il contracte une obligation; on se
demande si l'esclave, étant devenu libre et héritier
grice a la renonciation de ceux auxquels il éfait subs-
titué, sera tenu de l'action de peculio ? Labéon, nous dit
Ulpien (3), admettait I'affirmative, et il ne parail pas
que celte solution soit sérieusement contestée.

C. Durée de Laction de peculio.

La durée de l'action de peculio était I'objet d'un fitre
spécial au Digeste ), Le § 1 de la loi 1™ pose trés

(1) Loi 33, De peculio.
(2) Loi 3 pr., De peculio.
(3) Loi 3, § 1, De peculio.
(&) V. liv. 15, tit. 2.
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neltement le principe (. Quandin servus vel filius in
potestate est de peculio actio perpetua est — post mortem
autem ejus, vel postquam emancipatus, Mmanumissus,
alienatusve fuerit, temperoria esse incipit, id est, an-
nalis. Ainsi, tant que D'esclave resle en puissance de
son maitre , l'action est perpétuelle; elle devient an-
nale, lorsque l'esclave, pour une raison ou pour une
autre,, sort de sa puissance. Nous remarquons bien que
I'année pendant laquelle 'action peut étre intentée, est
une année wutile (2), ce qui veut dire que l'action sera
éteinle mon pas aprés trois cent soixante-cing jours
ordinaires écoulés, mais bien apres trois cent soixante-
cing jours pendant lesquels il aura été possible au de-
mandeur d'agir, ¢'est-d-dire pendant lesquels le magis-
trat rend la justice.

On admettra que lorsque le maitre sera mort léguant
son esclave sans le pécule, l'action de peculio pourra
étre intentée pendant un an contre I'héritier (). — Mais
quid si le legs de 1'esclave a été fait cum peculio ? Malgré
une controverse,, Ulpien décidait que P'action de peculio
ne pouvait étre donnée contre le légalaire. Mais alors
¢’était I'héritier qui restait tenu? — Cecilios (9 admettait
laffirmative; mais Pégase apporlait cette restriclion
que le légataive devait donner caution a I'héritier.

Notons, en terminant, que la durée de 'aclion de
peculio pouvait, dans certains cas, étre diminuée ou
augmentée. Elle pouvait étre diminuée; en effet,
comme l'action de peculio n'est qu'un moyen donné

(1) V. loi 1 pr.

(2) Loi 1, Dig., liv. &4, tit. 3.

(3) Loi 4, § 7, Dig., liv. 15, tit, 2,
(4) Loi4, §7,1d.
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par le préteur aux tiers pour faire exécuter les obliga-
tions contractées par 'esclave (puisqu’il leur est im-
possible d'intenter l'action principale), il est toul na-
turel que lorsque celte action principale disparaif avant
Pexpiration de l'année, l'action de peculio suive son
sort et disparaisse. Paul cite comme exemple l'action
de peculio s'éteignant au bout de six mois, lorsqu’elle
représente l'action rédhitoire (1), et le jurisconsulte
ajoute : Dicendum in omnibus temporalibus actionibus.
D'un autre coté, la durée de l'action de peculio peut
étre augmentée, par exemple, et c’est encore Paul @)
qui nous l'apprend, si Pesclave est apud fhostes, la
théorie du postliminium viendra s’appliquer, et 'action
du pécule ne sera pas annale contre le maitre tant
que 1'esclave pourra revenir.

§ 1L

Action tributoria. — L'esclave fait le commerce
au su de son maitre.

Lorsque l'esclave fait le commerce au su du mai-
tre, c’est-d-dire, dans notre espece, lorsque I'esclave
arme des navires, fait du transport avec le consente-
ment de son maitre, la situation du dominus change.
En autorisant son esclave & entrer dans le commerce,
le maitre doit savoir a quoi il s’engage; la strelé des
transactions, le besoin d’un crédit considérable, la
nécessilé pour les tiers de connaitre exactement la sur-

(1) Loi 2 pr., Dig., L. 15, tit. 2.
(2) Loi 2,§ 1, Dig.
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face commerciale de ceux avee lesquels ils confractent,
ne permettent plus au dominus de jouir de la situation
privilégiée qui lui est faite dans le cas oir son esclave
n'a pas recu son auforisation de s’engager commercia-
lement. Aussi la loi romaine décidait-elle que le maitre
qui a autorisé le commerce de son esclave, doit étre
placé vis-i-vis du pécule dans la méme situation que
les tiers; et si, par hasard, il ya lien de liquider le
pécule, ce ne sera plus par voie d'épuisement que
l'opération se fera; le mailre ne pourra plus exercer
son droit de déduction, il y aura lieu de partager 1'actif
entre tous les créanciers (maitre et tiers), au mare le
franc de leurs créances, et si le maitre ou un autre
eréancier recoit une part supérieure i celle qui lui
revient, l'action éributorie est & la disposition de ceux
qui ont intérét & rétablir les choses dans leur élat
normal (1),

Avant d’examiner en détail 'action tributoria : trois
observations importantes doivent étre faites.

1° L’action tributoria ne peut concourir avec 1'action
exercitoire : car ici l'existence d'un pécule est néces-
saire el les marchandises sur lesquelles doit s’exéeuter
la condemnatio ne peuvent i la fois faire partie du pa-
lrimoine du maitre et du patrimoine de 1'esclave.

2° L'autorisation donnée par le maitre a 1'esclave de
faire le commerce avec les biens du pécule, n'empéche
pas les tiers d'intenter 'action de pecwlio. Le créancier
du pécule a le choix entre les deux actions. Quant &
savoir laquelle devra étre préférée, c’est une question
de fait, qui se résoudra suivant les circonstances. Si

(1) Inst., IV, 7, § 3.
R. 35
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le créancier est certain que le maitre n'est pas eréan-
cier du pécule, il aura intérét & intenter I'action de
peculdio : car de cette facon il aura pour gage non pas
seulement les marchandises faisant partie du négoce,
mais bien le pécule tout entier. Si au conlraire, le
maitre est gros eréancier du péeule, le créancier fera
mieux de provoquer la liquidation des marchandises
comprises dans le commerce : de facon : domini con-
ditio non principua sit, le maitre devra partager avee
Tui (1),

3° Enfin l'action de in rem verso peut étre exercée
méme dans le cas ot I'action #rébutoria est possible : seu-
lement si avec 'action de in rem verso, le créancier a
droit & la totalité du profit du maitre, il esl obligé de
faire la preuve de ce profit, tandis que, en intentant
Paction &ributoria, il n'a pas de preuve de ce genre i
fournir.

I. — Quand y a-t-il liewe @ 'action tributoria
et quels fails lui donnent naissance.

L’action tributoria, aux termes de la loi 1 pr. i notre
litre est une action prétorienne qui est donnée contre le
maitre de l'esclave commercant, mais seulement aux
trois conditions suivantes :

1° 11 faut que esclave fasse le commerce avee les
marchandises du pécule.

2° 11 faut en oufre que le maitre connaisse le com-
merce de son esclave.

(1) V. Inst., IV, VII, 5; Gaius, 1V, § 74, Dig., loi 1 pr., De tribu-
loria esl.



= LEXVIL —

3" I faut enfin que les eréanciers aient été frustrés
par le dol du maitre.
Examinons séparément chacune de ces condifions.

“ /i it ave es marchiian .!.S
A. Deselave fail le commerce avec | handises
du pécule.

Quel que soit le titre en vertu duquel l'esclave est
possédé, qu'on en soit propriétaire ex jure quiritium ou
in bonds, qu'on le possede de bonne foi ou qu'on le
détienne a titre d'usufruit, ou acquiert ljar ses contrats,
il est donc juste qu’on soit tenu de ses actes (1), Mais
on ne sera lenu que des actes relatifs au pécule el spé-
cialement, en ce qui concerne l'action #rebutoria, le
maitre n'en sera tenu qu'a condition que D'esclave ar-
mateur ait fait le commerce avec les marchandises,
avee les navires faisant partie de son pécule. Paul est
trés affiematif sur ce point : Ut tamen merz, qud par-
ticulariter neqotietur, ad nos pertineat (2. — Ainsi au-
cune difficullé en ce qui concerne cetle premiere con-
dition.

B. Il fawt en outre que le maitre it ew connaissance
du commerce de Uesclave.

Nous devons bien préciser d’abord ce que nous devons
entendre par ces mots « avoir connaissance. » Une an-
torisation élait-elle nécessaire, on bien la tolérance suf-
fisait-elle? Ulpien () considére que la simple tolérance
du maitre donne naissance & V'action tributoria; sa pa-

$ 2, De trib.

(1) Loi 1, §§ % et %, De trib., Inst., 1T, 9-4. Loi §
(2) Loi 2, De trib.
(3) Loi 1, §3, De trib.
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tientia, suivant I'expression du jurisconsulte romain,
est tres suffisante dans I'espece : Si igitur scit et non
protestatur ¢t contradicit tenebitur actione tributoria.

Le maitre et 'esclave n’étaient pas foujours seuls en
présence, ef la question de connaissance ne se résolvail
pas toujours avec la méme facilité. 11 pouvait d’abord
arriver (nous avons du reste prévu le cas lorsque nous
avons ¢ludié la constitution du pécule), que eselave
ordinarius placé A la (éte du commerce ait sous ses or-
dres des vieariz possédant & leur tour un petit pécule et
faisant le commerce. Cette situation devait se présenter
fréquemment, surtoul en matiére marilime. Comment
réglera-t-on les rapports du maitre de Vordinarius et de
ses viearit? Plusieurs hypotheses sont prévues par Ul-
pien (1) :

1° Le vicarius fait le commerce au su du maitre et &
linsu de V'ordinarius.

Nous savons que le pécule du wicarius fait parlie
comme le viearius lui-méme du pécule de 'ordinarius,
propriété du maitre : par conséquent, Ulpien est lo-
gique lorsqu’il accorde contre le maitre 1'action #ribu-
toria. Ce dernier ne pourra donc pas déduire du pécule
du wvicarius ce qui lui sera di par ce dernier : mais il
lui sera possible d’opérer la déduction pour ce qui sera
da par le vicarius a Vordinarius, car celui-ci ignorait
le commerce de son prépose.

2 Le vicarius fait le commerce & I'insu du maitre
et au su de Verdinarius.

Le maitre ne sera tenu que de l'action de peculio
avec réduction pour ce qui lui sera di par le vicarius,

(1) Loi 5, § 4, De trib.
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sans réduction pour les deftes du vicarius au vis-d-vis
de Vordinarius.

3° Enfin le vicarius fait le commerce au su du maitre
et au su de I'ordinarius.

L'action tributoria sera donnée contre le maitre du
chef du vicarius, et I'action de peculio du chef de 1'or-
dinarius, car celui-ci n’a pas contracté.

Nous venons de déterminer la situation du maifre
et de plusicurs esclaves : il nous reste & examiner 1'hy-
pothése inverse, un seul esclave appartient & plusieurs
maitres. Deux hypotheses peuvent se présenter :

1° Les deux maitres, propriéfaires de l'esclave, sa-
vent qu'il fait du négoce : la loi 3 pr. de notre titre
accorde 'action #ributoria pour le tout contre chacun
d’eux : in wtrumlibet et illis dabitur actio.

2° Mais si un seul d'entre eux a connaissance du
commerce? L'action Zributoria (1) sera accordée pour
le tout contre lui seul. Si le créancier veut actionner
I'antre : il n’aura & sa disposition que 'action de pe-
culio, et le maitre, qui a ignoré le commerce de l'es-
clave, devra déduire non-seulement ce qui lui est dit,
mais encore ce qui est di au maifre sciens.

Notons, en terminant, que si le maitre est en tutelle
ou en curatelle, ce n’est pas de sa connaissance qu’il
faudra tenir compte, mais bien de la connaissance de
son futeur ou de son curateur ().

(1) Loi 3 pr., De trib.
(2) Loi 3, § 2, De trib.
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C. Le dol.

Il faat en troisitme licu que le maitre ail privé par
dol les créanciers de ce qui leur était dit dans la contri-
bution.

Pour bien se pénétrer des termes de cefte derniére
condition essentielle, il faut tout d’abord connaitre la
procédure de distribution.

a) Procédure a suivre par les créanciers dans le bul
d’obtenir la distribution des deniers et marchandises
Jaisant partie du pécule.

Nous savons que dans les cas ot 'action de peculio
est intentée, les créanciers sont exposés 4 ne rien
toucher de leurs eréances s'ils se présentent apres
que l'actif a été épuisé par V'exécution des droits du
maifre ou de eréanciers plus diligents. On comprend
qu'en maticre commerciale de pareils procédés soient
peu fails pour procurer une grande proleclion aux
droits des créanciers du pécule. Aussi avait-on recours
4 un autre moyen : on metfail en demeure le maitre
d’avoir a4 partager égalemenl entre fous les créanciers
(lui compris), Iactif du pécule. Remarquons que celle
sommaltion est absolument indépendante de la pro-
cédure de 'action sributoria, qui, comme nous le ver-
rons, ne fera son apparition que beaucoup plus fard.

Mais avant d'entrer plus avant dans I'¢tude de notre
procédure, ¢lucidons immédiatement une question preé-
liminaire : — La mise en demeure doif-elle étre faite a
la requéte de tous les créanciers ou d’un seul? On ad-
mel généralement que la sommation faite par un seul
est suffisante. Et en effef, on a dit souvent avec juste
raison, croyons-nous, que la tributio est i Desclave ce
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que la venditio bonorwm est & 'homme libre : ¢’est une
sorte d'envoi en possession, de missio in possessionem des
biens du pécule au profit des créanciers par le maitre
qui distribue. La situation étant presqu'identique, et
dans le cas de la venditio bonorum la demande d’un seul
créancier élant jugée suffisanle, on ne voit pas pour-
quoi il en serait autrement en matiere de fributio. Du
reste, les textes viennent confirmer cefle maniere de
voir (1) : Justinien dans une constitution portant le n* 10
pr. du liv. 7, titre 72 du Code, tranche une ancienne
controverse el aulorise un seul eréancier a demander la
missio in possessionent.

La sommation étant faite par un ou plusieurs créan-
ciers, le préteur avant de faire droit & leur mise en
demeure, examine la valeur des eréances invoquées
et constate si oui ou non ils sont intéressés & la proce-
dure de distribution. Si les demandeurs ont fait leur
sommation sans droit, le préteur n'y donne pas suile.
Si, au confraire, ils sont vraiment créanciers, le pré-
teur accueille leur requéte et offre au dominus de le
nommer liquidateur, nous dirions aujourd’hui syndie
de la faillite de son esclave. — Ici deux cas se présen-
tent : le maitre acceplte ou refuse la mission qu’on veut
lui confier.

1° §'il accepte : son premier devoir sera de réaliser
lactif : poursuivre les débiteurs de 1'esclave, vendre
_les matelots, les navires, le matériel, en un mot, toute
la res peculiaris faisant I'objet du commerce de 'ezerei-
tor. Puisil déterminera le passif et vérifiera les créances
produites. — N’est-il pas imprudent de confier & celui

(1) V. loi § pr., Dig., liv. 42, tit. 5.
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qui a intérét & constater les titres des tiers, I'examen
de ces titres et 'appréciation de leur valeur? — On ne
peut le nier : mais un texte formel lui confie cefte
vérification (), et nous ne pouvons que nous incliner.

Enfin, ces opéralions préliminaires achevées, il ré-
partira au mare le franc entre lui et les autres créan-
ciers admis lactif réalisé et remeftra & chacun ce qui
lui revient en prenant, s'il est prudent, cerlaines pré-
cautions sur lesquelles nous reviendrons,

2° 8"l refuse : le maitre peut avoir intérét a agir
ainsi. Pour se soustraire aux ennuis de la liquida-
lion, pour éviter les réclamations qui peuvent lui éfre
adressées par les créanciers, il abandonnera le pécule
et il est autorisé & le faire : car il n’est tenu des dettes
du péeule que propter rem. — En présence du refus
du dominus, le préteur nommera un arbitre, chargé
de remplacer le maitre et de liquider.

Le principe de la liquidation sera toujours le méme,
que ce soit le maitre ou un tiers qui soit nommé
liquidateur. Toutes les créances sont également favo-
risées () : et 'antériorité des poursuites ne créera au-
cun privilege : Tributio autem fit prorata ejus quod
euique debeatur 3). En conséquence, Ulpien ajoute :
S'il ne se présente qu'un créancier et qu'aucun aulre
ne soit connu du liguidateur, ce créancier devra élre
intégralement payé (integram portionem). Cependant
il n’est pas impossible que des créanciers inconnus se
présentent postéricurement au  désintéressement de
l'unique créancier, et comme il est juste de sauvegar-

(1) V. loi 7, § %, De trib.
(2) Loi 6, De trib.
(3) Loi 5, § 19, De trib.
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der leurs intéréts, on lui fera donner caution de rap-
porter ce qui lui aura été indiment versé, et ainsi on
aura contre lui l'aclion ex stipulatu pour faire la ré-
elamation, en cas de hesoin.

Supposons la liquidation terminée et tous les créan-
ciers connus ef payés an marc le franc, le maitre ne
répondra plus que de son dol. Et c’est seulement & ce
moment et pour le cas ol un eréancier se plaindrait
d’avoir été frauduleusement sacrifié par le liquidateur
que V'actio tributoria sera accordée pour procéder &
I'apurement des comples. Et nofons bien qu'on ne
pourra jamais reprocher 4 un créancier de s'étre pré-
senté tardivement : car il répondra, et ce avec juste
raison, qu'il n’existe aucune publicilé destinée o faire
connaitre aux intéressés la liquidation du pécule de
I'esclave dont ils peuvent étre créanciers. Clest, du
reste,, ce qui se passe dans une hypothése & peu pres
analogue : I'héritier d'une succession acceptée sous bé-
néfice d'inventaire qui a employé Tactif & payer les
dettes et qui se lrouve en présence de nouveaux créan-
ciers inconnus jusqu’alors. Eh bien! le Code (1) nous
apprend que ’héritier ne peut pas étre inquiété, mais
qu'il sera parfaitement loisible & ces nouveaux créan-
ciers de s'attaquer aux légataires, soit en usant de 'ac-
lion hypothécaire, soit en usant de la condictio indebiti.

Il est done fort prudent de faire donner caution aux
divers créanciers de rembourser ce qu'ils auraient tou-
ché en trop si, par hasard , de nouveaux créanciers se
présentaient : et parmi ces eréanciers il faut compren-
dre le maitre. Mais comment imaginer que le domi-

(1) Loi 22, § 5 Code, liv. XXX, tit. 8.
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nus, qui procede lui-méme & la liquidation, puisse
ignorer son droit sur le pécule?

Ulpien 1), qui pose celte régle, donne comme jus-
lification les exemples suivants : il cite le cas d'une
créance occulte el d'une créance conditionnelle. Et en
effet, il est tres possible qu'au moment de la liqui-
dation, la condition a laquelle étail soumise 1'exis-
lence de sa créance contre le pécule, fiil encore pen-
dante et que ce ne soit que postérieurement que ladite
condifion se soit réalisce.

Ce rapide exposé de la procédure de la liquidation
du pécule nous permet de saisir avec précision en quoi
peut consister le dol qui donne naissance & l'aclion
tributoria : nous savons donc qu'il est essentiel que, la
distribuion ferminée, un créancier articule qu'un dol a
élé commis & son préjudice el en demande la répara-
tion. Mais (c’est 1a le second point qu’il nous faut étu-
dier).

b) De qui doit émaner le dol ?

Le dol doit émaner du maitre qui a opéré la distribu-
tion : cela va de soi. Cependant il est deux cas sur les-
quels quelques difficultés peuvent se présenter.

Supposens, en premier lien, que le dol émane du
mandataire que le dominus a choisi pour liquider : I'ac-
tion ¢ributoria sera-t-elle néanmoins accordée contre le
maitre? Pomponius et aprés Iui Ulpien () accordent
méme dans cette hypothese I'action #ributoria contre le
maitre : il est vrai qu'il est de principe que le mandant
n’est jamais présumé avoir donné mission 4 son manda

(1) Loi 7 pr., De trib.

(2) Loi 5 pr. Dig., De trib.
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faire de commettre un dol, mais il est non moins vrai
que le maitre a une faute & se reprocher; c’était a lui
de choisir son mandataire : ce choix n’a pas été heu-
reux : est-ce que les liers devront en étre responsables?
Non, évidemment : le mandant devra donc répondre
du dol de son mandataire sauf son recours contre ce
dernier.

La seconde hypothese offrant matiere a discussion,
atrait & la tutelle et voici comment on pose générale-
ment la question. Le futeur d’'un pupille propriétaire
d'un esclave est chargé de distribuer le pécule de ce
dernier, en distribuant il commet un dol, contre qui
l'action tributoria sera-t-elle accordée, contre le pupille
ou contre le tuteur?

Pompenius () accorde l'action contre le pupille,
lorsque le tuteur est solvable. On reconnaitra que ce
systeme n’est pas treés juridique et qu’il n’est guere
possible de faire dépendre la solution cherchée de 1'étal
de solvabilité de l'auteur du dol. Nous préférons de
beaucoup le systeme préconisé par Ulpien (2), qui con-
siste & décider que le pupille ne peut ni profiter ni
éprouver un préjudice du dol de son tuteur, et qu'en
conséquence 'action /rébutoria ne pourra étre accordée
contre ui que dans le cas ot le dol du tuteur lui au-
rait procuré un gain et que méme, dans ce eas, il ne
pourra élre tenu que quatenus locupletior factus est(3).

La question serait la méme et la solution seraif iden-
tique si, au lien d’'un pupille, nous prenions une per-

(1) Loi 3, § 1 in fine, De trib.
(2) Loi 3, § 1, id.

(3) V. aussi loi 3, § 23 Dig., liv. &4, Lit. 4 et loi 3 Dig., liv. 26,
tit. 9.
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sonne en démence, et au lieu du tuteur, nous prenions
un curateur.

Mais quid si c’est le pupille lui-méme qui a commis
le dol? Dans ce cas, il y aura d’abord une question
de fait & résoudre; il faudra d'abord se demander si
le pupille est doli capazx, et ce n'est que dans le cas
ot la réponse sera affirmative que laction fributorin
pourra étre accordée contre Iui(®), bien que la connais-
sance qu’il peut avoir du commerce de l'esclave ne
suffise pas pour donner naissance a 'action, car nous
savons que c¢’est la connaissance seule du tuteur qui est
nécessaire. A plus forte raison, si le pupille devenu
pubére ou le furiosus devenu raisonnable se rendait
coupable de dol, les regles générales devront s’appli-
quer, el I'action #rébutoria sera donnée contre eux (2),

c) Enfin, quand y a-t-il dol?

Nous devons, tout d'abord, noter avec soin que le
fait du maitre ne donne pas naissance a 'action tribu-
toria, ce fait aurait-il causé un préjudice aux tiers :
il faut nécessairement que le préjudice ait été causé par
le contribuant avec mauvaise foi, avec dol. La loi 1T,
§ 2 4 nofre titre, est formelle sur ce point.

Nous remarquerons ensuite que Daction ributoria
ne prive pas le maitre d'exercer, dans certains cas, son
droit de déduction. Julien 3) nous cite un exemple
frappant : Un créancier intente contre le maitre I'action
du pécule et un autre exerce l'action confributoire;

(1) Loi 3, § 2, De trib.
(2) Loi &, De trib.
(3) Loi 12, De trib.
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en présence de cette derniére action, le maitre qui
élait eréancier verse au fiers poursuivant une certaine
somme, il reste donc créancier d'autant du pecule; il
est clair qu'en présence de I'action du pécule, il pourra,
vis-d-vis du premier créancier, opposer son droit de
déduction pour faire solder ce reliquat.

Ces deux observations préliminaires faites, citons dif-
férents cas o1 la conduite du contribuant doit étre con-
sidérée comme frauduleuse.

Il est elair qu'un maitre qui refusera de procéder
d une distribution quelconque sera, au premier chef,
considéré comme agissant de mauvaise foi(t). Cepen-
dant, dit Ulpien, sile maitre, ignorant qu'une certaine
chose fasse partic du commerce de l'esclave, I'écarte
de la distribution, il n'y aura pas lieu & action -
butoria. Ce n’est pas 1a, remarquons-le, une exception
a la régle. Ulpien ne fait, au contraire, que Uappliquer;
car, dans cette hypothese, on ne peut sérieusement sou-
tenir que le dol existe.

Ulpien cite encore, comme cas de dol 2), la conduite
d’un maitre qui laisserail les marchandises se dété-
riorer, les détournerait, les vendrait & vil prix, ou refu-
serait de poursuivre en paiement du prix les acheteurs
dn bien du pécule. 11 ajoute que le fait de déclarer
franduleusement qu'il n’est rien dit & personne, donne
naissance & l'action #ributoria, car, Alioquin expediet
domino negari.

I va sans dire que, conformément a la régle géné-
rale, la fawute lowrde est assimilée au dol ().

(1) Loi 7, § 2, De (trib.
(2) Loi 7, § 3, De trib.
(3) Loi 9, § 2, De trib.
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Nous aurions terminé, s'il ne nous restait pas & men-
tionner une importante controverse qui commande
toute la théorie de 'action fributoria, et que nous avons
jusqu’ici considérée comme tranchée dans le sens du
second des deux systemes que nous allons exposer. 1l
nous faut maintenant justifier notre décision. Voici
comment on pose généralement la question. Laction
tributoria peut-elle étre utilisée pour provoquer une dis-
tribution, ou bien ne sert-elle qu'a obtenir la rectifica-
tion d’une liquidation inexactement faite?

Deux systemes sont en présence :

Le premier systeme maintient que 'action tributoria
a pour but de faire opérer et de faire rectifier la liqui-
dation. Le principal parlisan de cette opinion est Don-
neau, qui prétendait que : Per hanc actionem conque-
runt ereditores, ut dominus tribuat, id est distribuat; et
dont nous indiquerons les deux prineipaux arguments :

Le premier était tiré de V'assimilation compléte faite
par Justinien (), entre l'aclion de peculio et 'action
tributoria, et voici comment on raisonnait : de méme
que l'action de peeulio est le moyen d’arriver a la li-
quidation du pécule par voie d’épuisement, de méme
laction trébutoria est le moyen d'arriver a la liquida-
tion du pécule par voie de distribulion au mare le
franc. Donc, 'action {ributoria sert & provoquer celle
liquidation.

On invoque en second lieu la loi 5, § 5 & notre titre :
Per hane actionem tribui jubetur quod ex ea merce el
quod eo nomine receplum est.

Le second systéeme, approuvé par Pothier et Cujas,

(1) Inst., 1. IV, tit. 7, § 5.
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soutient, au contraire, que l'aclion frébutoria ne peul
étre invoquée que pour obtenir la rectification d’une
liquidation franduleusement inexacte, et qu’elle est
absolument étrangére & la provocation de la liquidation
qui est ordonnée par le préteur seun et non par le
Judez. .

Justinien (1) et Gaius (2) sont formels : 87 guis ex ere-
ditoribus queratur, quasi minus ei tributum sit quam
oportuerit hanc ei actionem accommodat que tributoria
appellatur. Ainsi, pour que l'action soit donnée au
créancier, il faut qu’il se soit plaint. Or, pour se plain-
dre, il faut que la liquidation ait été déja faite et qu'il
connaisse sa part; donc 'action n’est accordée que pour
obtenir une rectification. — En outre, remarquons
quelle serait la conséquence bizarre du premier sys-
teme. Le créancier utiliserait deux fois la méme action,
d’abord pour faire ordonner la liquidation, ensuite pour
la critiquer? — Ce serait I, il faut I'avouer, un ré-
sultat qui concorderait forl peu avee les régles de pro-
cédure romaine. — Lnfin, si 'on examine attentive-
ment toutes les lois qui traitent de notre action, on
constate que loutes exigent /e dol du maitre. Or, com-
ment expliquera-t-on le dol du maitre contre lequel
l'action ¢ributoria permet de protester si 'on ne recon-
nait pas qu’au moment ont on I'intente, la liquidation
doit étre terminée. Si nous ajoutons que la loi 5, § 5,
vient confirmer nofre systeme en décidant (et cest 1a
son véritable sens) qu'on fera, grice a action #ribu-
toria, rentrer dans la liquidation la merz qui en aura
été écartée. Nous déciderons, avee M. Labbé, que I'ac-

(1) Inst., liv. IV, tit. 7, § 3 in fine.
(2) Gaius, liv. IV, § 72,
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tion ributoria est exclusivement réservée au créancier
qui prélend que par le dol du maitre il a été frusteé
et qui demande la rectification de la distribution. —
Clest ce que nous avons admis comme démontré, el
c’est en appliquant ce systeme que nous avons jusqu'
présent étudic Vaction tributoria.

1. — Quelles choses doivent étre comprises
dans la distribution?

Lorsque les trois conditions essentielles se trouvent
réunies, I'action ¢ributoria prend naissance. Mais il ne
faudrait pas penser que le pécule tout entier soit né-
cessairement soumis a cetfe action, ni que par cela seul
que le maitre a connaissance du commerce de U'esclave,
les eréanciers soient autorisés a réclamer la distribution
an marc le franc de toutes les forces du pécule indis-
tinctement. L’'étendue d’application de laction fribu-
toria est beaucoup plus restreinte : ne sont le gage
des créanciers commerciaux que les biens qui ont
¢té mis dans le commerce de 'esclave. Gaius (1), du
reste, pose ainsi le principe : Hoc solum in divisionem
ventt quod in mercibus est, quibus negotiatur. Ainsi,
lorsque ’esclave est armateur, feront partie de son
commerce, et par conséquent seront soumis a l'action
tributoria, ses navires, ses malelots s'ils sont esclaves,
ses viearii préposés spécialement i 'armement, le ma-
tériel nécessaire & ce genre de négoce, les fonds de
roulement, en un mot, tout ce qui entre dans le capilal
commercial d'un ezercitor.

(1) Loi 11 Dig., De trib.
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Il est évident que, suivant la composition de la mera,
la liquidation se modifiera : les textes prévoient un cer-
fain nombre d’hypothéses qu'il n'est pas inutile d'énu-
mérer ici.

1° Si le liquidateur trouve des marchandises, des
navires, des agres, des voiles, des approvisionnements,
el si les eréanciers désivent le partage en nature, esti-
mation faite, la distribution se fera au mare le franc.

2 Si, au contraire, il a été procédé 4 la vente, il est
& peine besoin de dire que le prix sera alors réparti
entre les creanciers (1),

3° Si le prix n'est pas payé au fur et & mesure que
I'argent rentrera prowut receptum est, on le partagera (2),

4° 11 est bien évident que le bénéfice réalisé dans les
opérations commerciales de l'esclave viendront aug-
menter lactif de la liquidation ),

5° Supposons qu’on trouve dans le coffre de 1esclave
un tifre, une obligation contre un tiers, le fera-t-on
entrer dans la contribution ? Labéon #) n’hésite pas a
répondre par Vaffirmative. Plerumque enim, ajoute Ul-
pien, hic apparatus ex merce est.

6° Enfin le § 14 nous apprend, ce qui du reste est
forl logique, que les esclaves que V'ezercitor a achetés
pour les besoins de son commerce rentreront aussi dans
la contribution.

41 V. loi 5, § 14, De trib.
(2) V. loi 5, § 12, De trib.
(3) V. loi 5, § 5, De trib.

(&) V. loi 5, § 13, De trib.

R.
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L. — Quelles personnes ont droil de prendre parl
a la distribution?

In tributum autem vocantur qui in potestate habent,
cum creditoribus mercis (). Ainsi done, d’aprés Ulpien,
deux catégories de personnes peuvent prendre part i
la distribution : ceux qui ont I'esclave sous leur jouis-
sance et ceux qui sont créanciers de la merz.

a) Le maitre a le droit de prendre part
a la distribution.

Nous avons déja dit plusicurs fois que le maitre quia
connaissance du commerce dont 1’esclave fait profession
ne peut exercer son droit de déduction, il ne peut done
qu'intervenir dans la distribution ; mais & quel ftifre?
Pourra-t-il seulement invoquer ses créances commer-
ciales, ou toutes ses créances sans dislinction? — La-
béon ) décide qu’il pouvait produire pour tout ce qui
lui ¢tait da, a quelque titre que ce fat : Sufficere
entm quod privilegium deductionis perdidit. — On va
méme plus loin. Ulpien décide en effet, dans le § 9
de ladite loi, que le maitre a le droit d'invoquer, non-
seulement les créances qui lui sont personnelles, mais
encore celles dont sont titulaires ses alient juris.

La situation sera identiquement la méme sil'es-
clave est la propriété de plusieurs maitres, au lien
d’appartenir a un seul. La loi 3, § 10, décide, en effet,
que elsi duo plures domind sint, wtique omnibus tribuctur

(1) Loi 5, § 6, De trib.
(2) Loi 8, § 7, De trib.
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pro rata debiti sui. Chaque dominus sera autorisé i pro-
duire pour ce qui lui sera di et recevra sa part déter-
minée au mare le franc. Done, aucune difficulté.

b) Auwutres eréanciers.

Contrairement & ce qui est décidé pour le maitre ou
les maitres, suivant les cas, les aulres créanciers ne
peuvent prendre part a la liquidation que si leurs
créances ont un caractere commereial. Tel est le prin-
cipe. — Appliquons-le & différentes hypotheses.

1° L'esclave exploite plusieurs commerces diflérents :
il se trouvera naturellement des créanciers ayant traité
exclusivement dans chacune de ces branches ; devront-
ils étre confondus & étre colloqués sur 1'ensemble ? Ul-
pien (1) décide que les eréanciers seront colloqués sépa-
rément et répartis entre les différents commerces pour
y étre spécialement colloqués, car wnusquisque enim
corum , merce magis quam 1psi credidit.

2° L'esclave n'exerce qu'une seule sorte de commerce,
mais il a plusieurs établissements. Dans ce cas encore
Ulpien 2) pense que la distribution doit se faire séparé-
ment : de la confusion des marchandises il pourrail
resulter des effets trés préjudiciables aux intéréts de
cerlains créanciers, qui, prisa part, auraient une situa-
tion trés satisfaisante.

3° Supposons en troisieme lieu que toutes les mar-
chandises restant en vente soient le produit d'une acqui-
sition faite avec 'argent fourni par un seul créancier,
el que I'argent fourni par les autres ait disparu; on peul

(1) Loi 5, § 1, De trib.
(2) Loi 5, § 16.
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se demander si dans ce cas tous les eréanciers viendronl
néanmoins contribuer? — Aucune préférence ne doit
étre accordée, et tous viendront prendre leur part (),
4 moins toutefois que les marchandises restant en
magasin aient été spécialement engagées & la garantie
d'un créancier (),

Cependant, le principe d'égalité entre fous les créan-
ciers de la merz ne doit pas étre exagéré dans ses appli-
cations. Ulpien (3) nous fait, en effet, observer que si un
créancier a vendu au comptant ses marchandises et §'il
les retrouve en nature dans les magasins de 'esclave,
il a le droit de les revendiquer sans subir la confribu-
tion de ses créanciers.

Notons, en terminant, qu’il est absolument indiffé-
rent au point de vue de la contribution, que les eréan-
ciers aient traité avec 'esclave ou avec son préposé (),

IV. — Quelle est la nature de I'action tributoria
el contre qui est-elle donndée?

a) Nature de Pactior {ributoria.

Ulpien () nous apprend que l'action #ributoria est
perpétuelle et transmissible contre les héritiers, au
moins jusqu'a concurrence de leurs profits. Cette régle
nécessite quelques explications : car elle semble con-
tredite par les principes généraux des actions préto-
riennes.

(1) Loi 4, §17, De trib.
§8 8 et 17, De trib.
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Nous savons, en effet, qu'une action prétorienne est,
comme Daction civile, perpétuelle lorsqu'elle tend a
donner de lextension & une théorie de droit civil :
elle est, au contraire, annale lorsqu’elle le contredit
ou le restreint (1),

Nous savons, en outre, que les actions non re perse-
cutoriz ne permettent tout au plus de poursuivre I'hé-
ritier que jusqu’a concurrence de son profit.

Enfin, il est admis que Uhéritier est tenu pour le
tout du dol contractuel de son auteur, bien qu'en prin-
cipe, il n'en soit fenu que jusqu'a concurrence du
hénéfice.

Voila évidemment trois points certains qui ne peu-
vent s'accorder avec la décision d'Ulpien. Comment
expliquer ce semblant de contradiction? — Pour y ar-
river, remontons & la division des actions; quant i leur
but, — on sait qu'on distingue trois catégories d'ac-
tions,

Les unes (actions ret persecuforiz) lendent a rétablir
dans son intégralité le patrimoine du demandeur.

Les autres (peenae persecutoriee) ont pour but de di-
minuer le patrimoine du défendeur.

Les troisitmes (mixtes) permetlent au demandeur,
tout en faisant infliger une peine au défendeur, de ré-
tablir I'intégralité de son patrimoine.

La premicre catégorie, qui tend vers la restitution
d'une chose, sont perpétuelles et sont données pour le
lout contre I'héritier,

La seconde catégorie comporte des actions civiles
qui sont perpéfuelles et des aclions honoraires qui sont

(1) De oblig. et act., loi 35 pr.
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annales (1) : mais comme elles sont pénales, elles ne
peuvent étre exercées contre I'héritier qu’autant qu'il
en a profité ef dans la mesure de ce bénéfice.

La ftroisieme catégorie comprend des aclions perpé-
tuelles, parce qu’elles sont 7ei persecutorie an vis-i-vis
du demandeur : mais ces actions ne sont données contre
I'héritier que dans la mesure de son hénéfice, car au
vis-i-vis du défendeur, elles sont peena persecutorie.

Or, 'action tributoria renfre précisément dans cette ca-
tégorie. Le demandeur poursuit le recounvrement d'une
partie de son patrimoine, — & 1'égard du défendeur,
elle est pénale. Donc, nous sommes en présence d'une
action mixte, elle sera donc perpétuelle et transmis-
sible, contre I'héritier, jusqu'a concurrence de son
profit.

Remarquons, en passant, que depuis Honorius el
Théodose, les actions perpétuelles ont été réduites a 30
ans.

b) Contre qui Uaction est-elle donnée ?

Nous venons de dire que I'action est donnée contre le
maitre, ou contre son héritier, mais seulement jusqu'a
concurrence du profit de ce dernier. — Que 'action
soit donnée contre I'héritier, rien de plus naturel; il
est le continuateur de la personne du défunt, il se con-
fond avec lui, il est tenu de ses obligations; mais le
bonorum possessor, qui, lui n’est pas le continuateur de
la personne du défunt, se verra-t-il poursuivi au moyen
de l'action tributoria ?

(ette distinction purement théorique entre les héri-

(1) Sauf le cas de l'action furti manifestt (Gaius, IV, §§ 10 et 111},
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tiers du droit civil et les héritiers prétoriens, ne pou-
vait, surtout en cette matiére, résister & des raisons
d’équité et de bon sens. Aussi Ulpien 1) décidait-il
que le bonorum possessor qui s'élait enrichi, grice &
la mauvaise foi du de cujus, pouvail tout aussi hien éfre
poursuivi que I'héritier,

Ici, se présente une petite difficulté. Supposons qu'un
heritier, en présence d'un testament léguant & un es-
clave sa liberté et son pécule, délivre le legs sans exiger
caution du paiement des dettes contractées par l'esclave
antérieurement an déces et pour lesquelles une distri-
bution est nécessaire, sera-t-il passible de I'action #v-
butoria? Bien que Labéon admetle la négative, Pompo-
nius et Ulpien ) décident neltement pour la solution
contraire, cars'il n’y a pas eu le dol, il y a eu an moins
faute lourde de la part de I'héritier; or, la faute lourde
est assimilable au dol, aussi sera-t-il tenu de 'action
tributoria et pour le tout, car il est I'auteur du dol.

Mentionnons en terminant que si 'action passe con-
tre les héritiers et successeurs a titre universel, les
meémes motifs n’existent pas pour 'accorder contre les
suceesseurs i titre particulier du maitre auteur du
dol ). Cest 1a du reste l'application des principaux gé-
néraux en cette matiere.

(1) Loi 9 pr., De trib.
(2) Loi 9, De trib.
(3] Loi 10, De {rib.
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DROIT FRANCAIS.

—caopes

DU

REGLEMENT DES INDEMNITES

EN MATIERE D'ASSURANCE

SUR CORPS DE NAVIRE.

La place occupée par I'assurance dans notre droit
maritime moderne est devenue tellement considérable
que quel que soit le point de vue auquel on se place,
on se trouve toujours en présence d’un probleme exi-
geant une étude approfondie, et comportant de sérieux
développements. L'examen complet de toutes ces ques-
tions impose donc une étude de longue haleine, assuré-
ment au-dessus de nos forces et dépassant de heaucoup
les limites forcément restreintes de ce travail. Aussi
comprendra-t-on aisément que nous n’entreprenions
pas de faire la théorie générale du contrat d’assurance
marilime et que nous nous bornions & approfondir I'ef-
fet principal, le but essentiel poursuivi par les parties
contractantes : Le réglement des indemnitds.

Nous supposerons done que foutes les formalités pour
former un contrat d'assurance valable ont été rem-
plies, que l'assuré a exécuté toutes ses obligations,
qu'un sinistre se produit et que I'assuré vient récla-
mer I'indemnité promise. Comment réglera-t-on? Telle
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est la question que nous nous proposons d'examiner el
de résoudre.

Nous devons, toutefois, reconnaitre que nous avons
616 devancés et que ce sujet a été trailé notamment dans
un fravail fort complet ef fort intéressant () sur les
principes dindemnité en matiére d assurance maritime.
Mais, comme 'auteur a écarlé de sa discussion touf ce
qui concernait les navires pour se consacrer tout entier
a l'assurance sur marchandises, la direction de nos
études se trouve toul indiquée : nous traiterons les
parties laissées dans I'ombre par nolre devancier et tout
en nous inspirant de son excellente méthode, nous étu-
dierons la contre-partie de son travail, c’est-i-dire le
réglement des indemnités en matiére d'assurance sur corps
de navere.

Examinons d’abord quel est le principe de ce regle-
ment : nous ¢tudierons ensuite le reglement proprement

dit.

CHAPITRE 1.
DES PRINCIPES D'INDEMNITE.

——a—

Tout contrat d’assurance doit offrir & l'assuré l'in-
demnité des dommages réels qu'il a éprouvés par
suife seulement des accidents de la navigation. — Le
contrat d’assurance est un contrat d'indemnité, tel est
le principe primordial en cette maliere.

(1) Legendre, Des principes &’indemnité en matiére d’assurances
sur marchandises (Larose et Forcel, 1884),
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Quelles sont les conséquences qui en découlent?

II est universellement admis que Varmateur ne peut
au moyen de l'assurance faire un bénéfice, se créer
une source de gain, el que, par conséquent, pour
pouvoir souscrire une police il doit au moins étre in-
léressé & ee que 'objet mis en risque n'éprouve aucun
préjudice par suite de forfune de mer : sinon, le con-
trat manquera son but, deviendra un pur pari, une
simple gageure et tombera sous I'application de l'ar-
ticle 1965 du Code civil. L’assuré ne peut done, en
résumeé, se garanlic que conlre la perfe A éprouver :
le préjudice & subir.

Mais en quoi consiste celte perte? Que doit-on en-
tendre par ce préjudice?

Si l'on interroge les principes généraux, en ma-
ticre de réparation de dommage, on [rouve que le
créancier a droit 4 une indemnité, non-seulement pour
la perte qu'il a faite, mais encore pour le gain dont il a
été privé (damnum emergens, lucrum cessans). — Cette
regle générale trouve-t-elle son application en matiere
d'assurance sur corps de navire? Assurément, dans
une cerfaine mesure. En effet, les propriétaires de
navire ne font plus, comme & l'origine, le transport
de leurs propres marchandises : on en est arrivé a
regarder un navire, non plus comme un moyen de
transport, mais comme une source de bénéfices : on
alfréte son navire & un propriétaire de marchandises,
et ce qui reste aprés déduction de toutes les charges,
lelles que gages, nourrifure de 1'équipage, réparation
et dépérissement du navire, constitue le produil net
du voyage. L'armateur expose donc aux hasards de la
navigation, non-seulement son navire et les frais de
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mise-dehors, mais encore le bénéfice qu'il compte réa-
liser, le fret net qu'il espére toucher. Il est donc logi-
que qu'il puisse's’assurer confre la perte de tous ces
éléments. « Pour déterminer, dit Benecke (1), quelle
est la juste indemnité qui doit résulter d'une assu-
rance sur navire el fret et rechercher les moyens
de l'obtenir dans tous les cas, il faut observer d’a-
bord que, puisque le navire n’est point un objet
de spéculation et n’est point envoyé du port de dé-
part & celui de destination pour y étre vendu avee
profit, et puisque son fret n’est dii qu’aprés I'arrivée
au port pour lequel il est expédié, la véritable ins-
titution et le but d’une assurance sur navire a fret,
ne saurait étre de placer le propriélaire, en cas de
perte, dans la situation ot il était avant le voyage,
mais bien dans celle ot il se [t trouvé si son navire
ef la cargaison étaient heureusement arrivés. »

Toutefois cette observation en nécessite une seconde :
il est bien évident que les circonstances naturelles, telles
que venls contraires, glaces, etc..., qui peuvent par
leur persistance transformer le gain en perle, ne sont
pas de celles qui doivent entrer en ligne de compte dans
le réglement de l'indemnité : ce sont la chances natu-
relles et inéyitables auxquelles les armateurs sont néces-
sairement soumis. Mais il est d’autres événements, tels
que I'embargo, I'échouement, en un mot la fortune de
mer, qui occasionnent au propriétaire des dépenses
extraordinaires de nourriture et de gages d'équipage et
qu’il ne pouvait pas prévoir : ce surcroit de depenses

(1) Benecke : Dubernad, I, p. 163. Nous empruntons du reste,
au savanl auleur anglais la théorie que nous exposons et que nous
ne faisons que résumer.



doit étre considéré comme la conséquence de ces ris-
ques et par suite étre un des objets de I'assurance. En
d'autres termes, I'assurance « qui aura pour objet un na-
« vire et son fret devra done, pour remplir complétement
« le but de son institution, placer le propriétaire, dans
« les circonstances aussi pres que possible de la situa-
« tion ot il se fit trouvé aprés heureuse arrivee, et la
« garantie de toutes les pertes pouvant lui survenir par
«suite de chacun des dangers contre lesquels il veut
« étre assuré. »

Notons en outre que I'assuré qui ne voudra pas payer
une prime inutile, el qui cependant désirera étre indem-
nisé aussi exactement que possible du préjudice que
lui fera éprouver la perte de son navire, devra le faire
assurer pour la valeur qu’il aura au port d'arrivée. —
En effet, un navire, n'aurail-il fait que d’heureuses
traversées, faligue toujours, et éprouve dans sa coque,
ses agres et apparaux, des dommages qui le dégradent
insensiblement & ce point qu’a un moment donneé il ne
peut plus servir; I'assuré ne peut done, sans vouloir réa-
liser un bénéfice, exiger de I'assureur la réparation
d’un préjudice qui se produit naturellement et inévita-
blement.

Ces remarques faites, recherchons quelle devra étre
la situation de I'assuré apres 'heureuse arrivée de son
navire. Suppesons un navire d’une valeur de 100,000 fr.
an départ; évaluons son dépérissement pendant le
voyage & 1,000 fr. — son fret & 10,000 fr., ses dépenses
(loyer, nmourriture et frais au port de destination) &
4,000 fr. — Aprés I'heureuse arrivée, 'armateur aura
la situation suivante :



Navire aprés dépérissement . . . . . . . 99,000 fr.
Eretahpaiseen i s e A0, 000 fr:
Dépenses a déduire . . . . . 4,000

Soil & ajouter aux 99,000 fr. 6,000 fr. ¢z. 6,000 fr.

Anstotal il S o e e s o 0800088

qu'il devra faire assurer s'il veut étre complétement
garanli par son assurance.

Deux méthodes d'assurance sont indiquées par la
théorie comme pouvant conduire & ce vésullat. L'une
consiste A assurer la valeur intrinseque du navire, et le
fret brut, — I'autre veut qu’on assure le navire y com-
pris ses mises-dehors el seulement le fret net. -— Exami-
nons britvement ces deux syslémes :

Premiére méthode. — On assure le navire sans ses
mises-dehors, puis on assure le fret brut, Cefte méthode
conduit & une conséquence inacceptable : elle place l'as-
suré, en cas de perte totale, dans une situation meilleure
qu'en cas d’heureuse arrivée. En effet, aurait-on tenu
compte du dépérissement du navire, 'assureur du freq
brul ne le paiera pas moins, puisque, en général, ¢est au
fret que I'on fail supporter ce dépérissement. In outre,
Iassuré recevra le remboursement des frais au port de
deslination : dépenses qu'il n’aura pas faites, puisque
le navire s’est perdu avant d'y arriver. — Puis, si nous
nous placons & un autre point de vue , nous trouvons des
cas ou l'assuré ne recevra pas une complete indemnité.
Supposons en effet que les provisions aient ¢Lé avarides
ou pillées ou bien qu’elles aient été épuisées par suite
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d'one reliche puis renouvelées : lors du réglement ,
si armateur s'adresse & l'assureur du navire pour se
faire rembourser ces dépenses, ce dernier répondra
qu’il n'a garanti que la perte du navire exclusivement;
si l'armateur se tourne vers l'assurenr du fret brut,
celui-ci opposera qu'il n’est responsable que des pertes
survenues au fret. Par conséquent, ce systeme ne ga-
rantit pas U'assuré dans toutes les eirconstaneces.

Deuzidme méthode. — Pour parer & ces inconveé-
nients on a imaginé, d’assurer le navire avec toutes ses
mises-dehors et seulement le fret net, ¢’est-i-dire dé-
duction faile de toutes les charges qu’en général on lui
fait supporter.

Cette méthode est de beaucoup supérieure a la pré-
cédente : « Elle n’est soumise a aucunes recherches
« embarrassantes relatives aux circonstances qu’il esl
« nécessaire de connaifre pour opérer les réglements
« des pertes ). » Cependant il faut avouer que les
dépenses de provisions supplémentaires et nécessitées
par un retard dans le voyage ne seront pas a la charge
des assureurs, mais il faudra observer pourtant que
les provisions avariées ou pillées devront, avec notre
méthode, élre remboursées par 'assureur du navire
tandis que dans l'autre elles restaient & la charge de
Iarmalteur.

Apres avoir exposé ces deux méthodes, Benecke pro-
pose un troisieme systtme présentant tous les avan-
tages de la seconde méthode et méritant en outre une
préférence considérable. 11 s’agit d’assurer par une
méme police et le navire et le fret net. — Dans ces

(1) Benecke, op. cit.
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conditions, on évite tous les inconvénients écartés par
la seconde méthode et on obtient en plus les avantages
suivants :

Ce systeme diminue d’abord les chances de fraude
et d’abus qu'offre l'assurance séparée du fret el du
navire en ce qui concerne les évaluations. — On évile
en second lieu les discussions sur le point de savoir
i quelle chose assurée (le navire ou le fret) doit étre
imputée telle ou telle dépense; on pourra enfin com-
prendre en risques les dépenses de gages et provisions
occasionnées par les événements assurés et dont les au-
tres méthodes ne permetlent pas le remboursement &
Passuré.

Tel est le résumé de la théorie de Benecke; nous
n'insisterons pas plus longtemps, car nous pensons en
avoir assez dit pour indiquer clairement et précisément
les bases certaines e les principes sains des indemnilés,
tels que le raisonnement et la logique nous les sugge-
rent.

= Il nous faut mainfenant rechercher i ces réegles si
judicieuses sont entrées dans notre législation commer-
ciale.

Nous avons le regret de constater que le Code de com-
merce, suivant les errements de 1'Ordonnance de 1681,
avait rejelé absolument les conclusions que nous venons
de déduire. — La loi francaise pose le principe que nous
avons admis : 1'assurance est un contrat d'indemuité, et
on tire la conséquence que toute assurance, dont le ré-
sultat serait de faire réaliser un bénéfice & Iassuré, doit
étre prohibée. Jusqu'ici, les deux systemes marchaient
compléetement d’accord. Mais voici ot la divergence a
commenceé, oi1 la controverse a éclaté : nous avons admis,
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conformément aux principes généraux que en cas de si

nistre, l'assuré doit éfre indemnisé non-seulement du
dampum emergens, mais encore du lucrum cessans, el
nous avons décidé, en conséquence, que l'assuré devait
étre placé dans la situation dans laquelle il aurait été en
cas d’heureuse arrivée, ¢'est-i-dire, en ce qui nous con-
cerne, qu'il avait la faculté d’assurer le fret A faive. Le
Code de commerce, au contraire, faisant une application
fausse et exagérée du principe fondamental cité plus
haut, avait décidé que si I'assuré avait droit & une in-
demnité pour le damnum emergens, il ne pouvait rien
réclamer pour le /ucrum cessans; que par conséquent,
il ne pouvait pas s'assurer confre la perte du fret (a.
347), et qu'il ne pouvait exiger de son assureur que
d'étre replacé dans la situation pécuniaire dans laquelle
il se frouvait avant le départ (a. 334).

Yoici, du reste, les principaux motifs qu’invoquaient
et les anciens auteurs, etles rédacteurs du Code (), pour
justifier leur systeme. En interdisant I'assurance d’aprés
la valeur au licw de destination (), et par conséquent,
dans notre espece, en prohibant 'assurance du fret, on
intéresse toujours le propriétaire du navire & son heu-
reuse arrivée, tandis que si on le garantit méme contre
la perte de son bénéfice, il apportera beaucoup moins
d'altention 4 la chose assurée et l'abandonnera beau-
coup plus facilement. En second lieu, si vous autorisez
lassurance du fret, vous procurez un bénéfice & I'as-
suré, ce qui est conlraire au principe essentiel de ’as-
surance. Enfin, on ne peul assurer que les choses qui

W) V. l:jmér\'gon ,ch, VIII, p. 8, § 2; Pothier, 11, no 363 Locré,
XVIIL, p. 453 el §6%.
2) Y. E. Cauvet, t. I, ch. 4, § 2.
R. 2
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existent. Or, le fret n’est plus di (a. 302) précisément
en cas de naufrage ou de prise.

Ces arguments spécieux pouvaient contenter des ju-
risconsultes : mais ils n’étaient pas suffisants pour con-
vaincre les véritables intéressés, c’est-d-dire les négo-
ciants et les armateurs. Aussi ce qui se rencontre
toujours, surtout en matiére de commerce, se produi-
sit ici : lorsqu’une disposition légale géne les transac-
tions, lorsqu'un fexte de loi met des entraves dans les
marchés, on s'étudie & éluder le texte, on cherche i
tourner la loi : et on peut étre certain & un moment
donné d’arriver & un résultat. C'est précisément ce qui
a eu lieu en matiere d'assurance. Plusieurs moyens
¢taient employés pour supprimer, ou du moins atté-
nuoer, les inconvénients pratiques de I'article 347 : ou
bien on souscrivait des polices d’honneur, dans les-
quelles les assureurs donnaient leur parole qu’ils n'in-
voqueraient pas la nullité dont était entaché le contrat,
dans lesquelles on assurait sans détour le fret i faire;
ou bien on usait de la faculté qu'accordait article 302
de stipuler le fret non restituable : les chargeurs assu-
raient le fret qui, pour eux, était un débours et on
convenait que la prime serait payée par I'armateur.

On peut done constater quen pratique P'article 347
n’avait plus une grande portée : aussi les nations étran-
geres tenant compfe des nécessités du commerce et de
I'inutilité de la prohibition ont-elles peu & peu aban-
donné le systeme francais pour se rallier & la méthode
logique de Benecke et ont-clles toutes autorisé I'assu-
rance du fret (1).

(1) V. nolammenl loi belge de 1879 (a. 168), C. ilalien de 1882 (a.
606-3°), G, allemand (a. 683), etc.



La France ne pouvail pas rester en arriere : Iimpor-
fance de son commerce maritime exigeait qu’elle légi-
limdt un usage qu'elle était incapable de maitriser et
qu'elle abrogedt une mesure qui paraissait surannée et
inutile. Aussi en 1865 un projet de loi proposail-il
d'autoriser 1'assurance du fret. Mais les ¢vénements
de 1870 ne permirent pas de le discuter. Un autre
projet modifiant plusieurs dispositions du Code de con-
merce fut déposé en 1875 sur le bureau de 1’Assemblée
nationale, puis repris au Sénat en 1876 sur linitiative
principale de M. Grivart, qui, dans sa longue et hono-
rable pratique de jurisconsulte militant et expérimenté,
avait vu tous les avantages que la modification de la loi
pouvait procurer pour la simplification des affaires ef la
sincérité des procédés. Enfin, le 5 février 1877, M. Gri-
vart, rapporteur, montait a la tribune pour rendre
comple au Sénat des (ravaux de la commission et lui
proposer de voter un projet de loi contenant notam-
ment la modification complete des articles 334 et 347,
Nous ne pouvons mieux faire, pour réfuter les argu-
ments des partisans de la prohibition de l'assurance
du fret, que de citer quelques courts passages du dis-
cours de I’éminent avocat breton, qui ful aussi mi-
nistre du commerce : « Le fret, dit-il, pour ne parler
« que de ce profit principal de la navigation, repré-
« senle souvent un tres fort capital. Aujourd'hui sur-
« lout, ot les dimensions des navires se sont singu-
« lierement accrues et tendent tous les jours a s'accroitre
« davantage, c'est parfois un capital de 100 a 200,000
« francs qui se trouve représenté par le fret d'un seul
« voyage.

« Or, 'armateur n'a pas de moyen légal de couvrir
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« par I'assurance cette valeur considérable qui comple
« pour beaucoup dans sa fortune commerciale.

« Deux motifs ont été invoqués pour justifier la pro-
« hibition de la loi. » L'orateur cite I'argument con-
sistant & dire que le fret est une chose qui n'existe
pas actuellement ef peut ne jamais exister : el voici
comment il le réfute : « Ce motif ne semble pas con-
« cluant : les gains futurs sont en effet susceptibles
« d’étre l'objet d’un pacte : ils peuvent éfre cédés,
« engagés et le fret en particulier, le fret Iui-méme,
« avant qu'il ait été réalisé, le fret peut étre cédé ou
« donné en nantissement. Tl faut ajouter qu’au nomhre
« des assurances terrestres, il y en a plusieurs qui,
« incontestablement, ont pour objet des choses futures.

« Telles sont les assurances sur les récoltes qui sont
« estimées pour la valeur qu’elles auront au moment
« de la moisson et les assurances sur la vie. »

Puis M. Grivart passe & l'argument fondé sur ce
qu'il faut intéresser I'assuré et la conservation de la
chose assurée : « Une telle raison ne nous semble pas
« décisive. Si elle I'était, elle devrait conduire & dé-
« cider que méme quand il s’agit de l'assurance du
corps ou de tout autre chose ayant une exislence
actuelle au moment du contrat, il ne faut pas per-
mettre & I'assuré de couvrir I'intégralité du risque,

il faut lui imposer, au contraire, de rester pour une
certaine part au moins son propre assureur. Clest la
déduction a laquelle était arrivée notre ancienne
législation, L'Ordonnance, en principe, ne permet-
tait point de couvrir en entier le corps du navire
au moyen d'une assurance. Mais en 1807, on recon-

nut que cefte restriction devait disparaitre, quelle
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« avail fait son temps et les considérations qui ont de-
« terminé le législafeur moderne & se séparer sur ce
« point des principes de 'Ordonnance auraient di le
« conduire, il nous semble, & effacer les prohibitions
« de l'article 347 ou, pour étre plus court, & ne pas
« les inserire dans le Code. »

Le Sénat, malgré les observations de M. Le Royer,
adopta les conclusions du rapporteur : mais un désac-
cord entre les deux Chambres portant sur I'article 386
que nous étudierons dans le chapitre du Délaissement ,
nécessita & plusieurs reprises le renvoi du projet de la
Chambre au Sénat et du Sénat & la Chambre. Enfin
on se mit d’accord, et /e 12 aoitt 1885, on promulguait
la loi qui, touchant a plusieurs autres articles du
Code de commerce, modifiait les articles 334, 347 et
abrogeait I'article 386.

Le nouvel article 33% est ainsi congu : « Toute per-
« sonne intéressée peut faire assurer le navire el ses
accessoires, les frais d’armement, les victuailles, les
loyers des gens de mer, le fret net, les sommes pré-
tées a la grosse et le profit maritime, les marchan-
dises chargées & bord et le profit espéré de ces mar-
chandises, le cofit de l'assurance et généralement

loutes choses estimables 4 prix d'argent sujetles aux
risques de la navigation.

« Toute assurance cumulative esl interdite.

« Dans tous les cas d’assurances cumulatives, s'il
y a eu dol ou fraude de la part de l'assuré, lassu-
rance est nulle & I'égard de l'assuré seulement : s'il

n'y a eu nidol, ni fraude, I'assurance sera réduite de
loute la valeur de 1'objel deux fois assuré. S'il y a
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« deux ou plusieurs assurances successives, la réduc-
« tion portera sur la plus récente. »

Voici maintenant le nouvel article 347 : « Le conlrat
« d'assurance est nul s'il a pour objet les sommes em-
« pruntées a la grosse. »

De ces deux textes nous ne devons retenir que ceci,
c’est que, méme en droit francais, I'assuré peut dé-
sormais exiger de son assureur qu'il l'indemnise de
facon & se trouver dans la situation qu'il aurait cue en
cas d’heureuse arrivée ; que par conséquent la théorie
que nous ayvons développée au commencement, trouve
mainienant en France son entiere et complete applica-
tion, et qu'enfin le législateur francais a adopté la se-
conde des méthodes proposées par Benecke, puisqu'il
autorise seulement assurance du ﬁ'et net.

Tels sont les nouveaux principes d’indemnité qui
doivent aujourd’hui présider au reglement en matiere
d’assurance : ils sont, de l'avis unanime, les seuls vrais,
les seuls logiques, les seuls justes et nous concluons
comme M. Grivart : « Cetle innovation est d'une réelle
« utilité et réalisera une véritable amélioration au
« point de yue commercial. »



DU REGLEMENT DES INDEMNITES

PROPREMENT DIT.

Lorsqu'un navire fait une avarie, I'obligation de
|'assureur consiste 4 indemniser l'assuré, c’est-d-dire
A lui payer, dans les limites de la somme assurée, ou
suivant les cas, & proportion de cette somme, 'indem-
nité des avaries subies par le navire assuré. Clest co
qu'on appelle le réglement par avaries et pour arriver
i la réparation du dommage souffert 'assuré intente
Uaction d’avarie.

Iin outre, si le sinistre est grave, et si la perte éprou-
vée est considérable, dans certains cas parfaitement
el limitativement déterminés, 'assuré, tout en conser-
vanl son droit & 'exercice de 1'aclion d’avarie, jouit de
la faculté de réclamer la totalité de la somme assurée
en abandonnant aux assureurs la propriété entiere du
navire el en les subrogeant dans tous les’!droits et ac-
tions qu’il peut avoir contre les tiers: c’est la ce qu’on
nomme 'action en délaissement.

Nous réservons pour le chapitre 11T, 1'étude’de ce
mode exceptionnel de réglement et 'examen des sinis-
tres (sinistres majeurs) qui peuvent y donner lieu, pour
aborder immédiatement les régles générales suivant
lesquelles se détermine 1'indemnité due en cas d’avarie
par l'assureur a 1'assuré. '



CHAPITRE 1.

DU REGLEMENT PAR AVARIES.

SECTION PREMIERE.
Des avaries dont répond l'assureur.

11 est évident que lorsqu'un armateur vient réclamer
le montant de I'indemmité qui lui est due pour I'avarie
éprouvée par son navire, l'assureur ne s'exéculera que
si avarie est la conséquence d’un des risques dont il
répond, — si le sinistee s'est produit pendant le temps
et aw liew des risques, — et aprés un examen minutieux
de I'étendue de son obligation.

Tels sont les trois points sur lesquels il doit se faire
une opinion : lels sont aussi ceux qui doivent atfirer
notre attention.

3L
Risques supportés par l'assureur.

L'assureur ne doit pas supporter tous les dommages
subis par la chose assurée : aussi devons-nous préeiser
les risques dont il répond.

Le Code de commerce (art. 350) et la police francaise
(art. 1) ont & cet égard une doctrine trés nette. L'énu-
mération faite par ces textes est loin d'étre limitative,
el tous les deux se terminent par ces mols : « Sonl aux
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« risques des assureurs foutes perfes ou dommages qui
« arvivent au navire assuré....., el généralement par
« toutes les autres fortunes de mer (1). »

Le principe est donc clairement posé, les risques
dont répond I'assureur sont « les fortunes de mer. » Eh
bien! qu’'entend-on par fortune de mer?

MM. Lyon-Caen et Renault, dans leur Précis de droit
commercial , en donnent une excellente définition : « On
peut définir les fortunes de mer, disent-ils, les acci-
dents qui arrivent sur mer, qu'ils soient produits par
l'action des éléments, ou par le fail de I'hnomme (2), »
Puis les ¢éminents jurisconsulfes s'empressent d'ajouter,
pour bien faire comprendre Ie fond de leur pensée :
« Il n'est pas nécessaire que la mer soit la cause du
sinistre , il suffit, en général, qu'elle en soit le thédtre. »
(Yest bien la la traduction fidele et exacte de 1'expres-
sion de Targa, in mare o da mare, sur mer ou par la
mer (3),

Les conséquences qui découlent de ce principe sont
faciles & déduire. Il est, en effet, & peine besoin de dire
que les risques de terre sont absolument écartés : néan-
moins, on considere quelquefois comme risques mari-
times, les risques qui se réalisent & ferre : mais alors,
ils doivent éfre la conséquence directe et immeédiate
d'une fortune de mer. Ainsi, les frais occasionnés par
une reliche dans un port qu’on n'aurait pas di toucher,

(1} V. Ordonnance de la marine, liv. 111, tit. VI, arl. 26. — Com-
mentaire de M. de Courey, p. 17,

(2) Lyon-Caen et Renault, Préeis de droit commercial, t. TI, n°
2131,

(3) Voyez aussi Valin, Ordonnance de la marine, t.11,ch. 12, sect 1.
— Emérigon, t 1II, art. 26 du liv. III du tit. 6.
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si le voyage s'était accompli normalement, sont sup-
portés par I'assureur. De méme si, par suite d’avaries,
un navire est obligé de refaire sa caréne, si on le met
en cale séche (il est a {erre), si un incendie se déclare
el consume une parlie, ou la totalité du navire, I'assu-
reur deyra rembourser le dommage, car 'accident est
une suite directe d'un risque de mer dont I'assureur est
responsable. Citons comme dernier exemple le cas de
|'Anne-Marie. Ce navire rentra en France avec le germe
de la fievre jaune a bord : l'autorité sanitaire le fit
couler en le sabordant. Les assureurs furent condam-
nés 4 payer le dommage causé; c’était bien 1a en effet
une conséquence directe de la fortune de mer, puisque
I’existence de la maladie contagieuse & bord remontait
au temps de 'assurance ().

Cependant, il ne faudrait pas aller trop loin dans
celte voie, et nous devons nous garder d'exagérer I'é-
tendue de ces conséquences. Par exemple, il ne fau-
drait pas croire, & notre avis, que des frais fails pour
réaliser un pavire sur lequel un prét a la grosse a élé
confracté doivent étre comptés comme frais d'avaries.
Nous ne sommes pas la en présence du fait découlant
immédiatement de la fortune de mer ayant occasionné
I'emprunt & la grosse; nous nous trouvons en face d'un
fait médiat qui, s’il semble a premiere vue étre la con-
séquence du sinistre, n'est réellement que le résultal
soit du mauvais vouloir, soit de I'insolvabilité de I'em-
prunteur, risques que l'assureur n'a évidemment pas

(1) Tribunal de commerce de Nantes, 19 [(éve. 1861 (1. com. de
Nandtes, 62. 1. §).

(2) Tribunal de commerce de Nantes, 9 mai 1885. Le proces est
pendant en appel devant la Gour de Rennes.
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garantis (). Le principe des risques ainsi posé et son
élendue d’application ainsi déterminée, nous devons
examiner un & un les divers et principaux événements
de mer dont le Code et la police conliennent I'énumeé-
ralion dans leurs textes.

« On peut distinguer, disent MM. Lyon-Caen et Re-
nault (), trois grandes classes de risques :

1° Ceux qui sont compris dans toute assurance mari-
fime, sauf convenlion contraire;

2° Ceux qui n'y sont compris qu'en vertu d'une con-
vention expresse ;

3° Ceux qui en sont exclus nonobstant loute conven-
tion confraire (2. »

1. Risques compris dans toute assurance maritime
sauf convention contraire.

Larticle 350 C. com. nous met en présence de deux
catégories : les risques purement maritimes, les risques
de guerre.

A. Risques purement maritimes.

L'examen rigoureux de chacun des cas signalés par
le Code n'aurait pas un grand intérét si les assureurs
répondaient toujours de tous les événements de mer ;
mais en pratique il est loin d’en éfre ainsi, et souvent
on rencontre dans les polices, par exemple, cette
clause : « Franc d'avaries sauf naufrage, échouement,
«abordage. » Dans cette hypothése, on comprend aisé-

L4

(1) Op. eit.. L. 11, n° 2130, p. 352.

(2) Celle division est aussi adoptée par M. Droz (Assurances mari-
times), L. I, ch. G, secl. 1,
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ment 'importance que prend la définition de chacun
des événements de mer dont I'assureur a conserve la
responsabilité : il garantit ces risques, mais seulement
ces risques; il importe done de déterminer quels ils sont
et quelle est leur limite d’application.

a) Tempite.

La tempéte, sur laquelle nous allons dire quelques
mots, est bien plutot une cause d’avarie qu’une avarie
elle-méme. « Elle peut déterminer, dit M. Ruben de
Couder (), le naufrage, I'échouement, le changement
de route, de voyage, de navire, le jet & la mer et toutes
autres fortunes de mer. Aussi le Code de commerce
place-t-il ce risque en téte de son énumération comme
celui qui peut devenir le plus funeste au navire et aux
marchandises. »

Emérigon @) donne la définition suivante de la tem-
péte : « Par tempéte, on entend communément 1'agi-
tation violente des vents qui bouleversent I'eau de la
mer, luctantes ventos, tempestatesque SoRoras. »

L'ouragan n'est qu'une lempéte plus violente, « un
vent impétueux, dit Emérigon, qui tourne rapidement
en tous sens et semble balayer tout autour de lui. »

Tous les auteurs modernes se bornent a reproduire
celte définition. d’Emérigon 3), et déclarent qu'il est
inutile de s'y arréter longtemps. Nous saivrons leur

(1) Ruben de Couder, Dictionnaire de droil commercial, au mot
Assurances maritimes , no 385,

(2) Emérigon, t. 1, ch. 12, sect. 14.

(3) V. de Valroger (Droit maritime), t. IV, p. 12; Cauvet (Traité
des assurances maritimes), L. 11, n° 96; Ch. Lemonnier (Commentaire
sur les principales polices d'assurance maritime), t. I, p. 175, n® 155,
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exemple, mais nous noterons seulement que le seul fait
que le départ du navire a été retardé ou son voyage
prolongé par les vents contraires, par le mauvais temps
ne constitue pas une forfune de mer. M. de Valroger (1)
mentionne cette observation et ajoute : « Dans les con-
férences de Hambourg qui ont élaboré le Code alle-
mand, il a ¢té formellement reconnu que l'arrét du
navire par les glaces ne constitue pas plus que les vents
contraires un risque a4 la charge des assureurs, parce
que ce n'est pas 12 un accident extraordinaire de la na-
vigation (Lewis, Das deutsche Seerecht, 11, p. 278).

Remarquons enfin que lorsqu’un accident arrive pro-
voqué par l'agitation de la mer, les tribunaux sont
appelés & apprécier si la tempéte était assez forte pour
avoir une influence sur un navire en bon état. Ainsi
la Cour de Rouen (2) a jugé quiil fallait que la mer
elf un état insolite et anormal et qu'on ne devait pas
tenir compte des avaries causées & un navire lorsqu’elles
¢taient le résultat d’événements normaux et qui ne
doivent pas avoir de conséquence pour un bitiment en
bon état.

Au contraire, l'agitation de la mer, dit la Cour de
Bordeaux (3, quoique non accompagnée de tempéte,
est une fortune de mer & la charge des assureurs
quand elle devient assez forte pour compromettre la
solidité d’'un navire en bon état.

De ce qui précede, il résulte que nous sommes en
présence d’une question de fait et les tribunaux de-

(1) Voyez la note précédente.

(2) Rouen (18 juin 1876), D. P., 1877, 2. 70. V. Weil (dssurances
maritimes), p. 135.

{3) Bordeaux (12 aout 1862), J. M., 1862. 2. 170.
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veont examiner hypothése par hypothése sans pouvoir
poser une regle absolue, une définition juridique.

b) Naufrage.

Dicitur naufragium quast navis fraclura a nave el
frago. Telle est I'explication d’Accurse sur le nau-
frage. Nous croyons qu'il ne fauf pas s’arréter long-
temps a I'étymologic du mot pour en découvrir le véri-
table sens. En effet, si l'on en croit le navis fracta,
on dira que le naufrage consiste dans le choc du na-
vire sur des rochers, 4 sa mise en pitces 1).

Mais alors que deviendra I'expression spéciale « le
bris » dont nous nous occuperons tout & I'heure? Nous
avons la, & notre avis, deux natures de faits différents,
exprimés par des locufions particulicres, ayant une si-
gnification qui leur est propre.

La définition du naunfrage est cherchée depuis forl
longlemps : dans l'ancien droit, on disputait beaucoup
sur ce point et les avis étaient tellement partagés qu'on
éprouva le besoin, en 1735 (15 juin), de publier une
déclaration dont voici le texte : « La submersion du
« navire par U'effet de I'agitation violente des eaux, de
« l'effort des vents et de l'orage ou de la foudre, de
« manitre & ce qu'il s'abime entitrement dans la mer,
« et que de simples débris surnagent. »

(’¢était 12 une définition frop incompléete pour mettre
fin & la controverse.

Emérigon () enseignait, de son cbté, qu'il y a deux
sortes de naufrage : « La premitre, c’est lorsque le

(1) De Courey, 2° série des (uestions de droit maritime, p. 327.

(2) Emérigon, Traitd des assurances maritimes, t. 1I, echap. 12,
secl. 12, p. 100.
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navire est submergé sans qu'il en reste aucun vestige
permanent sur la surface des caux; la seconde, c'esl
lorsque le navire échoué sur la cble donne ouverture
4 I'eau de mer qui remplit sa capacité, sans qu'il dis-
paraisse completement. »

Tel est I'ancien droit sur la question. Mais si nous
devons reconnaitre que méme les explications du savanl
auteur du siécle dernier ne nous satisfont pas, d'un
autre coté, il nous faut avouer que nolre législation
moderne n'est pas plus explicite.

Le Code de commerce contient le mol « naufrage, »
notamment dans I'article 350, mais n'en donne aucune
définition. Bien plus, si 'on en croit M. Emile Cau-
vel ) le législateur francais ne se serait pas bien rendu
comple de la signification de celte locution. Quoi qu'il
en soit, la Cour de cassation, lorsqu'elle a été appelée a
donner son avis, s'est montrée trés incertaine et tres
hésitante pour donner la définition du mot « naufrage, »
fantot avec une réserve prudente, elle reste dans le
vague et dans I'indécision, ainsi elle déclare que le nau-
frage suppose la perte totale, que l'arrét a décidé que
le navire « le Général Foy » a fait naufrage (29 de-
cembre 1840), — tantot (27 juillet 1857), elle précise el
spécialise d’une maniere trop restreinte l'idée que I'on
doit se faire du naufrage. Elle dit « que nul texte de
loi n'a taxalivement fixé le caractere du naufrage, ni
déterminé & quel signe il est possible de distinguer le
naufrage de I’échouement avec bris; mais que le sens
général que l'usage et la doclrine ont donné du mot
naufrage implique la rupture et le bris du navire de

(1) Emile Cauvet, Traité des assurances maritimes, t. 11, no 153,
p. 169.
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maniere que les débris sculs surnagent & la surface des
eaux........ » Il est incontestable que cet arrél de 1857
réduit dans des limites trop étroites ce qu’on doit en-
tendre par naufrage, car sans qu'il y ait rupture, sans
quil y ait bris, on comprend aisément qu'un navire
embarque une quantité considérable d’eau et sombre
presque immédiatement, et il ne viendra a T'idée de
personne de prétendre que, dans ce cas, il n’y a pas
naufrage. Nous devons ajouter, pour exposer comple-
tement la théorie de la Cour de cassation, que le tri-
bunal supréme reconnait, dans l'arrét ci-dessus re-
laté (1), que la définition « n’engage aucune doctrine de
droit, mais dépend d’un ensemble de circonstances el
de faits qu'il appartient au juge du fond d'apprécier. »
— En résumé done, lorsqu’on pose & la Cour de cas-
sation la question : Qu'est-ce que le naufrage? On
répond, en définitive : Cest une question de fait, con-
sultez le juge du fond.

Eh bien! si nous suivons le conseil de la Cour su-
préme, si nous inferrogeons la jurisprudence des Cours
d’appel et des Tribunaux de commerce, nous arri-
vons, avec M. de Courcy ), a la définilion suivante :

« Le naufrage me parait étre, dit I'éminent spécia-
« liste, la perte en mer, ailleurs que sur les lames el
« récifs du littoral, du navire par un accident quel-
« conque de navigation. Ainsi, le navire qui, envahi
« par une voie d’eau, sombre et s’engloutit : celui qui,
« son centre de gravité se déplacant, chavire et peul

(1) Cassation, 27 juillet 1857, S., 57. 1. 749; D. P., 58. 1, 303;
J. M., 36. 2. 9.
(2) De Courey, Questions de droit maritime, tom. 11, p. 327,
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« flotter encore la quille en I'air, celui qu'il faut aban-
« donner parce qu’il a perdu loule sa méture, ele..... »
ELM. de Courcy termine « le naufrage ¢’est I'équivalent
el la perte totale, du tatal loss, comme disent les
« Anglais. »

Mais une définilion, quelque complete qu’elle soil,
surfout dans une pareille matiere, est incapable de
comprendre la multiplicité des cas qui nous sont signa-
lés par la pralique. Et, aprés bien des titonnements,
la jurisprudence est arrivée i déterminer trois caté-
gories (1), dans 'une desquelles la fortune de mer doit
enleer pour porter le nom de naufrage. Ce sont :

1° Le bris.

2° La submersion.

30 Labandon.

1° Le bris. — 11 y a incontestablement naufrage,
lorsqu’un navire par un accident quelconque (récif ou
abordage) est absolument mis en pieces. lei il ne
peut avoir de discussion : I'étymologie, la Déclaration
de 1735, la doctrine de l'ancien droit, la jurispru-
dence de la Cour de cassalion, sont unanimes sur ce
point. 11 pourra y avoir lieu a4 des confroverses dans
la pratique lorsque le navire, sans avoir été réduit &
I'état de débris, a été brisé dans ses parties essentielles
el a cependant conservé sa forme primitive. Dans ce
cas y aura-t-il ou non naufrage? Clest la, dit M. Cau-
vel (s, une pure question de fait, qui doit élre appréciée
par les tribunaux.

(1) E. Cauvet (Traité des assurances maritimes, T. 11, p. 172, n® 154),
a adoplé cetle distinetion.
(2) Op. eit.
R. g*
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2° Submerston. — Un navire dont le panneau a été
enlevé par un coup de mer et dont les pompes sont de-
venues impuissantes & Iutler contre I'envahissement des
caux, eoule & pic; ou bien un bitiment, pour une rai-
son ou pour une aulre, chavire et sombre. Voila des cas
de naufrage par submersion.

Des exemples qui viennent d’étre donnés, il résulte
que pour qu'il y ait naufrage, il faut une submersion
compleéte : la perte doit étre fotale, diiment constatée;
on ne pourrait assurément admeltre comme naufrage
une submersion momentanée et passagere. Comme nous
le verrons plus tard, le naufrage étant une cause de dé-
laissement, il y a lieu d'étre assez sévére pour en cons-
tater les caracteres.

Néanmoins, on comprend aisément qu'il est impos-
sible de poser une régle absolue en ces maticres et que
chaque situation doit étre examinée séparément. Toute
souveraineté est laissée ici au juge de fait. Aussi, si nous
parcourons les recueils de jurisprudence sur ce point,
nous renconfrons des solutions qui, tantdt admettent,
tantdt repoussent le naufrage par submersion et qui
sembleraient confradictoires si l'on n’examinait pas
scrupuleusement les circonstances particuliéres avec
lesquelles chaque Tribunal est obligé de compter (1),
Et lorsque la queslion sera portée devant la Cour su-
préme, un arrét répond, avec raison, qu’aucune ques-

(1) Voyez différentes hypothéses citées par Cauvet, t. IT, p. 173,
n° 155 Aix, 16 mai 1872 (J. M., 51. 4, 177) ; Bordeaux, 29 nov. 1847
(J. M., 49. 2. 142); Nantes, 11 ao0t 1869 (J. M., 49. 2. 142; Inscript,
de Nantes, 69. 1. 412); Marseille, 16 aott 1870 (J. M., 49. 1. 288);
Nantes, 12 juillet 1856; Rennes, 7 janvier 1837; Pau, 27 juillel 1857,
déja cités,
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tion de droit n'est engagée, el quen conséquence toute
compétence est déclinée (1),

3 Abandon. — Pour qu’il y ait naufrage, il n’est pas
néeessaire que le navire soit mis en picees ou que la
mer I'engloutisse. Il peut parfaitement arriver que le
nayire, quoique floltant toujours, et ne semblant pas
alleint dans ses parties essenticlles, ne soit cependant
plus tenable pour 1'équipage. Alors le capitaine peut,
apres avoir rempli les formalilés exigées par l'article
2k1 du Code de commerce, abandonner le navire.

Ainsi le navire est privé par un ouragan de toute sa
miture, ou bien un incendie dévore le bitiment jus-
qu'a la ligue de flottaison ou encore la machine d'un
steamer éprouve une avarie tellement grave qu'il se
trouve privé de tout moteur et devient une masse in-
gouvernable. Dans tous ces cas, le navire subsiste en-
core, il n'est ni brisé ni englouti, mais il est incon-
lestable que le moment est plus ou moins rapproché
oil, par un coup de mer ou encore une autre cause,
le navire disparaitra. Aussi lorsque le péril sera im-
minent et quand il sera constalé que le navire est
perdu, le capitaine, pour sauver la vie de 1'équipage,
fera 'abandon de son batiment. Nous rencontrons hien
ici 'élément essentiel du naufrage : élément que nous
avons signalé dans nolre définition. Mais nous deyons
refenir que pour qu'il y ait naufrage dans nofre hypo-
these, il est indispensable que l'abandon soit justifié
par une nécessité absolue : et cet abandon ne sera l¢é-
gilime que lorsque l'imminence et la gravité du péril
l'auront rendu nécessaire.

(1) Cass., 27 juillet 1857, déja cilé.
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Il importe peu que postérieurement au fait de l'a-
bandon, le navire rencontré en mer soit ramené au
port ¢ la démonstration du péril exiréme au moment
de I'abandon est nécessaire, mais est suffisant pour jus-
tifier la conduite de I'équipage.

Il faut bien remarquer que ce que nous venons de
dire ne s’applique dans notre pensée qu’a I'avarie elle-
méme, abstraction faite de ces conséquences. 11 s'agit
ici de qualifier purement et simplement un sinistre : de
déterminer exactement ses caractéres particuliers et rien
de plus. Nous verrons plus tard, lorsque nous nous oc-
cuperons du délaissement, ce que nous devrons décider
en ce qui concerne le surplus. Quant & présent, il nous
suffit de définir exactement chaque risque de mer de
fagon & ce que, si dans les polices, quelques-uns d’en-
tre eux sont écartés, on puisse facilement les distin-
guer les uns des autres.

En résumé, nous sommes d’avis que l'abandon de
navire, dans certaines circonstances déterminées, cons-
titue le naufrage aux termes de la loi, sans quoi I'ar-
ticle 241 C. Com. n’aurait plus aucune raison d’é¢lre;
en outre, nous estimons que c’est le sinistre lui-méme
que nous devons examiner, sans nous inquiéter de ses
conséquences, sans tenir compte de ses résultats. — Bl
nous tenons & faire remarquer derechef que toul ce
qui vient d’étre dit n’a pour but que de déterminer les
cag dans lesquels il peut y avoir naufrage, et est loin,
dans notre pensée, de faire préjuger quoi que ce soit
sur la controverse qui divise les auteurs en matiere de
délaissement.
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¢) Echouement.

Voici ce quEmérigon entend par échouement (1)
« Echouement, cest lorsqu'un vaisseau passe sur un
« bas-fond ou banc de sable ou il touche, et est arrété
« parce qu'il n'y a pas assez d'eau pour le soulenir a
« flot; ce qui, pour l'ordinaire, le met en grand dan-
« ger et méme le brise et cause sa perte, s'il n’est pas
« assez heureux pour s’en relirer. »

Cette définition donne une idée tres nette et tres
exacte de I'échouement, ef nous ne croyons pas qu’il
soit possible d'en fournir une meilleure. Tous les com-
mentateurs modernes semblent de cet avis, puisqu'ils
s’y sonl presque tous référés (2).

Suivant Bmérigon, on distingue plusieurs sortes d’¢-
chouement :

Nous rencontrons d'abord 1'échouement accidentel,
c'est le plus ordinaire. « C'est celui qui proecede direc-
« lement de fortune de mer sans que le fait de 'homme
« y concourt pour rien. » — Le navire touche, se brise
méme, sans qu'aucune faute soit imputable au capi-
taine, ¢'est 1 I'éyénement donnant naissance 4 I'avarie
particuliere & la charge des assureurs.

Puis nous avons 1'échouement volontaire.

lei nous devons distinguer.

Le capitaine, soit pour éviter un naufrage complet,
soit pour se dérober i l'ennemi, jefle son navire a la
cole. En agissant ainsi, on a eu pour objet le salut

) Emérigou, Traité des assurances, t. I, ch. 12, sect. 13, p. 407.
2) V. M. Lyon-Caen et Renault, t. 11, n® 2164. V. aussi M, Le-
monnier, op. ¢it., L. I, n® 157, ete...
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commun : il y a 13 une avarie grosse qui se réglera
conformément aux régles ordinaires. — Kmérigon cile
comme exemple de eelte hypothése le voyage de saint
Paul & Rome relaté dans les Aetes des Apdtres, cap. 21,
v. 39.

Mais supposez, comme le remarque M. Cauvet (1),
que le capitaine, dans le but de se procurer un gain
illicite, fasse échouer son navire et vienne en demander
le paiement aux assureurs. Ces derniers refuseront de
solder l'indemnité en disant que l'accident est le ré-
sultat d’une faute grave du capitaine et non la consé-
quence d'une fortune de mer. Ef les tribunaux admel-
tent leur systéme, & moins que dans la police on ait
garanti la baraterie de patron.

Ainsi, pour nous résumer sur ce point, nous disons
que l'assureur ne répond en principe de 'échouement
qu'autant que le sinistre est accidentel ou volontaire
et dans l'intérét commun.

Nous devons signaler une autre division dont I'im-
portance est au moins aussi considérable que celle de
la précédente. Nous voulons parler de I'échoucment
avee ou sans bris.

I’échouement awvee bris est une espice de naufrage :
le navire touche et éprouve dans ses parties essentielles
des avaries sérieuses, tandis que dans Péchouement sans
bris, le navire porte sur un bane de sable, sur un
écueil, mais reste intact et peul dans cel état étre re-
levé soit par I'équipage, soit par des secours étran-
gers (2,

(1) E. Cauvet, op. eit., n° 174 du tome II.
2) V. Emérigon, op. eit.



Sous l'empire de 'Ordonnance de 1681, cette dis-
tinction n'offrait aucun intérét pratique. En effet, Iar-
ticle &6 portait : « Ne pourra étre le délaissement.....
« qu'en cas d'échouement. » Le texte ne semblait donc
pas distinguer, comme le fait aujourd’hui le Code de
commerce dans son article 369, entre l'échouement
avee bris et I'échouement pur et simple, Les deux cas
enfrainaient le délaissement. Valin et Emévigon () le
constataient dans leurs ouvrages ef s'élevaient méme
avec énergie contre cette interprétation qu’ils considé-
raient comme manifestement contraire & l'esprit de
I'Ordonnance. Leurs protestations eurent la bonne for-
{une d'étre entendues et dans la Déclaration du 5 aorit
1779, on inséra un article 5 qui modifia de la manitre
suivante « I'erreur de la jurisprudence. » — « Ne pour-
«ront les assurés étre admis a faire le délaissement du
« navire qui aura ¢choué, si ledit navire relevé, soit
« par la force de I'équipage, soit par des secours em-
« pruntés continue sa route jusqu'au lieu de sa des-
« tination..... »

Aussi, d'aprés cel article 5, on modifia compléte-
ment la théorie de I'échouement : & partiv de 1779, plus
de distinction fondée sur I'existence ou non du bris : il
n’y eut plus licu a délaissement qu'a une seule condi-
tion : 'impossibilité de relever le navire, ou bien, le
navire élant relevé, son incapacité de parvenir au lieu
de destination.

Done la théorie de I'ancien droit peut se résumer de
a facon suivante. Sous U'empire de I'article 46 de I'Or-
donnance de 1681 et d'aprés Kmérigon et Valin, I'é-

(1) Valin sur Particle %6 Emérigon, chap, 12, sect. 13, § 2.
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chouement ne devait faire qu'un avec le naulrage :
depuis la Déclaration de 1779, il ne fait plus qu’un avée
I'innavigabilité.

En présence de ces deux systemes, que firent les ré-
dacteurs du Code de commerce? Ils adopterent un froi-
sieme systeme, touf en élant bien persuadés, comme
nous 'apprend M. E. Cauvet (1), « qu’ils ne faisaient
que continuer la tradition. » Reprenant la division des
anciens auteurs, ils distinguent dans les articles 350 et
369 du Code de commerce, I'échouement pur et simple
de I’échouement avec bris et n’accordent qu'a 'occasion
de ce dernier la faculté de demander le délaissement.

Cela posé, nous devons examiner I'un apres l'anlre
ces deux formes d’avaries et étudier séparément leurs
caractéres particuliers.

1° Echouement pur et simple. — Comme nous l'a-
vons déja dit, I'échouement pur et simple consiste
dans le choe du navire sur un bane de sable, sur un
récil, un bas-fond ol il demeure engagé sans foutefois
que ce choc soit accompagné d'un bris et d'une dis-
location (@),

Il résulte de cefte définition que deux conditions
sont essenfielles pour constituer I’échouement :

1° Le heurt du navire contre un corps quelconque;

2* L'immobilité du navire engagé sur le corps heurté.

Quelques auteurs allemands (3! ajoutent une troi-
sieme condition : le dommage. Cette complication est
inutile : car il est bien éyident qu'il ne peut y ayoir
d’avarie sans dommage; il est done sans intérét de la

(1) E. Cauvet, op. ¢it., t. 11, p. 182,
(2) M. Lemonnier, op. eit.
(3) MM. Heise el Gropp, Juristiche Abbandlungen, t. 1, p. 75,
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mentionner puisqu’elle est commune & fous les ris-
ques (1),

o) Le hewrt du navire est toujours la cause premiere
de I'échouement, ainsi que l'enseigne M. Cauvel (2),
qui, sur toute cette théorie, est d'une clarté d’exposi-
tion tres remarquable.

Un rocher, un banc de sable, un pieu planté en
mer (3, un navire abandonné, quelle que soit la chose,
l'objet contre lequel le choc se produit, il y a heurt,
sauf toutefois le cas ou le navire chogque un autre
navire : dans cefte hypothése, on se trouve en présence
d’'un abordage, qui est réglé par des dispositions spé-
ciales, comme nous le verrons.

La jurisprudence frangaise a été beaucoup plus loin
et admet qu'il y a échouement dans le cas ot le na-
vire s'échoue aprés avoir abordé un autre nayire (4.

Ainsi, pour qu’il y ait échouement, la condition
nécessaire est le heurt contre un corps quelconque.

B) Mais le heurt ne suffit pas. Toucher et passer,
n’est pas échouer, dit lord Ellenborough () : un na-
vire louche un banc de sable et grice A sa vitesse,
conlinue sa marche, on ne peut pas dire qu’il a échoué.

Pour qu'il y ait légalement échouement, il faut qu'a-
pres le heurt, 1é navire reste immobile sur le fond ol
il s'est engagé.

(1) Cauvet, op. eit., t. II, n° 160,

(2) Cauvet, op. cif., t. II, n° 164,

(3) Parck, t. I, 25. 177. — Heise et Cropp, t. I, p. 176.

(4) V. Trib. de Nantes, 12 juillet 1856 ; Cour de Rennes, 7 jan-
vier 18i7; Ch. des Req., 27 juillet 1857. Monuments déja cités a pro-
pos du naufrage : V. S., 57. 1. 749; J. M., 36. 2. 9; D. P, 58, {.
302.

(8) V. Lafont, Manuet de Uussurd, p. 145,




S'il chavire par suite d'un heurt, il n'y a pas échoue-
ment (1), mais bien naufrage : et nous savons qu’entre
les deux sinistres la différence est considérable.

Il est en outre presque inutile de faire remarquer
qu'on ne doit pas considérer comme échoué un navive
qui, par suite du flux et dans des conditions normales,
se coucherait sur I'un de ses cotés pour se relever et
flotter des sa remise a flot par le reflux. (Vest ce qu'on
décide en Angleterre. Nous avons dit, notons-le, « dans
des conditions normales : » car si, dans ce cas, l'é-
chouement se produisail avec des circonstances extraor-
dinaires, par exemple, un raz de marée, il est incon-
testable, & notre avis, qu'on se trouverait en présence
d'une avarie dont les assureurs devraient répondre.

Quoi qu’il en soit, un arrét momentané n’est pas
suffisant : une simple adhérence qui cesse tout aussitot
n'est pas un échouement : il faut que le navire soit
immobile sur le fond et y reste stationnaire.

Pendant combien de temps doit-il rester immobile?

lei nous sortons de la question de droit pour entrer
dans le domaine des faits. Nous n’avons done plus de
régles précises, les tribunaux sont les seuls juges, les
seuls appréciateurs des circonstances de la cause.

En Allemagne et en Angleterre, observe judicieu-
sement M. Cauvel(®), ces questions ont une grande
importance, car depuis longtemps déja les confrats
d’assurances se stipulent « francs d’échouement; » il y
a done un intérét de premier ordre a savoir si oui ou
non il y a échouement.

(1) 21 juillet 1853, J. M., 31. 1. 331.
(2) Op. cit., t. 11, n® 163.
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En ‘Angleterre, le critérium est le temps pendant
lequel le navire est resté immobhile (1),

En Allemagne, ce qu'on prend principalement en
considération, ce sonl les moyens a l'aide desquels on
peul faire sortir le navire de son immobilité ). Ainsi,
si le navire est remis a flot par les simples efforts de
Péquipage, « soit en guidant sur les ancres, soit en
forcant sur les voiles, » il n'y aura pas ¢ehouement :
au contraire, si on a recours & des moyens extraordi-
naires (couper les mits, marée extraordinaire), 1'é-
chouement sera caractérisc.

Les législations étrangéres connues dans leurs gran-
des lignes, nous devons nous demander maintenant
quels sont les faifs que la pratique francaise prend
surlout en considération pour se faire une opinion.

Il faut observer tout d'abord que la question en
France offre beaucoup moins d'intérét qu'a 1'étranger,
parce que généralement mos polices n'écartent pas
L'échouement 3). Il en résulte que lavarie, qu'elle
présente ou non les caractéres de 1'échouement, don-
nera toujours naissance 4 une indemnité au profit de
'assuré (si toutefois elle dépasse les limites de la fran-
chise). L'assuré n’est done pas tenu de prouver, comme
en Angleterre, que lavarie n'est pas le résultat de
I'échouement, il lui suffira de prouver qu'il y a en

(1) V. ce que dit lord Ellenborough Dougle, v Roy. Exde. Ass.
Comp. & Manle et S. 501 . — & Camph. 285.

(2) V. arl. 8535 et s. du Code de Com. allemand.

(3) V. Police frangaise d’assurance maritime sur corps de navire,
arl. 1°7 : « Sont aux risques des assureurs les dommages et pertes
qui arrivent au navire assuré par..... dchouement..... » Cet article
reproduit exactement, en ce qui concerne notre question, 1 & 350 du
Code de Com.
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dommage causé par fortune de mer pour avoir droil
a une réparation du préjudice éprouve,

Mais 'supposons que l'assureur dans sa police ait sti-
pulé la franchise d’échouement, alors on se pose la
queslion de savoir si oui ou non 1'échouement exisle,
La loi francaise est muette sur ce point, par consé-
quent, les tribunaux, juges du fait, sont absolument
libres de se déterminer par toutes les raisons qu'ils
croiront justifier leur opinion. Ils auront recours, sui-
vant les cas, aux points de repaire indiqués par les
lois étrangeres, ils puiseront, dans le proces lui-méme
et dans leur propre expérience, les éléments de leur
décision. Et il n'est pas permis de leur demander
compte de leurs jugements devant la Cour supréme.

Examiner les principaux molifs et les circonslances
ordinaires qui guident le juge dans ce délical examen
est au-dessus de nos forces; aussi nous bornerons-nous,
pour en ferminer sur ce sujet, a citer les lumineuases
observations de M. Cauvel(t). «..... Supposons que le
navire talonne, reste un moment immobile et re-
prenne ensuite sa marche. Il est elair qu’il n’y a pas
d’échouement dans ce cas. Méme solution, si le navire
cesse de flotter et est immobile pendant un délai trop
limité pour qu'on puisse dire que l'assuré en soit
privé. Mais si I'immobilité se prolonge pendant un
temps suffisant, on pourra, par appréciation des fails,
considérer 1'échouement comme possible. Une der-
niére épreuve fournira le moyen de savoir si cetfe
possibilité est devenue une réalité. Si le navire se
releve de lui-méme ou a I'aide de manceuvres ordi-

(1) Op. cit., . 111, n® 165 in fine.



naires, on dira qu’il n’y a pas eun d’échouement,
mais seulement un temps d’arrét passager dans I'état
de sa flottaison; mais s'il faut employer des mancen-

vres extraordinaires, de telle nature qu'on doive les
considérer comme un moyen de remédier a 1'échouc-
ment, il faudra reconnaitre que le navire s'est réelle-
ment échoug. »

9 Fehouement avec bris. — Cetle avarie, d’aprés la
loi francaise, constitue ce qu’on appelle un sinistre
majeur, Lorsqu’elle se réalise, elle donne naissance an
droit pour 'assuré de faire le délaissement du navire.
En effet, 1'échouement avec bris se trouve compris dans
I'énumeération limitative de I'article 369 du Code de
commerce.

Fidele & notre programme, nous examinerons seule-
ment ici quels doivent étre les caracteres essentiels de
I'échouement avec bris et nous réserverons pour plus
lard les observations relatives au délaissement.

Le mot « bris » a été la source de grandes et sé-
rieuses difficultés, Aucun texte de loi n'en donnant la
définition, nous en sommes réduifs & des appréciations
qui, quelque séricuses et fondées qu'elles puissent
élre, laissent toujours régner dans lesprit le doute el
I'hésitation. Faut-il, pour qu’on admette le « bris, » que
le navire se disloque, s’anéantisse pour devenir la proie
des flots? Faut-il, en un mot, que le bris sout absolu,
comme l'a décidé la Cour de Paris le 27 féyrier 1841
(J. M., 20. 2. 59). Adoptant I'opinion de MM. Lyon-Caen
et Renault (1), cela nous parail exagéré : car, méme
pour donner naissance au délaissement dans ces condi-

(1) Tome 11, n° 2164.
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tions, le bris suffirait, puisqu’a lui seul, il constitue
le naufrage; — I'échouement serait done superflu.

Aussi pensons-nous que le bris partiel est tres saffi-
sant dans notre hypothise. Mais ici encore surgissent
des diffieultés. Le bris partiel a des degrés, il a un
minimum et un maximum , il peut étre presque absolu,
ou, au contraire, étre tellement partiel, qu'il devient
insignifiant. On comprend qu’il y a une limite : mais
pour la déterminer, on comprend aussi qu'il est impos-
sible de {racer une regle. Tout ce que nous pouvens
dire; c’est que le bris doit avoir une importance sé-
rieuse : le navire doit étre atteint dans ses parties essen-
tielles (1),

Nous posons ici le prineipe tel que nous le compre-
nons, nous savons qu’il est discuté : des aufeurs méme
critiquent la distinction enfre le bris partiel ef le bris
absolu : nous mnous contenterons d'émettre notre opi-
nion ef nous joindrons nos explications sur ces points,
aux observations que nous présenterons i propos de I'é-
chounement avee brig, lorsque nous étudierons le délais-
sement.

d) L'abordage fortuit.

L’abordage est le choc ou le heurt de deux navires
I'un contre 'autre.

Telle est la définition que fous les auteurs anciens e
modernes adoplent sans aucune contestation.

Nous devons noter immeédiatement les conséquen-
ces qui découlent de cette définition. 11 en résulle que

) V. Aix, 20 avril 1871 (J. M., 1872. 1. 48).
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loutes les regles que nous allons poser ne pourront
sappliquer qu'au choe entre dewz navires et resteront
étrangeres & des faits qui, bien que similaires, ne sont
cependant pas en tous points semblables. Ainsi, la ju-
risprudence francaise ne considere pas comme « abor-
dage » les cas ol un navire heurte une jelée, un corps
flollant, le ponton d’un baleau i vapeur, une épave,
serait-elle celle d'un navire, en nn mot, tout ce qui
n'est pas un biliment naviguant ou pouvant navi-
guer (1).

MM. Lyon-Caen et Renault (2) font en oufre remar-
quer que les regles de I'abordage contenues au Code de
commerce ne peuvent s’appliquer qu’aux hitiments de
mer et qu'autant que 1'abordage se produit en mer ou
tout au moins dans les limites de l'inscription mari-
time. En conséquence, si un abordage se produit hors
de ces limites, le droit commun doit seul étre appli-
(qué ().

L’abordage et le domaine d'application des régles qui
s’y rapportent étant ainsi déterminés, nous avons main-
tenant & nous demander si tout abordage sera aux ris-
ques de I'assureur.

Le Code de commerce, dans son article 407, résoud
cette question en distinguant trois sorles d’abordages
auxquels l'usage a donné les noms :

(1) Douai, 13 mai 1859 ; Bordeaux, 13 décembre 1860 (J. M., 1861.
2, 112); Nantes (J. M., 1882, 2. 112}; Marseille, 17 janvier 1871 (7. de
Marseille, 1871. 1. 64); Req. civile, 27 janvier 1880, etc., etc.; Nan-
les, 18 juillet 1885, inédit.

(2) Op. cit., t. 11, n® 2007,

(3) Rouen, 25 mai 1860 (J. M,, 1861. 2. 147); Amiens, 4 mai 1858
{J. M., 1858. 2. 142); Paris, 3 janvier 1884.
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D’abordage purement fortuit ;

D’abordage fautif;

D’abordage douteux, ou mixte.

Abordage purement fortuit. — Le choc ou le heurt
de deux navires I'nn contre I'autre occasionné par une
fortune de mer, telle qu'une crue, un ouragan, un
courant irrésistible, sans aucun fait de 'homme, cons-
titue ce qu’on appelle I'abordage purement fortuit.

Dans ce cas, I'article £07 nous apprend que « le dom-
« mage est supporté, sans répétition, par celui des na-
« vires qui l'a éprouvé. »

L’Ordonnance de la marine de 1681 (art. 10, liv. III,
tit. vmr), qui avait sur ce point suivi les errements des
anciennes lois maritimes (1), avait adopté un aufre sys-
téme et décidait que « le dommage sera payé également
« par les navires qui 'auront fait ou souffert. »

Etait-ce par moiti¢ ou proportionnellement A la va-
leur de chaque navire que la répartition du dommage
devait étre faite? Cest 1 un point qui était discuté, et
nous lisons dans Valin que le systeme de la proportion-
nalité était le plus généralement admis.

Imérigon @), de son ¢bté, donnait une petite entorse
a article 10 au profit de la justice. « L'abordage,
« disait-il, arrivé par fortune de mer sans la faufe de
« personne est avarie simple, chagque navire garde le
« mal qu'il a regu. Les assureurs respectifs ne sont res-
« ponsables vis-a-vis des assurés, etc... »

("est entre ces opinions diverses que les rédacteurs
de 1807 eurent a prendre parti : ils pensérent, ainsi que

(1) Art. 14 des Jugements d’Oléron, Ordonnance de Wisbury, art.
26, 50, 67 & 70.

(2) T. I, chap. 12, seel. 14.
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I'écrit M. de Courey 1), « qu’il ne convenait pas de
« maintenir une violation si flagrante du principe de la
« force majeure : ils proclamérent le respect de ce prin-
« cipe dans 1" § de I'article 407. »

Ohservons que toutes les législations modernes ont
admis cette théorie (2), et notamment en France, nous
reconnaissons que l'article 407, § 1 du Code de com-
merce ne fait qu'appliquer une regle de justice et de
bon sens en décidant que chaque navire gardera a sa
charge le dommage qu’il aura souffert, par l'excellente
raison qu'il ne peut en demander compte a la fortune
de mer, & la force majeure. En conséquence, I'assureur
de chaque navire devra payer au propriétaire tous les
dommages éprouves par 'objet assuré, ce qui va de soi,
puisqu'il garantit toute fortune de mer.

Abordage fautif. — Si I'abordage a été fait, « par
« la faute de I'un des capitaines, le dommage est payé
« par celui qui I'a causé. » Ainsi s’expriment les rédac-
teurs de 1807 dans le § 2 de 'article £07.

Cette regle s’impose pour ainsi dire; les principes
généraux do droit I'ont dictée aux législateurs francais
comme ils l'ont inspirée aux jurisconsulfes romains (3),
aux rédacteurs de 'ancien droit (4) et aux législatinns.

(1) De Courey, Premiére série de questions de droit maritime. —
Abordage, p. 187.

(2) Voyez Lyon-Caen et Renault, t. IT, no 2410, note 4, Ils citent :
le Code allemand (a. 737}, la loi belge de 1879 (a. 228), le Code italien
{a. 660).

(3) Dig., XTI, 2; 1. 29, 2 et 4, ad legem Aquiliam, loi Quam ad mo-
dum.

(4) Ordonnance de Wisbury, art. 26, 50 el 70. — Ordonnance de
1681, arl. 11 : Des avaries (1. 111, t. vir).

R. i
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modernes (1), Cest Ia 'application des régles de droit
commun. Par conséquent, le capitaine qui, par sa faute
ou par sa négligence, a causé le dommage, devra le
réparer conformément aux principes de l'article 1449
C. civil. 11 devra donc, non-seulement tenir compte du
damnum emergens, c'est-a-dire comprendre dans les
dommages, le préjudice matériel éprouvé par le navire
et les dépenses occasionnées par ce fait, mais encore
faire état du lucrum cessans qui se composera de fous
les bénéfices, que capitaine, gens d’équipage et pro-
priélaire auraient réalisés, nolamment du fret qoia
pu étre perdu, etc..... D'aprés MM. Lyon-Caen et Re-
nault @), lindemnité due pour dommage est calculée,
sous les usages les plus répandus, aux taux des sures-
taries ().

La responsabilité du capitaine, ainsi connue dang
son principe et dans ses effets, il nous reste a recher-
cher, quelle va étre la situation de I'assureur dans cette
hypethese.

Nous avons plusieurs cas 4 examiner.

Premier cas, — Faute de 1'un des capitaines.

a) Situation du navire abordewr (nous supposons
que c’est la faute du capitaine de ce navire). En lais-
sant de coté le capitaine qui est le premier débiteur
(1382 et 1383 C. civil), c'est le propriétaire, comme ci-
vilement responsable des fautes de son capitaine (a.

(1) Code allemand, art, 736; Code italien, art. 661, Code belge
(4879), art. 228.

(2) Lyon-Caen et Renault, op. cit., L. II, n° 2010, n° 3, de la page
278.

(3) Rouen, 2% janvier 1877, Journal de Marseille, 1877. 2. 62,
Aix, 20 nov. 1876, ., 77. 1. 175.
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1384 C. civil), qui devra supporter le dommage. Aura-
{-il un recours contre son assureur?

Non, si l'assureur a suivi strictement les termes
du Code de commerce. En effet, V'article 358 nous
apprend que « Passureur n’est point tenu des préva-
« rications et fautes du capitaine et de I'équipage, con-
« nus sous le nom de baraterie de patron, s'il n'y a
« eonvention contraire. »

Mais §'il y a convention contraire, ¢'est-d-dire si 1'as-
sureur a pris i sa charge la baraterie de pafron (notam-
ment la police francaise, art. 1), il répondra de la faute
du capitaine, il indemnisera le propriétaire du navire
abordeur.

Tous sont d'accord(t) en ce qui concerne les avaries
éprouvées par le navire abordeur; mais guid en ce qui
concerne les dommages éprouvés par le navire abordé?
L’assureur de I'abordeur devra-t-il les supporter? Ici
commencent les difficultés : Iaffirmative et la négative
sont de part et d'autre énergiquement soutenues par des
auteurs d'une réelle autorité; nous nous expliquerons
cet égard lorsque nous commenterons larticle 353 et
lorsque nous examinerons la question du recours des
tiers en cas de baraterie de patron.

b) Situation du navire abordé. — Le navire assuré a
été abordé par la faute du navire abordeur. Quelle est
la responsabilité de I'assureur? Le propriétaire, en
dehors de son recours contre le navire abordeur, lequel
s¢ fera ou non garantir par son assureur, pourra-{-il
dire & son propre assureur : Mon navire a éprouvé une

(1) Aucune divergence n’existe dans la doctrine sur ce point.
Voy. Cauvet, IT, n° 118; Boistel, p. 1014; de Valroger, t. IV, n°
1549, etc,
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avarie causée par la faute de Iabordeur, il n’y a rien &
me reprocher : en ee qui me concerne, il y a fortune de
mer; veuillez me réparer le dommage. Ce langage est,
quant a nous, parfailement correcl, Pour Kmérigon (),
cela ne fait aucun doute. Peut-étre objectera-t-on que
I'assureur ne vépond que de V'abordage fortuit, et qu'ici
Pavarie provient du fait de ’homme. Nous répondrons
que telle n'est pas certainement la pensée de la loi,
L’abordage est considéré comme fortuil pour le navire
qui n’a rien a se reprocher, car est réputé fortuit tout
dommage que l'assuré n’a pu ni prévoir ni, par suite,
éviter (2,

Il va sans dire que I'assureur a le bénéfice de cession
d’actions et qu’il aura le droit de refuser de payer tant
que l'assur¢ ne voudra ou ne pourra le subroger dans
les droits que ce dernier pent avoir contre les auteurs
du dommage.

Deuziéme cas. — Faute commune des capilaines.

Sur ce point, la loi francaise garde le silence le plus
complet, et ainsi que le font ohserver MM. Lyon-Caen
et Renault (3), c’est précisément le cas le plus fréquent;
en effet, la plupart du temps, lorsqu'un abordage se
produit, chaque capitaine a sa part de faute.

Que décider? Il faut distinguer : ou bien les parts de
responsabilité ont pu étre déterminées, alors aucune

(1) Emérigon, chap. 12, sect. 14, § 2.

(2) V. Canvet, 1. 11, n° 1445 de Valroger, t. IV, n° 1549; M. Lemon-
nier, 1. I, n® 159, Cette théorie est admise en Angleterre. 1l en est de
méme i Hambourg, en Suéde, en Danemark, mais avec cette différence
qque l'assureura le droit d’opposer le hénéfice de diseussion (V. Cauvet,
op. eit.).

(3) I, no 2043,



difficulté : I'article 407, § 2, vient s’appliquer, chacun
supporte le dommage proportionné & sa faute ); ou
bien les parts de responsabilité ne peuvent étre déter-
minées : dans ces conditions, MM. Lyon-Caen et Re-
nault @) décident, avec la jurisprudence francaise (3),
que le dommage doil étre réparti entre les deux capi-
laines , par moitié.

En outre, les deux savan{s jurisconsultes font observer
que ce cas ne doit pas éfre confondu avee celui de I'a-
bordage douteux, que nous allons examiner. Dans notre
espece, les faantes des capifaines sont connues et cer-
faines, ce qu'il y a d'indéfini, c’est le degré de faute
de chacun. D’ott nous déduisons la conséquence : que
si dans l'abordage douleux les seuls responsables sont
les propriétaires, les capitaines étant « exonérés de foute
responsabilité, » Dans notre hypothese, il n’en est plus
ainsi, les capitaines sont les principaux débifeurs et les
propri¢taives n’interviennent quen qualité de civile-
menf responsables ; car ici, nous le répétons, les auteurs
de I'accident sont connus, il n’y a que leur part de faute
qui reste dans l'ombre.

Dans ces conditions, la situation de l'assureur est
facile & déterminer : il sera ou non responsable suivant
qu'il aura ou non garanti la baraterie de palron (4.

(1) Req., 29 juillet 1880 (D., 81. 1. 458). V. de Valroger, t. IV, no
1549,

(2) 0p. cit., t. 11, no 2043.

(3) Aix, 15 déc, 1870 (Jour. de Mars., 71. 1. 78; D. P., 73. 1. 341 ;
Cass., 15 nov. 1871 (Journ. de Mars., 1874. 2, 158). Voyez Boislel,
n® 1302. Caumont, Abordage, ne 108; Bédarride, no 1780 quater,
Contria, Pardessus, n° 652; Sibille, n° 27; Friquet , n® 27.

(4) Comme nous I'avons déji dit, nous réservons pour plus tard
loutes les questions ot les recours de tiers en maliere d'abordage peu-
vent s'exercer.
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Abordage mizte ow douteuz. — La loi francaise a
rendu sur ce point une décision primitive (judicium
rusticorum) qui devrait étre effacée de notre législation.
Voici le texte de I'article 407-3°: « S'il y a doule dans
« les causes de I'abordage, le dommage est réparé i
« frais communs et par égale portion par les navires
« qui I'ont fait et souffert. »

Cette facon de « trancher le différend par la moitié »
est Join d'étre juridique et ne se justifie par aucune
bonne raison. On comprend aisément que le judicium
rusticorum soit employé en matiere de transactions par
les parties qui, maitresses de leurs droifs, les abandon-
nenten partie et fonl une « cote mal taillée ; » mais il est
impossible d’admettre qu'un législateur, dont le devoir
est de déterminer les droits de chacun, se dérobe el
se tie d'affaire en renouvelant « le jugement tout ju-
ridic du sage Roy Salomon (1). »

Du reste, la plupart des lois étrangéres nouvelles
écartent la théorie francaise, et I'Angleterre, les Lfats-
Unis d’Amérique, la Belgique, 1'Ttalie et 1'Allemagne
ont conservé la théorie romaine qui ne reconnaissait
que I'abordage fortuit et I’abordage fautif.

Quoi qu'il en soit, nous nous trouvens en présence
d’un texte; nous devons le commenter.

Cet examen ne va pas tout seul : comme dans toute
théorie batarde et peu solide, les difficultés naissent &
chaque pas.

La premiére question qui se pose est la suivante :
Le risque dans ces conditions doit-il étre considere
comme forluit? — L'intérét pratique est ici considérable,

(1) Cleivac, Us et Coutwmes de la mer.
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car l'assureur, en principe, ne répond pas de la bara-
terie de patron?

Daprés Emérigon, le risque est fortuit. Voici ses
propres raisons : « Dans le cas ou (judicio rusticorum)
« le dommage est partagé entre les deux navires, je
« crois que les assureurs répondent de la part qui com-
« pete au navire par eux assuré. Le texte qui occasionne
« un pareil partage ne suffit pas pour les décharger
« de l'accident, sils ne rapportent une preuve capable
« de délruire la présomptlion légale établie contre
« eux (). »

Comme le fait trés bien observer Emérigon, le doute
n'est pas une preuve; toute fortune de mer est présu-
meée fatale, & moins que l'on établisse qu'elle n’est pas
telle (2.

11 est vrai que 'article 350 du Code de commerce
restreint au cas d’abordage fortuit la responsabilité des
assureurs. Mais il est & noter que le mot « purement »
qui précede 'épithéte « fortuit » de I'article £07-1° fait
défant dans I'article 350, d'ot I'on conclut que I'article
350 a une plus grande étendue que le 1° de 407, et com-
prend, par conséquent, une autre hypothese, précisé-
ment celle du § 3.

Cette présomption, tirée du texte, est confirmée par
un autre argument également emprunté aux articles
du Code. C'est M. Boistel qui le donne(®) : « Ce qui
« montre, dit-il, que la loi ne présume pas une faute

(4) Emérigon, chap. 12, secl. 14, § 6.

(2) Cauvet, t. II, n® 115,

[3) Boistel, p. 1014, n° 1373, et p. 962, no 1302; V. Boulay-Paty,
t. 1V, p. 18; Estrangin, p. 74 Contri, V. M. Lemonnier, t. I, p.
189 el suiv.
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« commune, c'est qu'elle met le dommage a la charge
« des deux navires et non & la charge des deux ca-
« pitaines, solution significative en rapprochant le 3°
« alinéa du 2°. »

Pour ces motifs, nous pensons que lorsqu'il y a doute
et impossibilité de prouver contre la présomption de
fortune de mer, on est contraint d’admettre le cas for-
tuit, et nous croyons, en conséquence, que le principe
de la responsabilité de I'assureur est certain.

Maintenant, quelle en est1'étendue?

Ici, nouvelle difficulté; on s'est demandé si 'assu-
reur est tenu de payer I'indemnité d’apres le dommage
souffer( par le navire assuré, ou bien d’aprés la contri-
bution a laquelle le navire est soumnis.

M. de Valroger() propose le systéme intermédiaire
snivant : « Il faut, & mon avis, distinguer si 1'assureur
« a ounon garanti la baraterie de patron. S’il a garanti
« la baraterie, comme la part de la contribution dé-
« passant les avaries matérielles représente la faute du
« capitaine, 'assurcur en sera responsable en verfu
« de ce principe, que 'assureur garant de la baraterie
« de patron répond du recours du tiers pour abor-
« dage. »

Nous écartons immeédiatement ce systéme : en premier
lieu, parce que le principe du recours des tiers pour
abordage est forl discuté et ne peut servir de base so-
lide a une théorie; et en second lieu : ce sysleme est
en confradiction absolue avee la théorie que nous avons
adoptée et qui écarte définitivement la présomption de
la faute dans le cas de I'abordage douteux.

(1) De Valroger, L. IV, n® 1549,
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Quant aux autres systemes exposés par M. Cauvet (1),
clest 4 tort selon nous, qu'il les appuie sur des arréls
qui ne concernent pas notre espece. En effet, il cite en
faveur du systtme du paiement du dommage, un arrét
de la Cour de Paris @), et en faveur du systeme du
paiement de la confribution, deux arréts de Cassation (3)
Si 'on examine de pres chacune de ces décisions, on
reconnait que toutes s'appliquent a 'abordage fautif :
toutes constatent, en effet, la faute reconnue du capi-
taine, et le déclarent coupable de baraterie de patron.
Nous ne pouvons done utiliser ces arréts pour trancher
une question dépendant de Fabordage doutenz.

Pour arriver 4 la solution demandée, nous devons
done rechercher quel est le caractére de l'abordage
mixte : el ¢'est précisément parce quil est mixte ou
douteux qu'il est difficile d’arriver & un résultat précis.

Quant & nous, nous pensons que le législateur de
1807, en rédigeant le § 3 de larticle 407, a en lidée
d’imposer une sorte de transaction aux parties : sui-
vant l'expression populaire, il a voulu les renvoyer dos
a dos.

D'un autre ¢6té, il est maintenant établi, pour nous,
que dans le cas d’abordage douteux, il faut admettre
le cas fortuit dont I'assureur répond.

En combinant ces deux idées (transaction el cas for-
tuit), il fandra rendre responsable l'assureur et le con-
damner & payer au propriétaire

1° Soit la moitié du dommage si chagque navire a

(1) Cauvet, op. eit., II, 116.
(2) 23 juin 1855 (S., 35. 2. 476).
(3) 12 fév, 1864 (S., 61. 1. 239); & mars 1861 (S., 61. 1. 420).



exaclement éprouvé la moitié des avaries (Ici aucune
difficulté) ;

2° Soit la totalité du dommage éprouvé (1), si ce
dommage dépasse la moitié des avaries tolales, sauf son
recours pour I'excédant conftre le propriélaire de l'autre
navire; soil enfin, le dommage causé a son assure,
augmenté de la part de contribution qui incombera
a ce dernier si le dommage est moins considérable
que la contribution. C'est 13, croyons-nous, une so-
lution équitable et susceptible de donner safisfaction
aux parfisans des deux systemes extrémes.

En effet, prenons, par exemple, le cas ol le dommage
causé au navire est moins considérable que la contribu-
tion qui lui revient. Si le propriélaire demande pour-
quoi on lui fait payer cel excédant, on ne peul pas lui
répondre que le motif est dans la faute de son capitaine,
puisque le § 3 de I'art. £07 ne considere comme débiteur
que les navires et non les capitaines, comme le fait le § 2.
Alors il répliquera : 1l y a done cas fortuil, je vais m'a-
dresser & mon assureur qui a pris i ses risques « loufes
fortunes de mer. » — Ne trouve-t-on pas ce raisonne-
ment juste et équitable? Youdrait-on lui faire supporter
personnellement un dommage dont il est légalement
reconnu n’étre ni la cause ni 'auteur? Youdra-t-on lui
refuser tout recours contre son assureur lorsqu'il a preé-
cisement signé une police pour se couvrir contre les
événements qu'il ne pouvait prévoir?

Dans 'autre hypothese maintenant, c’est-d-dire celle
ot le dommage est plus considérable que la contribu-
tion, n’est-il pas juste d’accorder au propriétaire le droit

(1) Voyez par analogie : la théorie développée en matidre de ragle-
ment d'avarie commune (Lyon-Caen et Renault, no 2227).
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de réclamer immédiatement & son assureur le paiement
intégral de tout le dommage, sauf recours au profit de
ce dernier pour I'excédant contre I'autre navire, quand
il est de principe que l'assureur couvre toutes les pertes
résultant des dommages frappant l'objet assuré, et
quand , méme dans le cas de 'abordage furtif, lorsque
la faute est a la charge du capitaine abordeur, le pro-
priétaire du navire abordé (ce point n’est contesté par
personne), peut obliger son assureur a le régler immé-
diatement, méme lorsqu’il ne garantit pas la baraterie
de patron; car, en ce qui le concerne, il y a cas for-
tuit?

On ne peut, nous le reconnaissons, donner une solu-
tion juridique & une question qui, elle-méme, repose sur
des bases si peu juridiques. Tout ce qu’on peut exiger,
¢'est une solution équitable ef logique; c’est, nous l'es-
pérons, la qualité de celle que nous proposons.

Observons, pour en finir, que ce que nous avons dit
pour deux navires sapplique nécessairement a4 un
plus grand nombre, et qu'en cas d’abordage douteux,
par exemple, le dommage tofal est réparti, non par
moili¢, mais par égales parts entre les navires avariés.

e) Changements foreés de route ow de voyage
ow de vaissea.

I1 ne faul pas confondre la route avec le voyage, ces
deux mots expriment des idées toutes différentes; la
route est le chemin a suivre pour arriver & un point
déterminé; tandis que le voyage est le fait d’aller d’un
point & un autre. Pour accomplir un méme voyage,
plusieurs routes peuvent étre suivies; ainsi, pour aller



de France a Madagascar, on peul prendre « Via Suez »
ou faire le tour par le cap de Bonne-Espérance. Le
voyage n’a pas été changé, la route seule a été modi-
fice. Au contraire, il ne peuty avoir changement de
voyage sans changement de route : il arrivera un mo-
ment, en effet, ol la route primitivement arrétée pour
atteindre le port indiqué au contrat, sera forcément
changée , s'il faut aller trouver un port, voisin peul-
étre, mais aulre que celui qui avait ¢té convenu.

Quant au changement de vaisseau, il est inutile
d'insister, I'expression employée est assez claire par
elle-méme pour nous dispenser de la commenter,

Cela posé , nous avons & nous demander quand, dans
ces trois hypotheses, la responsabilité de I'assureur se
trouve engagée?

Nous ne nous occuperons pas des changements de
route, de voyage, de vaisseau, entrainant la nullité de
I'assurance et donnant lieu & la « ristourne » avantle
départ : ce sont la des questions qui sorfent du cadre
que nous nous sommes tracé. Nous nous bornerons i
examiner le cas ou, l'assurance étant valable, le navire
part, les risques courent et & un moment donné, pen-
dant le temps des risques, un changement s'opere.
Dans ces conditions, guid? « Tous changements, dit
« I'article 351 €. Com., de roule, de voyage ou de vais-
« seau provenant du fait de Passuré, ne sont point i la
« charge de I'assureur, et méme la prime lui est acquise
« 87l a commenceé a courir les risques. »

Cetle disposition législative est trés juste. En effet,
toutes les destinations n'offrent pas les mémes risques,
tous les passages ne sont pas également dangereux, les
directions sont plus ou moins peérilleuses; fous les na-
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vires n'ont pas les mémes qualités, les difficultés d’en-
lrée et de sortie d’'un port varient avec chaque rade.
On comprend donc & merveille que 'assureur qui avait
comhbiné tous ces hasards, qui avait tenu compte des
risques que courait tel navire en suivant telle route,
pour aller & tel endroit, voie tous ses calculs dérangés
par un changement soit de route, soit de voyage,
soit de vaisseau; aussi, est-il en droit de demander 'an-
nulation d’un contrat dont on a volontairement modifié
I'objet.

Il en est différemment quand le changement de
voyage, de route ou de vaisseau est foreé, ¢'esl-i-dire,
par exemple, quand le capifaine, indépendamment de
sa volonté et de celle des armateurs, contraint par le
mauvais lemps, a été obligé de modifier sa route;
quand il manque de matelols, son équipage étant
devenu insuffisant par déces ou par maladie en cours
de voyage; quand il est impossible d’entrer dans un port
pris par la glace; quand il a juste sujet de craindre de
subir une prise; quand, son navire étant devenu inna-
vigable, il a été obligé d'en prendre un autre pour
transporter les marchandises au lien de destination
(391 et 392).

Dans tous ces cas et autres similaires qu’il est inutile
d’énumérer, le capitaine fait des dépenses extraordi-
naires; ainsi les ports dans lesquels il reliche par suite
des chargements, exigent des droits d’encrage, de ton-
nage, de pilotage qui sont plus élevés peut-étre que
ceux qu'il aurait eu & supporter en suivant la route in-
diquée ; les frais de transbordement des marchandises
d'un navire & un autre; le port dans lequel, par crainte
de l'ennemi, il termine son voyage, l'assujétit & des
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droits de douane plus considérables que ceux établis
dans le port de deslination, ete., ete. Tous ces domma-
ges motivés par le changement forcé de route, de vais-
seau ou de voyage sont & la charge des assureurs, car
ils sont la suite directe et immédiate d’'une fortune
de mer (1),

Ce sont 1a des principes qui étaient admis par l'an-
cienne jurisprudence (2). Et bien que dans I'Ordonnance
de la marine, le texte fit moins explicite que le notre,
puisqu’il ne comprenait pas le mot « forcé, » notre
théorie était la sienne. €est ce que nous dit Emérigon :
« Il faut que ce changement de roufe ou de voyage ait
« été occasionné par tempéte ou par crainte des enne-
« mis ou aufre cause nécessaire, ete.... »

I faut noter que le changement n'est pas présumé
fatal. Mais, au contraire, quand l'assuré viendra exi-
ger le remboursement du dommage qui lui aura été
causé par ce changement, il faudra qu'il prouve que ce
changement a été forcé, qu’il a été oceasionné par la
fortune de mer. Ei incombit probutio, qui dicit, non qui
negat 3).

Remarquons, en outre, que si 'assureur a garanti la
baraterie de patron, il sera tenu de payer si l'assuré
prouve que le changement provient du fait du capitaine
ou de I'équipage; et, en second lien, que M. de Valro-
ger (4) observe « que ’assureur ne lui parait pas avoir

(1) L'article 393 C. Com. vient, dans une espéce parliculiére, confir-
mer ce que nous disons : « L'assureur est tenu, en outre des avaries,
frais de déchargement , magasinage , embarquement , etc,... »

(2) V. Emérigon, t. IT, p. 94; Pothier, p. 76; Valin, t. 1I, p. T4

(3) V. Emérigon, t. II, chap. 12, sect. 15; Baulny-Paty, t. IV,
p. 18; Cauvet, II, n° 39.

(&) M. de Valroger, L. I, n® 1554%.
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« & répondre des changements ou déroutements causés
« par une force majeure, que si la force majeure qui
« a été la cause du déroutement entrait dans les risques
« dont l'assureur avait pris la charge. » Cette théorie
est celle du Code allemand (a. 188). En Angleterre (1),
au contraire, quelle que soit la force majeure, n'aurait-
elle pas garantie par 'assureur, il y a responsabilité de
ce dernier, quand méme le déroutement en serait la con-
séquence. C'est 12 aussi la théorie qui a été admise par
la Cour de Rouen le 1°F mai 1872 (2.

Enfin on s'est demandé si le fait de secourir des nau-
fragés ayant enfrainé le déroutement du navire pouvait
étre considéré comme un cas de force majeure? A notre
avis, c'est 1a un des changemenls forcés de route dont
parle I'article 350. L’Ordonnance de 1681 était for-
melle sur ce point ). En agissanl ainsi, le capitaine ne
fait que son devoir et l'assureur ne peut pas mécon-
naitre ce cas de force majeure. Et bien qu'on ait abusé
du sauvetage pour servir de prélexte 4 une spécula-
tion, on peut dire, avec M. de Valroger (), que « des
« deux cotés de ’Atlantique on est d'accord pour recon-

(1) Arnould, p. 502, — Comparez E. Cauvet, II, n° 37, p. 43, qui
prétend qu'en Angleterre on admet la théorie allemande. — I recon-
nait cependant que Pohls, t. 426, est de I'avis d’Arnould.

(2) V. D. (1879. 5. 33). Voyez Cauvet, t, [T, no 37. M. Cauvet cite
un jugement du Tribunal de Marseille du 7 aoit 1827 (Mars., 9. 1.
192), qui semblerait en contradiction avec l'arrét de Rouen. Il faut
noter que les assureurs ont été dans ce cas déclarés non responsables,
parce qu'il y avait « risque de terre, » qu'aucune assurance maritime
ne peut garantir,

(3) Liv. IV, t. 1x, art. 2. « Enjoignons & nos sujets de faire fout
« devoir pour secourir les personnes qu'ils verront dans le danger du
« naufrage. »

(4) T. IV, no 1599. V. Cauvet, I, n° 36.
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« naitre qu'il n'y a pas déroutement quand le capilaine
« a agi dans I'intérét de I'humanité (1) ; » et avee M. Cau-
vet, en nous appropriant les paroles du juge Story, « il
« n’est pas en France un tribunal qui voulit juger le
« contraire. »

£), Lei fet.

.

Le jet est le fait de précipiter dans la mer, soit une
partie de la cargaison, soit des ancres, des eordages ou
des méts dans le but de sauver le navire et le reste du
chargement.

Le jet ne peut étre fait par le capitaine qu’apres avoir
pris I'avis des principaux de I'équipage, et en se confor-
mant aux articles 410 et suivants du Code de com-
merce.

Les anciens auteurs (2) distinguaient deux sortes de
jets, le végulier et irrégulier.

« Le jet régulier, enseigne Imérigon, est celui qui se
« fait, non dans le moment méme qu’on va périr, mais
« hien pour prévenir le danger qui s'approche. Quelque
« peu de temps reste encore pour délibérer si l'on fera
« le jet, comment et de quoi... » Les principaux de
I'équipage doivent alors étre consultés, et tout doit se
passer dans un ordre parfait et sans aucune confusion.

Mais lorsqu’on est au moment méme du danger, que
les formalités et les discours sont hors de saison, qu'on
va périr, alors, dit toujours Emérigon, tout moyen de
salut est légitime : on jette tout ce qui tombe sous la

(1) Code allemand (a. 818), Projet frangais de 1867 ; Arnould, p. 502,
(2) Emérigon, chap. 12, sect. 40; Targa, cap. 58 ; Casaregis, disc,
45, n° 28, ete.
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main. (est le jet irrégulier. lei plus de délibération,
plus de distinetion entre les différents objets : une se-
conde de refard peut cotiter la vie.

C’est cette hypothese qui doit se présenter le plus fré-
quemment et I'on peut croire Targa lorsqu’il observe
que pendant soixante ans qu'il a ét¢é magistrat du Con-
sulat de la mer & Génes, il n'a eu que quatre ou cing
exemples de jet régulier, lesquels furent suspects de
fraude, par cela seul que les formalités avaient été trop
bien observées (1),

(est pour ces raisons que le jet est toujours présumé
irvégulier et que c’est & celui & qui on l'oppose qu’in-
combe l'obligation de prouver que les formalités au-
raient pu, et, par conséquent, dii éfre remplies (2.

Ainsi qu'on a pu le conslater, les formalités des
articles 410 et suiv. ne sont pas indispensables pour
constituer légalement le « jet. »

Les seules conditions que doit remplir le « jet » pour
entrainer les conséquences d'un réglement d'avaries
communes sont : le salut commun, le sacrifice volon-
faire et le résultat obtenu. Les éléments sont néces-
saires et suffisants pour amener la contribution : ¢’est-
d-dire la répartition de la perte éprouvée entre la
cargaison et la moitié de la valeur du navire et du
fret.

Cette part contributive est mise avec raison par la
loi francaise & la charge des assureurs : cette contri-
bution constitue, en effef, une perte occasionnée par

(1) De nos jours le jet régulier est assez fréquent : le rapport de
mer rédigé par le capitaine régularise et indique toujours comme rem-
plies les formalités exigées par la loi.

(2) Casarégis, &5, n° 31.

R. B
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la fortune de mer; elle rentre done dans la catégorie
des dommages dont répondent les assureurs. Mais,
que paieront-ils?

Nous avons ici deux hypothéses :

Ou bien, ¢’est 'objet assuré qui a été jeté a la mer:
dans ce cas, 'assurance couvrira la lotalité de la perte,
sauf & l'assuré a lui céder son action en contribution
confre qui de droif.

Ou bien, c’est I'objet assuré qui a profité du jeta
la mer : dans ces conditions, la contribution a la
charge de cet effel sauvé sera payée par I'assurance,

Telles sont les solutions généralement admises et
que nous croyons conformes aux principes et a I'é-
quité (1),

En terminant, nous ferons remarquer, avec Iimé-
rigon (2, que le jet est présumé fatal : c'est-a-dire
que la preuve incombe a celui qui prétend que le jet
n’a pas été occasionné, soit par une tempéte, soit par
la chose de I'ennemi, et nous ajoutons, soit par toute
autre fortune de mer, ce qui semble exclure la ré-
daction défectueuse de l'article 410 (3).

Quant 2 la question de savoir si le jel nécessité par
une faute du capitaine doit étre considéré comme
avarie commune, nous la réservons pour le moment
ou nous étudierons les reglements par avaries propre-
ment dits.

(1) M. Lemonnier, t. I, n° 167; de Valroger, t. IV, n® 1552,
(2) Emérigon, op. cit., chap. 12, sect. 40, § 2.
(3) V. Lyon-Caen el Renault, t. IT, n° 1959.
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g) L'incendie.

Liarticle 350 du Code de commerce et les polices
d’assurances dans leur article 1°° font figurer le feu
comme un accident pouvant donner naissance i la
responsabilité des assureurs. On pourrait croire, d’a-
pres celte rédaction, que fous les incendies, quelle
qu'en soit la cause, doivent étre considérés comme
fortunes de mer et partant étre mis 4 la charge des
assureurs. Il n’en est rien, et malgré le silence de la
loi sur I'étendue d’application de notre principe, il
est constant que les assureurs ne répondent du feu que
dans certaines conditions.

Comme le fait tres bien observer l'arrét de la Cour
d’Aix de 1821 (), I'incendie d’un navire ne peut pro-
venir que des cing causes suivanfes (2) :

1° 11 est causé par I'ennemi. Dans cefte hypothése,
nous nous trouvons en présence d'un risque de guerre, el
la responsabilité de I'assureur dépendra de la solution
donnée A la question de savoir si I'assureur répond des
risques de guerre (),

2° [1 résulte du vice propre : ¢’est-d-dire, la cargaison
est susceptible de combustion spontanée; exemple : le
blé, le charbon sont des marchandises prédisposées a
Péchauffement. Dans ce cas, il faudra se demander si
l'assureur répond du viee propre.

(1) Aix, 10 décembre 1821 (J. M., 2. 1. 85).

(2) Lyon-Caen et Renault, t. II, n® 2134, n°® 4; Em, Cauvet, TI, n°
99; Ch. Lemonnier, n® 171.

(3) Méme solution dans le cas o le capitaine met le feu & son na-
vire pour échapper aux poursuites de I'ennemi. Ch. Lemonnier,
no 172,
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3° Il provient de la faute du capitaine ou des gens de
I'équipage, tout dépend de savoir si la baraterie de pa-
tron est a la charge de 'assureur (1),

4° 11 est causé par la faute d'un passager. Au vis-a-
vis de I'armateur, il y a cas fortuit : en conséquence,
Tassureur répondra du dommage, sauf bénéfice de ces-
sion d’actions.

5° Enfin l'incendie est allumé par le feu du ciel. 11
est évident que, dans ce cas, la responsabilité de l'as-
sureur est engagée : ¢'est le cas fortuit par excellence.

Nous devons rapprocher de cette hypothese, le cas
ot I'incendie est communiqué & un steamer par Iex-
plosion de sa machine. (Vestlaun cas fortuit, ef M. Cau-
net () nous apprend que Kent 3) admet que bien que
Iassureur soit franc du risque d’explosion, il n’en re-
pond pas moins de lincendie qui en est la consé-
quence.

Quid, enfin si le navire est briilé par ordre de l'au-
torité sanitaire, comme contaminé (peste, choléra, efc.)?
Si l'invasion de I'épidémie est fortuite : il y a lieu a
responsabilité des assureurs. Si le capitaine est fautif,
on appliquera les régles de la baraterie du patron ().
Emérigon () admet celle opinion el cite comme exemple
du cas fortuit, le navire hollandais F/Adam et du

(1) En Angleterre, on admet la responsabilité de l'assureur, méme
dans le cas ou I'incendie est dit & une faute du capitaine (Marshall,
138; Philipps, 1, 631).

(2) Em. Cauvel, t. II, no 100.

(3) Kent, t. 11T, p. 307.

(4) M. Lemonnier, t. I, n° 173,

(8) Emérigon, chap. 12, sect. 17, § 2. La jurisprudence nantaise
aréglé en ce sens la queslion. Nantes, 10 février 18641 (J. de Nantes,
(Pt
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cas de baraterie du Grand Saint-Antoine, qui, en
1719, importa la peste a Marseille.

Jusqu'a présent nous avons raisonné dans ’hypothese
ot la cause de l'incendie était supposée econnue, il nous
reste & nous placer dans le cas ot les circonstances dans
lesquelles le feu a éclaté sont inconnues et 4 nous. de-
mander si, dans ce cas, l'incendie doit étre présumé
fatal, ou sil'assuré est tenu de prouver qu'il a ce carac-
lere? Cest 1a une question qui, depuis longtemps, est
confroversce.

Ceux qui soutiennent que I'incendie n’est pas pré-
sumé fatal et que, par conséquent, c’est & 'assuré
d’établir la force majeure, invoquant lautorité de
Targa (1), tirent argument des lois romaines 2) et se
basent sur un arrét de la Cour d'Aix ), confirmé en
Cassation (8, et sur une décision plus récente de la Cour
de Douai (5). Puis on invoque les principes de droit com-
mun. Enfin, ¢'était 1a 'argument le plus puissant, on
dit: Voici un navire incendié, on ne sait comment; il n'y
avait aucun ennemi, aucun orage, aucun passager, il
ne reste que l'imprudence du capitaine et del’équipage,
lanégligence est la seule explication, d'apres ’assureur.
[l s’en tient 1a et pour faive concorder le droit avec le
fait, il déclare que 'incendie n’est pas présumé fatal.

(1) Targa , chap. LXV.

(2) In incendiwm sine eulpa fieri non potest. Dig., loi 11, De pericul.
et comm. rei vendicte, loi 3, § 1, De Aff., praf, vigil.

(3) Aix, 10 déc. 1821 (J. M., 2. 1. 833 Jowrnal du Palais, t. XVI,
p.1002).

(& Rejet, & janvier 1832 (S., 32. 1. 239; Journal du Palais, t. XXIV,
p. 536).

(8) Douai , 4° février 1841 (D., 41. 2. 2405 Journal du Palais, t. 11,
1841).



Telles sont les principales raisons qui ont déterminé
par ce sens un certain nombre d’auteurs et la jurispru-
dence pendant un certain temps 1.

Le systeme contraire, qui est aujourd’hui générale-
ment adopté, peut se fonder aussi sur des lois romai-
nes (2), et sur autorité considérable d’Emérigon ().

Cette opinion a pour elle un argument frés puissant
el tres sérieux, le voici : 11 faut reconnaitre que tous les
risques énumeérés par l'article 450 du Code de commerce
sont présumés fatals, puisque le législateur les qualifie
fortunes de mer. Toutes les fois done que 1'assuré pourra
justifier d'une perte survenue par I'un des accidents in-
diqués par Particle 350 du Code de commerce (l'in-
cendie notamment), il aura établi son droit a I'indem-
nité, et si 'assureur veul le contredire, il lui faudra
invoquer des fins de non-recevoir (dont la preuye lui
incombera), qui soient susceptibles de faire sortir I'ac-
cident de la catégorie des cas fortuits dont par présomp-
tion il fait partie. On nous objectera sans doute que les
changements de route, voyage en vaisseau, ne sont pas
présumés fatals. Cest exact; mais nous ferons observer
que ces changements ne peuvent s'opérer sans un acte
volontaire, sans un fait de ’homme, ce qui renverse la
présomption; tandis que, en matiére d’incendie, on
imagine aisément la combustion d’un navire sans l'in-
tervention du capitaine.

(1) V. Dageville, t. III, p. 263; Boulay-Paty, Nofes sur Emérigon,
.1, p. 463, Aix, &avril 1829, S., 29, 2. 304; J. M., 10. 1. 136; Mans,
8 nov. 1851 (J. M, 37.1. 320).

(2) D., loi 18, Commodati; D., loi 9, § 3, Locati; D., loi 23 in fine,
De reg. jur,, ete,

(3) Emérigon, ch. 12, sect. 17.
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Les contradicteurs invoquent en oulre le droit com-
mun : il suffit de consulter et de combiner les articles
624, 1348, 1949, 1302, 1733, C. C., pour reconnaitre
que, d’'apres le droit commun, I'incendie est présumé
fatal et qu'il ne cesse de I'étre que lorsqu’on prouve
quil a ét¢ volontaire.

Ce sont la quelques-uns des argumenis qu'a déve-
loppés M. Lemonnier (1) avec une autorité et une logique
qui lui ont permis de dire « qu'un jour viendra ot la
« jurisprudence, micux éelairée, quittera, pour adopler
« une doctrine plus conforme aux principes du contrat
«et de 'intérdt général du commerce, la voie erronée
« dans laquelle elle a semblé marcher jusqu’ici. »

M. Lemonnier avait raison, et déja en 1841 () la Cour
de Douai, tout en conservant 'ancienne jurisprudence,
reconnaissait que « si 'accident n’élait pas considéré
« comme fatal, l'assuré, mis dans l'impossibilité de
« faire connaitre la cause du sinistre, perdait son droit
« et qu'on ne pouvail le lui conserver qu’'en ne présu-
« mant pas la faute. »

Aujourd’hui, il n'y a plus d'hésitation, la jurispru-
dence (3), les auteurs (), les législations étrangeres (),

(1) Ch. Lemonnier, T, no 174.

(2) Aex fév. 4844, Douai, déja cité; V. Cauvet, IT, n° 103, p. 117.

(3) Aix, 2 juin 1871, J. M., 49. 1. 261; Marseille, 24 janvier 1861,

, 9. M., 39, 1. 69; 8 mars 1875, J. M . 163; 18 nov. 1875, J.
M., 5&. 1. 124; 42 déc. 1877, J. M., 56. 1. 57; Bordeaux, 28 mars
1866, J. M., &4. 2. 163.

(&) Frignet, t. I, n® 107; Lemonnier, t. I, p, 160 el s.; Dalloz , no
18395 Alauzet, t. III, n°* 1450 el s.; Em. Cauvet, t. 11, n°® 103;
Lyon-Caen et Renault, n° 213%; Boistel, n® 1373; De Valroger, L.
IV, n° 1553 ; Laurin, t. I1, p. 55 et 56; Béd., I1[, n° 1245 el s.; Par
dessus, t. IT, p. 496 el 497.

(8) Boyd, V. Dubois, 3, Campb. 133; Pohls, 4. 274.
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sont unanimes pour proclamer que dans le doute, 1'in-
cendie doit étre présume fatal.

h) Pillage.

« On distingue deux sortes de vols, dit Emérigon (1),
« le vol simple appelé furtwm; le vol accompagné de
« violence, appelé latrocinium. »

Le furtum n’est pas mis & la charge des assureurs,
I'ancien droit le décidait ainsi, et les rédacteurs du
Code de 1807 semblent bien avoir suivi les mémes erre-
ments : car, dans I'article 350, ils ne parlent que de
pillage, expression qui se rapporte, comme nous le
verrons, au latrocinium.

Don¢ en France, le vol simple ne fait pas partie de
I'ensemble des risques appelés « fortunes de mer. » On
présume qu’il est da & la négligence du capitaine (2).
Furtum non est casus fortuitus, nous dit Cujas, ad Lege
I, Cod. De locat. et condit.

I1 est incontestable que cette situation peut changer
si l'assureur a pris & sa charge la baraterie : mais dans
ce cas, I'assureur répondra-t-il des vols, quel qu'en soit
I'auteur? — (est 12 une question dont nous renvoyons
I'examen au moment ot nous étudierons spécialement
la baraterie de patron. Mais dés maintenant nous pou-
vons dire, avec MM. de Valroger 3 et Em. Cauvet &),
qu'il serait dangereux d’étendre le mot baraterie jus-
qu’a de simples fautes présumées. Cependant, rien ne
s'oppose & ce que l'assuré stipule une garantie contre

1) I:Zmérigun, chap. 12, sect. 29.

(2) Emérigon, déja cité ; tous nos auteurs sont conformes.

3) De Valroger, t. IV, n® 1556 ; E. Cauvel, t. 11, no 103.
|

{
(4] V. Paris, 6 aotl 1848, J. Hdvre, 1858. 2, 249,



les soustractions commises sans violence. On a méme
¢lé jusqu'd juger (et peul-étre a-t-on été bien loin)
que l'assureur sera tenu du furtum, sl s'est chargé
de tous risques géncralement quelcongues de terre, escale
et transbordement (1),

La jurisprudence anglaise a admis notre théorie en
réservant le mot #hief pour distinguer le voleur & main
armée (2). Au contraire, le Code allemand (a. 824) fait
supporter les risques du vol & I'assureur.

Le latrocinium, ou vol avec violence ou pillage, est
considéré comme fatal : « Fatale damnum, seu casus
Jortuitus (). »

Notre Ordonnance, en Varticle 26, dit Emérigon (),
se sert du mot général pillage, qui embrasse toute ra-
pine faite a main armée, soit par des pirates, soit par
des voleurs d'une autre espece.

En ce qui concerne les voleurs, nous n'ayons rien
a dire; quant aux pirates, il n'en est pas ainsi : Proprié
pirata ille dicitur qui sine patentibus decujus Principis,
ex proprid tantum ac privata auvetoritate, per mare dis-
currit, depredendi causd. — Le pirate est ainsi défini
par Casarégis dans son n° 4 du dise. 64.

(’est le brigand sur mer. Il ne faut le confondre
ni avec le corsaire qui fait les mémes actes que le
pirate, mais qui est muni d'une lettre de marque (pa-
tentibus Principis), et qui combat et pille dans son inté-
rét privé et pour le service de la nation qui 1’a commis-
sionné, ni avec 'ennemi (Hostis) qui fait la guerre dans

(1) V. Paris, 6 aott 1848, J. Hivre, 1858. 2. 249

(2) Arnould, p. 757,

(31 Godefroy, Ad lege, § 283, Pro socio. — V. aussi Polhier, 53.
(%) Emérigun , chap. 12, sect, 29.



les formes éfablies par le droit des gens. La différence
n’existe pas seulement dans les mots, elle existe encore
dans les effets; au point de vue auquel nous nous pla-
cons, elle offre un grand intérét : en effet, la pirate-
rie est considérée comme un simple risque maritime,
tandis que les dommages causés par les actes des cor-
saires ou de I'ennemi sont classés parmi les risques de
guerre. Au point de vue pratique, on comprendra |'uti-
lité de cette distinction, car I'on sait que les assureurs
ne prennent a leur charge les risques de guerre qu'an-
tant quil y a convention expresse (1),

Cette différence bien saisie (au moins en théorie,
car, en pralique, la distinction peut n'étre pas toujours
si nette (2)), il nous suffit, pour étre & peu pres complet
sur ce sujet, d'indiquer quelle est 1'étendue d’applica-
tion du mot pillage.

Comme nous 1'a dit Emérigon, il embrasse tout bri-
gandage commis sur mer ou i l'occasion et par snite
d’un voyage maritime (3],

Ainsi, I'assureur répondra non-seulement du pillage
commis & bord, non-seulement de la capture du navire
et de la cargaison ou de toules sortes de molestations,
mais encore du pillage de marchandises débarquées
momentanément & terre dans un port de reliche ou
4 la suite d’un naufrage (#). Tous ces faits sont consi-
dérés comme fortunes de mer.

Toutefois, si le pillage provient du fait du capitaine
ou de I'équipage, il va de soi que l’assureur n’en ré-

(1) Article 2 de la Police frangaise sur corps.

(2) V. de Courcy, Commentaire, p. 18,

(3) V. Ch. Lemonnier, n® 174,

(%) Marseille, 7 décembre 1841 (J. M., 20. 1. 352).
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pondra que s’il a garanti I'assuré contre la baraterie
(353).

i) Et généralement par toutes les autres fortunes
de mer.

Nous avons déja donné la définition de la fortune
mer, nous n'y reviendrons pas. Ces mols, nous le sa-
vons, ont été placés & la fin de l'article 350 par le
législateur pour bien faire comprendre que 1'énumeé-
ration qui y est faite n’est pas limitative. Nous nous
bornerons & éclairer cefte proposition par 'examen de
quelques cas particuliers. L'assureur ne répond pas seu-
lement de fous dommages occasionnés par les accidents
que nous venons d’étudier, mais bien de tout préjudice
causé par un fait anormal, extraordinaire et fortuit qui
g'est produit en mer, ou qui a eu la mer comme cause
premiére.

Nous ne citerons que quelques exemples.

Ainsi, l'assureur répond des dommages causés au
navire par la pigire des vers qui infestent les mers du
Sud et sont en grand nombre dans les ports. L'assu-
rance francaise sur corps (art. 3) n’admet la responsa-
bilité de cette avarie qu’autant que le navire est protégé
par un doublage métallique (1),

L’assureur est aussi responsable de la méyente de
marchandises faites en cours de voyage (2.

Il répond méme de V'erreur du juge dang un régle-
ment d’avaries (3),

(1) Barthoux (J. de Nanles, 1862. 2. 100). V. Cauvet, I, n® 234,

(2) Rouen , 18 janvier 1869 (J, de N., 1869, 2, 127].

(3) Aix, 14 dée, 1860 et 20 aont 1868 (Journal de Mars, 1861, 1. 84
ol 1869, 1. 151).
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L'assureur répond aussi des dépenses extraordinaires
faites & l'occasion d'une chose assurée sans qu'elle
soit endommagée. Par exemple, en cas de reldche for-
cée dans un port, motivée soit pour compléter I'équi-
page décimé par la maladie, soit pour réparer des
avaries, soit pour fuir I'ennemi, foutes les dépenses
extraordinaires et qui sont la conséquence direcle de
ce contre-temps (droits d’encrage , pilotage , tonnage,
vivres pour l'équipage, elc...), seront & la charge de
I'assurenr.

En résumé done, sans qu'il soit besoin d’insisler sur
ce point, rentre dans la fortune de mer foute avarie-
frais ou foute avarie-dommage qui a été occasionnée par
des événements de mer ou qui, bien que n’ayant pas
en elle-méme ce caractére, I'emprunte en quelque
sorte aux événements de mer auxquels elle se ralta-
che (1),

B. Risques de guerre.

Avant d’examiner séparément chacun des risques
énamérés dans cefte série, il importe de nous arréter
quelques instants & 'étude des risques de guerre en
général, car au seuil méme de ce sujet se dressent des
difficultés au sujet desquelles il est hon de s'expliquer
des maintenant.

La premiere question que nous ayons & nous poser
est celle de savoir quand le risque de guerre existe?

La solution que nous allons donner a pris depuis un
cerfain nombre d’années une réelle importance, et

i1) V. Lyon-Caen et Renault, t. II, no 2148.
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pour la comprendre, il nous faut faire une tres rapide
excursion dans I'ancien droit.

Sous I'empire de 1'Ordonnance de 1681 (art. 26), les
risques de guerre étaient rhis sur la méme ligne que
les risques purement maritimes : il eit été impossible ,
ainsi que le fait remarquer M. Ch. Lemonnier (1), de
diviser ces deux catégories : la guerre était la regle,
la paix l'exception : et, par conséquent, comme le
commerce maritime était principalement exposé aux
risques de guerre, les taux des primes se calculaient
toujours en les prenant en considération : aussi ne
trouvons-nous dans les anciens auteurs aucune mention
de la distinction indiquée par la jurisprudence mo-
derne. Cette situation donnait naissance & une grosse
difficulté : assureurs et assurés étaient continuellement
devant les tribunaux pour savoir comment et de com-
bien on modifierait la prime suivant qu’elle avait été
slipulée en paix ou en guerre et qu'on se .trouvait
actuellement en guerre ou en paix.

Lors de la rédaction de notre Code de commerce,
I'Burope ne jouissait pas précisément des hienfaits de
la paix : on était sous 1'Empire, et & peine une guerre
¢lait-elle terminée qu'on s'empressait d'en déclarer
une autre. On comprend que cet état de choses n'étail
pas fait pour modifier les errements de I'ancien droit ;
aussi voyons-nous l'article 350 reproduire en substance
larticle 26 de 1'0rdonnance. Mais le Code apporta une
grande amélioration au systeme de 1'ancien droit et
coupa court & bon nombre de proceés en édictant,
dans l'article 343, que la question d’augmentation de

(1) Ch. Lemonnier, t. I, n° 184,
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prime serait laissée & la discrétion des tribunaux ().

Plus tard, la situation politique de 1'Europe chan-
gea : la paix se rétablit et alors les assureurs, pour
faciliter les transactions, séparérent les risques de paix
des risques de guerre et déclarérent qu'ils ne répon-
draient des risques de guerre qu’autant quil y auraif
convention expresse (2).

On comprend maintenant combien il imporle de
savoir quand le risque de guerre existe, et lintérét
pratique attaché a cetle question augmente encore si
I'on se rappelle que l'assureur répond de la piraterie
qui, bien que considérée comme risque maritime, se
rapproche singulierement des fortunes de guerre. Il est
donc de toute nécessité de distinguer avec soin le ris-
que de guerre de la piraterie.

En théorie, la distinction est facile & établir :

« La piraterie est le fait personnel et criminel d’hom-
« mes de rapines en dehors de tout droit de belligé-
« rant B, »

Tandis que pour qu’il y ait risque de guerre, il faut
que les actes qui constituent les faits de guerre éma-
nent d'une puissance organisée, quelle que soit la
forme du gouvernement (4.

Jusqu’ici rien de plus clair, rien de plus net. Mais
passons & la pratique et demandons-nous, par exemple,
avec M. Lyon-Caen et Renault (3, si une insurrection
éclatant chez une nation peut étre considérée comme

(1) V. l'art. 343.

(2) Voyez notamment la Police frangaise (art. 2).
(3) V. De Courcy, Commentaire, p. 19,

(4) Em. Cauvet, t. II, n° 240,

(5) Lyon-Caen et Renault, t. II, n® 2136.
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constituant 1'état de guerre, et si par suite les actes
d'un parti doivent étre considérés comme fait de
guerre ou bien comme actes de piraterie. Nous hési-
fons et pour cause : car, est-il possible, en celte ma-
tiere, de poser des regles générales, d'indiquer des
principes absolus? Ce sont 1a des questions de fait, lais-
sées & l'appréciation des tribunaux qui, lorsqu'ils ont
été appelés a statuer, ont rendu des décisions fort dif-
ficiles & concilier (). Nous n'insislerons pas sur ces
questions d’espece et nous nous bornerons & indiquer,
sous la forme des deux observations suivantes, ce qui
nous semble résulter de P’examen de la jurisprudence.

Premacre observation. — Tout fait accompli dans un
but polilique, méme par une force insurrectionnelle,
doit étre considéré comme fail de guerre §'il n'a pas
été inspiré par pensée de brigandage.

Deuziéme observation. — N'il y a des doutes, ces
doutes devront exister dans la diplomatie, et l'attitude
des gouvernements neufres entrainera la solution du
litige (2).

Notons, en passant, qu’on doit considérer comme fait
de guerre, méme l'acte accompli par un prince ami,
car, du moment que la molestation a élé exécutée sur
Pordre d'un gouvernement, il y a risque de guerre ().

(1) Marseille, 19 janvier 1824 (J. M., 1824. 1. 235; J. M., 5. 1.
961); Aix, 27 juillet 1859 (id., 1850. 1. 2363 J. M., 37. 1. 290); Bor-
deaux, 8 aolt 1863 (id., 1863. 2. 151; J. M., 41, 2. 151). De
Courey, Commentaire, p. 20 et 21 (exemple tiré de I'insurrection de
Carthagdne). Rome, 28 mai 1830, Cass., 6 avril 1831 (J. M., 12. 2.
88). Déclaration du Gouvernement francais dans le Moniteur du 11
juin 1861.

(2) Voyez Lyon-Caen et Renault et De Courcy, déja cités.

(3) Mars., 15 février 1855 (J. M., 33. 1. 78).
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Autre question d'une nature plus délicate encore que
la précédente.

Les risques de guerre sont direcls ou indirects.

Directs, lorsqu’ils proviennent, par exemple, de la
prise, de 'arrét de puissance ; — indirects, lorsque la
crainfe d'un danger de guerre et les moyens employés
pour I'éviler sont la cause du dommage.

Dans le premier cas, aucune difficullé, nous avons
le texte de I'article 350 qui tranche la question.

Mais, dans le second, on se demande si le navire,
qui, menacé par une fortune de guerre, rétrograde ou
change sa route et fait naufrage, a été victime d’un ris-
que de guerre? Et si, par conséquent, la responsabilité
de Tassureur est engagée (supposons-le déchargé des
risques de guerre)?

L’assuré¢ viendra prétendre que le changement de
route élant forcé, I'article 350 doit s’appliquer, et qu’en
conséquence le risque est & la charge des assureurs.

Ces derniers répondront que, le naufrage a été la
conséquence inévitable des risques de guerre , et qu'en
conséquence, comme ils sont francs du risque de
guerre, leur responsabilité est dégagée.

Comme le fait trés bien observer M. de Courcy (1),
ce sont la des questions d’espece, dont chacune com-
porte une décision différente : mais dont la solution
doit, a[notre avis, élre marquée au coin de I'observa-
tion générale suivante :

Il faut que l'avarie soit la conséquence ndcessaire
d’un risque de guerre, — Ce caractere de nécessité
doit étre souverainement apprécié par les (ribunaux,

(1) De Courey, Commentaire, p. 22.



el comme exemple de ce pouvoir discrétionnaire nous
ne pensons pas pouvoir mieux choisir que de rappe-
ler le cas cité par M. de Courcy (). (Vétait pendant
la guerre de Crimée, le navire FIris, affrété par 'admi-
nistration avee garantie des risques de guerre et assuré
contre les risques maritimes, fut assailli en rade de
Kamiesch par un ouragan, et poussé sous le feu de Sé-
bastopol. 11 fut coulé & coups de canon. L'armateur,
obligé de s'adresser pour les risques de guerre 2 la
juridiction administrative, et pour les risques mariti-
mes 4 la juridiction commerciale, « put étre convaineu,
« comme le fait observer si spirituellement le savant
« jurisconsulte, que son navire coulé & coups de canon
« au fond de la mer Noire, n’avait péri, ni par fortune
« de mer, ni par une fortune de mer. »

La jurisprudence nous fournit un nombre considé-
rable d'exemples, que le plan nécessairement restreint
de cette monographie ne nous permet pas d’embrasser ;
nous nous contenterons de renvoyer au livre de M. Cau-
vet @) qui, dans son traité des Assurances maritimes, a
consacré un chapitre trés intéressant & ces questions
d'espece. 3

Abordons maintenant 1'étude séparée des principaux
risques de guerre.

a) La prise.

Emérigon () définit ainsi la prise : « La prise est lors-
« qu'on s'empare d'un vaisseau dans le fait de la guerre

(1) De Courey, op. cit., p. 27.
(2) T. II (n® 244, 1. 5).
(3) Emérigon, ch. 12, sect. 18, § 1.
R. 6*
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« ou dans un esprit de déprédation et avec dessein d'en
« priver le veritable maitre. »

Si la prise est faite par un pirate, l'assureur en ré-
pondra, bien qu'il soit franc des risques de guerre, car
la piraterie, nous le savons, est un risque purement
maritime. ;

Quant & la prise faite par les forces militaires d'un
Etat ou par des corsaires, elle constitue bien le risque
de guerre et le mot « prise » prend, dans ce sens, la
signification guerriere qu'on lui donne généralement.

Les derniers mols de la définition d'Emérigon ne sont
pas sans importance.

Le « dessein d’en priver le véritable maitre » nous
permet de distinguer facilement la prise de 'arrét,

En effet, qui dit prise indique 'intention de conser-
ver l'objet assuré sans indemnité. Au contraire, dans
I'arrét, comme nous le verrons, on relient 'objel avee
Iintention de le restituer ou d’en payer la valeur.

Que la prise soit juste ou injuste, c’est-a-dire qu'elle
ait été accomplie secundum ou contrd jus gentium, elle
n’en existe pas moins, ¢’est un fait; 1'assuré, pour se
faire indemniser, n'a qu’a prouver le fait sans se préoc-
cuper des circonstances qui l'accompagnent(t), Dans
ce bul, tous les moyens sont admissibles; une simple
lettre écrite par le capitaine a été méme jugée sulfi-
sante (2),

La prise est toujours présumée fatale (3); c'est done i
Passureur qui invoquerait soit une faule de I'assuré,

(1) Nimes, 16 aott 1824 (J. M., 5. 1. 227); Aix, 16 juillet 1828
(J. M., 6.1. 215).

(2) Nimes, 29 oct. 1823 (J. M., 5. 1. 1).

(3) V. Emérigon, op. cit.



soif une faute du capitaine (en supposant qu'il ne garan-
lirait pas la baraterie de patron), & prouver ses dires el
son affirmation (1),

Pothier(2) admet avee raison qu’on ne saurait se pré-
valoir contre 'assuré du défaut de résistance du capi-
laine; car, s’il s'était conduit autrement, ¢’est-a-dire
¢'il avait commencé Pattaque, il serait coupable de ba-
raterie (3),

Que faut-il décider lorsque le capteur s’empare du
nayire avec l'intention de le garder, mais de restituer
Ja marchandise , ou réciproquement? — Kmérigon, con-
trairement i un usage qu'il signale et que rien n’éfa-
blit, attache a chaque perte le caractere qui lui est
propre (1),

Il faut noter que la prise fait partie de la liste des
sinistres majeurs de l'article 369 et, par conséquent,
donne lieu au délaissement. Nous I'examinerons donc a
ce point de vue lorsque nous serons arrivés a cette forme
de réeglement.

Pour terminer, une remarque :
polices, on ne trouve pas dans leur énumération lz prise,
mais en revanche on rencontre le mot capture(®). Ces
deux expressions, si I'on en croit M. Ch. Lemonnier (6),
ont la méme signification, la méme portée et la méme
élendue.

si I'on examine les

(1) V. Dageville, t. IIT, p. 265.

(2) V. Pothier, n® §4; Emérigon, t. XII, s. 18, § 9; Casarégis, 23,
n® 75, ete...

(3) Guidon de la mer (ch. 11, a. 2).

(%) l:.'mérigon, ch. 12, s. 18; E. Cauvet, t. II, n® 269.

(8) Art. 2 de la Police principale aux corps de navire.

(6) M, Lemonnier, I, p. 253.
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b) Arrét par ordre de puissance.

Qu'on dise avec I'Ordonnance « arrét de prince, »
qu'on emploie avec le Code de commerce I'expression
de «carrét de puissance, » ou encore qu'imitant la Police
francaise, on s’arréte & « arrét de gouvernement, » peu
importe , car ces expressions sont a peu prés synonymes
et peuvent toutes se définir de la facon suivante :
« L'acte par lequel un gouvernement empéche un
navire de commencer ou de continuer son voyage. »

On distingue trois sortes d’arréts de gouvernement :

1° L'arrét de prince proprement dit, ¢’est « 1'acte par
lequel une puissance, dans le cas de guerre el pour né-
cessité publique, arréte les navires en rade ou en mer
avec l'intention de les rendre au propriétaire ou d’en
payer la valeur (1),

2° L'angarie ou V'affrétement forcé imposé par ITtat
belligérant aux navires neutres, moyennant un salaire,
en géncéral (2),

- 3° L'embargo, qui est la défense faite par un gouver-
nement & fous les vaisseaux ennemis ou neutres de
sortir du port (3).

Insister sur cette dislinetion serait inutile au point de
vue des assurances : mais il ne faudrait pas croire que
Parrét ne puisse se faire que sur les ports et rades; on
peut aussi bien I'opérer sur mer. Et lorsque Pothier ()
nous enseigne que la prise se fait en pleine mer, tandis

(1) V. Emérigon, ch. 12, t. 30: Guidon de la mer, chap. T, art. 6;
chap. 9, art. 6 et 13.

(2) V. Boistel, n° 1374.

(3) V. aussi Cauvet, t. II, n° 279.

(&) Pothier, no 56.



— ol ==

que I'arrét se fait dans un port on une rade, il commet
une erreur, et Emérigon (1) releve celte inexactitude et
cite @ 'appui de sa these I'exemple des galeres de Venise
arrélant en pleine mer un navire Génois.

Néanmoins arrét se dislingue de la prise, mais pour
d’aufres motifs : nous savons, en effet, que dans la
prise on rencontre chez le capteur l'intention de dé-
pouiller le véritable maitre, tandis que dans T'arrét le
prince a toujours l'intention de rendre. Et quelle que soit
la suite des événements (c’est-a-dire qu'en cas de prise
le navire soit rendu, ou qu'en cas d'arréf, le navire soit
gardé), chaque situation juridique n’en reste pas moins
la méme ; on ne doit, pour la déterminer, que tenir
compte du but vers lequel tendait le prince a l'ori-
gine (2).

Larrét se distingue aussi de Vinterdiction de com-
merce, en ce que, dans L'arrét, la dépossession existe,
landis que par suite de I'interdiction de commerce, les
propriétaires continuent a posséder leur chose, mais ne
sont pas libres de faire naviguer partout.

Il va de soi qu'on ne saurait considérer comme un
arrét une mesure privée applicable & I'assuré ou A celui
qui le représente. Par exemple, un navire saisi pour
detles ne saurait étre considéré comme arrété (3). Cette
théorie, qui semble pourtant trés logique, n’est pas
admise par le Code allemand, qui, dans son arlicle 824,

(1) Op. cit., § 2; voyez aussi Estrangin, p. 83; Lemonnier, 1, no
191 Benecke, 3, 34%. q

(2) Marseille, 417 aoat 1823 (J. M., 4. 1. 279; Emérigon, chap. 12,
secl. 30); Req. rejet., 2 aot 1827 [J. M., 9, 2, 18, (D. P., afl. du
Télégraphe, 1827, 1, 439).

(3) Benecke, 3, 253; voyez aussi d’autres exemples dans Dageville,
d, 564; Dalloz, n°s 20-23.



décide que toute saisie faite 4 la demande d'un parficu-
lier, quand il n'y a pas faute de 1'assuré, est a la charge
de l'assureur. On devrait au moins, & notre avis, se
demander fout d'abord si la cause de la saisie est une
fortune de mer (1).

Il imporfe peu que I'arrét soit fait par un gouverne-
ment ami (2) ou par un gouvernement sur ses propres
nationaux. Mais il est curieux de noter qu'en Angle-
lerre 'assureur ne répond pas de l'arrét souffert par
I'assuré étranger de la part de son gouvernement (). On
admet cependant qu'une clause expresse puisse déroger
a cefte regle générale. Les Etats-Unis n’ont pas admis
cette jurisprudence et décident, ce qui nous parait plus
juridique, que l'assuré ne saurait étre responsable du
fait de son gouvernement.

Enfin, si l'arrét est fait en vertu d'un traité interna-
tional, il faut décider : que I'assureur ne sera fenu que
si le risque est incertain, ¢’est-a-dire, si la puissance
qui arréte n'en a que la facwlté 4. Si, an contraire, le
risque est certain, cesl-a-dire, si elle arréle en vertu
d'une disposition impérative, 1'assureur est irresponsa-
ble (5).

Il nous reste 2 examiner quand I'assureur répond de

(1) V. de Valroger, no 1557; V. aussi jugement du Tribunal de
commerce de Nantes, 1883, appel pendant 4 Rennes. Il s'agil de sa-
voir si une saisie et les frais oceasionnés par elle sont des risques de
mer. Le Tribunal de commerce de Nantes a jugé dans le sens de
la négative; questions de fait, du reste.

(2) Mars., 45 févr. 1855 (1. M., 33. 1, 78).

(8) Arnould, 2. 779 et s.; cependant Benecke, t. III, p. 349,

(%) 20 oct. 1829 et 10 nov, 1829 (Mars., J. M., 12. 1. 127 et 113
Mars., 18 oct. 1824 ; J. M., 5. 1. 266).

(5) 9 mars 1824 (J. M., 5. 1. 57).
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l'areét de puissance et quelle est 'étendue de cefte res-
ponsabilité.

En Angleterre, 'assureur répond de L'arvét & partir
du moment ot I'assurance a été conclue, que l'arrét se
soit produit avant ou aprés le commencement du
voyage. Kin France, au contraire, il faut distinguer et
examiner deux hypothéses :

1° Le voyage w'est pas commence , un arrét se produit.

D'apres Varticle 369, l'arrét de prince n'est a la
charge de 1'assureur que du jour ol le navire a fait
voile.

Que devient alors l'assurance? En ce qui concerne
I'assuré, ainsi que le faif tres bien remarquer M. E. Cau-
vet (1), comme il peut ristourner l'assurance en payant
1/2 pour cent sans aucun motif, et par le seul [ait de sa
volonté, il peut le faire, par e fortiori, lorsqu’il a un
motif pour agir de la sorte.

La question se pose en ce qui concerne I'assureur.

De P'avis général (2), les principes qui, en cas d’arrét,
reglent les rapports entre le fréteur et affréteur (art.
277 et 278), doivent s’appliquer aussi entre 'assureur et
'assuré.

Si l'arrét est indéfini, I'un et 'autre peuvent deman-
der la ristourne, un élément essentiel , /e voyage faisant
défaut. Dans ce cas, l'assuré ne paie pas le 1/2 pour
cent (3),

(1) E. Cauvet, {. I, no 284,

(2) V. Dalloz, n® 1779; Pardessus, t. III, no 872; Lemonnier,
I, n°* 195, 197 ; E. Cauvet, IT, n° 28;.

(3) Lemonnier, I, n° 97, se sépare des autres auteurs et est d’avis
que I'art. 347 du Code de Com. oblige I'assuré & payer dans toute
hypothése , qu'il y ait ou non ecas fortuit, le 1/2 0/0 d’indemnite.

15
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Si I'arrét est temporaire, 'assurance subsiste. 11 est
bien évident que, dans notre cas, I'article 387, n'a au-
cune application;

2* Le voyage est conmamnence.

Dans cette hypothese, la responsabilité de I'assureur
existe. Et si I'assuré a rempli les formalités de I'article
387 et si les délais légaux sont écoulés sans que lohjet
soit restitué, il pourra faire le délaissemient.

Nous étudierons ce point plus tard.

Si, au contraire, l'assuré n’a pas rempli les formali-
tés de I'art. 387, ou bien si avant I'expiration des délais
le mnavire est rendu, ou encore, s'il ople pour l'action
d’avarie, il y aura lieu de procéder a un réglement d'a-
varies. L’assureur sera alors tenu de tous les frais ex-
traordinaires de tonnage, ancrage... auxquels 'arrét peut
donner lieu : il sera responsable des sinistres survenus
pendant la durée de l'arrét, enfin, il répondra des
loyers et nourriture des matelots, durant I'arrét : ava-
ries parliculiéres ou avaries communes suivant que le
navire aura été affrété au voyage ou au mois (art. 400,
§ 6, et 403, § 4). Il va sans dire que si le navire n'é-
tait pas restilué, l'assureur devrait prendre charge
de ce nouveau dommage.

Mais quid s'il y a reslitution? Si elle est faite en
nature, aucune difficulté.

Si le prince garde 1'objet assuré et lui substitue
une indemnité en argent, ici, la confroverse prend
naissance; car, on n'est pas d'accord sur le mode de
reglement & suivre.

Les uns prétendent que l'assuré doit se contenler
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du paiement que lui a fait le prince, dapres la valeur
au lieu de destination (1.

Les autres admettent que l'assureur doit la diffé-
rence entre la somme payée et la valeur au lien du
depart (2). :

Enfin, un systéeme intermédiaire décide que si l'as-
suré a recu un prix égalant la valeur au lieu de des-
tination, il n'a rien & réclamer : mais s'il recoit moins,
'assureur est responsable de la perte ().

Quant & nous, nous adoptons completement le se-
cond systeme : enire assureur et assuré, la base de
tout réglement est la valeur de l'objet assuré au lien
de départ, Particle 339 C. Civ. est formel : la Tloi
est l1a, il faut s'incliner.

I1 nous reste une derniére question a propos de
laquelle nous devons dire quelques mots,

Que décider lorsque le navire est arrété et non la
marchandise et réciproquement?

Dans le cas de l'arrét du navire seulement, les
marchandises restent libres : mais I'assureur devra
répondre de toutes dépenses extraordinaires et de tous
dommages occasionnés par le fait de I'arrét de puis-
sance.

Dans le cas ot I'arrét ne porte que sur les marchan-
dises, le navire sera libre aprés le déchargement : le
propriétaire n'éprouvera donc que les dommages causés
par la rétention,

1) Valin, sur l'article 49; Dubernad sur Benecke, t. 1T, p. £46;
Pothier, n° 57.

(2) Ch, Lemonnier, t. I, n° 198; Estrangin, p. 83; Cauvet, II,
n° 287,

(3) Bmérigon , chap. 12, sect. 33; Targa, cap., 66; Boulay-Paty,
L. IV, p. 89.



— 82 —

D’aprées Cauvet (1), ils sont de trois sortes :

1° Augmentation des frais résultant notamment des
salaires dus aux matelots (255 (.. Com.). L’assureur en
répondra ().

2° Le dépérissement du navire pendant la durée de la
détention. L'assureur n'est pas responsable du dépéris-
sement naturel (3).

3° Enfin la perte d’une partie du fret. Autrefois 'as-
sureur n’en était pas garant, mais depuis la modification
récente de I'article 334 du Code de commerce (4), 1'assu-
reur qui aura pris 4 sa charge le fret net, sera tenu de
ce préjudice et devra indemniser l'assuré de cette perte.

c) Déclaration de guerre.

La Police francaise a substitué a cette expression le
mot beaucoup plus général de « guerre » qui est I'élat
de deux nations s’atfaquant dans la personne et dans les
biens de ceux qui les composent.

Dans la grande majorité des cas, le commencement
des hostilités est précédé de la publication d'un mani-
feste politique , d’'une déclaration de guerre. Dans cete
hypothese, les risques sont incontestablement a la charge
des assureurs. Mais quelquefois aussi les hostilités sur-
viennent avant la déclaration de guerre préalable. On
s'était demandé dans I'ancien droit si dans ce cas les
assureurs devaient répondre des risques? L'unanimité

(1) Em. Cauvet, t. IT, n® 288.

(2) Lemonnier, t. I, n® 193.

(3) Contra, Benecke, t. III, p. 3435,
(%) Loi du [2 aodt 1885,
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de la jurisprudence (1) et des auteurs (2) a reconnu que
la naissance de la responsabilité des assureurs n’était
pas soumise & celte déclaration et qu’elle commencgait &
courir du jour ou les actes hostiles avaient lieu. Et c’est
pour couper court & I'ombre méme d'une discussion
sur ce point, que la Police francaise a employé le mot
« guerre, » et afin d’exprimer plus clairement sa pensée,
elle I'a fait suivre du mot « hostilités (3) » qui esta la
guerre ce que l'effet est a la cause (4).

Une autre question qui a depuis longtemps été (ran-
chée par la doctrine de la jurisprudence nous resle i si-
gnaler. 11 s’agit de savoir a quel moment I'argumenta-
tion de la prime, stipulée en cas de guerre, doit étre
exigée. Dans un arrét du Conseil de février 1780, il a
¢te décide que la convention produirait son effet des
l'instant de la premibre hostilité bien caractérisée, sans
distinction de lieux ().

On ne doit cependant pas, remarquons-le en fer-
minant, considérer comme éfat de guerre, un acte
d’hostilité désavoué ou réparé par le gouvernement qui
en est I'auteur : au vis-a-vis du navire endommagé, il y

(1) Arrét du Parlement de Paris, 9 aodt 17563 d’Aix, 2 mai 1759 ;
arrét du Conseil de fév. 1780 ; Cass., 28 janvier 1807 (Journal du Pa-
lais, t, V, p. 650); Rennes, 27 janvier et 28 mars 1821 (id., t. XVI,
p. 341-389).

(2) Emérigon,, t. I, p. 7% et s.; Pothier, p. 134 ; Estrangin, p. 341;
Boulay-Paty, t. III, p. &52; Pardessus, t. II1, p. 398; Locré, L. Il ,
p- 342 ; Cauvet, t. II, n® 239; Lemonnier, I, n° 189.

13) V. Police frangaise , art. 2.

(4) V. Ch. Lemonnier, I, n° 190,

(5) V. Boulay-Paty, t. 1L, p. 460 ; Emérigon , £. I, p. 77; Estran-
gin, p. 382; Pardessus, t. ITI, p. 208; Arrét de rejet, Cass., 28 jan-
vier 1807 (Journ. du Palais, t. V, p. 650); Rennes, 27 janvier 1821
Journ. du Palais, t. XVI, p. 341).
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aurait risque de guerre; mais a I'égard de fous les
autres, ce fait ne produirait aucun des effets de la décla-
ration de guerre (augmentation de prime, naissance
d'une assurance stipulée éventuellement en cas de
guerre, ele.).

d) Représailles.

On enfend en général par représailles toute mesure
prise pour obtenir satisfaction d'une insulte, d'une in-
jure ou d’un dommage.

Autrefois, ¢'est Pothier notamment qui nous l'ap-
prend (1), un souverain accordait des lettres de repré-
sailles & un ou plusieurs sujets pour reprendre contre les
sujets étrangers 1'équivalent de ce qui leur avait éte
pris. On admettait en général que ces lettres ne trou-
blaient pas la paix existant entre les deux nations. Nean-
moins, ce moyen d'obtenir satisfaction d’un acte violent
et injuste était un rvisque de guerre dont les assureurs
devaient répondre.

Aujourd'hui, le systtme des lettres de représailles a
disparu. Ces sortes de revendicalions brulales n’existent
plus que d'Ktat & Etat, et ce sont les seules maintenant
dont les assureurs ont a répondre.

¢) Molestations de gouvernements quelconques, amis ou
ennemis, reconnus 0w non reconnus, et généralement
de tous accidents ou fortunes de guerre.

Nous avons épuisé la liste des principaux risques de
guerre dont le Code a cru devoir parler. Il en existe ce-
pendant d’autres qui ont bien leur importance, et qui

(1) Pothier, n° 61,
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font incontestablement parlie de ceux dont l'assureur
répond, puisque nous savons déjid que I'énumération de
T'article 350 est simplement explicalive.

Nous avons cru devoir réunir tous ces risques sous la
rubrique empruntée al'article 2 in fine de la Police fran-
caise et qui, & notre avis, comprend foutes les avaries
que l'on peut imaginer en cette matitre. \

On entend, en effet, par molestations, toutes sortes de
désagréments, ennuis, lésions, dommages, dont les na-
vires peuvent étre victimes, tels que les wisites aux-
quelles les belligérants ont le droit de procéder.

Parmi ces risques, il en est deux qui doivent aftirer
plus particulicrement notre attention et sur lesquelles il
est indispensable de dire quelques mots. Ce sont I'in-
terdiction de commerce et le blocus,

« Linterdiction de commerce existe lorsque par suite
« d'une force majeure, le navire ne peut parvenir au
« port de destination, ce qui arrive lorsque le port est
« bloqué, lorsque sans quil le soit, les lorpilles en
« rendent l'entrée périlleuse ™), lorsque le capitaine
« se voit exposé & un bombardement, lorsque la peste
« y regne, elc..... » Ainsi s’exprime M. E. Cauvet (2).

La loi est absolument muette & 'égard de Iinter-
diction de commerce, en ce qui concerne les assurances;
cependant la tradition constante la considere comme une
fortune de mer. — Mais cette fortune de mer est-elle
un risque de guerre? Ici I'on n’est plus d’accord, et
l'intérét attaché a cette solution est notable lorsque
l'assureur est franc des risques de guerre.

(1) V. Mars., 11 juillet 4877 (J. M., 55. 1. 203).
(2) E. Cauvet , t. IT, n° 289,
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La jurisprudence (1) a posé une sorle de question de
principe : elle a généralisé ses décisions et a déclaré
que linterdiction de commerce n'élait pas un risque
de guerre.

Pour nous, celle décision est trop absolue : elle est
exacte si l'interdiction provient d'une maladie confa-
gieuse sévissant dans un port, ou d’un blocus organisé
par une bande de pirates ou d'écumeurs de guerre :
mais si l'interdiction est proclamée dans un but poli-
tique, si la guerre est le principe de cetle mesure, on
se demande comment on peut arriver & établir qu'une
pareille interdiction n’est pas une conséquence ndees-
satre de la guerre, des hostilités ou peut-étre méme
des molestations d'un gouvernement ami. Nous ad-
mettons done I'avis de M. Lemonnier (), et nous disons
que lorsque la mesure d’interdiction de commerce a
pour motif une raison politique, elle constitue an pre-
mier chef un risque de guerre.

Clest, du reste, ce que le Code allemand admet (arl.
883). Les Etats-Unis se sont inspirés des mémes con-
sidérations pour approuver cette théorie (3). Quant 3
I’Angleterre, elle admet que linterdiction de com-
merce ne doit pas étre considérée, méme comme un
risque occasionné par une fortune de mer.

En cas d’interdiction de commerce, quelles sont les
obligations de l'assureur?

(1) Bordeaux, 6 janvier 1840, Mémorial de jurisprudence maritime
el commerciale , t. VII, 1. 5; Bordeaux, 8 janvier 1861 (J. M., 19,
2. 111); Havre, 20 juin 1871 (J. M., 42. 2. 234); Rouen, 14 murs
1872 et 21 mai 1872 (J. M., 50. 2. 141 el 174).

(2) M. Lemonnier, I, n® 207.

(3) Kent, 3. 293. 204,



De méme que pour l'arrél de puissance, nous sommes
contraints, en présence du mutisme de notre Code en
nofre matiere, de nous adresser aux arlicles 276, 277 et
278 du Code de commerce sur les alfrétements, et d’en
déduire, par analogie, les régles qui nous importent.

Aux termes de I'article 276, si l'interdiction sur le
lieu de destination survient avant le départ, le contrat
de nolissement est résolu sans aucune indemnité de
parlt et d'autre. Si elle survient apres le départ, la
convention subsiste : le capitaine, & moins de clauses
contraires (a. 279), doit aborder a un port voisin du
méme pays. Et si l'interdiction est générale, il devra
revenir au point de départ : mais dans ce cas, il n’est
jamais du que le fret d’aller (299).

En ce qui concerne les loyers et nourriture des ma-
telots : si l'interdiction survient avant le départ, on
leur paie les journées employées (a. 253). Si elle sur-
vient aprés le départ, ils sont réglés proportionnelle-
ment au temps écoulé (254).

Ces rigles posées, il est facile de les appliquer au
contrat d’assurance.

Si linterdiction survient avant que les risques aient
commencé a courir, le contrat est résolu sans indem-
nité de part et d'autre. Cependant ici M. Lemonnier (1)
fait la méme réserve qu'au cas d'arrét de puissance,
il prétend que l'assuré doit payer le droit de ristourne.

En somme, dans cette hypothese, aucune grosse dif-
ficulté ne se présente : il faut cependant noter une
différence entre 'assurance sur corps et l'assurance sur
faculté. Dans notre cas, méme si les marchandises sont

(1) Lemonnier, I, n° 203, — V. aussi Estrangin, p. 268.
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chargées et si les risques courent, en conséquence, I'ar-
ticle 276 autorise néanmoins la résolulion du contrat.
Pourle navire, la situation differe, & peine aura-t-il mis
a la voile sans méme étre sorti du port, que le voyage
sera commencé et 'assuré deyra la prime. On a essayé
de justifier cette regle (1), mais il faut reconnaitre qu'il
y a li une situation contradieloire et peu compréhen-
sible. :

Si l'interdiction de commerce survient apres le com-
mencement des risques,la prime est acquise et la res-
ponsabilité des assurcurs est engagée.

Si le capitaine touche dans un port voisin (279),
tous les frais (loyers et nourrifure des matelols, frais
d’ancrage, etc.), et foutes les avaries qui ont ét¢ la
suite de ce changement de route et de voyage, seront
i la charge de I'assureur.

Si le capitaine revient au point de départ, 'assureur
paiera toutes les indemnilés dues soit pour avaries,
soit pour frais extraordinaires, soit pour loyer, nour-
riture des matelots. Jusqu'ici aucune difficulté : mais,
quelques auteurs prétendent (2) quanx termes de l'ar-
ticle 299 le fret d’aller devant étre payé a I'armateur,
il faut déduire le montant de ce fret de I'indemnité.

D’autres proposent de ne déduire que le fret net (),

D’autres () enfin souliennent qu'il ne faut rien
déduire, et nous partageons leur avis, parce que le
Code de commerce ne comprenant pas linterdiction

(1) Emérigon, p. 460; Emérigon, chap. 12, sect. 31, §1.
(2) Emérigon , chap. 12, sect. 31, § 1,
(3) V. Lemonier, t. I, n® 205,
(&) V. Cruismans, Des risques de guerre, n® 82; M. Cauvet, II,
n° 293.
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comme faisant partie des sinistres majeurs donnant
lieu au délaissement, nous nous trouvons en face d'un
reglement d'avaries particulitres dans lequel on ne
lient jamais compte du fret.

Il nous reste quelques mols a dire sur le blocus.

Le « blocus » est 'avertissement, dit M. Ch. Lemon-
nier (1), « donné par une nation & toules les autres
« qu'elle place momentanément hors du commerce gé-
« néral une aufre nation, qu'elle fera capturer tout
« navire quel que soit son pavillon qui, au mépris de
« celte prohibition, voudra franchir la ligne tracée par
« elle autour du port ou du terriloire bloqué. »

Ainsi qu'on peut s'en convaincre, le blocus n’est
qu'une particularité de l'interdiction de commerce, et
loutes les questions résolues pour I'une devront étre
considérées comme ftranchées pour l'autre; nous n’in-
sisterons donc pas et nous nous bornerons 4 nous de-
mander si, en cas de violation de blocus, les dommages
ou confiscations qui peuvent en résulter seront a la
charge des assureurs ?

Si la violation du blocus n’a pas été prévue et n'est
qu'un pur fait du capitaine, les assureurs ne seront res-
ponsables qu’autant qu'ils auront pris & leur charge la
baraterie de patron (353), et encore, dans la Police [ran-
caise sur corps, l'article 3 exclut-il formellement des
faits de baraterie assurés, les violations de blocus.

Si la violation du blocus a été prévue, il faut se de-
mander si l'assurance est valable ?

Une question analogue se pose pour la contrebande et

(1) Lemonnier, t. 1, n° 204.

R. i
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Emérigon (1) et Valin @), la tranchaient de la facon sui-
vanfe : 'assureur, ne pouvait pas prendre & sa charge
la confrebande contre les lois du royaume, mais on lui
permettait d’assurer la contrebande faite contre les lois
¢trangbres , avee les pays étrangers. Clest 'opinion qui
semble encore admise aujourd’hui (3). Nous dirons done,
en ce qui concerne la violation du blocus préyu : on ne
peut pas assurer le forcement du blocus établi par le
gouvernement de I'assuré; mais lorsqu’il est fait par
un gouvernement étranger, I'assurance peuf étre con-
Sidérée comme valable, bien que la question soit ren-
due fort délicate en présence de cefte distinclion, que
le blocus, quand il est effectif, est, d'apres le droit des
gens, obligafoire pour les neutres.

Notons en terminant qu'on distingue deux sortes
de blocus, le blocus effectif et réel formé par la preé-
sence de vaisseaux slationnés assez prés et en nombre
suffisant pour rendre les risques sérieux, el le blocus de
cabinet, en vertu duquel tout navire rencontré & quel-
que distance que ce soit du pays bloqué et dont les pa-
piers indiquent la destination ou la provenance suspecte,
est réputé violer le blocus et est de bonne prise. Au
point de vue des assurances cetfe distinction importe
peu; car, que le blocus soit légitime ou non, s'il en
résulte un dommage pour I'assuré, 'assureur sera tenu
de le réparer.

{1) Emérigon,, I, p. 213.
(2) Valin, I[, p. 127
(3) Dalloz, Droit maritime, n° 13
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1. Risques ou événements dont lassureur ne répond
pas, sauf clause contraire.

Il y a des risques dont, aux termes de la loi commer-
ciale francaise, les assureurs ne doivent pas répondre,
mais qui, cependant, par une clause de la police, doi-
vent étre mis & leur charge. Il en est ainsi de ce qu'on
appelle la baraterie de patron et du vice propre (art. 352
et 353 du Code de Com.).

a) Baraterie de patron.

Si ce sujet est trés simple a résoudre en maliere d’as-
surance sur facultés, il n'en est pas de méme en ce qui
concerne les assurances sur corps. En effet, depuis la
définition de la baraterie de patron jusqu'a la derniére
conséquence A lirer des principes posés, loul est vague,
tout est indécis, presque tout est controversé. Des dif-
ficultés sans nombre vont donc nous arréter a chagque
pas que nous essaierons de faire dans cet épineux sujel.

L’étymologie du mot baraterie, est difficile & pré-
ciser : d’'aprés Imérigon (1), ce serait un mot barbare
(barat) @), inconnu de I'antiquité. Si 'on en croit Pas-
quier (3), il signifierait tromperie, fourberie, mensonge.

Emérigon nous apprend en outre qu’on avait étendu
en France le sens du mot « baraterie, » il ne signi-
fiait plus seulement l'acte dolosif et frauduleux d'un
capitaine (8, mais encore il comprenail toutes les es-

(1) Bmérigon , chap. 12, sect. 3, § 1.

(2) Barat, tromperie, mot qui est un des plus usilés de la langue
d'oil, et qui se trouve dans toutes les langues romanes (Littré).

(3) Pasquier, 1. 8, chap. III, p. 682.

(4) Voyez notamment Casarégis, dise. 1, n® 77 Targa, chap. 1
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peces tant « de dol que de simple impradence, défants
« de soins et impéritie tant du patron que des gens de
« Péquipage (). » Clest 1a le sens qu’attachaient les
texles de I'ancien droit & cette expression (2).

Le Code de commerce est resté fidele a cefte tradi-
tion, et ¢’est, imbus des errements de I'ancien droit que
les législateurs de 1809 ont édicté 'article 353, ainsi
concu : « L'assureur n’est point tenu des prévarications
« et fautes du capitaine et de 1'équipage, connues sous
« le nom de baraterie de patron, §’il n'y a convention
« contraire. »

Ainsi, en principe, I'assureur ne sera pas responsable,
non-seulement de la fraude, mais encore de la faufe
in committendo aut in omittepdo de 1'équipage et du
capitaine.

Cependant il ne faudrait pas étendre le mot faute i
des bagatelles (qu'on nous passe l'expression), dont on
augmenterait I'importance pour les besoins d'une cause.
« Jamais, dit M. de Courcy (¥, qui a battu en breche
« avec tant de verve la rédaction.de I'article 353; ja-
« mais, dit-l, dans un port de mer, vous n’entendrez
« imputer une baralerie au capitaine honnéte qui a
« commis une faute nautique, ou & un matelot qui a
« commis I'imprudence de mal éteindre une pipe. »

En effet, « en malitre de fautes spécialement, dit
« plus loin () le savant auteur, les tribunaux sont ap-
« pelés sans cesse & une appréciation de degrés, depuis

(1) V. Valin, art. 28, p. 75; Pothier, n° 65.

(2) V. Ord. de 1681, a. 28.Voy. aussi Guidon de la mer, ch. b, a. 6,

(31 De Courey, Quest. de droit maritime, 2° série, p. &. V. aussi
Laurin sur Cresp, III, p. 83 et s.

(4) Op. eit., p. 11 et 12.
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« la faute trés lourde qu'ils répriment séverement jus~
« qu'a la faute tres légere qu'ils absolvent. » — Nous
avons donc & résoudre des questions de fails, et la Cour
de cassation a décidé que leur appréciation appartient
au pouvoir souverain du juge (1), 11 est, par conséquent,
inutile de nous appesantir sur ce point, dautant qu’il
serait impossible d'énumérer tous les cas de baraterie,
Nous nous bornons & renvoyer & I'énumération trés
complete que donne M. E. Cauvet ), dans le chapitre
qu’il consacre & ce sujel. Cependant, pour donner une
idée de la délicatesse des questions qui peuvent se
poser, nous prendrons I'hypothése sur laquelle a statué
un arrét de Bordeaux de 1820 (). )

Dageyille () pose le probleme de la facon suivanle :
« Peut-on considérer comme haralerie de patron, a la
« charge de l'assureur qui I'a garantie, la négligence
« du capitaine qui, sans avoir fait constater légalement
« I'innavigabilité du navire, I'a vendu ()?

Non, répond la Cour de Bordeaux, en se fondant
sur ce que, « pour admettre qu'il y a eu faute chez
« le capitaine, il faudrait présupposer la réalité de I'in-
« nayigabilité et tenir ainsi pour cerfain précisément
« le fait qui est en question. »

On réfute cet argument victorieusement, selon nous,

{1) Voyez Cass., 14 mai 1824; Alauzet, t. III, p. 388.

(2) E. Cauvet, t. [, no 453.

(3) Bordeaux, 7 janvier 1820 (J. du Palais, t. XV1, p. 827).

(4) Dageyville, t. III, p. 282,

(8) Voyez aussi jugement du Tribunal de Nantes, 23 décembre 1868
(J. M., 69. 1. 27). Ce jugement admet la solution de la Cour de Bor-
deaux, en distinguant la conduite du navire de son administration, et
en faisant rentrer la vente dans cette dernidre catégorie. Contra, de
Valroger, IV, n° 1619.
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en posanl le dilemne suivant. I1 faut supposer, comme
le fait existait dans I'hypothése examinée par la Cour,
que le navire immédiatement aprées la vente a élé dé-
truit par la tempéle; alors, de deux choses 'une ou
le navire était innavigable; par sa négligence, le capi-
taine a empéché qu'on constate cetle innavigabilité, el,
par conséquent, qu'on puisse délaisser, — ou bien lo
navire n’éfait pas innavigable; dans ce cas, le capi-
taine a commis une faute en sacrifiant comme perdu
un navire encore bon. Dans les deux hypotheses, il ya
done faute, et si 'on consulte attentivement I'article
237, on se convaine que celle faute est une baraterie (),
On peut donc bien constater, par cet exemple, qu'il
serait dangereux de poser ici une regle absolue, et que
chaque espéce entraine une solution qui lui reste propre.

Il est & peine besoin de noter que, le seul fail de
bavaferie, parce qu’il a été suivi d'une avarie, ne suffira
pas & rendre responsable de ce dommage I'assureur
qui aura pris charge de la baraterie : il fandra en outre
qu'il soit bien démontré qu’une corrélation directe el
immeédiate existe entre la faute du capitaine et I'avarie
éprouvée (2),

Nous savons déja que le mot baraterie s'étend aux
fautes de I'équipage comme aux fantes du capitaine.
L’Ordonnance etle Code mentionnent cetle assimilation.
Evidemment on ne devra pas voir un fail de baraterie
dans un de ces nombreux actes accidentels inhérents
a toufe navigation : une allumelfe mal éteinte, une
manceuvre maladroite du timonier sont et doivent étre

(1) V. Ch. Lemonnier, [, n° 178; V. Rennes
80. 2, 132). Cet arrét régle une espéce & peu pré
(2) Rouen, 19 janv. 1882 (J. H., 1882. 2. §2)

25 février 1879 (D..
s semblable.
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considérées comme de simples fortunes de mer. Au
contraire, une faute lourde, telle que la désertion ou la
révolte constituerait incontestablement un cas de ba-
raterie.

Quant au pilote, une dislinction esl néeessaire : 8l
fait partie de l'équipage, les régles exposées plus haut
s'appliquent purement et simplement. Mais si le pilote
est un pilote cdtier, M. de Yalroger (1) prétend que son
fait est un fait de tiers et doit ¢tre assimilé¢ & une for-
tune de mer. Au contraive, MM. Lyon-Caen et Re-
nault @) pensent qu'il doit élre considéré comme fai-
sant momentanément partie de I'équipage.

En ce qui concerne les dommages causés par les pas-
sagers, il n'y a aucun doute, on les considére comme
fortune de mer (3).

Nous savons que le Code de commerce a affranchi
les assureurs de la baraterie de palron; mais nous sa-
vons aussi que le législateur francais a réservé la con-
vention contraire. En agissant ainsi, il a respecté le prin-
cipe de la liberté des conventions (1434); on ne pouvait,
en effet, interdive le contral qu’autant qu’il était con-
traire & I'ordre public ou aux bonnes meeurs (a. 6, ete.).
Or, l'assurance de la baraterie ne froisse en rien la
morale, I'assuré n'est pas l'auteur des faules dont il
veut éviter la responsabilité (), et en s’assurant il n’en-
courage ni le capitaine ni I'équipage a se rendre cou-
pables d’actes blimables, puisque ces derniers auront

(1) De Valroger, IV, n® 1614.

(2) Lyon-Caen et Renault, IT, n2 2140, nole 8. V. aussi Laurin sur
Cresp, III, p. 8% el 85.

(3) Bordeaux, 13 nov, 1831 (D., 31. 2. 7).

(&) V. Emérigon, ch. 12, seet. 3.
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toujours & en répondre; et enfin, qu'y a-t-il de contraire
a I'ordre public dans le fait d'une personne se déchar-
geant de la responsabilité des actes de ses préposés (12

D'un autre coté, l'assurance de la baraterie offre
I'avantage fres appréciable de mettre fin & des inter-
minables controverses : si l'assureur garantit la fortune
de mer et la baraterie, que 'avarie provienne d'un cas
fortuif ou qu’elle ait été occasionnée par la faute du
capitaine et de l'équipage, & ces deux points de vue,
I"assureur est responsable.

C’est pour ces raisons que plusieurs polices d'assu-
rances francaises prennent i leur charge la baraterie
de patron (),

Nous devons donc examiner en quoi consiste la ga-
rantie qu'ils promeltent et jusqu'ou elle peuat aller.
Pour étudier les limites que comporte ce risque et pour
jeter un peu de lumiere dans les ténehres de cette
théorie, nous empruntons & M. de Valroger ) les di-
visions qu'il a adoptées. 11 examine d’abord les prin-
cipes généraux de la matiere et comprend, dans une
seconde série d’'idées, les régles particulicres des po-
lices. Nous ferons comme lui.

A. Principes généraux.

Aux termes de l'article 353, 'assurance de la bara-
lerie est générale : et bien qu’on ait proposé de n’ad-
melire lexistence de la responsabilité de D'assureur
qu'au cas ou le capitaine n'a pas été choisi par l'arma-

(1) V. Lyon-Caen et Renault, t. [, n° 903 ; t. 11, n° 1656,
(2) V. article 1 de la Police frangaise sur corps.
(3) De Valroger, t. IV, n® 1617 in fine.
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teur (1), Ta majorité des auteurs francais et étrangers (2
rejettent cefte distinction et admettent que I'assureur
est tenu de la baraterie du capitaine choisi par Vas-
suré. Il va sans dire que la convention des parties peut
modifier ce principe.

Cette observation faite, examinons 1'étendue de 1'as-
surance de la baraterie.

1° Nous remarquerons d'abord qu'élant donné D'ar-
ticle 351 portant que l'assuré ne peut se garantir contre
son propre fait, il est évident que si I'assuré est lui-
méme le capitaine du navire, il ne pourra se couvrir
contre sa propre baraterie (3.

Ce principe est incontestable si le capitaine est seul
propriétaire du navire; mais quid s'il a des coproprié-
taires?

D'aprés M. E. Cauvet 14), en Angleterre et aux Ifats-
Unis on admet, le navire étant considéré comme in-
divisible, que I'assurance des copropriétaires sera nulle
ou valable, suivant que l'intérét du capilaine-copro-
priétaire est considérable ou minime. Cette solution
ne nous semble pas trés exacte et nous partageons I'i-
dée de M. Cauvel, qui prétend que rien ne s‘oppose &
ce que chaque copropriétaire fasse assurer 'intérét qu'il
posséde dans le navire; car si le navire est indivisible

(1) Casarégis, disc. 10, n° {4,

(2) Boulay-Paty, t. IV, p, 74; Dalloz, n® 1927 ; Alauzet, dss., t. II,
P. 275; Pardessus, 3, 171; Lemonnier, n° 182; Pohls, t. VI, p. 309;
Benecke, t. I, p. 215.

(3) V. Guidon, ch. XV, a. &; Mars., 28 juin 1828 (J. M., 18. 1. 991);
Havre, 7 février 1882 (J. M., 1882, 1. 58). V. aussi M, Lemonnier,
I, me 181, '

(4) E. Cauvet, I, n® 463.
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en tant que navire, il est parfaitement divisible en tant
que représentant une valeur pécuniaire.

On se demande encore si le propriétaire d'un navire
qui en a confi¢ le commandement & son fils peut s'as-
surer confre la baraterie. Valin (1) admet I'afficmative
et reconnait la validité de l'assurance jusqu’a preuve de
collusion.

Enfin, le capitaine-propriélaire du navire peut, sans
aucun doute, se couvrir contre les actes de son équipage,
a condition que ces actes aient ¢té accomplis sans qu'an-
cune négligence ne puisse lui étre imputée (2),

2° Voici un second principe : les assureurs qui ont
acceplé la responsabilité de la baraterie de patron, ne
sonl garants que des faules commises par le capilaine
dans l'exercice de ses fonetions de capitaine. La théorie
complete exigerait I'étude des conséquences & fixer du
principe tant au vis-i-vis des chargeurs et de leurs
assureurs, qu'au vis-d-vis des armateurs et de leurs
assureurs. Mais ce serait dépasser le but de cette mo-
nographie qui ne doit comprendre que les regles de
I'assurance sur corps : nous laisserons donc de coté
I'examen des droits des chargeurs contre leurs assu-
reurs (3) et nous nous hornerons a 'étude de la question
au vis-i-vis de I'armateur.

Distinguer parmi les actes du capitaine, ceux du
capitaine proprement dit et ceux du mandataire spé-
cial de Parmateur est quelquefois fort délicat. Eméri-
gon (4) se demande si les assureurs qui se sont ren-

(1) Valin, sur larticle 28.

(2) Mars., 4 janv. 1830 (J. M., 29. 1. 3).

) V. néanmoins I'arrdt de rejet : Req., 18 févr. 1863 (D , 63 1.

(3
372), et Mars., & nov. 1869 (I, M., 1870. 1. 24).
(#) Emérigon , chap. 12, secl. 3, § 2.
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dus garants de la baraterie de patron sont responsa-
bles de la perte de la pacolille assurée, si celte perte
arrive par la faute du capitaine chargé de la commis-
sion, et le savant aufeur résout la question par la ngga-
tive, en disant : « La clause d’étre tenu de la haraterie
« de patron ne concerne que les fautes que le capitaine
« commet en sa qualité de maitre et nullement de
« celles dont il se rend coupable dans les fonctions de
« marchand ou de second....... La chose recoit encore
« moins de difficulté, sile capitaine, parvenu au lieu
« destiné, dissipe la pacotille chargée 4 sa consignation.
« Clest alors wn risque de terve dont les assureurs ne
« répondent en aucune maniere. »

La solution serait la méme dans le cas ot un capi-
taine, ayant mal organisé 'emploi des fonds dont il dis-
posait, serait contraint de rompre le voyage et de ven-
dre les marchandises & vil prix (1.

En résumé done, la baraterie de patron n’existera
pas an vis-i-vis de Parmatenr, toutes les fois que le
capitaine aura agi comme subrécargue el non comme
maitre 21,

Lorsqu’il s’agit du navire lui-méme, des questions
trés épineuses peuvent se poser en présence de la mis-
sion complexe du capitaine, qui, non seulement est
chargé du commandement, mais encore est préposé i
I'administration de 'armement. — Comme nous savons
que la baraterie ne comprend que les faufes du capi-

(1) V. Hayre, 12 nov. 1860 (J.N., 64.2. 9; J. M., 39. 2. 73).

(2) Casarégis, disc. 1, no 76; Dalloz, n°® 1927; Boulay-Paty, t. IV,
p. 76; Alauzet, t. TII, p. 382; Pohls, t. VI, p. 3155 Benecke, L. III,
p. 198; E. Cauvet, [, n® 466; de Courey, (). de D. M., 2° série, p. 46
el g. (ontri, Bordeaux, 8 juin 41832 (J. M., 14. 2. 24).
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taine agissant en cette qualité, il importe de connaitre
quelle est I'étendue de ses fonctions de commandant.

Nous remarquerons d’abord que l'assureur est exo-
néré de la perte résultant de la baraterie qu'il a garan-
tie lorsque le capitaine n'a agi que par ordre de 'assuré
puisque, dans ce cas, cet assuré a participé a la faute
et qu'il peul méme, suivant les circonstances, en élre
considéré comme lauteur (1); mais il est important de
retenir que sile navire appartenait & plusieurs proprié-
taires, les ordres de 'un entrainant une faute du capi-
taine ne pourraient élre opposés par les assureurs aux
autres 2, En oufre, comme l'assuré répond des acles
de ses préposés (art. 1384), il ne pourra pas invoquer
contre I'assureur la baraterie de patron si l'acte du
capitaine a été ordonné par I'agent de 1'assuré (3) ou par
son consignataire (4).

Supposons maintenant que le capitaine ait agi sponte
sud, on peut se demander si le capitaine qui, ayant fait
des avaries, au lieu de relicher dans le port voisin, met
le cap sur un port plus éloigné, de fagon & toucher un
fret plus considérable, a commis une faute rentrant
dans la baraterie de patron et augmentant la defte de
Iassureur, s’il y a une aggravation d’avarie. Le Tri-
bunal de la Seine(®) s'est décidé pour la négative el a
déclaré, qu’a son avis, l'acte du capifaine avait un ca-
ractére commercial, et qu’en conséquence il devait ren-

(1) Aix, 7 janvier 1823 (J. M., &. 1. 303); Rennes, 1°° décembre
1860 (J. M., 39. 2. 130); Dageville, III, p. 281.

(2) Mars., 6 juillet 1843 (J. M., 22. 1. 330).

(3) Mars., 17 janv. 1833 (J. M., 13. 1. 357).

(4) Mars., 23 fév. 1837 (J. M., 16. 1. 323).

(8) 14 juin 1852 (V. J.-V. Cauvel, I, n® 144).
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trer dans les attributions d'un gérant. De son cdté, la
Cour de Bordeaux, dans un arrét du 13 novembre
1851 (1), a déeidé, au contraire, que I'assureur qui avait
garanti la baraterie de patron devait élre déclaré res-
ponsable des actes du capitaine qui, ici, a agi en maitre
de la conduite du navire.

Prenons encore une autre espece : le cas déja cité ol
le capitaine vend comme innavigable le navire dont
I'innavigabilité n’a pas été constatée, Y a-t-il baraterie?
— Non, déclare le Tribunal de Nantes @), parce que cet
acte rentre dans ladministration du navire en tant que
propriété privée, et n’est pas relatif a la conduite du na-
wvire el aux choses qui concernent le pouvoir du capitaine
d bord, et qu'il n'y a que les fautes et les prévarications
commises dans 'exercice de ces premieéres fonctions qui
tombent sous 'application de I'article 353. — La Cour
de Rennes (3), trouvant cette doctrine beaucoup trop ab-
solue, a, dans 'espéce, admis l'affirmative, ¢'esl-a-dire
la responsabilité de 1'assureur, et parait, pour arriver &
cette solution, s’étre fondé sur la distinction suivante :
Si le capitaine a agi dans 'étendue des attributions qui
lui sont reconnues par la loi, chaque faute sera une
baraterie. Si, au contraire, il a agi en vertu d’instruc-
tions spéciales, d’'un mandat particulier, qui aurait pu
ttre remis & un fiers, I'assureur n’aura plus 4 répondre
de ses fautes. Telle est la distinction qui, & notre avis,
doit présider & I'examen de toutes ces questions d’es-
pece, et nous croyons que, malgré la délicatesse de
ce sujet, si l'on applique minuticusement cefte régle

(1) J. M., 30. 2. 109.

(2) 23 déc. 1868 [J. M., 1869. 1. 27).
(3) 25 fév. 1879 (D., 80. 2. 132).
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générale, on arrivera presque infailliblement & une
solution exacte.

A cette place, vient se poser la fameuse question de
la responsabilit¢ de l'assureur quant au recours du
tiers contre 1'assuré. Nous nous hornons & la poser et
nous réservons l'examen de ce grave probleme pour
le moment oil nous étudierons 1'Etendue des risques d
la charge de lassureur.

B. Régles particuliéres des polices.

En présence de l'extension considérable que la juris-
prudence donnait & la baraterie, les assureurs francais
se sont efforcés de restreindre le plus possible la bara-
terie de patron dans ses effets.

Aussi lisons-nous dans la Police francaise sur corps
un article 3 qui fait les réserves suivantes :

« Les assureurs sont exempls, par exceplion eb dé-
rogation, en fant que de besoin, &4 ce qui a été dit
a l'article 1°*, quant & la garantie de la haralerie de
patron.

« 1° Aux faits de dol et de fraude du capitaine.

« De tous événements quelconques résultant de vio~
lation de blocus, de contrebande ou de commerce
prohibé et clandestin.

« Le tout, & moins que le capitaine n’ait élé changé
sans l'agrément de I'armateur ou de son représentant
et remplacé par un autre que le second.

« 5° De toutes les conséquences qu'entrainent pour
le navire les faits quelconques du capitaine ou de

I'équipage & lerre.
« 6° De tous recours des tiers, chargeurs ou autres,



— 103 —

« notamment pour voie d'arrimage, chargement sar le
« pont, exces de charge, infraction de chartes-parties,
« ou pour dommages et empéchements causés dans les
« ports, rivieres ou bassins, saufl ce qui va étre dit a
« larticle & quant a I'abordage. » '

" Ainsi, d’aprés la Police francaise, 'assureur ne ré-
pond pas du dol et de la fraude du capitaine, & moins
que ce dernier ait été changé sans I'agrément du pro-
priétaire du navire. Cette restriction est fort juste :
ear, si I'on peut reprocher & I'armateur d’avoir choisi
comme capitaine un malhonnéte homme, on ne peut
lui faire un crime du défaut de délicatesse d’un homme
au choix duquel il n’aurait pas participé. 11 faut noler,
en passani, que la disposition tout entiere ne sap-
plique pas aux hommes de I'équipage : car en excluant
de leur responsabilité les faits de ‘dol et de fraude du
capitaine, les assureurs ont surtout désiré éviter la
collusion qui peut s'établir entre 'armateur et le ca-
pitaine (1). Du reste, si on avait en réellement l'inten-
tion de comprendre dans le paragraphe 1°les actes de
I'équipage, on aurait rédigé ce paragraphe comme le
§ 5, qui dispense l'assureur de la garantie des faits
quelconques du capilaine ou de {'équipage a terre.

Il faut remarquer, en ce qui concerne ce § 3, que bien
que la rédaction en soit tres générale, on ne peuty
faire entrer le fait du capitaine vendant & ferre le navire
au préjudice de son armateur (2) (voir plus haut).

A Tégard du § 6 (recours des tiers), quoi qu'en dise
M. de Courcy @), les assureurs 'ont inséré dans la Police
pour diminuer leur responsabilité et pour éviter le

{4) Paris, 11 aont 4863 (J. M., 1865, I1, p. 131).

i2) V. M. de Valroger, t. IV, n° 1622,

\3) Comm. des Polices, p. 51.
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renouvellement de proces qui avaient causé une sé-
rieuse ¢émotion dans le monde des assurances.

Une derniere question : L'assuré a-t-il le droif, en
cas de baraterie, de poursuivre directement Iassu-
reur?

D’apres le Guidon de la mer (1), I'assureur ne pouvait
élre poursuivi que subsidiairement, il avait le droit
d'invoquer le hénéfice de discussion a I’égard du capi-
faine. Mais Valin fait observer que des 4662 (2 mars),
un arrét avait admis 'action directe, et cette doctrine a
été sanctionnée par I'0Ordonnance de 1681.

Ce sont les mémes principes qui ont été admis an-
jourd’hui, et ce sont les vrais. Un arrét de la Cour
d’Aix @ fait remarquer, en effet, que puisque l'assu-
reur a garanti la baraterie de patron, il doit payer &
P'assuré les dommages éprouvés, ef si, en définilive, il
n'existe pas au profit des assureurs une subrogation de
plein droit, ils ont toujours action contre le capitaine
en vertu des articles 1382 et 1383,

Enfin, M. Ch. Lemonnier (3) examine une question
qui a été posée par Emérigon () et Dageville (3), et qu'il
ne considere pas comme sérieuse. 11 s’agit d’un assureur
qui a garanti contre la baraterie de patron un tiers et
Parmateur. Il paie le tiers et se trouve subrogé i ses
droits contre I'armateur (art. 246 C. Com.). Mais comme

(1) Guidon de la. mer, chap. V, a. 65 V. aussi M. Pardessus (Lois
maritimes, 11, p. 406); M. de Valroger fait observer, note 1 dela
page 87 du t. 1V, que c’est le procédé encore aujourd’hui employé en
Allemagne,

(2) V. arrét d'Aix, 29 janvier 1866 (J. M., 1866. 2. 127).

(3) Ch, Lemonnier, I, n° 182.

(%) Emérigon, t. LI, p. 281.

15) Dageville, t. T, p. 367.
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il assure aussi I'armateur, qui peut toujours s’affran-
chir de l'obligation de 'article 216 en faisant I’abandon,
il se trouvera , & premiere vue, dans la situation bizarre
suivante : Pourra-t-il exiger de lui, en tant qu’arma-
teur, I'indemnité qu'il devra lui payer en tant qu’as-
suré? N'y a-t-il pas 13 deux actions qui s’annulent?
Emérigon et Dageville I'admettent : d’aprés eux, pour
qu'il en soit autrement, pour que l'armateur fut affran-
chi de l'action ouverle par l'article 216, il faudrait
une stipulation formelle et spéciale.

M. Ch. Lemonnier combat énergiquement ce sys-
teme : il se fonde avee raison sur ce que les conventions
doivent étre interprétées dans le sens ot elles peuvent
produire des effets (art. 1157 C. C.). II faut done décider
que l'assureur, qui a garanti l'armateur assuré, est res-
ponsable de la baraterie sans pouvoir exciper, comme le
ferait le chargeur, de I'article 216 auquel il est censé
avoir renoncé implicilement (1).

= Si nous jetons enfin un coup d'ceil sur les législa-
tions élrangéres, nous verrons qu’en Allemagne (a. 824
el 825) et en Suede, la regle est que I'assureur répond,
sauf quelques exceptions, des fautes du capitaine et de
I'équipage, soil envers I'armement, soit envers les char-
geurs.

En Norwege, le principe est identique, mais on ex-
cepte le cas ou, vis-a-vis de l'armaleur, le capitaine a
agi comme préposé i Larmement (Plan de 1871).

Les législations anglaise et américaine mettent & la
ctharge de 1'assureur la baraterie de patron; mais il faut

(1) V. Boulay-Paty, t. IV, p. 7&; Pothier, p. 105.
R. 8#
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noter que le mot barratry contient I'idée de fraude : il
suppose toujours un acte évidemment illégul, une
négligence criminelle (1).

La loi belge du 21 aoGt 1879 reconnait la responsabi-
lité de l'assureur en matiére de baraterie, mais elle dé-
clare qu'il n’en est pas tenu si le capitaine a été choisi
par I'assuré.

Quant au Code italien de 1882 (a. 618), il a admis
complétement la rédaction de notre article 353.

Enfin, le projet de révision francais de 1867 avait ren-
versé Varticle 353 et rangé la baraterie dans la série
des risques dont I'assureur était tenu en principe, sauf
convention contraire.

b) Le vice propre.

Que devons-nous entendre par vice propre? Yoici la
définition claire et succincte donnée par MM. Lyon-Caen
et Renault (2 : « On désigne sous le nom de vice propre
« un principe inhérent & la chose assurée elle-méme
« qui, indépendamment des accidents de mer, produit
« la détérioration ou la destruction plus ou moins ra-
« pide de cette chose. »

L’assurance maritime élant un contrat par lequel
I'assureur prend a sa charge les dommages provenant
des fortunes de mer, il allait de soi que le préjudice
occasionné par le vice propre de la chose ne lui incom-
bal pas.

Aussi non-seulement le principe a été consacré par
I'Ordonnance de 1681 (liv. III, t. v1), par l'article 352

(1) V. Arnould, p. 764.
{2) Lyon-Caen el Renault, L. IT, n® 2141,
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du Code de commerce, mais encore par un usage cons-
tant (1) ef par l'unanimité des législations maritimes
modernes (2),

Mais, comme le fait judicieusement observer M. de
Courey ), si l'on est partout d’accord sur le principe,
on est loin de s'entendre sur ses applications. Il est peu
de sujets aussi discutés, il est peu de maticres oun les
monuments de jurisprudence soient plus contradic-
toires. Et ce qu’il y a de moins consolant, c'est que,
dans celle matiere, rien ne peut prévenir les difficultés,
parce qu’elles tiennent a la nature des choses et sont
essenticllement du domaine de 'appréciation.

La premiére question qui se pose donne immédiate-
ment naissance 4 des difficultés, surtout dans la pra-
tique. 11 s’agit de savoir quand il y a vice propre, quand
au contraire il y a fortune de mer : la solution de ce
probleme offre un certain intérét, puisque la responsa-
bilité de I'assureur dépendra de 'opinion adoptée.

On reconnait, sans contestation, qu’ici nous avons
affaire a une question de fait qui « échappe au controle
de la Cour de cassation. » Poser une régle absolue est
donc impossible, et notre tiche va se borner a étudier
quelques especes sur lesquelles une controverse a existé
el qui ont ¢té examinées par la jurisprudence.

Voie deaw. — Lorsqu’il n’y a eu aucun choc, au-
cune fempéte, aucune grande secousse par suite du
gros temps, la voie d’eau qui se produit doit étre con-
sidérée comme la conséquence du vice propre. Et I'on

(1) V. notamment Police francaise sur corps, n® 3,

(2) Code allemand (825); loi belge du 11 juin 1874 (art. 18); Code
Ttalien de 1882 (arl. 615).

(3) Com. des Polices (art. 3), p. 35 et 36.
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doit mettre au premier rang des faits établissant le
vice propre le peu de temps qui s'est écoulé entre
le moment du départ et I'époque du sinistre. Stante
brevitate temporis quod intervenit a die suscepti itineris
ad diem sinistri (1), Telle est la regle admise par la ju-
risprudence (2. Ainsi, les tribunaux ont admis le vice
propre lorsque la voie d'eau s'est déclarée 24 heures ()
et méme A8 heures apres la sortie du port (4. Cepen-
dant il ne faudrait pas croire (et c’est Ia Ia confirma-
tion de ce que nous affirmions plus haut), il ne faudrait
pas croire que la jurisprudence soit unanime sur ce
point. Dans un grand nombre d’espices, olt I'avarie
gétait produile irds peu de temps apres la mise A la
voile, les Tribunaux et Cours ont déclaré 1'assureur
responsable ().

Accidents de machines. — Dans les steamers, la rup-
ture de l'arbre de couche est un aceident assez fré-
quent. Comment déterminer si ce cas particulier doit
&tre considéré comme 'effet d’une fortune de mer, ou
d’un vice de construction?

Si les experts atfribuent l'accident & un vice de
construction : ce qui est vice de construction au vis-a-

(1) Casarégis, dise. 142, n° 20.

(1)

(2) Rouen, 15 juin 1866 (J. M., 4%. 2. 135).

(3) Aix, 22 déc. 1857 (J, M., 3. 1. :]u), Alx, 20 nov. 1858 (J, M.,
87. 1. 122): Mars., 16 fév. 1863 (J. M., &1. 1. 77).

(4) Mars., 16 fév. 1860 (J. M., 38, 1. ii); V. M. de Courey, 0.1,
p. 323.

(8) Aix, 10 mars 1857 (J. M., 32. 1. 76) ; Havre, 8 déc. 1856 (J.
M S8 2ian): Au 19 mars 1858 (J. M., 37, 1. 57); Aix, 10 fév.
186& {J. M., ’k?. . 46); Aix, 2 mars 1865 (J. M., 43. 1. 67); Nanles,
23 aont 186 M &k, 2. 97); Havre, 26 juin 1866 (J. M., 43. 2.
117).
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vis du constructeur sera incontestablement regardé
comme vice propre en ce qui concerne l'assureur qui,
par conséquent, sera déchargé de loute responsabi-
lité (1). Si, au contraire, la rupture semble avoir élé
produite par la tempéte, ou par un cas de force ma-
jeure, I'avarie sera mise 4 la charge des assurecurs (2,
Mais si les experts el les rapports de mer restent dans
le vague, s'il est impossible de se faire une opinion,
comment résoudre les difficultés qui se présenteront,
surfout si l'on écoute les appréciations dé M. Du-
puy de Lome qui déclarait : « qu'un arbre d’hélice
« peut éprouver pendant une lempéte un effort de
« torsion qui produit une désagrégation moléculaire
« partielle n’empéchant pas I'arbre de continuer a
« fonclionner sans avarie apparente, mais par suite
« de laquelle il s'affaiblit peu a peu jusqu'a ce que
« le mal s’aggravant, l'arbre se brise au milieu de
« circonstances de navigation les plus favorables. »

On comprend ainsi combien il serait injuste de faive
subir & des assureurs des avaries anlérieures & 'assu-
rance. 1l est done quelquefois fort difficile de se déci-
der®. On admet pourtant généralement que la rupture
doit étre altribuée aun viee propre, lorsqu’elle se produit
par un temps calme, en dehors d’accidents de mer (4.

(1) V. M. de Courcy, fQuest., 1™ série, p. 327 et s.; Mars., 2 ocl.
1867 et Aix, 17 fév. 1868 (J. M., 47. 1. 172); Mars., 9 déc. 1878 (J.
M., 47. 1. 6).

(2) Mars., 10 mars 1863 (J. M., 43. 1, 537); Aix, 12 mai 1869 (J.
M., 47. 1. 172).

(3) V. M. de Courey, Quest., 1t s,, p. 327.

(%) Marseille, 11 mars 1873 (J. M., 1874. 1. 214); Rouen, 6 fév. 1878
[J. M., 1878. 2. 160). V. de Valroger, t. IV, n° {602.
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Une délicate question de principe est soulevée géné-
ralement & propos des avaries aux machines. Il s'agit
de savoir si l'assureur sera responsable de la perte
d'un steamer qui, privé de sa machine, est réduit &
naviguer & la voile? M. de Courcy (!} n’hésite pas i
rendre les assureurs responsables de la perte. La perte
n'est d’abord pas la conséquence directe de vice propre.
Ensuite on peut se demander & quoi serviraient les
voiles dans un navire 4 vapeur, si elles n’avaient pour
but, de diminuer par leur usage les risques & la charge
des assureurs. Enfin, sous chaque police d'assurances
sur corps de steamers, la faculté de naviguer a la voile
est expressément stipulée : et, ne le serait-elle pas,
qu’on devrait la sous-entendre, car elle est de la nature
et de la force des choses.

Ravages des rats. — M. de Yalroger (2 décide que la
présence de ces animaux qui souvent infestent la cale
des navires constitue un vice propre, et que par con-
séquent I'assureur est déchargé de toute responsabilite
a4 cet égard, & moins qu'on ne prouve la négligence ou
la faute du capitaine et que l'assureur garantisse la
baraterie de patron.,

Pigitres des vers. — On s’est demandé si 'innavi-
gabilité causée par la piqire des vers a un navire
slationnant dans cerlaines mers doit étre mise & la
charge des assureurs?

En Allemagne (a. 823) et en Angleterre (Arnould,
p- 743), les dommages, sans distinction, causés par les

(1) De Courey, Quest., 1™ s., p. 330; de Valroger, IV, n° 1602 ; E,
Cauvet, I, no £37. V. de Courcy, Com., p. &3,
(2) Op. cit., no 2603,



wers comme par les rats sont regardés comme résultant
du vice propre.

En France, la Cour de Bordeaux (1) a admis la solu-
tion contraire et a reconnu dans la piqure des vers
la fortune de mer. La décision de la Cour francaise est
4 nofre avis indiscutable, En effet, le navire ne con-
tient pas en lui-méme, dans U'espéce, le principe de sa
détérioration : c’est un agent extérieur qui s'introduif
dans ses membranes et qui travaille silencicusement &
sa perte; du reste cet ¢vénement est loin d’étre inévita-
ble : il est aléaloire et réunit par conséquent toutes les
conditions essentielles de la fortune de mer ).

Les assureurs eux-mémes ont reconnu lexactitude
de cette décision, car dans la Police francaise d'assu-
rance sur corps, ils ont stipulé (a. 3) qu’ils étaient
exempts : « 3°de la piqtre des vers sur les parties du
« navire non protégées par le doublage métallique. »

Ils ont ainsi restreint, lout en 'admetlant, la théorie
de la Cour de Bordeaux.

Toutefois, il doit étre observé que si les feuilles de
doublage élaient arrachées par un échouement ou par
une tempéte, les dommages causés par le ravage des
vers seraient & la charge des assureurs (3).

Vétusté. — 1l est inconlestable que assureur ne ré-
pond pas de I'usure naturelle du navire, ni des délério-
rations auxquelles I'exposent les manceuvres ordinaires :
mais supposons qu’un vieux navire, connu comme fel,
soit détruit par une tempéte contre la violence de la-

(1) Bordeaux, 11 avril 1856(J. M., 34. 2. 71 et 19 aoat 1862 (1. M.,
40,2.97; S., 62. 2. 352.)

(2) E. Cauvet, I, n° 434.

\3) V. de Courcy, Comment., p. &5; M. de Valroger, IV, no 1614.
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quelle un navire neufl aurait pu résister; dans ce cas,
devra-t-on considérer la vétusté comme un vice propre?

Ecartons de suite I'hypothése ott armateur aurait
dissimulé 1'ige de son navire : dans ce cas, comme
il y aura eu réticence (art. 348), I'assurance devra élre
annulée. Mais supposons que l'assureur connaisse par-
faitement 1'ige du navire et de sa caréne, pourra-t-il
invoquer le vice propre? Non, car en assurant ce vieux
navire, il savait parfaitement que le navire résisterait
moins facilement qu'un autre i la violence des vagues,
¢t que si des avaries se produisent, les dépenses seront
plus considérables; sl a accepté ces risques, clest
qu'il est & présumer qu'il aura exigé une prime en
conséquence ; dans ces conditions on ne comprendraif
pas pourquoi il se déroberait au paiement de I'in-
demnité (). Du reste, la jurisprudence est constante
sur ce point (2),

— Comme on a pu le constater, les difficultés d'ap-
préciation sont grandes en cette matiere : pourtant,
dans la pratique, les questions ne se posent pas fou-
jours aussi nettement. Le plus souvent, on se trouve
en méme temps en face d'avaries provenant de for-
funes de mer et d’avaries dont I'origine est dans le
vice propre; en effet, il peut arriver que l'avarie oc-

(1) V. de Courcy, Commentuwire, p. 37; E. Cauvet, I, n° 446;
Lyon-Caen et Renault (IT, n° 2142),

(2) Bordeaux, 1°F mars 1818 (S., 28. 2. 155); Mars., 20 juin 1834
el Aix, 17 décembre 1834 (J. M., 14. 1. 336); Aix, 21 janvier 1857
(5., 57. 2. 683); Aix, 2 mars 1865 (J. M., 3. 1. 67); Aix, 28 mars
1865 (J. M., 43. 1. 60); Nantes, 23 aott 1863 (J. M., &k 2. 27);
Mars., 11 février 1866 (J. M., 44. 1, 63); Paris, 23 janvier 1867 (J.
M., 47. 2. 137); Cass., 15 mars 1869 (D., 70. 1. 122; 8., 69. 1.
268); Cass., 20 janvier 1875 (S., 75. 1. 160).
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casionnée par le vice propre a été aggravée par un
cas fortuit. Dans ce cas, il faudra déterminer le plus
exactement possible les parts de responsabilité, afin
de laisser & l'assuré la charge des dommages prove-
nant du vice propre (1.

Ainsi, toutes les questions que nous avons examinées
sont abandonnées 4 la souveraine et arbitraire appré-
ciation des Tribunaux. « Mais par malheur, dit M.
« de Courcy (), et c'est par cette citation que nous ter-
minerons sur ce point, la décision dépendra souvent
des mots employés dans les rapports, plutét que de
la vérité des choses. Il y a des experts précis et cor_
rects qui décrivenl nettement ce qu’ils ont vu, les
membres pourris, les coutures larges el sans étoupes
et qui appellent les choses par leur nom. Il y en a
d’auntres, prudents ou complaisants, qui ont soin de se
tenir dans les généralités. La cartne a éprouvé de

grandes [atigues..., les avaries sont dues aux fatigues
de la navigation..... Cette banale expression de fati-
gue est trés commode. Elle al'avantage de ne pouvoir
étre contestée : car, certainement un navire n’aura
pas longtemps navigué, non plus qu'un homme
n’aura longtemps vécu, et travaillé sans fatigue........
On le voit, rien de plus difficile que de trouver des
regles pour résoudre de telles questions ou I'équite
serait I'ordinaire dans une transaction. »

— Il n'a jamais été contesté en France que l'assurenr
ne dégagera sa responsabilité que si le vice propre a été
la wvéritable cause de la perte du navire, mais & qui

incombe I'obligation de faire la preuve ? Tel est le pro-

(1) Bordeaux, 26 juin 4860 (J. M., 38.2. 105 .
(2) De Courcy, Commentaire, p. &l.



bleme qu'il nous faut maintenant résoudre. En France
tout ce qui régit notre question est fondé sur des prin-
cipes spéciaux basés sur un droif absolument arbitraire.

Yalin (1), interprétant I'Ordonnance de 1681, admel-
lait que 'assuré devait prouver, non-seulement I'inna-
vigabilité, mais encore la fortune de mer.

Emérigon ) était plutdt d'avis que la perte était
présumée fatale et que I'assureur devait prouver le
vice propre.

Cette discussion porfait notamment sur un point spé-
cial, Finnavigabilité qui avait été laissée dans I'ombre
par I'Ordonnance de 1681. Aussi, pour faire disparaitre
cette controverse , publia-t-on le 19 aofit 1779 une Dé-
claration qui décida (dans ses trois premiers arlicles)
que les navires marchands seraient, avant de quitter le
port d’armement , visités par gens experts a Ueffet devé-
rifier s'tls sont en bon état de navigation; alors I'assureur
qui voulait délaisser pour innavigabilit¢ n’avail qu'a
produire un certificat de visite et & prouver la fortune
de mer.

Pendant la période intermédiaire, en 1791, parat une
loi qui, étendant les principes posés pour l'innavigabi-
lité @ tous les sinistres, végla les formalités des cerlificats
de visite en ce qui concerne les navires au long cours.

Enfin, en 1807, parut l'article 825 du Code de com-
merce, ainsi coneu : « Le capilaine est lenu, avant de
« prendre charge, de faire visiter son navire, aux termes
« et dans les formes preserifes par les réglements. »

Depuis la promulgation du Code de commerce, on

(1) Valin, sur les articles 29 et 36.
12) Emérigon, chap. 12, sect. 38, § 3.
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discuta la question de savoir si la déclaration de 1779
était abrogée. i

La question a offert de l'intérét tant qu’on a admis la
théorie d’Emérigon, qui prétendait que le défaut de cer-
tificat de visite mettait a la charge de I'assuré la perte
sur une présomption juris ef de jure. Mais cetle opinion
ayant été reconnue erronée, peu importe que la Décla-
ration soit abrogée comme I'a d’abord reconnu la juris-
prudence (1) ou qu’elle ne I'ait pas été; il n’en reste pas
moins certain aujourd’hui (c’est V'avis d'une jurispru-
dence constante, confirmée par I'unanimité des auteurs),
que le certificat de visite, suivant qu'il existe ou non,
crée la présomption pour ou contre assuré (2), sauf la
preuve contraire réservée d celui qui veut faire tomber
la présomption. '

Ainsi, deux principes indiscutables régissent la théo-
rie de la preuve du vice propre.

12 L'événement est présumé fatal si I'assuré produit
un certificat de visite.

2° L'assureur est recevable & prouver contre la pré-
somption, mais il faut que la preuve contraire repose
sur des fails réels (3,

= Il nous reste deux observations i faire : Nous de-
vons d'abord noter que le vice propre du navire doit
tlre considéré au point de vue de la navigation, et que
tel navire qui est en état de naviguer pour un voyage
déterminé ne I'est pas pour un autre ().

(1) Mars., 9 sept. 1825 (J. M., 7. 1. 30%); Mars., 23 mai 1828 J. M.,
9. 1. 100}; Bordeaux, 27 fév. 1826 (S., 26. 2. 261; D., 2. 26. 233).

(2) V. E. Cauvet, I, n° 544, el tous les arréts qu'il cite.

(3) Aix, 19 dée. 1853 (J. M., 31. 2. 163).

|4) Mars., 30 avril 1840 (J. M., 19. 1. 312); Bordeaux, 24 nov. 1840
(S., 1. 2. 251).
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En second lieu, il importe de savoir si le navire,
n’ayant pas éprouvé d’avaries au voyage d’aller, le capi-
taine doit faire procéder & une visite pour le voyage de
retour? Malgré 'avis du Tribunal de Marseille (1), nous
admettrons, avec la Cour de cassation 2), que le voyage
d’aller ef de retour ne doit éfre considéré que comme
un seul voyage. Il va sans dire que si des avaries se sont
produifes au voyage d’aller, pour le retour la visite de-
vient nécessaire (). Mais si le chargement de retour se
fait dans un pays ol le capitaine n’est pas tenu, ou esl
dans I'impossibilité de faire procéder i la visite, il de-
vra faire constater comme il pourra, en suivant les re-
gles du pays, I'é¢tat de son navire, sauf aux tribunaux
francais & apprécier la valeur des constalations (4.

= Le vice propre du navire peut-il étre opposé aux
chargeurs?

M. Droz (3 prétend que les chargeurs n'en sont pas
garants, car d’'apres U'article 352 les assurenrs ne déga-
gent leur responsabilité quen ce qui concerne le vice
propre de la chose assurée.

M. Cauvet admet le systeme confraire, c'est-a-dire
met & la charge du fréteur le vice propre du navire, a
moins que Passureur n'ait dearté expressément que le
vice propre des marchandises.

(1) Mars., 18 mars 1822 (J. M., 3. 1. 110); Mars., 22 janvier 1839
(J. M., 17, 1,448},

(2) Req., 3 juillet 1839 (S., m D, 39.1.185).
(SJ Aix, 16 mai 1837 (J. ] \'l . 118); Bordeaux , 24 nov. 1840
(S., &1, 2. 531).
(4) Bordeaux, 29 janvier 183%;S., 35.2.15; P., 34. 10); Mars.,

11 mai 1837 (J. M., 47. 1. 14).
(5) Droz, Ass., [,n°234; Bordeaux, 11 mars 1868 (J. M., 1869. 2.89).
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Enfin M. Lemonnier (1) prétend que le chargeur qui
n'a pas exigé le certificat de visite est responsable au
moins de celte faute au vis-i-vis de I'assureur.

Quant & nous, nous acceptons le systeme de M. Droz,
car nous croyons que le défaut de visite ne doit étre
reproché qu’a armateur ou au capitaine,

= Il est important de noter que I'assureur peut parfai-
tement, par une clause spéciale, prendre i sa charge le
vice propre; mais il est évident que 1'assuré ne pourrait
ainsi se garantir conire U'innavigabilité notoire de son
navire. I1 y aurait dans ce cas une raison d’ordre public
qui s’y opposerait (V. Lyon-Caen et Renault, II, n°
2146).

= En ce qui concerne le vice propre, diverses théo-
ries sont admises dans les législations étrangéres.

En Angleterre, la condition du contrat d’assurance
est la navigabilité au départ; au moment ot il fait voile,
le navire doit étre navigable, et cela suffit (2).

Aux Etats-Unis, on admet le systéme différent : I'as-
suré doit toujours entretenir son navire dans un état de
navigabilité, et I'assureur en cas de sinistre sera dégagé
s'il prouve qu'au moment de I'avarie le navire n’a pas
élé entretenu ().

Enfin 'Allemagne a admis & peu prés ce systeme
(art. 825).

- (1) Lemonnier, Comm., I, n® 249,
(2) Arnould, p. 6%0.
(3) V. not. Philipps, I, n° 728 et Pardessus, I, p. 360,
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1. Risques qui ne pewvent étre mis a lo charge
de l'assurewr.

Il nous reste & examiner les risques dont l'assureur
ne peut assumer la charge méme par une convention
spéciale et expresse:

Ces risques sont ceux qui proviennent de la faute de
I'assuré. Deux articles (les art. 351 et 352)le déclarent
en des termes différents (sur lesquels il est inutile de
chicaner), mais qui expriment la méme idée.

Ces deux articles signifient que l'assuré, quel qu'il
soit, ne peut se garantir ni contre ses fautes intention-
nelles, ni contre ses fautes non intentionnelles.

L'exclusion de fautes intentionnelles n’est qu’une
application du droit commun : il serait, en effef, inique
de permettre & un armateur de s’assurer contre ce qu'il
considere lui-méme comme une faute; personne n'a
le droit de se garantir contre les conséquences de sa
fraude. Mais en est-il de méme des fautes non inten-
tionnelles? Non, et pourtant le Code de commerce dé-
fend T'assurance de fait de l'assuré. Pourquoi cetle
dérogation aux principes du droit commun? Pourquoi,
lorsqu’en matiére d'incendie, on autorise 'assuré i se
décharger antérieurement des conséquences de fautes
non intentionnelles qu'il pourra commetire, n’applique-
t-on pas la méme regle en matiére d’assurance mari-
time? MM. Lyon-Caen et Renault (1) expliquent cette dé-
rogation de la maniére suivante : « Si une régle contraire
« est admise en matitre d'assurance maritime, c'est

(1) Lyon-Caen et Renault, II, n® 2147.
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«qu'on a pensé que dans lintérét de la navigation
« maritime, il ne faut pas enlever aux propriétaires
« de navires ou de marchandises l'intérét pécuniaire
« qu'ils ont naturellement & étre diligents et soigneux;
« la sévérité de la loi peut contribuer ainsi a rendre
« les accidents de mer moins fréquents (L. »

Ces motifs sont tres exacts, surtout en ce qui con-
cerne les propriétaires de navire, aussi voyons-nous les
législations étrangeres (2) suivre la théorie de notre Code
de commerce qui, lui-méme, 1'avait empruntée a 1'0Or-
donnance de 1681 (a. 27). Ainsi, c'est par application
de ces principes que, plus haut, nous avons décidé que
le propriétaire qui ¢lait son propre capitaine ne pour-
rail s’assurer contre la baraterie de patron.

Faisons observer, en terminant, avec M. de Valro-
ger (), que I'on doit assimiler au fait de l'assuré le fait
de ses préposcs, correspondants et consignafaires, par
application de T'article 1384 du C. Civ.; el que, par
conséquent, une assurance des dommages pouvant ré-
sulter de leurs actes doit étre déclarée radicalement
nulle.

§ 11

Durée des risques a la charge des assureurs.

Il ne suffit pas, pour que la responsabilité de l'as-
sureur soit engagée, que le dommage éprouvé par le
navire soit de ceux dont il réponde; il faut, en outre,

(1) V. J.-V. Cauvet, 1, n° 142; De Courcy, Quest., 2* s., p. 75 s.
(2) Code allemand (art. 825-4°); loi belge de 1879, art, 182 et 183.
(3) De Valroger, 1V, n° 1584,



que Davarie se soit produite dans le lieu et dans le
temps prévus par la police.

Nous n'avons pas l'intention d’examiner longuement
ces deux poinlts : car, si nous entrions dans les détails,
nous serions entrainés beaucoup plus loin que nous
ne le permettent les limiles restreintes de ce (travail.
Nous ne nous arréterons done qu'aux principes indis-
pensables a I'étude de notre sujel.

On distingue en général deux sortes d’assurances :
I’assurance au voyage et I'assurance & temps.

A, Assurance au voyages

Le plus souvent, on entend par assurance au voyage
I'assurance du plus prochain voyage entrepris par le
navire, ou §'il est déja en route lors de la conclusion
du contrat, du voyage commencé (1),

I1 est incontestable, et nous I'avons vu plus haut,
que pour que le confrat d’assurance produise ses effets,
le voyage doit étre commencé et nous savons aussi
‘que si avant le départ il y a rupture du voyage,
l'assurance est ristournée (art. 349).

Mais supposons le voyage commencé, et admet-
tons que le navire ait éprouvé une avarie, comme nous
Pavons dit : la question du lieu et la question du temps
des risques viennent se poser.

Liew des risques. — Pour que 'assureur soil fenu
de Vavarie, il faut que le navire ait éprouvé un dom-
mage en exécutant le voyage projeté et en suivant

(1) V. Lyon-Caen et Renault, t. IT, n° 2151,
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la route tracée par la convention ou, a son défaut,
par 1'usage.

S'il y a un changement de route ou de voyage vo-
lontaire (art. 351) le contrat d’assurance est rvésilié, les
risques qui se produiront & partir de ce moment ne
seronl plus 4 la charge de 'assureur. Mais si le chan-
gemenl de route ou de voyage est foreé (350), ou s’il
est dii & la volonté du capifaine et si 'assureur a ga-
ranti la baraterie de patron (353), nous avons déja vu
que le confrat subsiste et que l'assureur continue a
étre responsable.

= Un probleme assez délicat doit étre examiné & T'oc-
casion des changements de route et de voyage. Il est évi-
dent que si le voyage entrepris et la roufe suivie sont
dans toute leur étendue différents du voyage et de la
roule prévus au contrat, les principes trouvent sans dif-
ficulté leur application. Mais supposez que la route soit
an moins en partie celle qui aurait di étre suivie pour
accomplir le voyage assuré. — Quzd?

Deux hypotheses sont possibles.

Ou, le sinistre s'est produit dans une partie de la
route que le navire a suivie par suite du changement
de voyage, il va sans dire que dans ce cas l'assureur est
dégagé de sa responsabilité.

Ou le sinistre s'est produit dans la portion de route
commune aux deux directions : ¢’est ici que commence
la difficulté.

Les uns pensent que l'assurance ne doit étre consi-
dérée comme résiliée qu'a partic du moment ol le
navire est arrivé i la bifurcation des deux routes et que
par conséquent, dans notre cas, les risques n’ayant pas

R. g
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été aggravés, I'assurance doit recevoir son exécution (1),

D’autres soutiennent que le voyage est un et que ce
caractere d'unité ne permet pas les sections que propose
le premier systeme. Du reste, 'art. 351 parle du chan-
gement de route ou de voyage et les dislingue de fagon
[aire bien comprendre que le changement de I'un d'eux
suffit pour entrainer la nullité de I'assurance. Or, étanl
donnée 'hypothése, on ne peul nier que le voyage a éfé
changé (2.

11 est trés utile et en méme temps tres difficile de
connaitre a quel moment le changement s'est opéré;
utile, parce que l'intérét attaché i ce renseignement
est, on le comprend, assez sérieux, puisque c¢'est & par-
tir de cette époque que l'assurance est annulée; diffi-
cile, car dans le cas ou les deux voyages ont la méme
direction, le point de séparalion de deux routes reste
toujours dans le vague et est souvent délicat & déter-
miner.

Nous devons rapprocher du changement de route et
de voyage les solutions données par le Code en ce qui
concerne les prolongation et raccourcissement du voyage.
Larticle 364 du Code de commerce est ainsi congu :
« L'assureur esl déchargé des risques el la prime lui est
« acquise si I'assuré envoie le navire en un lieu plus
« ¢loigné que celui qui est désigné par le contrat quoi-
« que sur la méme route. L'assurance a son entier effet

(1) Mars., 23 juillet 1823 (Journ. de Mars., 1823. 1. 225); 27 sepl,
1832 (id., 1834, 1. 1); 20 oct. 1872 (id., 1873. 1. 27\

(2) Bordeaux , 3 fév. 1829 (Journ. de M., 1829. 2. 142); Mars., 30
avril 1852 (id., 1854, 1. 142); Aix’, 18 juillet 1872; Cass., 25 aoit
1874 (S., T4. 1. 481 et D., 75. 4. 161). V. kmérigon, chap. 1§,
sect. 14 et 14; Laurin sur Cresp, IV, p. 12 et s.; Lyon-Caen el Re-
nault, IT, n® 2153; Pardessus, II, n° 825.



« si le voyage est raccourci. » On donne comme raison
fort disculable de cette distinetion, le motif suivant :
Sion ne peut augmenter les risques de 'assureur, il est
toujours loisible & 1'assuré de les diminuer.

Notons enfin que foutes ces régles disparaissent en
présence de la convention contraire et que souvent
les Polices contiennent les clauses de faive échelle, de
dérouter, de rétrograder, qui sonl autant de modifica- y
tions conventionnelles des principes exposés.

Durde des risques. — Le Code de commerce a réglé
formellement ce point capifal dans l'article 328, ainsi
congu : « Si le temps des risques n’est point déterminé
« par le contrat, il court a I'égard du navire, des agres,
« apparaux, armements et victuailles, du jour que le
« navire a fait voile jusqu’au jour ou il est ancré ou
« amarré au port ou licu de sa destination. » Cet arlicle
regle le temps des risques pour les contrats i la grosse,
mais le législateur a eu le soin d'indiquer, dans I'article
341, qu'on devait aussi Pappliquer aux risques en ma-
licre d’'assurances.

La plupart du temps, pour ne pas dire loujours, les
polices d’assurances posent des regles précises el netles
pour déterminer exactement le commencement et la fin
des risques. Ces regles, comme nous allons pouvoir le
constater, dérogent aux dispositions que la loi n'a édic-
tées qu'en cas de silence des parties contractantes. Yoiei
comment, dans son article 6, la Police francaise d’assu-
rances sur corps détermine la durée des risques : « Les
« risques de 'assurance au voyage courent du moment
« ottle navire a commencé & embarquer des marchandi-
« ses, ou, & défaut, celuiottil a démarré ou levé 'ancre,
« et cessent quinze jours apres qu’il a élé aneré ou



— 12% —

«-amarré au lieu de sa destination, & moins qu'il n’ail
« recu 4 bord des marchandises pour un anfre voyage
« avant 'expiration des quinze jours, auquel cas les ris-
« ques cesseront aussitot. »

En présence d'un fexte aussi clair et aussi précis,

nous ne pouvons qu’'imiter M. de Courcy (1), qui déclare

.« n'ayoir aucune observation i faire sur cet article, qui
« définit nettement la durée du risque de I'assurance
« au yoyage. »

Celte disposition a été inspirée par des idées libé-
rales dont on doit félicifer les assureurs qui ont bien
voulu prendre i leur charge, non-seulement les risques
auxquels les astreignait le Code de commerce, mais
encore les risques que peut éprouver le navire depuis
le commencement du chargement jusqu’au complet dé-
chargement.

Notons, en passanl, qu'il est d'usage, pour que le
navire ne reste pas un seul instant non assuré dans
l'intervalle qui sépare deux voyages, de considérer
I'aller et le retour comme un seul et méme voyage; on
réunit alors les deux assurances, et on forme ce que
Uon appelle dans la pratique : Zassurance a prime
lide (2.

B. Assurances 4 temps ou 4 terme,

On dit qu'une assurance est & temps ou & terme,
« lorsque, sans se référer & un vovage déterminé, la
« police indique le nombre de jours et de mois pendant

(1) De Courey, Comment., p. 104,
(2) V. Police francaise sur corps, art. 16,



— 125 —

« lesquels les risques sont supporlés par 'assureur »
(363) (1),

Liew des risques. — Cette sorte d’assurance offre le
grand avantage, lorsqu’elle est faite dans les fermes
absolus de la définition, d’écarter toutes les questions
de changement de route et de voyage. Mais la plupart
du temps, les assureurs refusent de signer une police
a temps pour un navire naviguant dans toutes les mers
et dans tous les parages; le plus souvent, au contraire,
on asoin d'indiquer les voyages que le navire pourra
faire, ou bien d’exclure ceux qu’on entend lui défendre.
En conséquence, toutes les fois que le nayire prendra
une roufe, ou entreprendra un voyage que la police lui
aura interdit, son contrat, comme dans I'assurance au
voyage, sera résilie (2).

Durée des risques. — Rien de plus simple que la
détermination de la durée des risques dans notre hypo-
these.

Les risques éprouvés pendant la période assurée
seronl a la charge de I'assureur, {andis que les dom-
mages subis en dehors de cette époque resteront au
compte de 1'assuré.

Mais que faut-il décider lorsque le navire assuré a
temps limité a souffert un sinistre qui a commencé pen-
dant Tassurance et qui a amené la perte du navire
apres son expiration? 11 faut décider que assureur ne
sera tenu de la perte totale qu'autant qu’il sera établi

{1) Lyon-Caen et Renault, IT, n° 2120,

(2) V. Cass., 8 aott 1876 (J. du Palais, 1877. 658 et D., 77. 1. 104):
Laurin sur Cresp, IV, p. 76 et s.; Lyon-Caen et Renault, IT, n"
2139, Contrd, Mars., 18 mai 1875 et Aix, 24 aout 1876 Journal di
Marseille, 1875, 1, 238 el 1876. 1. 88).
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que cette perte a été la conséquence forcée et inévitable
de 'avarie éprouvée pendant la durée de l'assurance,
ef qu'aucun fait nouveau ne sera venu aggraver I'état
du navire (1), En Angleterre et aux Etats-Unis, la méme
solution a élé admise (2).

= Comme nous l'avons fait prévoir en commen-
canl I'examen de cette matiére, nous nous arréferons
ici, notre intention étant de poser les principes de
reglement d’indemnité en matidre d’assurance sur corps
de navires, nous imitons M. Legendre qui, dans son
remarquable travail sur les principes dindemnité en
matiere d’assurance sur facultds, « déclare se refuser a
« entrer ici dans des détails inutiles, qui ne peuvent
« point avancer d'un pas la solution des problemes que
« NOUS avons &4 examiner, »

§ TI1.

Etendue de V'obligation des assureurs.

Lorsqu’une avarie provenant d’un risque a sa charge
survient dans le temps et dans le lieu des risques,
I'assureur avant de payer I'assuré se demandera iné-
vitablement ce qu'il doit, c’est-a-dire quelle est I’éten-
due de son obligation.

Le contrat d’assurance peut étre consenti d’'une ma-
niere limitée on d'une maniere indéfinie.

Si l'assurenr s'est engagé d’une maniere limitée, un

(1) Mars., 1°r fév, 1822 (J. M., 3. 1. 310); V. Bédarride, n°* 1136
et s.; Pardessus, n® 883; Lyon-Caen et Renault, t. 1I, n® 2159 ; Em.
Cauvet, II, n° 86.

2) Benecke, L. II, p. 148; Arnoult, . I, pp. 409-51%, ete.
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principe général, — quil s'agisse du délaissement ou
de l'action d'avarie, — décide que lalimite des engage-
menfs de 'assurcur est la somme qu'il a souserite ; il ne
peut jamais étre tenu de payer au deld. Ainsi un as-
sureur s'engage pour 20,000 fr. sur une chose qui en
vaut 40,000 : le navire fait pour la moiti¢ de sa valeur
d'avaries; l'assureur ne paiera que la moitié de ce
quil a garanli, soit 10,000 fr., car la somme assurée
mise en rapport avec l'évaluation indigque la propor-
tion dans laquelle est tenu l'assureur. Mais il peut
arriver que les dépenses occasionnées par les avaries
subies, dépassent la valeur du navire assuré. Exemple :
un navire vaut 100,000 fr., est assuré pour celle
somme : il fait d’abord pour 50,000 fr. d’avaries, et
périt, apres se les étre fait réparer. Llassuré va-t-il
venir demander & son assureur les 50,000 fr. d’avaries,
plus les 100,000 fr., valeur du navire?

Un arrét de la Cour de Poitiers avait admis 1'affir-
mative en se fondant sur ce que l'article 350 dit que
'assureur doit rembourser loutes pertes et dommages
et sur ce que les articles 395 et 396 élablissent que
l'assureur, en cas de prise, continuent & courir les
risques jusqu'a concurrence de la somme assurée, aprés
avoir contribué au rachat : d’ou Parrét conclut que
l'obligation de l'assureur n’est pas limitée & la somme
assurée (1).

La Cour de cassalion (2 cassa cet arrdt, el sa déei-
sion, a notre avis, est irréprochable; en effet, l'article

(1) V. aussi Loeré, t. IV, p. 305 (bien que M. Lemonnier, IT, n° 362,
prétende que Locré est de I'avis opposé). V. Alauzet, t. I, n° 297,

12) D., Rép., Droit maritime, u° 2232, a. 3; Req., 22 juin 1869 (D.,
70, 1, 83), V., aussi 8 janv. 1823 (Cass., 8., 7.1, 177).
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350 ne lraite que du risque et ne s'occupe pas du
reglement de I'indemnité ; — et en ce qui coneerne l'ar-
gument tiré des articles 395 et 396, il suffit d’observer
que la loi laisse & I'assureur le choix de ne payer que
la somme assurée, ce qui prouve bien qu'il ne doil
que celte somme. Sion examine, en oufre, les articles
332, 378, 383 el 393, nolre opinion se confirmera el
elle deviendra inébranlable si nous savons que la doc-
trine (1) est partisante du systeme de la Cour de cas-
sation.

Il faut noter que I'absence de la mention de la
somme assurée, ne rend pas Uassureur indéfiniment
responsable : il est présumé s'élre engagé pour la va-
leur entiere de l'objet assuré, et toujours nolre prin-
cipe s'appliquera, c'est-a-dire que l'assureur ne pourra
étre lenu de payer que jusqu'a concurrence de la va-
leur el jamais au dela (2,

— Mais si Vassureur a stipulé, comme auntrefois,
qu'il se mettait auliea el place de V'assuré, comme st as-
surd ne fut 8), si moyennant une prime fixe l'assureur a
promis de se charger généralement de tous les dom-
mages quelconques que l'assuré peut éprouver dans
son navire, nous nous trouvons en face de l'assurance
llimatée, et dans ce cas, il est clair que les obligations
de l'assureur ne trouvent point de limites dans la va-

(1) V. Pothier, p. 171; Valin et Flmérigcn , chap. 12, sect. 1; Par-
dessus, tom. III, n° 862; Boulay-Paty, {. IV, p. 262; Frémery, p.
233; Bédarride, t. IV, n° 1613; Em. Cauvet, I, n° 402; Lyon-Caen
et Renault, II, no 22395 de Valroger, III, n° 1357,

(2) Pothier, Ass., n° 75; Lemonnier, {. I, n°s 141 et s.; Boulay-
Paty, t. IIT, p. 350; Alauzet, t, I, n® 229; de Valroger, III, 1336;
Em. Cauvet, I, 402.

(3) Emérigon, chap. 12, sect. 1, § 2.



leur de 1'objet assuré, il doit donc sans reslriction payer
le montant intégral des pertes justifiées. — Mais re-
marquons-le, c'est 14 une exception au principe mo-
derne, et lorsque les parties voudront la stipuler, il
leur faudra introduire dans la police une clause ex-
presse et precise (1),

Remarquons enfin que les Polices francaises ont ex-
pressément consacré la regle de la limite de 'obliga-
tion de I'assureur a la somme assurée : aussi (rouvons-
nous un article 16 (3 qui, i fine, pose en principe :
« Que la somme assurée est pour chaque voyage la
« limite des engagements des assureurs. »

On peut supposer, et la pratique nous en donne de
fréquents exemples, que plusieurs assureurs se parta-
gent la garantie d'un navire d’un grand fonnage. —
D'apres notre principe, il est évident que chacun n’est
tenu que jusqu'a concurrence de la somme assurée:
mais une question se pose : sont-ils solidaires entre
eux au vis-a-vis de I'assuré?

Voici I'intérét pratique attaché a la solution de ce
probléme en dehors des conséquences ordinaires de la
solidarité; il est certain que si on admet la solidarité .
le taux du ressort se fixera sur la somme folale; si,
au contraire, on écarte la solidarité, le taux sera fixc
a l'égard de chaque assureur sur la somme par lui
assurée.

M. Ch. Lemonnier () admet que méme sous I'empire

(1) V. Bordeaux, 3 déc. 1827 (Journal du Palais, t. XXI, p. 908
D., 28. 2. 44), confirmé par Cass., 415 déc. 1830 (Journ. du Palais,
t. XXII, p. 956, D., 31. 1. 17).

(2) Police frangaise d'assurance sur corps.

\3) Ch, Lemonnier, 1T, no 365.
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d'une police qui n'aurait pas stipulé implicitement
(Paris), ou explicitement (Bordeaux) la non-solidarité,
des assureurs conjointement engagés d la méme date
et @ raison de la méme chose sont solidaires. Ef le sa-
vant commentateur se fonde sur la tradition et les au-
teurs qui décident que la solidarité se présume en
droit commercial (1),

Cependant M. Ch. Lemonnier reconnait lui-méme
que la jurisprudence a toujours admis la non-solidarité
et a décidé, a propos des questions de premier et der-
nier ressort, que nous énoncions plus haut, que la
compétence devait étre fixée a I'égard de chaque assu-
reur exclusivement par la somme qu'il avail sous-
crite (2).

Du reste, cette solution n’est-elle pas conforme a la
véritable infention des parties. En effet, quand il s'a-
gira d’assurer un navire de 300,000 francs, il sera
rare de trouver un assureur qui se chargera seul des
risques : en général , il ne voudra pas assumer la res-
ponsabilité de 300,000 francs. En outre, les statuls de
sa compagnie lui défendront de dépasser le plein. 11 en
sera de méme pour chacun des assureurs auxquels
le courtier s'adressera. Eh bien! nous nous demandons
si, en présence de celte pralique générale, on doit con-
clure & une société entre les assureurs el par consé-
quent & leur obligation solidaire : au plutot (et c'est &
notre avis la vraie solution), & une obligation particu-
liere & chaque assureur et parfaitement délimitée et par

(1) Bornier, Lom. I1, p. 471 ; Jousse, sur Ord. de 1673 (Parére : 61;
Pardessus, t. 1¢%, p. 297; Freméry, p. 21 et s.

(2) V. cing arréts cités par Estrangin, p. 295 et suiv.; Bordeaux,

8 mars 1841 (Journ. du Palais, t. 1, 1841, p. 700); Req., 18 [év.
1863 (D. 63. 1.372),
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les statuls de sa compagnie et par les motifs qui le
poussent & restreindre son obligation : ce qui écarte
absolument toute solidarité.

= Jusqu’ici nous avons cherché 1'étendue de I'obliga-
tion de l'assureur en ce qui concerne les risques éprou-
vés par la chose assurée, et nous avons appris qu’elle
ne pourrait dépasser la somme indiquée 4 la Police :
mais une autre question se pose qui est trop vivement
discutée : on se demande si I'obligation de 1'assureur
doit s’étendre aux dommages causés 4 des tiers qui
auraient un recours & exercer contre le propriétaire
assuré : en d’autres termes et pour employer I'énoneé
de M. Lyon-Caen) : « L'assurance sur corps implique-
« l-elle de plein droit pour 'assureur la garantie de tous
« les recours auxquels est exposé le propriétaire du
« navire assur¢, & raison desfails qui se sont produits
« pendant le voyage et ont causé un dommage a des
« tiers (2). »

Il importe tout d’abord de noter que la question ne
se pose plus si les assureurs, comme l'expriment du
reste les Polices francaises 6), ont tranché eux-mémes
la difficulté. Il n’y a plus, dans ce cas, qu'a exécufer
la convention des parties.

Il faut done supposer que la police est muette, et
dans cette hypothese, nous trouvant en face des prin-
cipes généraux, il va falloir chercher a en faire une
exacte el fidele application.

(1) V. M. Lyon-Caen sous I'arrét de Rouen, 17 janvier 1882 (S.,
8320 )

(2) V. aussi la note M. Levillain (sous le méme arrét, M. Dalloz ,
1882, 2. 73).

(3) Police frangaise d'assurance sur corps, art. 30, Les assureurs
sont exempts de fous recours de tiers, sauf en cas d'abordage (art. &).
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Nous imiterons dans le résumé de cette grande con-
lroverse la savanle disserlation de M. Lyon-Caen, el
nous examinerons la difficulté sans faire aucune dis-
tinction , qu'il y ait ou non stipulation de garantie de
baraterie. Le plus souvent la question se pose dans le
cas de faute du capitaine et de garantie de baraterie de
patron par I'assureur. Mais elle peut naitre aussi sans
qu'il y ait aucune faute prouvée a la charge du capitaine
du navire assuré, en cas d'abordage douleux par exem-
ple (a. £07-3°).

En faveur du systtme qui admet que le recours des
tiers doit étre mis a la charge des assureurs, a sa base
sur un certain nombre d’arguments qui ont entrainé la
jurisprudence vers cette opinion (1),

Les partisans de ce systeme prétendent qu'il n’est pas
nécessaire , pour engager la responsabilité de I'assu-
reur, que le navire soit endommagé. On ne peut nier
que lassureur d'un navire engag¢, ait i supporler sa
part d’avaries communes (a. £01), bien que le navire
soil resté inlact, ou & supporter le remboursement de$
marchandises vendues dans une nécessité urgente (a.
234), ou A payer les loyers et nourriture supplémen-

(1) V. Hayre, 17 sept. 1853 ; Rouen, 23 dée. 1833 (Journ, de Mars.,
33. 2. 8); Rennes, 28 déc. 1855 (I. H., 55, 1. 4); Cass., 23 déc. 1857
(S.,58. 1. 1533 D., 58. 1. 161); Mars., 28 [év. 1859 (Journ. de Mars.,
37. 1. 129); Aix, 20 juin 1859 (id., 37.1. 201); Mars., 20 ocl. 1839 (id.,
38. 1. §7); Aix, 7 juin 1860 (id., 38. 1. 239); Mars., 23 nov. 1861 (D.,
61. 1. 163); Paris, 29 juin 1873 (D., 76. 2. 165) ; Cass., 4 mars 1861
[S., 61. 1. 426); 12 fév. 1864 (S., 61. 239); voyez aussi Boulay-Paty,
t. 11, p. 100 et 118 ; Alauzet, t. VI, n° 2142; Delvincourt, t. I, p. 273,
Lemonnier, t. I, n° 182; Caumant (294 et 295); J.-V. Cauvet, t. 1,
no 151; Weil , Ass., no 1771 ; de Valroger, t. 1V, n® 1620, elc., ete-
Enfin, Rouen, 17 janv, 4881 ef note de M. Levillain (D., 82.
2, 73).
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laires de 1'équipage. Eh bien! disent les contradicteurs,
si yous admetfez 'exaclitude de ces hypothéses, vous
ne pouvez vous refuser & admettre que, le rfavire res-
tant intacl, le propriétaire puisse faire supporter & son
assureur le recours de certains tiers. Puis on veut
confirmer cefte argumentation en invoquant 1'opinion
de Yalin (1),

Nous pensons que, malgré ces sérieux motifs, le re-
cours des tiers n’est pas de plein droil a la charge des
assureurs.

Lt d’abord, n’est-il pas exaet qu'il s’agit ici d'inter-
préter les conventions. 1l nous faut done tenir compte
de 'article 1162; en conséquence, inferpréter le con-
trat en faveur du débiteur et ne pas étendre son obliga-
lion jusqu’au recours des tiers.

En outre, nous reconnaissons que 1'assureur doil ré-
pondre non-seulement des pertes matérielles, mais en-
core des avaries-frais et dépenses extraordinaires. —
Mais que faut-il entendre par dépenses extraordinaires?
Tel est le point capital de la question. Toutes les dé-
penses extraordinaires payées pour le navire par le
propriétaire sont 4 la charge des assureurs, disent nos
confradicteurs. Nous prétendons qu'il y a la une grande
exagération, et nous le prouvons. De quels dommages
répondent, en régle générale, les assureurs? Kcoutez

(1) Valin, sur l'act. &, tit. 7, liv. Il de I'Ordonnance : « Quant
« au propriélaire du navire sssuré, qui a éLé obligé d’abandonner le
« navire et le fret pour se dispenser de répondre en plein des fautes
« du maitre, quoique dans I'hypothése son assureur ne réponde pas
« du navire , il n’est pas moins en droit de lui demander le paiement
« de la somme assurée sur le navire. C'est la suite de l'engagement
« qu'a contracté I'assureur en prenant pour son compte la barate-
« rie de palron. »
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Emérigon () : « Par fortune de mer on entend, dit ce
« savant auteur, en général, fout dommage qui arrive
« sur mer d@ la chose assurde. » Pothier (2 confirme
celte opinion « ....... perte dans les choses assurées ou
« par rapport auzdites choses..... » Enfin, une disposi-
tion législative de l'article 380 Code com., est venue
consacrer les dires des anciens auteurs. «. ..... « Llas-
« sureur est garant » ....... de toufes « pertes et dom-
« mages arrivés Aux oBJeTs AssURES. » Donc les dom-
mages et pertes (préjudice matériel ou dépense extraor-
dinaire), pour étre 4 la charge des assureurs, doivent
concerner le navire assuré; ce qui signifie (et nous nous
expliquons pour éviter le reproche de restreindre oufre
mesure l'opinion auz objels assurés) : I'assureur répond
de toufes les dépenses qui onf pour but « soit de répa-
« rer un dommage matériel, soit de le prévenir, soit de
« contribuer a faire parvenir le navire a destination,
« soit enfin de tenir compte d'un sacrifice fait pour le
« salul commun ). »

Toutes les hypothéses invoquées par les contradic-
teurs rentrent dans cette énumération ; mais est-ce que,
par exemple, I'abordage fautif d'un capitaine causant
au navire abordé des dommages peut entrainer pour
I'assureur du navire abordeur (méme garantissant la
baraterie) I'obligation de réparer (nous supposons tou-
jours le navire encore intact), soit un dommage maté-
riel, soit de le prévenir, soit de tenir compte d'un sacri-
fice dans l'intérét commun? Non, évidemment; il y a
14 une obligation d’un autre ordre qui ne peut étre mise

1) I:]mérigon, chap. 12, sect. 1, § 1.
(2) Pothier (Ass , n° 49).
(3) V. note Lyon-Caen (déja citée).



— 135 —

i la charge de 'assureur, non pas par argument d'ana-
logie, mais par une convention spéciale, comme le décide
I'arrét de Paris du 25 juin 1855 (1),

Nous venons de supposer que l'assureur a garanti la
baraterie, et nous l'avons fait dans le but d'indiquer
que nous adoptons l'opinion de ceux qui disent que la
clause, écartant I'exceplion de I'article 353, a pour fin
d’étendre aux faits de baraterie les regles ordinaires
applicables aux aufres risques, ef non d’é¢lendre la res-
ponsabilité de 1'assureur & des dommages ne concer-
nant en aucune facon 'objet assuré @). Yoila préeisé-
ment pourquoi nous ohservions en commencant qu’il
éfait inutile de faire des distinctions; que la question
se posait qu'il y ait ou non stipulation de garantie de
baralerie.

Le systeme contraire, pour répondre a notre raison-
nement, avait invoqué l'argument suivant : Lorsqu'un
préjudice est causé a un tiers, l'assuré subit un dom-
mage, puisque le recours de ce tiers contre lui peut en-
trainer I'abandon, art. 216 ; donc..... 3. Ce motif a été
péremptoirement écarté par M. Levillain lui-méme (5, 11
faut donc le laisser de coté : car 'abandon étant facul-
tatif, il serait bizarre de voir un assuré rendre 'ou non
responsable son assureur en exercant ou non son droit
d’abandon. En outre, il faut observer que l'abandon

(1) V. de Courcy, Quest. I, p. 21-22,

(2) V. dans ce sens Em. Cauvet, [, n® 467; de Courcy, op. cit.,
p. 18; Droz, t. I, p. 291.

(3) V. Mars., 28 fév. 1859 (Mars., 317. 1. 120); Req., 12 [v. 1861
(D., 61. 1. 163).

(4) V. aussi M. Cauvet, I, 469 et s.; Droz, n° 245 el s.; Lyon-
Caen, op. cit.; Louis Lefeuvre, De la responsabilité des propriétaires
de navires et de U'abandon, p. 182.
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est un moyen de libération et non une cause de dette,

Enfin, en faveur de l'opinion que nous adoplons,
deux observations sont utiles A faire.

D’abord il importe de noter qu’en admettant la con-
clusion du systéme adverse, on se demande comment
un assureur va pouvoir calculer sainement les proba-
hilités de pertes et de recours de tiers pour exiger le tant
pour cent de prime qui semblera devoir le couvrir? On
nous répondra peuf-étre que sa responsabilité n’est en-
gagée que jusqu'd concurrence de la somme assurée.
D’accord : mais ne comprend-on pas que les risques
vont augmenter dans une proportion considérable et les
contradicteurs pourront-ils nous dire, en suivant leur
systeme, ou s’arrétera ce recours des tiers? Qui per-
mettra a 'assureur, si I'on veut étre logique, et pour
emprunter I'exemple de M. de Courcy, qu'il ne sera pas
rendu responsable des bris de glace du cabaret de Cal-
culla par I'équipage du navire assuré?

En second lieu, la théorie que nous adoptons a tou-
jours ¢Lé celle suivie en maticre d’assurance contre I'in-
cendie; les risques locatifs et les recours des voising
ne sont pas de plein droit & la charge de 'assureur de la
maison incendiée : pour qu'il en soit tenu, il faut une
assurance spéciale et distincte. Nous nous demandons
pourquoi il n’en serait pas de méme de 1’assurance ma-
ritime qui, bien qu’en dise M. Levillain, est absolument
identique & l'assurance confre I'incendie.

Tels sont les principaux motifs qui fendent & nous
faire adopter avec la jurisprudence d’une époque (1) et

(1) Mars., 41 janv. 1831 (Journ. de Mars., t. 12. 1. 26; Paris, 23
juin 1833 (D., 53. 2. 220; 8., 55, 2. £76); Rouen, 22 janvier 1838 (J.
H.,55. 1. 4).



une tres respectable et trés nombreuse doctrine (1), le
systeme qui prétend que 'assureur n’est pas garant de
plein droit des indemnités dont l'armateur peut étre
redevable envers des tiers & raison de faits qui se sont
produits pendant la navigation : « Cette these vraiment
« juste et vraiment juridique est celle de I'arrét de la
« premitre Chambre de la Cour de Paris, en date du 23
« juin 1855. Parvenu au terme de cefte discussion, je
« le relis avec respect, il me repose et me soulage 1'es-
« prit, troublé des anomalies confuses qu'entraine la
« doctrine contraire : il me parait illuminé de clartés
« nouvelles, comme si je sorlais de Fombre, et je répete
« le mot expressif qui le résume, que, pour étendre la
« responsabilité des assureurs qui ont garanti un objet
« déterminé, aux dommages soufferts par des tiers, il
« faudrait wne convention spéeiale 2). »

SECGTION II.

Du réglement des avaries proprement dit.

Nous avens parcouru les divers cas qui peuvent don-
ner naissance a la responsabilité de 1'assureur, Nous
connaissons les conditions de temps, de lieu, d’étendue
que doivent remplir les rvisques pour élre mis & sa
charge, il ne nous reste donc plus, pour bien délimiter
son ohligation, qu’a examiner les principes qui pré-
sident au reglement de l'indemnité.

(1) Dageville, t. I1I, p. 281 ; Bédarride, t. V, n® 1779 ; Droz , t. I,
et 190t 5., 245 et s5.; Em. Cauvet, t. [, n° 469 et s.; Boistel
13795 De Courcy, t. ll p. 14; Louis Lefeuvre, op. cit., p. 179 et s
Lyon Caen et Renault, t. 11 2 R° 2150,

(2) De Courcy, Que.sl 11, p. 32 el 33.

R. 10%
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Pour obtenir ce réglement, 1'assuré doit remplir cer-
taines obligalions : prouver sa qualité d’assuré et 1'exis-
tence du navire assuré, justifier de son intérét, établie
le risque que lui a causé le dommage, faire sa décla-
ration des assurances ou confrats & la grosse qu'il a
faits, fait faire ou ordonné, etc., ele..... Supposons,
— de méme que nous avons admis comme parfait et
régulier le contrat d’assurance lui-méme, — que l'as-
suré ait rempli toutes ces obligations ef aif exécuté
toutes les formalités. 11 restera & dresser le comple des
dommages éprouvés, a déterminer la somme d'argent
qui sera due & Vassuré par l'assurcur; il nous faut
donc connaitre les bases et les prineipes de ce réglement
qui porte dans la pratique le nom de « dispache. »

§ L

Caractére de l'action d’avarie.

Divisions du réglement d avarie. Un mot sur Carticle 408.

M. Pardessus (1) nous apprend que le mot « avarie »
(lavere, [aver, lo haver) signifiait ce que nous appe-
lons aujourd’hui « les facultés, » c’est-i-dire les mar-
chandises chargées 4 bord des navires @. Ef comme
chaque propriétaire de marchandises, 4 I'entrée et &
la sortie des porls, payait des droils proportionnels i
la quantité chargée, il fallait, pour connaitre le port
de chacun, faire un compte : un compte d’avarie. Done,

(1) Pardessus, Lois marifimes, t. 11, p. 166-167.
(2) V. Consulat de {a mer, ch. 150-195; Assurances des bourgeois,
chap. &1-42,
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i lorigine, le mot avarie était synonyme de contribu-
tion. Plus tard, le contrat d’assurance devenant plus
{réquent , le mot « avarie » changea d’acception et
signifia : les dommages dont 'assureur élait tenu au
vis-i-vis de I'assuré.

Tel est le sens qu’y attache larticle 397 de notre
Code de commerce, en disant : « Toutes dépenses ex-
« traordinaires faites pour le navire conjointement ou
« séparément. Tout dommage qui arvive aux navires
« etaux marchandises depuis leur chargement et départ
« jusqu’a leur retour et déchargement, sont avaries. »

De cet article il résulte, notons-le en passant, que
l'assureur ne répond que des dommages n’ayant pas
le caractere d'une perte normale et inhérente a toute
navigalion : nous nous sommes du reste expliqués sur
ce point, nous n'insisterons done pas (art. 406 C.
com.).

L’action qui permet a l'assureur d’obtenir la répa-
ration du dommage éprouvé porte le nom d’action d’a-
varie. Cest la le mode normal et de droit commun
dont il doit user. Il est vrai quiil existe pour l'as-
suré un autre moyen d'obtenir satisfaction : l'article
369 lui accorde Vaction en délaissement, mais, remar-
quons-le bien, seulement dans certains cas limitati-
vement énumérés. Clest qu'en effet, 'action d’avarie
est la réegle, Paction en délaissement P'exeeption. Ce
principe est sanctionné formellement par larticle 371,
qui dispose en ces termes : « Tous aufres dommages
« (aufres que ceux énumérés par les articles précé-
« dents 369 et 370), sont réputés avaries et se réglent
« enfre les assureurs et les assurés, & raison de leurs
« intéréts. »



— 10 —

Bien plus, méme dans les cas de délaissement, 1'ac-
tion d'avarie peut élre exercée et la regle générale
peut encore étre invoquée; car, le réglement excep-
tionnel des articles 369 el suiv. n'est que facultatif
(n° £09).

Done, le caractere de l'action d’avarie est facile i
déterminer : ¢’est le moyen créé a 'usage de 'assureur
pour obtenir un réglement d'indemnité, et c'est, en
principe, le seul auquel il puisse avoir recours pour
afteindre son but, & moins qu’il ne se trouve dans un
des cas exceptionnels de 'article 369 et suiv., et encore
a-t-il dans ces hypotheses la faculté de 1'exercer.

— Nous abandonnerons pour le moment le mode
exceptionnel de réglement pour nous aftacher spéeia-
lement a 'étude du mode général : I'action d’avarie.

Mais avant d’entrer dans cet examen, il importe de
faire quelques distinctions.

On divise les avaries : en avaries-frais et en avaries
dommages (ou avaries matérielles). Les avaries-frais
comprennent « les dépenses extraordinaires faites pour
« le navire (et les marchandises), conjointement ou
« séparément. » Tels sont, par exemple, les droils
d’ancrage, de tonnage, d’amarrage payés dans un port
ot une reliche a été rendue néeessaire par un risque
de mer. Ainsi les dépenses extraordinaires ont pour
but de prévenir une perte ou an moins de I'amoindrir.

Au contraire, on entend par avaries matérielles,
les dommages el pertes éprouvés par la chose as-
sureée.

Il importe de retenir cetle division , car le reglement
que chacune comporte differe, comme nous le verrons,
du tout au toul.
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Une autre distinction au moins aussi importante
que la précédente, doit élre signalée.

« Les avaries sont de deux classes : avaries grosses
«ou communes : avaries simples ou particulicres. »
Ainsi s’exprime P'article 399.

Larticle suivant (art. £00) énumere les principales
avaries communes et en donne en ferminant une dé-
finition que voici : « Sont avaries communes..... en
« général les dommages soufferts volontairement et les
« dépenses faites d’apres délibérations motivées, pour
« le bien ef salul commun du navire et des marchan-
« dises depuis leur chargement ef départ jusqu’a leur
« retour et déchargement. »

D’un autre coté, larclicle 403 suivant le méme plan,
nous enseigne ce qu'on doit entendre par avaries par-
ticulieres : « Ce sont en général les dépenses faites
« el le dommage souffert par le navire seul ou par
« les marchandises seules depuis leur chargement et
« départ jusqu’a leur retour et déchargement. »

Il faut observer que si cetle division existe en fait
et en droit et a un grand intérét pratique, il n’en est
pas moins vrai qu'a I'égard de l'assureur il n’y a que
des avaries particulicres a l'assuré; ce sont les seules
dont il ait & répondre et en effet, méme pour les avaries
communes, l'assureur ne supportera que celles qui
causeront un dommage direct a I'assuré ou qui auront
é1¢ mises 4 la charge de son assuré (1),

Quoi qu’il en soit, nous suivrons l'usage et nous étu-
dierons dans deux chapitres séparés les avaries com-
munes et les avaries particulicres.

= Pour qu'il y ait lieu & un réglement d’avaries, il

(1) V. J.-V. Gauvet, t. II, chap. 1, §§ 386 et s.
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esl une condition essentielle et générale qu'il importe de
ne pas perdre de vue. Voici le texte de I'article 408 :
« Une demande pour avaries n'est point recevable
si I'avarie commune n'excede pas1 0/0 de la valeur
annulée du navire et des marchandises, et si I'avarie
particuliere n’excede pas aussi 4 0/0 de la valeur de la
chose endommagcée. »

Ainsi, loule avarie ne dépassant pas 1 0/0 de la va-
leur de la chose assurée, ne peul pas étre 'objet d'un
reglement. C'est 1a une regle de fond : c’est 1a un élé-

ment essentiel qui doit comprendre toute avarie pour
mériler un reglement.

Nous disons mériter un réglement, car le but de I'ar-
ticle 408 est d’éviter des proees de trop minime impor-
tance, ef de repousser, pour ainsi dire, par la ques-
tion préalable, une contestation qui ne vaut pas la peine
d’occuper I'attention des tribunaux.

Eft notons bien que nous ne nous trouvons pas en face
d’une franchise proprement dite (dont nous examinerons
plus loin les caracleres), mais bien en présence d'une .
vérilable fin de non-recevoir. Aussi, lorsque 1'étendue
du dommage aura dépassé 1 0/0 de la valeur assurée,
l'assureur devra réparer loule la perte, & supposer
qu'aucune franchise n'ait élé stipulée. « Ce n’est en au-
« cune fagon un droit de retenue que 'article introduit
« en faveur de l'assureur, dit trés exactement M. Le-
« monnier (1); ¢’est plutdt comme une espece de condi-
« tion suspensive apportée & 'exercice de l'action de
« l'assuré, en sorte qu'aussitot cefte condition réalisee
« par la survenance d'un dommage excédant 1 0/0 de la

(1) Ch, Lemonnier, t, IT, no 307,
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« valeur, I'assuré peut en demander la réparalion en-
« tiere, complete, sans aucune franchise, sans aucune
« réduction (). »

Celte observation faite, entrons immeédialement dans
nolre sujet et examinons les principes du réeglement
des avaries communes. Nous étudierons ensuite le re-
glement des avaries particulieres : en troisieme lieu,
nous jetterons un coup d'eil sur les franchises, et
enfin, dans un dernier paragraphe, nous dirons un mot
du reglement des avaries-frais.

§ 1L
Reéglement des avaries communes.

Supposons qu'une avarie commune se produise, ¢’est-
a-dire qu'un sacrifice volontaire fait dans l'intérét com-
mun et dans les conditions exigées par la loi soit ac-
compli : qu'un reglement ait été fait, fixant le montant
total de la dépense et déterminant, conformément &
I'article 401, la portion contributive de chacune des
parties intéressées. Supposons enfin que le propriétaire
du navire soit assuré; en ce qui nous concerne, il nous
reste a déterminer commenf el dans quelle mesure
l'assureur sera rendu responsable.

Deux hypothéses peuvent se présenter : ou le navire
a subi l'avarie ou bien le navire n’a pas été l'objet du
sacrifice.

(1) V. Emérignn. chap. 12, sect. 4%; Valin, sur l'article 47; Po-
thier, n°® 165 ; Boulay-Paty, t. 1V, p. 310; Estrangin, p. 250 ; Par-
dessus, t. I1I, n° 860; Alauzet, t. I, n° 326; Em. Cauvet, t. I, n° 353,
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Dans la premiere hypothese : si la perte est partielle,
il a droit de demander la contribution aux chargeurs,

Mais si la perte est totale, Darticle 425 vient nous
« dire : les marchandises ne contribuent point au paie-
« ment duo navire perdu ou réduit & I'état d’innaviga-
« bilité. »...... « Attendu, dit Valin (4), que res perit do-
« mino, toul est avarie simple ou particulicre el sauve
« qui peut. »

Dans la seconde hypothese, la perle consiste pour
Passuré dans le paiement de sa part contributive.

in principe dans ces deux cas, 'assureur doib in-
demniser P'assuré du préjudice éprouvé : mais on se
demande si I'assuré dont la chose a été sacrifiée et dont
la perte sera atténuée par les remboursements faits par
les cointéressés peut, avant ce paiement, réclamer i son
assureur le montant total de la perte, sauf & lui céder
des actions? — Incontestablement oui : car I'assureur
étant tenu de toutes pertes ou dommages qui arrivent
aux objets assurés par risques de mer (art. 330) et
¢lant donné que l'on se (rouve en présence d'une
fortune de mer, l'assureur doit payer sans avoir i (enir
compte des droits que peut avoir I'assuré 2. Ceux qui
soutiennent le systéme contraire prétendent qu'en ad-
mettant Lopinion que nous adoptons, on transforme
I'assurance en confrat de garantie de la solvabilité des
confribuants (). Nous répondrons que l'assuré, s'il
Ientend, ne s'occupera des conlribuants : il a un

(1) Sur I'article 17, du t, VIIT, liv. ur de I'Ordonnance de 1681,

(2) . Em. C'Luv.,L, 11, 345; Bordeaux, 16 aoil 1869 (J. M., 1869,

. 479); Mars., 15 avril I828 (id., 1828. 1. 337). V. Lym:-Caen et
Renault, IT, 2227.

(3) Aix, % fév. 18358 (J. M., 1858. 1. 66].
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contrat avec l'assureur, cela lui suffit; il a le droit
d’en réclamer I'exécution, et l'assureur devra payer :
mais il est entendu que ce dernier peul exiger la cession
des actions de 'assuré contre qui de droit (1),

Quoi qu'il en soit, comme en réalité la perte de
l'assuré réside dans la contribution qui lui incombe
dans le sacrifice fait (qu'il le subisse en payant sa part
ou en moins recevant dans le remboursement de la
valeur de sa chose jelée a la mer, par exemple) le
réglement d’'une avarie commune enire assureur et
assuré consiste 4 determiner l'indemnité qui est due &
ce dernier & raison de la contribution mise i sa charge.

= Pour dresser la dispache, il faut incontestable-
ment qu'entre l'armateur et les chargeurs l'avarie
commune ait été réglée. Ce reglement opéré, exa-
minons d’abord une premicre hypothése; un assuré
peul-il actionner son assureur, en cas d'avaries com-
munes, lorsqu’il n'y a pas lieu & contribution? Voici
comment la question s’est posée : Un navire sur lest
est surpris par un coup de vent : le capitaine est obligé
de couper un mit, l'assureur qui est supposé franc
d’avaries particuliéres pouvait-il refuser de régler cette
avarie? Quoi qu'en dise Pohls (), I'assureur sera par-
faitement dans son droit en refusant tout paiement;
car, pour qu'il y ait avarie commune, il faut un intérét
commun aux chargeurs et & 'armaleur, et dans ce cas
nous ne le voyons pas.

Il est de regle, aux termes de I'article 414 du Code
de commerce, et c’est le principe adopté par toutes les
législations, que 1'état des pertes et dommages est fait

(1] Voyez le jugement de Marseille du 14 avril 1828,
{2) Pohls, t. IV, p. 276. A
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au lieu de déchargement du navire. D’oit la consé-
quence que le reglement peut aussi bien étre fait en
France qu’a l’élrangel'.

11 est en outre de principe en jurisprudence ancienne
et moderne (1), que 'assuré n’est pas tenu de melire en
cause son assureur dans le reglement a faire entre lui
el son chargeur; mais d'un autre coté l'assureur a le
droit indiscutable d’intervenir au reglement, mais a ses
frais (2. En général, dans la pratique surtout, lorsque
I'éloignement n'est pas considérable, les assurés ap-
pellent leurs assureurs ().

De ces deux regles, on tire la conséquence suivante :
Est opposable & I'assureur le réglement fixant la contri-
bution & la charge de l'assuré, lorsque ce reglement a
été fait en justice, an lieu de destination et avec les
formalités requises (a. 414 et s.).

Par @ contrario, on admet qu'un reglement amiable
ne pourrail élre invoqué contre l'assureur qui ne l'au-
rait pas accepté (8. I1 en est de méme d'un réglement
qui n’aurait pas été fait au port de destination, 'assuré
et le capitaine auraient-ils été d'aceord pour terminer le
voyage dans un autre port (5,

Il est inutile de dire que la non exécution de ces
formalités ne dispenserait pas l'assureur de remplir des

(1) Emérigon (ch. 20, sect. 2, § &), cite un arrdt du Parlement
d’Aix, juillet 1781 ; Mars., 24 juillet 1846 (J. M., 28. 1. 372}; Aix, 2
jany. 4847 (J. M., 26. 1.35) et 20 janv. 1847 (id., 26. 1. 58).

(2) Mars., 23 mai 1833 (J. M., 14, 1. 135).

[3) V. Lyon-Caen et Renault, t. IT, n° 2226.

(%) Mars., 5 octobre 1821 (J. M., 2. 1. 326); Mars., 27 aoit 1840
(1. M., 20, 1. 208; Journ. de Mars., 1849. 2. 3%).

(3) Aix, 27 fév. 1865 (J. M., 43. 1. 83 ; Jowrn. de Mars., 1865,
1. 85).



engagements : elle lui donnerait simplement le droit de
contester le réglement.

Ainsi la sanction du tribunal compétent et I'accom-
plissement des formalités exigées par la loi protegent
suffisamment les intéréts des assureurs. Cesl vainement
que ces derniers, pour contredire le reglement, invoque-
raient leur prétendue qualité de tiers (1) ou une erreur
du juge : car ils ne sont pas des tiers et I'erreur du juge
est & leur charge 2). On va plus loin, on leur conteste
méme le droit de former tierce opposition (). Bien plus,
ils ne peuvent pas se plaindre de ce que l'assuré n’ait
pas interjeté appel. — On le voit, ce sont 1a des prin-
eipes spéciaux, absolument éloignés du droit commun,
mais qui trouvent leur justification dans le besoin de cé-
lérité indispensable au commerce : du reste, 'assureur
savait parfaitement & quoi il s’engageait en contractant,
il n’ignoraif pas qu'en cas d’avarie commune un regle-
ment serait fait dans telle et telle conditions (4,

Cependant il ne faudrail pas exagérer le respect que
doit avoir I'assureur pour un reéglement, et le pousser
jusqu’a la servilité : on ne peul contester, en effet, a
I'assureur le droit d’aflaquer un réglement erroné et qui
aurait ét¢ accepté grice a la fraude ou & la négligence

(1) Jamais les assureurs n'ont été considérés comme des tiers au
point de vue des réglements d'avaries (Lyon-Caen et Renault, op.
cita).

(2) Aix , 14 déc, 1860 (Jowrn. de Mars., 1861. 1. 84); Aix, 28 aonl
1868 (Journ. de Mars., 1869. 1. 151}; Mars.. i aont 1821 (J. M , 2, 1,
326); Aix, 30 ao0t 1822 (J. M., 3. 1. 369); Mars., 21 avril 1824 (J. M ,
5. 1. 80), ete...; T. Bordeaux, 11 mai 1868 (J. H., 69. 2. 194; Nantes,
24 nov. 1869 (J. H., 1870, 2, 134).

(3) Mars., 2% juillet 1856 (J. M., 25. 1. 362); Aix, 20 janv, 1857
(J. M., 26. 1. 33).

(4) V. Em. Cauvet, I, n° 339.
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de l'assuré (1), et refuser & un assureur le droit de s'éle-
ver contre 'abstention d'un assuré auquel il aurait en-
joint d'interjeter appel en lui offrant de payer les frais.

Tout ce que nous venons de dire s'applique sans au-
cun doute aux cas ot la contribution est fixée par un
réglement rendu en pays étranger, et conformément aux
lois de la contrée. Cest la un point qui n’est contesté ni
en jurisprudence (2), ni en doctrine (3), ni dans les légis-
lations étrangeres (4).

= Une autre question importante doit étre examinée.

Nous savons qu'aux termes de l'article 401, le pro-
priétaire contribue aux avaries communes dans la pro-
portion de la moitié du navire et du fret, au marc le
franc de la valeur.

Tout le monde admet que l'assureur sur corps doit
indemniser P'assuré pour la partie de la contribution
afférente a la moitié du navire. — Doit-il aussi I'indem-
niser pour la partie correspondant & la moitié du fret?
Jusqu’a ces derniers temps, une incertitude régnait sur
cette question , le motif de cette indécision résidait dans
I'article 347 qui annulait I'assurance du fret a faire :
mais depuis la loi d’aott 1885, I'assurance du [ret ayant
¢té reconnue valable, toutes les raisons de douler dis-
paraissent et l'assureur qui a garanti le navire el le
fret est incontestablement tenu de la contribution en-
titre. Avant celte loi nouvelle la jurisprudence décidail

1) Pardessus, t. IIT, no 89 ; Montpellier, 25 mai 1849 (Journ. de
Mars., 1849, 2. 34;J. M., 28. 2, 34 et R. Mont., 2. £58).

(2) Marseille,, 25 juin 1868 (Journ. de Mars., 1868. 1. 262).

(3) Emémgou, chap. 20, sect. 2, § 5.

(4) En Angleterre el aux ftats-Unis. V. notamment Arnould, 941;
Parck, 808; Philipps, 2. 169. 17%. En Allemagne, Code allemand (a.
834) ; Nantes, déc. 1884, Barde.
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que la contribution imposce au propriélaire n'était pas
due séparément par le fret et par le navire, et que pour
arriver au reglement d’avarie commune, on formait
un seul capital contribuable composé, il est vrai, de
deux parties, mais qui, au vis-i-vis du « dispacher, » ne
formait qu’un seul tout (). 1l faut noter, aveec MM. Lyon-
Caen et Renault ), que si le fret a été stipulé non resti-
tuable (a. 302), comme il n'a pas été susceptible de se
perdre, la contribution doit Iépargner. Remarquons,
en oufre, que I'article 20 de la Police francaise sur corps
met & la charge de I'assureur sur corps la contribution
du fret & l'avarie commune quand l'armateur s'est en-
gagé & ne pas le faire assurer. En cas confraire, il est
évident que c’est a l'assureur du fret que cette part
incombe.

= Nous terminerons par l'examen de la question
de savoir comment et dans quelle proporlion l'assu-
reur va supporter la contribution sur corps afférente
4 son assuré. Nous savons que l'article 419 exige que
le réglement soit fait en tenant compte de la valeur
au lieu de déchargement.

Ce principe posé, trois hypotheses peuvent se preé-
senfer.

I1 peut arriver d’abord que le navire ait exactement
la méme valeur au lieu de déchargement qu'au lieu
du départ. Dans ce cas, aucune difficulté, 'assureur
supportera la perte dans la proportion de la somme
qu’il aura garantie.

(1) Laurin sur Cresp, IV, p. 210; Droz, II, n°* 621, 622; Par-
dessus, n° 859; Em, Gauvet, 1T, n® 342; Aix, 24 juin 1829; Mar-
seille, 11 fév. 1830 et 16 mars 1882 (Journ. de Mars., 1829, 1. 172

1830. 1. 1295 1882, 1. 12).
(2) Lyon-Caen et Renault, 11, n® 198%.
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Il peut arriver, en second lieu, que le navire arrivé
A destination ait perdu de sa valeur. Exemple : le na-
vire valait au départ £00,000 fr., et l'assureur avait
pris 4 sa charge le 1/4, soil 100,000 fr. Arrivé i des-
tination, le navire ne vaut plus que 300,000 fr. : la
contribution qui lui incombe est de 10 0/0. Si le navire
valait toujours sa valeur primitive, I'assureur devrait
10,000 fr. Etant donnée la dépréciation, l'armateur
va-t-il pouvoir réclamer encore ces 10,000 fr. & I'assu-
reur? Non, car §'il le faisait, il violerait la régle qui
déclare I'assurance en contrat d’indemnité et mécon-
naitrait le principe d’aprés lequel 'assurance ne doit
pas faire vésilier un bénéfice a P'assuré. Donc, dans
notre hypothese, 'assuré ne devra payer que les 3/&
de 10,000 fr., soit 8,000 fr. au propriétaire du navire.

Supposons enfin que le navire ait augmenté de
valeur pendant la traversée, ce qui sera rare; mais
enfin, on peut supposer que pour une raison ou pour
une autre le propriétaire ait fait radouber & neuf son
navire ou ait commandé de changer tout son gréement.
Eh bhien! si nous reprenons nofre exemple précédent
et si nous supposons que le navire ait augmenté de va-
leur et vaille & destination 500,000 fr., la contribution
proportionnelle sera alors payée sur une somme su-
péricure & sa valeur au déparl : l'assureur sera-l-il
tenu de payer a 'assuré le montant entier de cette con-
tribution, soit, dans notre exemple, 12,000 fr. au lieu
de 10,000 fr.? 11 faut vésoudre le probléeme par la né-
gative : il ne paiera que 10,000 fr.; car il est un autre
principe fondamental en matiére d’assurance, qui dé-
cide qu’'un assureur ne peut jamais étre tenu au deld,
méme relativement, de la somme assurée.
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Le propriétaire gardera donc i sa charge la part
excédant le montant de la responsabilité de 1'assureur.

Nous avons emprunté toutes ces solutions a la théo-
rie des assurances sur facullés, & propos desquelles, le
plus généralement, ces questions sont examinées. Nous
avons cru intéressant, étant donnée la similitude des
hypotheses, de chercher a faire I'application & notre
maticre des résultats obtenus et de les utiliser pour
'assurance sur corps. Il est possible qu'on puisse con-
tester ces raisonnements par analogie, mais nous pensons
qu'en présence des termes formels de 'article 417 et
de D'assimilation complete qui existe entre ces deux
confrats d’assurance, tant au point de vue des principes
qu'au point de vue des eflfets on est au moins autorisé
i soutenir la théorie que nous venons d’exposer.

§ 1L

Reéglement des avaries particuliéres sur corps.

Lorsqu’un navire éprouve une avarie particuliere
(art. 403), c’est au propriétaire seul qu'incombe la
charge de faire réparer le dommage ou de supporter la
dépense (art. £0%). Autant que possible, le navire devra
éfre réparé, car le but que cherche a atteindre le pro-
priétaire est de conserver la possession de son navire et
de lui permetire de continuer son voyage; mais il peul
arriver, bien qu’un navire ne soit pas comme des mar-
chandises destiné a étre vendu, que les dépenses 4 faire
pour réparer le navire étant trop onéreuses, ou que le
navire ne pouvant étre réparé, — on soit obligé de
faire procéder a la vente. — Il est incontestable que



RS

dans I'un et I'autre cas, le propriétaire éprouvera un
dommage que son assureur devra réparer. Un regle-
ment devra intervenir, et pour en déterminer les prin-
cipes, nous examinerons séparément ces deux cas diffé-
rents, car des principes spéciaux régissent chacune de
ces hypothéeses,

Premier cas. — Le navire peut et doit étre réparé.

Deux situations peuvent se présenter : ou la répara-
lion est & faire, ou elle est laite.

Dans le premier cas, on dressera un devis, et ¢'est
en prenant cette expertise comme loi, que l'assureur
s’exécutera conformément aux dispositions de sa po-
lice.

Dans le second cas (la réparation est faite). Si l'assu-
reur y acquiesce , ancune difficulté; s'il conteste, en
prétendant, par exemple, que la réparation ne devait
pas étre faite, ou bien qu’elle est susceptible de cer-
taines réductions, des experts apprécieront.

Quoi qu'il en soit, admettons que l'assureur ef I'as-
suré soient d’accord sur le montant des réparations
faites ou & faire, 'obligation de l'assureur consistera i
indemniser I'assuré dans les limites de la somme men-
tionnée & la Police. — Si 'on suivait les vrais prineipes
de l'assurance, on ne devrait faire supporter a I'assu-
reur que les dommages caleulés suivant le rapport
existant entre la somme assurée et la valeur du navire.
Ainsi la somme assurée est de 10,000 francs et la valeur
du navire est de 20,000 francs. Eh bien! l'assureur ne
devrait supporter I'avarie que dans les proportions de
142, c'est-d-dire la moitié du dommage (1), Mais, en

(1) V. Pohls, t. IV, p. 678.
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pratique, on ne proeede pas ainsi, l'assuré n’est pas
considéré comme son propre assureur pour la partie
excédant la somme assurée, et I'assureur doit payer tous
les [rais de réparations, pourvu qu'ils ne dépassent pas
la somme assurée (1),

Toutefois, et méme en admettant que la limite de la
somme assurcée n'ail pas élé dépassée, en prinecipe, le
remboursement n’est pas intégral, car si 'assuré rece-
vail une somme égale i la dépense faite, le navire aurait
des ‘parties neuves remplacant des parties uscées et L'ar-
maleur réaliserait en conséquence un bénéfice, ce qui
est confraire & l'essence méme du confrat d’assurance.
Aussi T'usage veut-il qu'il soit fait une déduction sur
lindemnilé pour différence du nevf au vieuz.

Cet usage est d’origine récente : ni Pothier, ni Emé-
rigon, ni méme Estrangin n'en font mention. (Vest en
1824 que certains assureurs insérérent dans leur police
cetle clause qui parut tellement avantageuse aux autres
assureurs, que ces derniers voulurent l'invoquer sans
méme V'avoir stipulée dans leur contrat. Tout d’abord
la jurisprudence (2) les débouta de leur prétention, puis
elle se rallia & leur systeme (). Ce sysleme, en effet,
n'est-il pas équitable? Le montant des réparations n’est
pas, en effet, l'expression de la perte éprouvée, car
l'armateur a perdu par exemple un vieux mit et par
suite de la réparation du dommage il se trouve pro-

(1) V. Em. Cauvet, I, n°® 423.

(2) Cass., 13 juillet 1829 (S., 29. 1. 177; D., 29. 1. 300); Rouen, 15
mars 1842 (J. M-, 24. 2. 69).

(3) Marseille, 6 sept. 1850 (J. H., 1861. 2. 159); Bordeaux, 21 jan-
vier 1861 (J. H., 1861. 2. 167); Cass., 7 déc. 1869 (J. H., 1871. 2.

109); Havre, 7 oct. 1872. 1. 299); Rouen, 27 janvier 1873 (J. M.,
1873, 2. 133).
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priétaire d'un mit neuf : il fait-donc un bénéfice, son
patrimoine s'augmente de la différence entre la valeur
du mat neuf et celle du mit vieux, et, comme le dit
trés exactement M. E. Cauvet (1), « ce qu'on appelle
« la différence du neuf au vienx n’est qu'un moyen
« de lui enlever ce hénéfice el de reclifier une erreur
« de caleul, ce qui est toujours fond¢ en droit et en rai-
« son (2), »

Pour arviver & déterminer le guantum de la dédue-
tion & faire, on a propes¢ beaucoup de systémes : ona
d’abord décidé que la différence du neuf au vieux ne
pourrait pas s'appliquer 4 une avarvie survenue i la
coque du navire®. D’autres voulurent une réduction du
quart sur toutes avaries (4. Enfin pendant longtemps en
France, la déduction a été du tiers du montant des ré-
parations (), (Vétait 1a un forfait destiné a couper court a
un grand nombre de difficultés : mais ce forfait était
mal établi : tous les objels, en effet, ne se détériorent
pas avec la méme rapidité : une chaine, une anere
par exemple, résistant plus longtemps qu'un cordage
ou un doublage : aussi arrivait-il que si le navire était
vieux, 'assureur éfait frustré : si, au contraire, le na-
vire était neuf, I'assuré se trouvait dans une situnation
trop défavorable ®). En présence de si grands inconvé-

(1) E. Cauvet, II, 329,

(2) Cette théorie est admise par toutes les législations maritimes,

(3) Marseille, 47 juin 1825 (J. M., 6. 1. 60); id., 29 mai 1829 (J.
M., 10. 1. 302); les jugements n’admettaient les réductions que pour
les objets isolés (cdbles, ancres.....).

(%) Marseille, 26 juin 1822 (J. M., 3. 1, 207).

(5) Rouen, 26 juin 4826 (J. M., 19, 2, 142); Mars., 27 juillel 1838
(J. M., 18. 1. 245; ; Havre, 13 mars 4843 (J. M., 22. 2. 45).

(6) V. M. de Courcy, Commentaire, p. 173.
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nients, une réforme élait nécessaire : ¢'esl aux rédac-
teurs de la nouvelle Police d’assurance francaise sur
corps que revient I’honneur de l'ayoir accomplie dans
la pratique toul au moins; en effel, nous y trouvons
un article 20 qui substitua & la réduction du liers pour
différence du neufl au vieux, une réduction qui varie
4 la fois et avec l'dge du navire et avec son mode
de construction. Ainsi, pendant la premiere année de
la conslruelion du navire, aucune réduction n'est opé-
rée; pendant la seconde, il subit une réduction du cin-
quitme ; puis, si le navire a plus de deux ans, on réduit
du liers, sauf pour les ancres et chaines & 'égard des-
quelles la réduction ne peut étre supérieure a 1/15 0/0,
et pour le doublage et la cartne dont les dépenses
sont réglées d'une maniére spéciale (1/48 par mois
écoulé depuis que la derniére caréne a été faite ou
que le dernier doublage a été appliqué), ete..., ete.....

11 faut remarquer que la déduction du neufl au vieux,
quel que soit le mode d'évaluation employé, doit se
faire, non sur le montant brut des dépenses, mais bien
sur le montant net. Ainsi il a été dépensé pour 12,000 fr.
de cuivre pour doubler le navire : on a vendu pour
2,000 fr. de vieux cuivre, les quarante-huitiemes se
calculeront sur la somme nette de 10,000 fr. En effet,
la réparation s'effectue en premiere ligne avec le pro-
duit de la vente du vieux cuivre, et jusqu'a ce que
cetle somme soit dépensée, on reconnaitra que I'assuré
n'éprouve aucune perte : et I'assureur ne devant dé-
bourser que ce qui sera dépensé en plus, c'est sur
cetfe somme seule que le quarante-huitieme devra étre
caleulé. C'est ce quon décide en Angleterre et aux
Ltats-Unis. Cest le systeme admis par la Police fran-



SRET

caise (a. 20), c’est enfin I'avis de la jurisprudence (1),

= Il est admis que P'assureur devra supporter en
outre tous les [rais et dépenses accessoires qui sent une
consequence directe ef accessoire des avaries; ainsi :
commissions d’avance de fonds, intéréls, primes des
emprunts a la grosse, loyers el nourriture exlraordi-
naire de ' dquipage.

11 est inutile d’insister sur ce point, sauf sur les deux
dernitres catégories de dépenses i propos desquelles
quelques observations sont nécessaires.

En ce qui concerne la prime des emprunts & la
grosse, on est d’accord pour la faire entrer dans le
réglement lorsque le capitaine a emprunté dans un
port de reliche. Mais guid lorsque I'emprunt a été con-
tracté au port de destination? Les uns (2) soutiennent
que, les risques ayant pris fin (a. 397), I'assureur n'est
pas tenu de la prime. Les autres #) admettent avec rai-
son que I'emprunt i la grosse ayant été motivé par un
risque de mer survenu pendant le temps des risques, il
est de toute juslice que I'assureur en supporte le paie-
ment de la prime. Mais comme I'emprunt fait au lieu
de reste, ne sera remboursé qu'a I'achévement du

(1) Rennes , 11 dée. 1874 (J. M., 5%. 2. 101); Rouen, 4 mai 1875
(. M., 53. 2. 121 et 5., 76. 2. 6); Cass., 19 mai 41876 (S., 76. 1. 441;
Journal de Mars., 1877. 2. 3). — Voyez, en sens contraire, Nantes,
8 nov. 1873 (J. M., 2. 2. 137). — V. Lyon-Caen et Renault (t. 11,
2217).

(2) Mars., 17 avril 1828 (J. M., 9. 1. 210): 24 déc. 1830 (J M., 41
1. 320); Nantes, 13 juillet 1842 (D., 45. 1. 424),

(3) Bordeaux, 5 oct. 1829 (J. M., 11. 2. 96); 3 mai 1841 (J. M,,
20. 2. 107); Douai, 9 nov. 1847 (5., 48. 2. 7); Bordeaux, 22 noy.
1858 (J. M., 38, 2, 15); Rennes, 17 janv. 1843 el Cass., & nov. 1845
(8., 46. 1. 180; D., 44. 1. 424).
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voyage & entreprendre, et comme ce voyage peut étre
lres long et augmenter en conséquence la prime a ver-
ser au préteur, assureur peut demander aux tribunaux
de restreindre ses obligations et de ne remettre & sa
charge qu’une partie de la prime (1.

Mais pour éviter toutes difficultés les assureurs, en
genéral (art. 12), stipulent dans leur police que le paie-
ment de la prime d’un emprunt & la grosse fait au port
de reste ne sera pas i leur charge et leur sera absolu-
ment étranger (2).

Quant aux dépenses nécessités pour les loyers et pour
la nourriture des malelots pendant le service des répa-
rations, si elles sont faites dans un port de reliche,
aucune difficulté, elles font partie du réglement. Mais
si elles ont été faites au port de destination? Les uns
déclarent que c'est la une dépense absolument étran-
gere 4 l'assureur, les risques ayant pris fin ). Mais on
doit, comme dans le cas des contrats & la grosse, ad-
mettre que l'assureur en est responsable, car c’est
encore 1 une conséquence du risque de mer (4. Les
assureurs francais, dans larticle 20, ont tranche la
difficulté el pris la moyenne entre les différentes po-
lices (3) en décidant que les vivres el gages d’équipage
ne seront que pouwr moitié & la charge des assureurs.

(1) Bordeaux, 3 mars 1841 (J. M., 20, 2. 267).

(2) V. E. Cauvet, II, n° 326.

(3) Touvs, 25 déc. 1830 (J. M., 11. 1. 312).

(%) Bordeaux, 3 mai 1841 (J. M., 12
(v. plus haut).

(5) Les Polices de Nantes et de Bordeaux mettaient toul & la charge
des assureurs, les Polices du Hivre et de Marseille les en déchar-
geaient compldtement.

8); Cass., 4 nov. 1845
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Et le semblant de raison qu'en donne M. Boistel (1)
consiste & dire qu'on a décidé que, par analogie de
I'article 254, comme ils n'ont presque rien & faire, il y
a lieu de réduire leur salaire de moitié ().

Observons, en terminant 'examen de celte premiere
hypothése, que dans le cas d'une assurance a temps li-
mité et assez long cependant pour comprendre un cer-
tain nombre de voyages, il pourrait facilement arriver
que le montant des avaries dépassit la somine assurce,
et qu'en conséquence I'assuré fit a découvert(®), Pour
obvier 4 cet inconvénient, un article 16 a élé inséré
dans la Police, stipulant que « chaque voyage est I'objet
« d'un reglement distinet et séparé. Chaque reglement
« est élabli comme s'il y avait autant de polices dis-
« linctes que de voyages. La somme assurée est, pour
« chaque voyage, la limite des engagements des assu-
« Teurs, »

Deugiéme eas. — Le navire est vendu.

Il peut arriver qu’un navire ait éprouvé des avaries
tellement sérieuses, que fenter de le réparer serait le
reconstruire entierement : dans ce cas, on vend le na-
vire. Il est généralement admis qu’il n’y a pas lieu de
réparer un navire lorsqu'il est atleint d'une innayi-
gabilit¢ relative qui en permeftrait le délaissement,
toutes les fois que la dépense a faire dépasse les trois
quarts de la valeur. Mais retenons bien que I'assureur
a le droit de faire réparer son navire, méme dans ce
cas , car la vente a pour but la dépossession du proprié-

(1) Boistel , no 1383.

(2) Voyez Laurin sur Cresp, IV, p. 212-213; J.-V, Cauvet, 1I,
n° 327.

(3) De Courey, Comm., p, 154 et 155,
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faire, et ¢’est 14 un résultat contraire a la fin du contrat
d'assurance (1).

Supposons le navire vendu : quelle indemnilé paiera
l'assureur? I1 ne paiera pas le montant des réparations
qui auraient pu étre faites, mais bien la différence entre
le prix de vente et la valeur du nayire,

Le prix de vente ne sera pas sujet & discussions si
Passuré a eu la précaution de faive proeéder & une
venle publique. Quant 4 la valeur du navire, elle sera
déterminée soit par la Police, soit, & défant, a dire d'ex-
perts. Il est bien entendu que, dans cette hypothése
(¢’est 1a du moins notre opinion), la déduction pour dif-
férence du neuf au vieux ne doit pas étre opérée, car le
but poursuivi, en faisant cefte réduction, est d’'empécher
I'assuré de faire un bénéfice. Or, dans V'espece, ce bé-
nefice est impossible a réaliser, puisqu’il n’y a pas lieu
a réparations, et que l'estimation du navire se fait en
tenant compte de sa valeur avant l'avarie ().

= Mais si la différence du neuf au vieux ne doit pas
¢tre déduite, en vertu des principes généraux qui ré-
gissent la matiére des assurances, d'autres déduclions
doivent étre opérées. Il est de regle, en effet, que 1'as-
suré doit étre indemnisé par I'assureur de sa perte, mais
de fagon & ne faire aucun bénéfice. Or, si l'assuré rece-
vait la différence entre la valeur du navire avarié et la
valeur du navire avant 'avarie, y compris ses mises de-
hors, il est incontestable que, recevant d'un autre coté
son fret brut, il ferait le hénéfice de toutes les mises
dehors, puisqu’une partie du fret était destinée d la cou-

{1) V. Em. Gauvet, II, n° 325,

(2) Mars., 23 sept. 1856 (Journ. de Mars., 1856, 2. 268). Contra,
Bordeaux, 11 fév. 18i6 (Id., 56. 2. 49).
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yriv; aussi la jurisprudence semble-t-elle consacrer la
théorie qui décide que de la valeur du navire estimé
avant I'avarie, on doit déduire les mises dehors (1.

Mais si nous examinons attentivement les effets de
cette solution, mous trouverons que ces résultats n'é-
taient pas en fous points conformes au systeme adopté
par le Code de commerce de 1807, qui voulait que I'as-
suré fat placé dans la situation ot il était avant le de-
part. Or, pour étre dans cetle situation, il faudrait non-
seulement déduire les mises dehors, mais bien le frel
net, ou encore, ce qui reviendrait au méme, le fref
brut tout entier(®). — Aujourd'hui, il n’en est plus
ainsi; depuis que la loi du 2 aout 1885 autorise en
France I'assurance du fret, le propriétaire pourra dé-
sormais, en cas de sinistre, étre placé par son assureur
dans la situation ou il eiit été en cas d’heureuase arrivée,
et par conséquent la réduction du fret ne pourra plus
élre exigée.

Nous observerons en terminant qu'en pratique ces
questions perdent beaucoup de leur importance; car,
dans la Police francaise sur corps, un arlicle 14 stipule
que « si dans un cas donnant licu & délaissement, 1'as-
« suré opte pour l'action d’avaries, ou l'exerce apres que
« la premicre est prescrife, l'indemnité due par les assu-
« renrs est limitée , an maximum, & 75 0/0 de la somme
« assurée, » Ainsi, jamais I'assurenr ne paiera plus des
3/& de la somme assurée. Par conséquent, il devient
ahsolument inutile d’examiner si les déductions des mi-

(1) Bordeaux, 21 janv. 1861 (J. de M., 1861. 2. 60); Havre, 1¢

juillet 4861 (I, H., 61 1. 137),
(2) V. Lyon-Caen el Renault, t. I, n® 2248; Droz, II, n® 633; J. V.
Cauvet, I, no &50.
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ses dehors et du fret doivent éfre opérdes : 'assureur
paiera son forfait, el toute difficulté sera tranchée.

§ IV.

Des franchises.

On appelle « franchise » une disposition soit légale,
soit conventionnelle, en vertu de laquelle I'assureur
restreint sa responsabilité.

Bien que dans les assurances sur corps les franchises
aient une importance moins grande que dans les assu-
rances sur faculté, il importe néanmoins, surfout au
point de vue pratique, de bien fixer les idées sur ce
sujet.

« Les franchises sont de deux sortes principales, disent
« MM. Lyon-Caen et Renaull (1), par les unes, 'assu-
« reur n'est tenu de payer une indemnité qu’autant
« que 'avarie dépasse un tant pour cent de la valeur de
« la chose assurée : par les autres, il est dispensé de
« supporter cerlaines avaries. » ;

Iranchises de la premitre espéce.

(Ces franchises ont pour but d'éviter les dépenses trop
minimes : « Il a été reconnu nécessaire, éerit M. de
« Courcy (), dans tous les pays du monde, de protéger
« les assureurs par une franchise contre I'obsession des
« petites réclamations. I1 serait intolérable de les impor-
« tuner d'un foc déchiré, d'un bhout-de coude rompu,

(1) Lyon-Caen et Renault, II, 2230.
[2) De Courey, Comm., p. 162.
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« des minimes incidents de la navigation la plus heu-
« reuse, »

M. de Courcy a raison. Dans tous les pays du monde
ef depuis longtemps (1) le systeme des franchises existe.
Et, de nos jours, en raison de I'extension considérable
du commerce maritime, les assureurs se sont vus con-
traints de I'étendre et de 'aggraver.

On distingue deux catégories de franchises resirei-
gnant la perte d’un tant pour cent, la franchise légale
et la franchise conventionnelle.

a) Franchise légale.

« Franchise légale » est en général le nom que l'on
donne & la disposition de I'article 408 du Code de com-
merce, ainsi congu : « Une demande pour avaries n'est
« point recevable si I'avarie commune n'excede pas un
« pour cent de la valeur cumulée du navire et des mar-
« chandises, et si I'avarie particuliére n'excede pas aussi
« un pour cent de la valeur de la chose endommagée. »

Cet article qui reproduit, en le paraphrasant, 'article
47 de 1I'Ordonnance, ne constitue pas, comme nous
I'avons vu précédemment, la franchise au sens propre
du mot : c’est 1a une condition essenlielle, primordiale
du réglement d’avarie, et si nous le mentionnons a celle
place, c’est pour nous conformer & 1'usage et pour bien
faire comprendre la différence qui existe enfre cefte
clause et la franchise proprement dite.

Cette grande différence est la suivante : Etant donnée
une avarie dépassant le 1 0/0 légal, si I'on applique

(1) V. notamment Ordonnance de Philippe 11, 1570, art. 25; Ord.

d’Amsterdam, 1598, art. 26; Guidon de la mer; Ord. de 1681, arl,
47, ele.....
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l'article 408, I'assureur sera tenu de réparer intégrale-
ment le dommage éprouvé. Si, au confraive, il y a
franchise, nous verrons que, suivantle systeme francais,
l'assuré ne sera remboursé de sa perte que déduction
[aite du tant pour cent stipulé.

= Nous devons néanmoins observer que l'article 408
ne trouve d’application qu’entre assureurs ef assurés et
qu'en conséquence, en matiere d’avaries communes,
I'article 408 n’influera en rien sur le reglement & faire
entre les cointéressés et la contribution devra toujours
étre délerminée, P'avarie commune n’excédit-elle pas
un pour cent de la valeur cumulée du navire et de la
marchandise (1),

= Nous noterons en outre que pour calculer le un
pour cent en maticre d’avarie particuliere, on ne con-
sidere que le dommage, et jamais les frais. C'est ainsi
que le principe de l'article 408 a toujours éfé compris.

Tout ce que nous venons de dire a une imporfance
plutdt théorique que pratique; car, dans les affaires
courantes, I'article 408 n’est jamais appliqué, les assu-
reurs ayant inséré dans leur Police des franchises attei-
gnant un taux plus élevé. Nous n'insistons done pas, et
passons immédiatement & 1'étude des franchises conyen-
tionnelles.

b) Franchises conventionnelles.

La Police francaise d'assurance sur corps a réglé les
franchises de la facon suivante (art. 19) : « Les avaries
« ne sont payées par les assureurs que sous la retenue
« d'une franchise de 3 0/0 de la somme assurée pour

(1) Cass., 27 décembre 4871 (S., 1. 1. 214).
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« les avaries particulieres; 1 0/0 de ladite somme pour
« les avaries communes; 1 0/0 de ladite somme pour
« le recours d'un tiers. »

Ainsi, suivant les cas, l'assureur ne sera tenu de
réparer le dommage qu’autant que le montant de I'ava-
rie dépassera soit 3 0/0, soit 1 0/0.

Jusqu'ici, fout le monde est parfaitement d’accord,
mais les difficultés vont commencer lorsque nous nous
demanderons si l'avarie excédant le terme de la fran-
chise, l'assureur doit payer le montant intégral de la
perte ou seulement ce qui excede le taux?

En Angleterre, aux Eials—Unis, en Allemagne et en
Hollande les Polices décident que 1'assuré a droit & la
totalité de la perte. En France, au confraire, de méme
qu'en Espagne et en [talie, il est d'usage de déduire
la franchise et de ne verser & I'assuré que I'excédant.

Quel est le meilleur systeme? De I'avis de M. de
Courcy (1), c’est le systtme francais. « Il est immoral
« d'intéresser le capitaine A enfler la dépense ou &
« enflammer les experts jusqu’a ce que I'avarie dépasse
« le taux de la franchise; ce qui est manifestement le
« résultat de I'usage anglais. En outre, s’il est admis
« en principe que les voiles déchirées et les cordages
« cassés sont les petites miseres de la navigation, et
« que, dans une certaine limite, ces bagatelles sont
« des dépenses d’entretien qui ne méritent pas le nom
« d’accidents et n’atteignent par la responsabilité des
« assureurs, il est d'une médiocre logique de les com-
« prendre dans leur responsabilité, des que, ajoutées &
« d’autres dépenses, elles atteignent la limite. »

(1) De Courcy, Comm., p. 164.
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Si on ajoute a ces molils que la franchise conven-
tionnelle est stipulée non-seulement dans le but de
mettre I'assureur a 'abri d’'une demande d'indemnitsé
fondée sur une perte trop minime, mais encore, en
général, avee lintention de faire supporter a I'assure
une partie de la perte de facon & rendre moins consi-
dérable le montant de la prime, on aura un ensemble
de raisons qui établissent victorieusement, & notre avis,
la supériorité du systeme francais (1),

— Ainsi que nous avons pu le constater, la franchise
en matiere d'avarie particuliere est fixée a 3 0/0. M.
de Courey ) trouva ce taux excessif. Et, en effet, il est
inconfestable que pour un navire de un million de
francs, une avarie de prés de 30,000 fr. peut étre con-
sidérée comme une perte séricuse et deyrait pour parlie
an moins éire mise & la charge des assureurs., Aussi
le savant directeur de la Compagnie d’Assurances gé-
nérales maritimes, propose-t-il de réduire le taux de
la franchise pour avarie particuliére & un pour cent.

« Quant & l'avarie commune, dit le méme auteur,
« elle est toujours un accident caractérisé, et la nature
« des choses ne me semble pas comporter la déduction
« d'une franchise de un pour cent, inconnue dans tous
« les pays du Nord. » Ainsi cefte franchise de 1 0/0
pour avarie commune est impossible & justifier, et il
serait juste et logique de la faire disparaitre.

Enfin, pour terminer l'interprétation de P'article 19
de la Police, nous devons noter une disposition qui
met fin & un grand nombre de proces. Voicila clause :

(1) V. Lyon-Caen et Renault (IT, n® 2232!,
(2) Op. cit.
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« En cas de concours de plusieurs sortes d’avaries, la
« franchise relenue ne peut étre supérieure au maxi-
« mum du 3 0/0. »

= Deux questions nous restent a examiner :

1° Doit-on déduire les franchises dans les cas qui
donnent ouverture au délaissement, lorsque l'assuré
opte pour I'action d’avarie?

(est I'article 409 qui donne naissance a celte coniro-
verse, ef voici comment : La franchise appelée « clause
« franc d’avaries » est sans effet lorsque 1'on se trouve
en face d'un sinistre donnant lieu & délaissement et lors-
que P'assuré opte pour Taclion d'avarie, d’on I'on fire
celle conséquence, & savoir : si la franchise clawse franc
d'avarie tombe dans le cas de l'article 409, c'est qu'on
se trouve en présence d’'une franchise absolue, et I'ar-
tiele 409, qui stipule une exceplion, ne saurait s'étendre
par analogie d’un cas & un autre. En conséquence, l'as-
suré qui a opté pour I'action d'avarie devra subir la dé-
duction des franchises (1),

Mais la doctrine et la jurisprudence ont admis la so-
lution contraire en se fondant sur ce que 'article 409,
loin d'étre une disposition exceplionnelle, n’est que
I'application & un cas particulier du principe qui veut
qu'en présence du délaissement aucune franchise ne
soit déduite (), 11 n’y a done pas lieu de distinguer entre
la franchise partielle et la franchise totale.

(1) Alauzet, t. IT, no 328, et Commentaire, t. IIT, n° 1591,

(2) Dageyille, t. IV, p. 100; Lemonnier, t. IT, n° 359; Dalloz, n°
1747, Aix, 27 aodt 1827 (J. M., 2. 1. 198); Cass., rej., 8 fév. 1831
(S.,31. 2. 276; J. M., 12. 2. 78; D., 31. 1. 89); Mars., 17 juin 1825
(4. M., 8. 1. 160); Mars., 13 oct. 1841 (J. M., 22. 1. 368). Les assu-
reurs eux-mémes ont confirmé ce systéme en inscrivant dans leur Po-
lice le dernier § de I'arl. 19,
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2° L'assuré mis & découvert en tout ou partie de la
perte par l'effet de la stipulation de franchise, peut-il
faire assurer ce découvert?

En ce qui concerne la franchise conventionnelle, la
question ne fait pas de doute ; I'alfirmative est certaine,
car si l'assurance de la prime est valable, on ne voit pas
pourquoi on refuserait a l'assuré de se garantir contre
la part de perte que 'assureur n'a pas voulu assurer.

Mais, en ce qui concerne ce qu'on appelle la fran-
chise légale, il faul résoudre la question par la néga-
tive : la prohibition de I'article 408 a un caractére d’or-
dre public, et toute stipulation contraire étant nulle,
il est interdit a tout assureur de garantir plus des 99 0/0
de la chose soumise aux risques.

Franchises de la seconde espéee (limitant les risques).

= Les contractants ne se contentent pas toujours de
limiter les effels de I'assurance au moyen d'une réduc-
tion & opérer sur la perte : quelquefois ils vont jusqu’a
exclure complétement certains risques de mer.

Ces exceplions portent souvent sur la nature da péril :
st franc des risques de guerre, franc de prise, d'é-
chouement, d’innavigabilité relative, ete.....

Tantot I'exclusion concerne une partie de 'objet as-
suré, par exemple, franc de caréne et de doublage,
c¢'est-d-dire que I'assureur entend ne rien payer de ce
qui peut arriver & la caréne et au doublage du navire.

Tantdt la franchise se rapporte & la nafure de la
perte : ainsi, I'armateur I'assure franc d’avaries parti-
culieres, ou franc d'avaries communes, cle.

On peut encore ¢earler de la responsabilité des assu-
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reurs les conséquences d’une perte; I'assureur peut en
effet stipuler qu'il ne répondra pas des suiles du non-
paiement d’'un emprunt & la grosse conftracté pour re-
parer le navire...

L’assureur peut aussi stipuler la franchise d’avaries.

Voici ce qu'entend par 1a Particle 409 : « La clause
« france d'avaries affranchit les assureurs de toutes ava-
« ries, soit communes, soit particulitres, excepté dans
« les cas qui donnent ouverture au délaissement, et,
«dans ce cas, les assurés ont option entre le délais-
« sement et Pexercice de l'action d’avarie. »

Cette clause est depuis fort longtemps en usage : I'Or-
donnance de 1681 la mentionnait déja et l'avail trés
vraisemblablement empruntée i I'Italie, ot on assurait
« Ecluso getto et avaria. » Emérigon nous apprend que
cette clause était trés critiquée de son temps. Yalin (1),
par exemple, se plaignait de ce qu'elle forcait le ca-
pitaine au erime, « c'est-d-dire qu’elle I'engageait a
« ne point s'embarrasser de retirer son navire de I'é-
« chouement pour I'empécher de faire naufrage des
« qu’il pourrait se sauver avec son équipage... » Aussi
lui et ses partisans s'efforcaient-ils de la limiter dans ses
effets, ses conséquences et ses applications (2,

Mais d’autres auteurs, Emérigon en téte 3, se décla-
raient partisans absolus de la jurisprudence et de la
doctrine de I'Ordonnance , et décidaient que « le sens de
« celte clause est qu'ils (les assureurs) ne se chargent que
« des accidents qui causent une perte entiére des choses

(1) Valin , sur l'art. 47.
(2) V. Casarégis, Disc. 47, n° 3; Targa, cap. 52, p. 230.
(3) Emérigon, chap. 12, sect. 45, § 2.
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« assurées et qui donnent lieu au délaissement et qu’ils
« ne se chargent point de tous les autres (1), »

(Vest bien ld la doctrine qui a été consacrée par notre
art. 409.

Il résulte donc de cet article que 'assureur ne sera
tenu de payer qu'autant qu'il se trouvera en face d'un
sinistre majeur el méme dans ce cas I'assuré pourra
opler pour l'aclion d’avarie. Ainsi le navire se serait-il
échoué sans bris, aurait-il fait des avaries trés graves mais
ne dépassant pas les trois quarts de sa valeur, 'assureur
n'aura & payer ni les frais de renflovement si le na-
vire n'a pu éfre remis a flot, ni le mémoire des répara-
tions (2).

11 nous reste deux observations i faire :

1* Nous devons d'abord remarquer que 'article 409 ne
parle que des cas qui donnent owverture aw délaissement
et n'ajoute pas et oi lassurd peut exercer Laction en dé-
laissement. » Nous concluons de la que, alors méme que
I'assuré n'aurait pas rempli les formalilés nécessaires
pour dé¢laisser valablement, I'action en avarie resterait
a sa disposition, car étant donné le droit d’option que
lui accorde notamment larticle 409, et étant donné
aussi que le reglement par avarie est le mode général ,
on doit présumer que c'est intentionnellement que les
formalités ont été négligées et que 'assuré avait résolu
de recourir & I'aclion d’avarie (3.

2° L'article 19 de la Police sur corps est ainsi concu :

(1) Pothier, Ass., n° 163.

(2) Mars., 13 avril 1853 (J, M., 31. 2, 66); Bordeaux, 13 déc. 1828
(T. M., 10. 2. 48).

(3) Dageyille, t. IV, p. 86; Dalloz, n° 194%; Bordeaux, 31 déc.

187

(J. M., 78. 2, 123).
R 19+
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(in fine)..... « En cas d’échouement suivi de remise &
« flot, tous les frais & la charge du navire fails pour
« le renflouement sont remboursés sans retenue au
« prorata des sommes assurées, méme dans les risques
« souscrils frane d’avaries. » Nous observerons a ce
sujet, avec un certain nombre d’auteurs (1), que l'idée
renfermée dans cette clause spéciale doit étre géne-
ralisée et qu'il faut décider que l'assureur, malgré la
clause franc d’avaries, doit toujours rembourser les
avaries-frais el dépenses extraordinaires : car foujours
elles ont été faites dans son intérét, puisque leur but
est de restreindre autant que possible les avaries, et
préserver 'objet assuré d'une perte totale.

= ILnfin, il est une aufre franchise qui va encore
plus loin : cest Vassurance sur hewreuse arrivée, qui,
anotre avis, ne peut étre stipulée que par police d’hon-
neur. Voici en quoi elle consiste : l'armateur n'aura
le droit de véclamer la somme assurée, que i le navire
se perd; tout droit & une indemnilé lui est enlevé,
méme en cas de sinistre majeur, si le navire nest
pas réduit & 1'état d’épave.

On comprend & quel danger s'expose un assureur
en stipulant une pareille clause. Le capitaine qui
aurait fait une avarie grosse mais partielle, n'aura
qu’un moyen d’arriver au remboursement, ce sera de
couler son navire.

Aussi les assureurs ont-ils en le soin de stipuler
dans lear police (art. 22 de la Police sur corps), l'in-
terdiction de l'assurance sur bonne arrivée. Le dan-

{1) V. Laurin sur Cresp, IV, p. 221 et 222 ; Em. Cauvet, IT, n° 366,
— V. aussi Mars., 27 ayril 1846 et Aix, 41 juin 41847 (J. M., 28. 1.
219).
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ger sera pour eux plus grand encore, si l'on sup-
pose que I'armateur, aprés avoir signé une assurance
ordinaire, s'adresse & un autre assureur qui garan-
tira I'heureuse arrivée; il est évident que dans ce cas,
le premier assurcur aura toutes les chances possibles
d’avoir & régler de graves avaries, et on comprend i
merveille linterdiction faite dans la Police par le tuté-
laire, art. 22, § 1.

8§ V.

Des avaries-frais.

Comme nous I'avons déja dit, on entend par avaries-
frais les dépenses extraordinaires qui ont été faites pen-
dant le temps des risques pour éviler la perte tofale
de la chose assurée.

Leur reglement est toul différent de celui des avaries
dommages et n'offre pas les méme difficultés. Il est,
au contraire, fort simple.

Les sommes déboursées & titre d’avaries-frais sont
toujours réglées intégralement par assureur; aucune
franchise, aucune clause de franc d'avaries, nous l'a-
vons constaté (1}, ne peut empécher 'assuré de récla-
mer son remboursement sauf, bien entendu, conven-
lion conlraire.

Il suffit done a l'assuré de présenter son compte
4 l'assureur dans lintérét duquelil a agi en somme;
et ce dernier, 4 moins qu’il ne discute I'exagération évi-
dente ou l'inopportunité certaine de ces dépenses, de-
vra s'exécuter el désintéresser intégralement son assuré.

(1} V. art. 19 de la Police sur corps.



CHAPITRE III.

DE I'ACTION EN DELAISSEMENT.

L’action d’avarie, dont nous venons de terminer I'é-
tude, est la seule action qui découle de la nature de
P'assurance : l'assureur, en regle générale, en cas de
perte, n'est tenu qu’d indemniser l'assuré. En consé-
quence, ce dernier ne pourrail en principe réclamer la
totalit¢ de la somme assurée, que dans le cas de la
perte totale et absolue de sa chose, et il semblerait
qu’au cas ot la plus grande parlie du navire serait per-
due, 'assureur ne devrait étre tenu que de la somme
lotale diminuée de la valeur de la partie sauvée. (lest 14,
el nous le répétons, l'application des principes de droit
commun; c’est la le raisonnement des compagnies d'as-
surances contre I'incendie, notamment; 1’essence méme
du confrat d’assurance impose ces régles, et nous ar-
rivons & nous demander comment a pu prendre pied la
théorie du délaissement?

Ainsi que le note M. de Valroger (1), Borsari (2) nous
apprend que le délaissement & di prendre naissance
dans le cas ol Passuré ayant éprouvé une perle totale,
venait réclamer le versement entier de la somme as-

(1) V. de Valroger, t. IV, n® 1716.
(2) Codici di Comm, (T, n° 1151).
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surée et faisait nécessairement la cession & l'assureur
de ses droits ef actions sur ce qui pourrait étre recouvré
plus tard. Puis peu & peu on fit faire 4 notre théorie un
pas de plus : on assimila & la perte compléte un certain
nombre de sinistres qui entrainaientla plupart du temps
la destruction totale, et insensiblement on arriva a I'Or-
donnance de 1681 qui, dans son article 46 du liv. III,
tit. vi, décidait que: « ne pourra le délaissement éfre fait
« qu'en cas de prise, naufrage, bris, échouement, arrét
« de prince ou perte entiere des effets assurés........ »

Il ne faudrait pas croire que cette théorie remontat
trés loin dans l'ancien droit : c'est a peine si dans
I'Ordonnance de Barcelone de 1435 et dans celle de Sé-
ville (1556), on en trouve des traces (1), et ce n'est que
dans le Guidon de la mer de 1584 qu’on rencontre un
chapitre entier (chapitre VII, consacré aux deélai et délais-
sement. Kt si cetle théorie, considérée comme si simple
et si pratique de nos jours, (puisque l'application du dé-
laissement aux assurances confre Uincendie est énergi-
quement réclamée,) a été si longue a se faire jour el &
alteindre son entier développement, c'est aux anciens
jurisconsultes qu'il faut s'en prendre; ils n’admirent le
délaissement quavec une grande répugnance : ils le
considéraient comme contraire & la nature de l'assu-
rance ; on le qualifiait méme de reméde honteuz (2).

Depuis, on est revenu a des idées plus sensées et
on a compris l'immense utilité que le commerce ma-
rilime pouvail tirer de cette théorie : I'Ordonnance de
1681, le Code de commerce francais el toutes les Ié-
aislations modernes Lont adoptée el sanclionnée. —

(1) M. Pardessus, Collection des lois maritimes (II, p, £00).
\2) Balvasserani, L. 1I, p. 383, Externo adivissimo remedio.
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On a reconnu qu'il étail de I'intérét bien compris du
négociant de pouvoir réaliser rapidement les capifaux
dont il peut disposer pour entamer de nouvelles tran-
sactions. Le délaissement procurait cet immense avan-
fage : aussi l'a-l-on accueilli avec empressement, Lt
puis, quand un sinislre se produil & une grande dis-
tance, est-ce qu'un simple particulier pourra avoir,
comme une grande et puissante compagnie, 'influence
nécessaire pour arriver i sauver ce qui peut I'étre el
réparer, dans la mesure du possible, le dommage
éprouye?

= Il ne faut pas confondre, comme le remarquent
tres judicieusement MM. Lyon-Caen et Renault (1), le
délaissement avee I'abandon : « On peut faire obser-
« ver que l'abandon est fait par un débiteur a ses
« créanciers, tandis que le délaissement est fait par
« un créancier 4 son débiteur: »

Cette possibilité de confusion el le caraclére excep-
tionnel que comporte la théorie, dans I'examen de
laquelle nous allons entrer, nous oblige a4 déterminer
exaclement ce qu'on enlend par délaissement. Voiei
la définition que nous donne M. Boistel @) : « Le dé-
« laissement est I'abandon que fait Iassuré de tous ses
« droits sur les objels assurés pour obtenir de l'assu-
« reur le paicment intégral de la somme assurée au
« licu d'une simple indemnité pour les dommages réel-
« lement éprouvés et constatés. »

Ces préliminaires élant connus, nous étudierons sue-
cossivement : 1° Dans quel cas le délaissement est pos-

(1] Lyon-Caen et Renault, L. II, n° 2460, note {.
(2 Boistel, n® 1390.
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sible; 2° Quel est 'objet du délaissement; 3° Quelle
esl sa nalure; 4° Quelles sont les régles de formes et
quels sont les délais dans lesquels P'action doit étre in-
tentée; 5° Enfin quels sont ses effels.

SECTION PREMIERE.

Des cas qui donnent ouverture au délaissement.

Le Code de 1807 reproduisant & peu prés I'article 46
de I'Ordonnance de 1681, s'exprime ainsi dans son
article 369 : « Le délaissement des objets assurés peut
détre fait :

« En cas de prise,

« De naufrage,

« D’échouement avec bris,

« D’innavigabilité par forlune de mer — en cas
d’arrét d'une puissance étrangere — en cas de perte
ou détérioration des effets assurés, si la détérioration

ou la perte va au moins & trois quarts. I peul élre
fait en cas d'arrét de la part du gouyernement apres

le voyage commencé. »
En outre, Varticle 375 prévoit le cas de défaut de
nouvelles.

Tels sont les cas dans lesquels le législateur a auto-
ris¢ I'exercice de 'action en délaissement.

Remarquons bien que cetle énumération est limi-
tative et quiil ne serail pas permis, en présence de
Iarticle 369 seul, de chercher & intenter l'action en
délaissement dans un cas aulre que ceux énumeérés;
I’hypotheése dans laquelle on se placerait, se confon-
drait-elle presque completement avee I'un d’eux.
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Du reste, les rédacteurs du Code de commerce ont
fait disparaitre toute hésitation & cet égard en rédi-
geant article 371, qui s’exprime ainsi : « Tous lesautres
« dommages sont réputés avaries et se reglent entre
« les assureurs et les assurés, a raison de leurs inté-
« réts. » La liste des cas donnant ouverture au délais-
sement est done bien fermée.

— 1l est évident que ces sinistres privilégiés n'ont
pas été groupés a tort el A travers, une idée a di pré-
sider & la composition de leur liste. — M. de Courcy ()
croit avoir découvert le principe : pour lui, c’est I'idée
de dépossession par fortune de mer gui est la base de
la théorie : « Je prie le lecteur, écrit le savant spécia-
liste, je supplie les tribunaux d’étre attentifs a cetle
idée. Elle éclaire les obscurités de la législation, elle

«

{

éclaire toutes les discussions qui ont lieu au sujet du
délaissement, elle explique les énigmes et dissipe les
équivoques. (Vest I'idée juste. Tant que des armateurs
sont en possession de leur navire ou des négociants
de leurs marchandises, il est exorbitant, il est injuste
quils prétendent s'en débarrasser au gré de leurs
intéréfs sur les assureurs qui ne leur ont promis que
de les indemniser de la perte des choses. Mais alors
que D'assuré, par suite d’une fortune de mer, n’a plus
la possession des choses, il devient exorbitant, il

devient injuste que, pour écarter ou pour retarder sa
réelamalion, les assureurs lui opposent que les choses
existent quelque part en nature. La loi de justice,
conforme aux nécessités commerciales, est alors le
délaissement. »

(1) De Courey, Quest., IT, p. 321 el suiv.
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Sans doute, I'idée de M. de Courcy est basée sur un
examen séricux des fails. Sans doute, la plupart du
temps la dépossession est opérée lorsque I'assuré a le
droit de recourir au délaissement ; mais nous ne croyons
pas, et c’est la aussi 'avis 'de M. Legendre (1), qu'on
doive transformer cette idée en criterium et attribuer au
législateur une pensée qui, assurément, n’a pas hanté
son cerveau, On reconnaitra, en effel, que dans le cas de
« détérioration des trois quarts, » on ne peul sérieuse-
ment prétendre que Vassuré est dépossédé de sa chose;
il en a conservé incontestablement la propriété, et sile
législateur I'a admis a dé¢laisser dans cette hypothese,
¢’esl qu'il a pensé, avec juste raison, qu'en matitre com-
merciale, la premiére qualité d'un réglement est la
célérité ; quen présence de réparations aussi sérieuses,
des difficultés et des lenteurs ne pourront étre évitées, et
qu'enfin, pour écarter tous ces embarras, il était plus
simple d’accorder & I'assuré, moyennant I'abandon de
la proprié¢té, le paiement intégral de I'indemnité.

Néanmoins, nous nous faisons un devoir de recon-
naitre que si l'article 369 ne confirme pas I'opinion de
M. de Courey, il ne la contredit pas davantage el que,
d’un autre coté, son idée de dépossession se rencontre
généralement dans les cas de délaissement.

= S'il est vrai que ’énumération que nous connais-
sons est limitative et ne peuat étre étendue d’un point
a4 un autre, il est aussi exact de refuser d’admeltre des
conditions étrangeres a l'article 369. Il ne faudrait pas,
par exemple, dire avec Valin (3), que les cas de délais-
sement n'ont pour but que de faire présumer la perte,

(1) Legendre, op. cit., p. 214.

(2) Valin, sur I'art. 46 et I'art, 60 de I'Ordonnance.
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ou avec Pothier (1), que si le naufrage et 1'échouement
n'ont pas causé la perte totale on presque totale, l'as-
suré ne pourra étre réglé que par Paction d’avarie, ou
encore avee Emérigon @ qu’ « on doit distinguer ici
« deux sortes de pertes entitres, la légale et la réelle.
« La premiére est un nom de droit, la seconde est la pri-
« vation ahsolue des choses assurces. Cette différence
« quelque subtile qu’elle soit, m’a toujours paru le seul
« moyen de saisir le véritable sens de Uarticle 46, »

Aujourd’hui, il n'en est plus ainsi; qu'il y ait perte
légale ou perte réelle, du moment que le sinistre fera
partie de la liste énumérée par P'article 369 et autres,
il y aura lieu & délaissement. Cette condition est néces-
saire, mais elle est suffisante.

Cependant nous devons noler avec soin qie la cause
du délaissement doit EXISTER ENCORE au moment ou
Cassurd signifie @ Passureur son intention de délaisser
le navire. Bon nombre d’auteurs reconnaissent que
¢'est 1a la seule opinion raisonnable, la seule équi-
table, mais se refusent, en présence de la jurispru-
dence et du texte de 'article 369, a la sanctionner (3).
Quant a nous, fort de l'autorité de M. Boistel et de
MM. Lyon-Caen et Renault et autres savants juriscon-
sulles, nous combaltrons la doctrine de la majorité
des auteurs, et mous espérons qu'un jour elle pré-
vaudra.

(1) Pothier, n® 116.

(2) Emérigon, chap. 7, sect. 2, § 8.

(3) Pothier, n® 148; Valin, Ord. liv. 3, tit. 6, art. 46; Emérigon,
chap. 12, sect. 8, § 4; Locré, sur l'article 369; Boulay Paty, t. II,
p. 2483 Dageville, t. I, p. 359 Dalloz, 1992; Lemonnier, n° 250.
V. aussi Req., 20 jonvier 1869, D., 70. 1. 361.
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Voici, du reste, le résumé des moyens invoqués par
les partisans de ce systeme. Il est dangereux, disent-ils,
de sanctionner des décisions iniques et changeantes, ef
la bonne justice exige qu’on ne s’y résigne qu’au der-
nier moment. Or, ce n'est pas ici le cas : et beaucoup
d’arguments permettent d’échapper a4 ces conclusions
injustes. En effet, le délaissement n’esl-il pas une
mesure exceplionnelle, et I'interprétation de ses textes
ne doit-elle pas &fve par 1i méme restrictive et étroite?
— (Vest I un point incontestable. Eh bien! supposons
qu'un navire ait été pris, puis, grice i la rescousse,
rendu libre avant que le propriétaire ait fait le délais-
sement. Ce dernier pourra-t-il le signifier postérieu-
ment? — Non; car s'il invoquait la prise, lassureur
lui répondrait : Vous avez droit au délaissement en
cas de prise, c'est-d-dire, si le navire est pris, si vous
en étes dépossédé, cela est vrai; mais, aujourd hui
que vous voulez délaisser, étes-vous en cas de prise?
Non, par hypothése. Done, strictement, vous ne pou-
vez délaisser. — Llarticle 375 vient, du reste, appliquer
notre raisonnement au cas particulier de défaut de
nouvelles, il exige qu'au moment du délaissement et
méme aprés le délai écoulé, 'assuré déelare w’avoir
recu aucune nouvelle : si done, il a recu des nouvelles,
le navire serait-il resté pendant zout le délai légal
sans donner signe de vie, l'assuré ne peut plus dé-
laisser, parce que, s'il y a eun défant de nouvelles, la
cause du délaissement n'existant plus an moment de
la signification, le délaissement n’a plus de raison
d’étre. Cette solution est-elle contraire a la logique?
Pas le moins du monde; le délaissement est, en effet,
fondé en grande partie, sur l'idée de dépossession ;
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par conséquent, foutes les fois que le propriétaire
prouve la dépossession, il devra étre autorisé de dé-
laisser; mais, devra-t-on lui accorder la méme faveur,
sous prétexte qu’a un moment donné il a été dépos-
sédé et bien qu'au jour de sa réclamalion il ait I'en-
titre possession de sa chose? Lvidemment non. Le bon
sens nous semble se dresser contre la solution con-
traire. Enfin, l'article 385, § 2, vient confirmer entié-
rement notre opinion : il décide, en effet, que lorsque
le délaissement est fait, I'assureur ne peut plus, sous
prétexte de retour du navire, refuser de payer la somme
assurée. Si donc, le retour du navire §'effectue avant
que le délaissement soit fait, il faudra dire, par d con-
trario, que I'assureur pourra refuser de payer la somme
assurée.

= Nous remarquerons, en second lieu, qu'il est néces-
sarre que le sinistre indiqué par le Code ait frappé vLEs
OBJETS MEME ASSURES.

Malgré 'imposante contradiction faite par la majorité
des auteurs et la jurisprudence, nous persistons, sui-
vant encore icila théorie de nos maitres, MM. Boistel el
Lyon-Caen et Renault, dans le systeme que nous venons
d’énoncer. Nous pensons, en effet, que nous sommes en
maliere de droil étroit, d'interprétation stricte et que
nous devons appliquer les texles exceptionnels aux cas
par eux prévus et non & d’autres, L’article 369 dit « que
« le délaissement des objets assurés peut étre faif en
wicasides o ete., » c'est-i-dire que les objels assurés
qui auraient été pris ou qui auraient fait naufrage, ou
été détériorés aux trois quarts, seront délaissés, mais eux
seuls. Par conséquent, si le navire a fait naufrage et si
los marchandises sont saines et sauves, le navire seul
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pourra étre délaissé; si, au contraire, les marchandises
seules ont i prises, le navire ne pourra élre l'objet
d'un délaissement. Cette doctrine est appliquée formel-
lement par le Code de commerce dans un cas qui pou-
vait donner naissance 4 difficulté, en cas d'innaviga-
bilité : dans cette hypothése, I'article 394 décide néan-
moins que le délaissement des marchandises n’est pas
possible si le capitaine peut trouver un autre navire
pour les transporter & destination. On a voulu tirer de
cet article un argument @ contrario; nous pensons, au
contraire, que l'argument par analogie s'impose, puis-
que le texte invoqué ne fait qu'appliquer & un cas parti-
culier les regles générales d'interprétation des textes.

Nous n'insisterons pas plus longtemps sur ces deux
questions, car nous aurons l'occasion d'y revenir, en les
appliquant aux différents cas de délaissement que nous
allons étudier séparément.

= Le Code, remarquons-le immédiatement, n’im-
pose son énuméralion qu'en I'absence de conventions :
il est en effet loisible aux parties d’écarter les eas prévus
par article 369 el de les remplacer par d’autres. Aussi
examinerons-nous d'abord les cas reconnus par le Code,
el en second lieu, étudierons-nous les cas généralement
admis dans les Polices.

A. Cas qui donnent ouverture au délaissement,
d’aprés le Code de commerce.

Le Code, suivant les errements de 1'0Ordonnance, a
énuméré tous les cas de délaissement, sans tenir compte
de la distinction & faire entre les marchandises ef le na-
vire lui-méme. 11 est évidemment des causes qui ne
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peuvent exister qu'au point de vue de I'objet assuré (la
détérioration des trois quarts, par exemple), et il est
d’autres causes, comme I'échouement avee bris et le
naufrage, qui peuvent entrainer le dé¢laissement el du
navire et des marchandises. Il s'agit done iei d'une
question d'appréeiation de chaque sinistre, qui ne peut
se résoudre quapres 'examen des circonstances parti-
culieres a chaque avarie.

(elte observation faite, éludions un & un, les cas de
délaissement.

1. La prise.

Nous avons déja étudié la prise dans ses grandes li-
gnes, et nous savons qu’'a part le cas de piralerie, ¢'est
I un risque de guerre. Aussi observerons-nous d’abord
que les guerres maritimes étant devenues fort rares etla
Police excluant généralement les risques de guerre, ce
cas a perdu presque toute son importance., Néanmoins,
il est utile de nous arréter un instant a I'examen de ce
sujet.

En terminant sa définition de la prise, Emérigon,
nous l'avons vu, exige, pour qu'il y ait prise, que le
déprédateur ait le dessein de priver le véritable maitre
du navire arrété. Nous avons déduit de cetle condition
essenlielle certaines conséquences : et nous refiendrons
ici cette idée de dépossession qui, dans 'espece, serl
de base a l'ouverture du délaissement.

Pour faire abandon de son navire, nous l'avons
encore appris, il suffif & V'assuré de faire une seule
preuve : établir la prise de son navire. Cette démons-
tralion faile, en principe, I'assureur doit I'exécuter.
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Mais le délaissement peut-il étre fait alors que
I'objet de la prise a déja été recouvré?

Emérigon (1) se pose la question de savoir si, désle
moment de la prise, I'action d’abandon est ouverle, el
tout en reconnaissant que la jurisprudence était con-
traire 4 son systéme, il se déclare tenté de penser que
si le navire est pris, puis par quelque événement re-
tourne aux mains de son ancien maitre, il n’y a pas
lieu & délaissement.

Mais Valin (2} partage l'avis de la jurisprudence,
« I'espérance de la restitution, dit-il, dans le eas d'une
« prise injuste n’est point une raison pour exclure de
« relarder I'abandon. » Ef Pothier®) vient confirmer
l'avis de Valin, en disant : « Il n'importe que la prise
« soit juste ou injuste, et qu'il y ail quelque lieu d'es-
« pérer en conséquence la restitution, car la perte n'en
« est pas moins née pour le présent, ce qui suffit pour
« donner ouverture i I'action..... »

Cest évidemment la le systtme adopté par le Code
francais : la prise ayant existé, le délaissement est
possible : et s'il est fait, ancune conséquence posté-
rieure ne peut modifier la situation créée. « L'assurcur
« ne peut, sous prétexte du retour du navire, se dis-
« penser de payer la somme assurée » (a. 385).

Cette question, soulevée par Emérigon , ne fait, pour
nous, aucun doute : mais voici celle & propos de la-
quelle viennent naitre des difficultés. Quand le navire
pris a été restitué avant que le délaissement ait été
signifié, y a-t-il encore lieu au délaissement?

(1) Emérigan , chap, 12, secl. I8, § 4.

(2) Valin, sur l'art. 46,
(3) Pothier, n® 118.
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Drapres le Code allemand, le délaissement n'est
possible qu'au cas ot les fails subsistent encore au
moment o la déclaration est parvenue d [assureur
(art. 871).

En Angleterre (1), il n’y a plus lien au délaissement
si I'objet assuré est repris avant que Passuré ait formé
sa demande en paiement.

Aux Ttat-Unis, pour savoir si le délaissement est
valable, il faut se placer au moment oii la signification
est faite (2).

Mais en France, quid?

Les avis sont partagés :

Dans un premier systéme, on pose en principe,
qu'une fois le droit au délaissement ouvert, ce droif
subsiste, quelles que soient les conséquences ultéricures.
A Tappui de cetle these, on invoque article 369 qui
n'impose aucune condition; on ajoute, que larficle
373, en accordant i 'assuré un cerfain délai, recon-
nait Vexistence définitive du délaissement, & partir
du moment ot il a pris naissance, et enfin on se fonde
sur ce que l'article 381 autorise le délaissement malgré
le sauvetage ().

Le second systeme prétend que le délaissement ne
peut étre fait qu'autant que la cause du délaissement
existe encore au moment ot on signifie 'acte.

On s’appuie sur ce que larticle 375 déclare que,

(1) V. Arnould (1877, id.}, p. 988.

(2) V. Kent : Commentaire, 111, p. 32%.

{3) Locré, sur I'article 369 ; Boulay-Paty, t. IV, p. 218 Dageville,
t. IIT, p. 359; Dalloz, n° 1992; Lemonnier, n°® 259 ; Alauzet, n° 342;
Ruben de Couder : vo Délaissement maritime, § 2, n° 24, Epfin,
Cass. Req., 20 janvier 1869 (D , 70. 1. 361; S , 69. 1. 245). V. aussi
Em. Cauvet, t. IT, n® 271,
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aprés un an de défaut de nouvelles, le navire peut
étre délaissé, mais a4 une condition : c'est qu’apres
celte année l'assuré déclare n'avoir recu aucune nou-
velle; en d'aufres termes, que la cause du délaisse-
ment existe encore. Puis, on tire de I'arficle 385 1'ar-
gument suivant : la loi déclare irrévocable le délais-
sement signifié et accepté, & parlic de ce moment
seulement l'assureur ne peut refuser de payer, si le
navire revient. Done, si le navire est de retour avant
ce moment-1a, il pourra s’en dispenser. Enfin, l'article
373 accorde un délai & I'assuré pour opter entre l'ac-
tion d’avarie et D'action en délaissement. Eh bien! si
pendant cet intervalle, le nayire reparait sans aucune
avarie : l'action d’avarie pourra-t-elle éfre intentée?
Non évidemment : alors nous demandons pourquoi,
dans ce cas, on voudrait accorder A I'assuré 1’action en
délaissement? Nous devons, en outre, noter que l'ar-
ticle 385 ne peut pas servir d’argument aux partisans
du premier systeme : car, si on lit avec attention cel
article en entier, on verra que le deuxiéme paragraphe,
ainsi rapproché du premier, veut dire que le navire
perdu, puis sauvé, ne pourra étre refusé par I'assureur,
lopsque le délaissement aura 6té signifié avant son re-
tour. Sion ajoute a ces motifs les résultats injustes et
choquants du premier systéme, inconvénients recon-
nus tels, méme par ses partisans, on arrivera a se
convainere qu'un navire qui a ¢été pris puis rendu libre
soit par recousse, soit bénévolement, ne peut étre dé-
laissé, si le délaissement n'a pas été fait avant que
le propriétaire ait recouvré la possession (1),

(1) V. Lyon-Caen et Renault, Il, n° 2162 bis; de Valroger, t. IV,
R 13*
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Bien plus, le droit public est venu confirmer notre
systeme en 1870. En effet, les instructions donnéesd
la marine au commencement de la guerre portaient
qu’un bitiment neutre, pris, puis redevenu libre dans
les vingt-quatre heures, devail élre considéré comme
n'ayant jamais été pris. La prise n'était done réputée
existante qu’apres vingt-quatre heures.

Nous devons noter que si le navire était redevenu
libre par rachat nos principes ne trouveraient pas, dans
ce cas, leur application, et 'hypothese serait alors régie
par les articles 395 et 396.

= [l importe de remarquer que la prise des marchan-
dises ayant le caractere de contrebande de guerre, ne
peul enfrainer le délaissement du navire lui-méme;
quant a I'hypothese inverse, la question est moins simple
et souleve des difficultés qui sont du domaine de l'as-
surance sur facultés, étude absolument en dehors de
notre sujet.

1. Naufrage.

Nous avons précédemment examiné toutes les ques-
tions concernant le naufrage, considéré comme avarie
en général; nous avons étudié de trés prés ses carac-
téres, nous avons vu que, pour savoir si le naufrage
existe, il suffit d'examiner le fait lui-méme sans se
préoccuper des circonslances postérieures; enfin, nous
avons montré qu'il était utile de bien arréter les idées

n° 1721. Voyez aussi Boistel, n° 1396; de Courey, Quest., 2° série,
P. 326 Laurin , sur Cresp., 1I, p. 100; Bédarride, t. 1V, n® 1408;
Benecke, par Dubernad, II, p. #33; Pardessus, n° 838; Delvin-
court, t. 11, p. 403. )
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sur tous ces points, car souvent dans la pratique, les
assureurs sont francs de cerlaines avaries et on com-
prend qu'il imporle de bien connaitre les ¢léments cons-
titulifs de chaque sinistre.

11 nous reste & examiner quels sont les rapports du
naufrage avec le délaissement.

11 faut d’abord remarquer que le naufrage impliquant
la perte tolale, toutes les fois qu'il se produira, I'action
en délaissement sera ouverte (art. 369). L'idée de dépos-
session ou de détérioration équivalente est inconfesta-
blement comprise dans le nanfrage tel que nous 1'avons
caractérisé; le délaissement est done, dans ce cas, par-
faitement logique.

Mais supposons que le navire naufragé ait été sauvé
d’une maniére quelconque, le délaissement sera-t-il pos-
sible?

Nous distinguons deux hypolhéses.

Si le délaissement a été signifié¢ depuis le naufrage et
avant le sauvetage, nous résoudrons la question par
Paffirmalive, car le naufrage est un fait qui, une fois
constaté et invogué, doit toujours servir de base aux pré-
tentions des intéressés, quels que soient les événements
ultérieurs (art. 385). C'est ainsi que nous comprenons
la partie de la théorie que nous avons développée plus
haut.

Mais si le délaissement n'a été signifié’ que postérieu-
rement au sauvefage ou a la remise 4 flot, nous opte-
rons pour l'opinion qui décide la négative. Il faut, pour
délaisser, envisager la situation au moment ot I'on agit.
Si Passuré a été un moment dépossédé et n'a pas profité
de cette occasion pour délaisser et rendre ainsi le fait
constant et inaltaquable, ¢’est sa faule; 'assureur n'en
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peut étre responsable el ne peut payer au propriétaire
la valeur d'une chose qui est, au moment ol ce dernier
réclame, i son entitre disposition.

Il va sans dire que dans cette hypothese le délais-
sement pouvait ¢tre fail pour d’autres causes, l'inna-
vigabilité ou la détérioration des frois quarls, suivant
les cas. Telles sont les idées développées par un arré-
tiste qui a rédigé une nofe sur un arrét de Bordeaux
du 25 aoht 1856 (1),

= On ne peul nier qu'au point de vue de la qualifica-
tion de I'avarie elle-méme, il est incontestable que les
circonstances postérieures ne peuvent avoir aucune in-
fluence sur le fait lui-méme : donc, si les avaries ont
été causées par un naufrage, si l'assureur n’est pas
frane de naufrage, il devra indemniser I'armateur et,
pour reprendre 'espece de l'arrét, cité plus haut, 1'as-
sureur sera responsable, car il y a eu abandon du
navire nécessité par 'imminence du péril.

Mais vouloir déduire de 12, comme semble le faire
I'arrét de Bordeaux (car, remarquons-le, il ne dit pas
si le délaissement a été signifié avant ou apres le sau-
vetage), que dans ce cas ct apres sauvetage du navire,
le délaissement peut encore é&tre exercé pour cause
de naufrage : clest aller trop loin, c'est serrer de trop
pres le texte de la loi pour en oublier Iesprit, c'est
laisser de coté la base, le principe et la condition es-
sentielle du délaissement, la dépossession dans [espéce.
Aussi dirons-nous que quand le navire naufragé a
été sauve avant la signification du délaissement, le
délaissement ne sera plus possible pour cause de nau-

(1) V.D., 57. 2. 77
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frage, mais qu’il pourra étre fait comme le dit I'arré-
liste, pour cause d’innavigabililé absolue, par exemple.

= Notons que pour qu'il y ait lieu & délaissement, il
faut que ce soit la chose qui périsse dans le naufrage.
Aussi sommes-nous d’avis, malgré 1'opinion conlraire
de la jurisprudence (), que les marchandises qui au-
raient été sauvées, ne pourraient étre délaissées pour
cause de naufrage du navire. Les articles 388 et 391,
le décidant ainsi en maliere d’arrét de puissance et
d’innavigabilité, nous ne voyons aucun inconvénient a
¢lendre les solutions au cas de naufrage d’autant qu’elles
sont dictées par les principes fondamentaux du délais-
sement, par 'idée de dépossession (2),

I11. L éehouement avec bris.

Nous sayons que l'échouement pur et simple, n’est
plus, comme dua temps de I'Ordonnance de 1681, suf-
fisant pour donner naissance au délaissement; le “bris,
mais un bris partiel , doit nécessairement accompagner
I'échouement. Nous savons encore que ce bris partiel
ne doit pas consister dans le bris d'une vergue ou
d’'un morceau de quille; mais qu'il doit porter sur les
parties essenticlles, sans lesquelles il est impossible
de naviguer. C'est la une question de fait, laissée a
Parbitraire des tribunaux qui doivent se montrer {res

(1) Req., 7 janv. 1857; D., 58. 1. 113; Cass., 20 janv. 1869, S.
69,1, 243; V. Em. Cauvet, I, n° 137; V. de Valroger, IT, n® 1730;
I:fmérigon, chap. 17, sect. 2, § 6.

(2) V. Boistel, n° 1397 ; Droz, II, n°® 495 et s. ; Lyon-Caen et Re-
nault, II, n® 2163; Laurin, sur Gresp, 1V, p. 101 et s.; V. aussi Po-
thier, n® 1203 Valin, p. 100 et 105.
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séveres pour l'admetire @ « Aftendu, dit M. E. Cauyetlt),
« que ce sinistre peut étre volonfaire. Il peul 1'étre
« surtout lorsqu'il se produit non loin de I'entrée d’un
« port. Un capitaine n'anra jamais l'idée de faire som-
« brer son navire en pleine mer, étant trop exposé lui-
« méme & ce jeu : mais il lui est toujours possible de
«le faire échouer dans des condilions ou le salut de
« I'équipage est cerlain. »

Pour étre complet, nous signalerons maintenant
les différences qui distinguent I'échouement avee bris
d’un cerfain nombre de sinistres majeurs.

Il ne faut pas le confondre avec le naufrage : car
nous avons appris que le bris, mais le bris absolu, cons-
titue a lui seul le naufrage : tandis que dans notre cas,
avec le bris partiel il faut encore 1'échouement.

Nous devons distinguer, en second lieu, I'échoue-
ment avee bris de la détérioration des trois quarts : car
on comprend que si nofre sinistre a causé une perte
de plus des trois quarts, 1'assuré aura deux causes
de délaissement au lieu d'une : mais ces deux causes
sont profondément distinctes, et aux fermes mémes
de l'article 369, l'échouement avec hris n’aurail-il
causé qu'une avarie de moins des trois quarts de la
valeur, le délaissement serail possible (2).

Enfin, I'échouement avec bris se distingue de l'in-
navigabilité (confusion qui avait été faite par la Décla-
ration de 1779), en ce qu'un navire échoué avec ou sans
bris est déclaré innavigable el peut étre en conséquence
délaissé, lorsqu’il ne peut pas éire renfloué, tandis qu'il

(1) E. Cauvet, t. II, n® 169.
(2) 22 juin 1819 (Dalloz, n° 2999),
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y a échouement avec bris, sans qu'il y ait innavigabilité,
lorsque le navire, tout en pouvant étre réparé, a
éprouvé au moment de I'échouement un bris dans ses
parties essentielles.

Observons, avee M. de Valroger, qu'il serait bien
plus rationnel de rayer I'échouement de la liste des si-
nistres majeurs et de n’admettre I'échouement qu’au cas
ol le navire serait innavigable. Le projet de 1867 avait
fait disparaitre ce cas, et le Code italien de 1882 (a. 632)
a suivi les mémes errements.

= Il faut nous demander, en terminant, si 'échoue-
ment avec bris du navire entraine le délaissement des
marchandises qu’il porte? Malgré une jurisprudence
contraire (1), nous adoplerons la doctrine de Valin (2,
reprise de nos jours par M. Boislel ) et par MM. Lyon-
Caen et Renault (8, et nous dirons que le délaissement
ne pouvant avoir pour objet que des choses dont le pro-
priétaire a perdu la possession, il est évident, pour nous,
que si les marchandises sont sorties saines et sauves, on
ne peul, en bonne logique, les délaisser el les consi-
dérer comine perdues quand elles sont intactes.

(1) Mars., 28 sept. 1855 et 14 aont 1857 (Journ. de Mars., 1855. 1,
301, et 1857. 1. 229); Havre, 15 janv. 1866 (J. H., 66.1. 17); V. E.
Cauvet, 11, 177; V. de Valroger, IV, n® 730.

(2) Valin, II, p. 100 et 105.

(3) Boistel, no 1397.

(4 Lyon-Caen et Renault, TI, 2164 bis; V. de Courcy, Quest., II,
p. 332 et suiv; Laurin, sur Cresp, IV, p. 109 et suiv.
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IV. Innavigabilité par fortune de mer.

L’inravigabilité consiste dans I'état d'un navire inca-
pable de tenir la mer {1). « L'idée propre aftachée an
« mot innavigabilité emporte la dégradation absolue ou
« le défaut irrémédiable de quelques-unes des parties
« essenfielles du vaisseau, sans lesquelles il ne saurait
« subsister comme navire et remplir 1'objet de sa desti-
« nation. » Tel est le sens dans lequel Emérigon () en-
tendait le mot innavigabilité.

11 n’était pas fait mention de I'innavigabilité dans
I'Ordonnance de 1681. On expliquait le silence de 1'0Or-
donnance en disant que 'innavigabilité était la conse-
quence d’un sinistre et non un sinistre méme; qu'il
n'y avait donc pas lieu de la mentionner spécialement :
ce en quoi on avait tort, car si 'innavigabilité pouvait
étre le résultat d’un naufrage on d’un échouement avee
bris et ainsi entrainer le délaissement, il pouvait par-
faitement arriver que, par suite d'une fortune de mer
quelconque, aulre qu'un sinistre majeur, un navire
pouvait devenir innavigable sans que, dans cette situa-
tion, il puisse étre délaissé. On reconnail la difficulté de
ce systeme : ce fut la Déclaration du 17 aott 1779 qui
combla la lacune, et le Code suivit ces nouveaux erre-

ments. L'article 389 décide en effet : « Le délaisse-
« ment & titre d'innavigabilité ne peut étre fait si le
« navire échoué peut étre relevé, réparé et mis en elal
« de confinuer sa route pour le lieu de sa destina-
T »

(1) V. Lyon-Caen et Renault, IT, no 2465.
(2} kmérigon, ch. 12, sect, 38; V. Targa, cap. 5%, p.239.
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Ainsi, quelle que soit la fortune de mer, cause de
I'avarie, si le navire ne peut étre réparé, il est inna-
vigable. Il va sans dire que si 'avarie provient du vice
propre, I'assureur n’en répondra pas.

= On a toujours distingué deux sortes d'innaviga-
bilit¢ () : I'innavigabilité absolue et l'innavigabilité
relative.

La premiére se manifeste lorsqu'elle provient de
circonstances intrinséques, ¢’est-a-dire lorsque le na-
vire est tellement disloqué qu'il est littéralement im-
possible de le réparer.

On dit, au contraire, qu'il y a innavigabilité relative
lorsque I'irréparabilité provient de circonstances extrin-
seques, par exemple, défaut de fonds, manque d’ou-
vriers, etc.....

Nous étudierons séparément ces deux hypotheses,
puis nous examinerons les formes & suivre pour cons-
tater I'innavigabilité, enfin nous dirons un mot de ce
sinistre dans ses rapports avec les facultés (2.

A. Innavigabilité absolue.

Le navire qui esl dans un état de dislocation telle
quil lui est impossible , bien que relevé, d’étre réparé
ou de parvenir & son lien de destination, est absolu-
ment innavigable ®). Le principe est vrai, méme si
I'avarie a eu lieu pendant le temps des risques, et si

(1) Req., 14 200t 1876 (D. P., 77. 1. 314).

(2) Nous empruntons cette division & M. Cauvet (11, liv. 4), qui,
dans son chap. VII, traite notre sujet avec une grande clarté.

(3) Bordeaux, 4 juin 41847 (J. M., 26. 2. 126}. V. aussi Douai,
7 avril 1842 (J. M., 21. 2. 64); Cass., 5 juillet 1848 (S., 52.°1. 840
D., 52. 1. 118); Bordeaux, 24 fév. 1853 (J. M., 31. 2. 92).
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l'impossibilité de réparer a élé conslatée postérienre-
ment (1),

Contrairement & l'opinion admise en Angleterre,
une réparation permeftant seulement de naviguer sur
lest ou avee un remorqueur, n'est pas jugée suffisante
en France, el si le navire réparé ne peut plus {rans-
porter les marchandises dont il était chargé antérieu-
rement aux avaries, il doit étre déclaré completement
innavigable (2. Emérigon, du reste, adoptait comple-
tement cette maniere de voir (3).

Il est en oufre admis en France (¥ que lorsque le
navire ne peut étre réparé, il y a lieu de le vendre.
Mais remarquons-le bien, ce n'est pas la vente qui
donne lieu an délaissement, mais Iinnavigabilité :
anssi dans le cas ot le capitaine aurail fait procéder a
tort & la vente, I'assuré ne serait pas recevable & faire
le délaissement (5).

La jurisprudence admet en outre, lorsque l'assuré
a choisi 'action d’avarie, que le dommage ne sera réglé
que déduction faite du prix de vente ). Ce principe
est encore admis par le Code allemand (art. 877) : mais
il differe de nolre docfrine en prétendant que la sol-
vabilité de T'acheteur est & la charge de l'assureur,

(1) Mars., 29 juillet 1825 (J. M., 7. 1. 269",

(2) Paris, 21 déc. 1840 (J. M., 20. 2. 50); Mars., 29 mai 1843 (id.,
2%, 1. 77); Bordeaux, 19 aoiit 1862 (#d., 40. 2. 130),

(3) Emérigon, chap. 13, sect. 38, § 7.

(%) Cass., 5 aodt 1839 (D., 39. 4. 307; J. M., 19, 2. 10). — Clest
aussi le principe consacré en Angleterre et en Allemagne (art. 877).

(3) Bordeaux, 2 mars 1859 (J. M., 37. 2. 76). — Il en serait au-
trement si l'assureur avait garanti la baralerie de palron (Paris, 6
dée. 1848 (J. M., 14, 2. 167),

(6) Mars., 6 mai 1850 (J, M., 37. 1. 199),
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tandis que la jurisprudence francaise, combinanl les
art. 387 et 388 (C. com.), décide que la solvabilité est
i la charge de 1'assuré (1).

Enfin, nos tribunaux (2) ont décidé que la différence
du neuf au vieux ne doit pas venir en ligne de compte
en cas de vente, et malgré deux décisions confraires (3),
ce principe est généralement proclameé.

B. Innavigabilité relative,

Tous les auteurs et la jurisprudence, en général,
admettent que I'innavigabilité relative est un cas de dé-
laissement. Ici nous nous trouvons en présence de ques-
tions de fait. Chaque hypothése présente ses particula-
rités, et il serait difficile de poser une régle absolue.
Cependant M. de Courcy () déclare que « la question
« est uniquement de savoir s'il y a un obslacle de force
« majeure, ce que pourra la honne volonté, ce que fe-
« rait un armateur non assuré. »

(’est la incontestablement un principe, mais on
avouera qu’il est bien élastique et se préte & un grand
nombre d'interprétations, etil faut avouer que I'innavi-
gabilité relative , qui est, comme nous le reconnaissons,
une cause nécessaire et indispensable de délaissement,
donne lieu 4 de nombreux scandales, a de criantes in-

(1) Mars., 18 janv. 1862 (J. M., 40. 1. 41),

(2) Mars., 23 sept. 4856 (J. M., 34 1. 268) ; Aix, 21 janv. 1857 (J.
M., 35.1.25); id., 18 mars 1857 (J. M., 36. 1. 76); Mars., 6 mai 1859
(J. M., 37. 1. 199); Bordeaux, 21 janv. 1864 (J. M., 39. 2. 20);
Rouen, 17 janv, 1862 (J, M., 40. 1. 69).

(3) Bordeaux, 11 jany. 1856 (J. M., 36. 4. 10j; Mavs., 2 dée, 1856
(J. M., 1d.).

(%) De Courcy, Quest,, 2° série , p. 345



— 196 —

justices, qui viennent justifier les récriminations de
M. de Courcy (1), dont nous ne citerons que la fin : « Toul
« cela se raconte dans les ports, on n'en rougit pas, on
«mne s'en cache pas, ¢’est une habile liquidation aux
« dépens des assureurs. »

Cefte observation faite, examinons rapidement les dif-
férents et principaux cas d’innavigahilité relative. M. E.
Cauvet () en cite quatre, ce sont : le cotit excessif de la
réparation ; — Nécessité d’y employer un temps trop
long; — Manque d’ouvriers et de matériaux; — Man-'
que de fonds.

= Cout excessif de la réparation. — Toutes les na-
tions qui possedent une législation maritime (3, et notre
jurisprudence (4) admettent que lorsque les réparations i
faire équivalent & la reconstruction du navire, il n'ya
pas lieu de réparer; en d'autres termes, le navire
doit étre considéré comme innavigable, quand sa va-
leur, apres la réparation, est égale au cont des dé-
penses (3.

Mais si en théorie le principe que nous venons de
poser parait simple, son application offre, en pratique,
de grandes et sérieuses difficultés. Il ne sera pas fou-
jours aisé de déterminer la différence entre la valeur
du navire supposé réparé et le cout des réparations, pour
ensuile reconnaifre si cette différence autorise la répa-

(1) Op. cit., p. 346 et s

(2) Em. Cauvet, IT, 184,

(3] Arnould , 11, 879 et s.; Philipps, II, 317.

(4) Rouen, 22 mai 1838 (J. M., 36. 2. 114}; Douai, 10 mai 1859
(S, 60. 2. 20); Caen, 7 fov. 1839 (J. M., 37. 2. 45); V. Cass., 14
juin 1832 (S., 32. 1. 757); Cass., 5 juillet 1848 (D., 52. 1. 640).

(3) Targa, cap. 54, 139; Emérigon, chap. 22, sect. 38, § 63 Guidon
de la mer, chap. VII,a, 1.
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ration. Aussi pour arriver & un résulfat un peu précis,
trois points doivent étre examinés (1) : Détermination de
la valeur du navire réputé sain; — Coit des réparations;
— Différence qui doit exister entre la valeur et le cotit
des réparations.

«) Détermination de la valewr du navire réputé sain.
— En Hollande, le Code (art. 664 et 666), décide que
pour déterminer la valeur du navire, il suffil de s’en
rapporter & la somme assurée.

En Angleterre 2), et en Allemagne (Code, a. 877),
on admet, au contraire, que c’est & la valeur du navire
apres la réparation qu'il faut s’en tenir, et c¢’est dans ce
sens que la Chambre des lords, le 26 juillet 1847, se
décida dans un procés célehre.

Quant & nous, nous mnous rangeons completement
de lavis de la Haute-Chambre anglaise, la somme as-
surée ne doit avoir ici aucune’influence : toule la ques-
tion est de savoir si la réparation sera utile & assuré :
c'est donc la valeur réelle qu'aura le navire qui devra
ttre examiné.

B) Que faut-il comprendre dans le coit des répara-
tions? — Les réparations devront étre évaluées d’apres
les dépenses a faire : cela est de toute évidence : et
il est tout aussi incontestable que le prix trés éleve
des matériaux ou de la main-d’'ceuvre au lieu olt 1'on
se trouve , devra entrer en ligne de compte.

Mais devra-t-on faire la différence du neuf au vieux?

M. E. Cauvet (3) opine pour la négative, « parce que,
« dit-il, il s’agit, non de régler entre I'assureur et 1’as-

V. Em. Cau\'et IT, 4187,

(1)
2) Arnould,, 11, 939 et 943 ; Philipps, 11, 317.
(3) E. f’auvcl II. 1490,
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« suré 'indemnité due & raison de la réparation, mais
« de savoir ce qu’elle cotite. » C'est aussi notre avis;
mais nous pensons, d'un autre coté, qu'on devra tenir
compte des vieux matériaux; car, praliquement, on se
demande ce que le capitaine fera de son vieux cuivre :
il ne le gardera pas si on fait la réparation, en souvenir
des avaries qu'il a éprouvées : — dans le marché qu'il
aura passé avec le constructeur, il aura évidemmenl
fait tenir compte de cetle*différence, et nous nous de-
mandons pourquoi, dans I'appréciation du cott des
réparations, on n’imiterait pas le capitaine. Nous re-
trouverons, du reste, la question plus loin, lors de
I'étude du cas de perte et détérioration des trois quarts.

Y) Quelle doit étre la différence entre la valewr du
navire et le cout de la réparation aprés qu'elle a été
Jaite? — Pour pouvoir délaisser le navire, il faut en
Angleterre que la valeur du navire égale le coiit de la
réparation. Aux Etats-Unis, il est suffisant que la dé-
pense soit égale i la moitié, et en Allemagne égale
aux trois quarts. Cest ce dernier systeme qui est géné-
ralement suivi en France par la jurisprudence (). Mais
il fauf noter soigneusement, avec M. Em. Cauvet(2),
que : « 8'il n'y a pas de motifs pour s'élever contre cette
« maniére de voir, il n'y en a pas non plus pour la sui-
« vre. La perte des trois quarts est tout a fait indépen-
« dante de I'innavigabilité. Celle-ci peut étre admise
« hien que la perte lui soit inférieure, comme elle peut

(1) Bordeaux, 18 féy, 1842 (S., 44, 2, 117); Marseille, 20 mai 1843
.M, 24 4, 77,; id., 5 novembre 1847 (id., 27. 1.312); Cass., 30
décembre 1851 (D., 1852, 1. 147).

(2) Em. Cauvet, II, 191. V. dans ce sens : Rouen, 22 avril 1874
(4. M., 53. 2. 136).
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étre rejetée bien qu'elle lui soit supérieure (étant
constant, dans ce cas, que I'assureur ne répond que
de Tinnavigabilité). Tout dépend des circonstances,
el du point de savoir s’il est ou non conforme & l'in-
« térét de Passuré de faire la réparation. »

— Mais si les prévisions des experts ont été nofa-
blement dépassées el que le colt des réparations faites
pour mettre le navire dans le statu quo ante, égale
la valeur méme du navire, il est incontestable que
I'assuré, mis en possession de la chose, ne pourra
plus délaisser (1). En sera-t-il de méme, c’est-i-dire
I'assuré ne pourra-t-il plus délaisser, s'il s'apercoit
que les réparations commencées vont occasionner une
dépense égalant la valeur que pourra avoir le navire?
En d'aatres termes, dans cette hypothése, l'assuré
pourra-t-il éviter les réparations et abandonner 1'objet
assurc?

Les Anglais et les Américains 2 adoptent absolu-
ment la négative. Le Code allemand, au contraire (art.
878), décide que : « Lorsque les réparations ont com-
« mencé et que l'on découvre pendant qu’elles se
« font des avaries considérables, inconnues de 'assuré
« sans qu'il y ait faufe de sa part, le navire peut étre
« délaissé. Lorque l'assuré a fait usage de ce droit,
« et que le navire est vendu, I'assureur doit lui rem-
« bourser l'augmentation du prix que les frais dé-
« hoursés ont procuré. »

Cette théoric est basée sur le méme motif que la
théorie francaise : en effet, si on lit un arrét de la

{1) Marseille, 28 avril 1834 (J. M., 15. 1. 24).
(2) V. Volte (2. 527).
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Cour de Bordeaux du 16 novembre 1848 (1), on y
trouve ce considérant : « Attendu qu’il importe peu
« que l'innavigabilité n’ait pas d'abord été reconnue,
et ne se soit révélée qu’a mesure que les réparations
ont été effectuces : que cette circonstance, qui est
une suite de 1'événement de mer, ne change rien
aux droils des assurés..... que la conduite du capi-
taine, conduite qui s’explique d'ailleurs par la si-
tuation toute particuliere dans laquelle il s'est trouve,
« n'a pu leur faire perdre l'option que leur donne la
« loi entre le délaissement et l'exercice de I'action
« d’avarie. » En conséquence, le délaissement doit éfre
reconnu valable, mais 4 condition quil n'y ait au-
cune faute, aucune négligence & reprocher i 'assuré;
que P'assureur ne paie, dans tous les cas, que la somme
assurée et que (contrairement & la théorie allemande
qui veut que le paiement du prix de vente se fasse &
l'assureur), la partie du prix touché, conformément i
la théorie francaise, par I'assuré, — partie représen-
tant la valeur du navire avant la réparation, — sera
seule déduite de I'indemnité payée par 'assureur.

= Le temps nécessaire pour faire les réparations est
trop considérable. — lci plus que partout ailleurs, le
dernier mot appartient aux {ribunaux, juges du faif.

11 est incontestable que bien que les réparations soient
possibles et relativement peu cotteuses, si un temps
considérable est nécessaire pour les faire, la garde
du navire, les frais de magasinage, la privation du
capital engagé, 'entretien de I'équipage, la suspension

(1) Bordeaux, 16 novembre 1848 (D., 1852. 5. 335 J. M,, 36.
2. 10).
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des affaires vont rendre la dépense faite plutot nuisible
qu’utile a Iassuré. Il aura done droit de délaisser.

On comprend aisément qu'il soit surperflu d’insister
sur un sujel ol la question de savoir si la trop grande
durée de temps employée a faire les réparations est
de nature A autoriser le délaissement, dépend com-
pletement des circonslances et des faits de la cause et
la Cour de cassation esl venue confirmer cette obser-
vation le 6 mai 1867 ). Nous nous bornons donc &
renvoyer a4 l'examen des différents monuments de la
jurisprudence sur ce sujet (2).

= Mangque d'ouvriers et de matériauz. — Quand un
navire, dont les avaries sont réparables, se trouve dans
un port ot les ouvriers et les matériaux manquent, le
propriétaire peut le délaisser pour cause d'innavigabilité
relative. Tout le monde (jurisprudence et doctrine)
est d’accord sur ce point ().

Il va de soi que le navire ne pourrait valablement
ttre abandonné aux assureurs s'il pouvail étre conduit
dans un port outillé, ou si les hommes et les choses
indispensables aux réparalions pouvaient étre lrans-
portés & peu de frais an port de reliche.

= Mangue de fonds. — De tous temps, et quelle que
soit I'époque & laquelle on se place, il a toujours été
admis qu'un navire peut étre délaissé pour cause d'in-

(1) Cass., 6 mai 1867 (J. M., 45. 2. 30).

(2) Voyez notamment , Paris, 27 nov. 1841 (J. M., 21. 2. §); Aix,
9 nov. 1865 (id., &%. 1. 30).

{3) V. Lyon-Caen, t. II, no 2165; V. Valin, sur I'art. 46, Aix, 7
nov. 1849 (I, M., 28. 4. 9); Aix, 19 juillet 4855 (id., 3%. 1. 216);
Rouen, 20 juin 1860 (S., 67. 2. 18); Bordeaux, 29 aout 1875 (S., 76.
2 70); Rouen, 19 janvier 1876 (S., 76. 2. 238).

R 14*



navigabilité relative lorsqu’il a été impossible de se
procurer les fonds nécessaires a la réparation (1).

M. Em. Cauvet @) nous apprend qu’en Angleterre, si
I'impossibilité de se procurer des fonds se manifeste an
lieu de reste, I'assuré ne peat délaisser : il ne pourra
l efaire que dans le cas ol notre hypothese se présen-
terait dans un port de veliche. En France, au contraire,
la jurisprudence a admis que, quand bien méme la
police (3 déciderait que les assureurs demeurent étran-
gers aux emprunis a la grosse contraclés au port de
destination, l'assuré qui ne pourrait se procurer des
fonds, méme au port de reste, serail auforisé i aban-
donner le navire (4,

Il est & peine ulile de dire que l'assuré doit faire
tous ses efforls pour se procurer de I'argent et que si
lui ou son capitaine ) sont coupables de faute ou né-
gligence, le délaissement ne pourra étre validé. Le
propriétaire doit méme chercher 4 emprunter dans le
port voisin, si dans celui ot il se trouve, il n’a pas pu
faire la somme nécessaire (6.

(1) V. Emérigon, chap. 12, sect. 38, §6; Valin, sur Iarticle 46;
Pothier, no 4120 ; V. aussi Marseille, 4 mars 1834 (J. M., 14. 1. 178);
Bordeaux, 15 nov. 1842 (8., 43. 2. 37); Bordeaux, 17 déc. 1849 (J.
M., 28. 2. 180); Trib. Bor deaux 1’ juillet 1849 (J. M., 28. 2. 39);
Rouen, 14 mai 1864 (J. M., 41. 2. 129); Bordeaux, 20 juin 1866 (S.,
67. 2. 18); Cns~ 21 dée, iB(}Q (S., :0.1 100); Bordeaux, 29 nnm
1875 lS., :6 2, 270) 5 Cass., 14 aoQt 1876 (S., 77. 1. 12); elc., ete.
2} Em. CauveL 11, 198.

3) Article 12 de la Pohcc frangaise sur corps.
4) Marscille, 14 mars 1834 (déja cité, J. M., 14. 1. 178) ; Bordeaux,
26 mai 1856 (J. M., 34, 2, 127.,

(5) A moins que Ja baraterie de patron soit garantie. (Cass., 23 déc.
1850(S., 54. 4, 281).

16) Nantes, 21 avril 1850 (J. H. et J. N.).

(
(3)
{
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Tout le monde admet que dans notre hypothese , le
délaissement ne peut étre fait que si I'argent fait dé-
faut pour réparer les dommages a la charge des assu-
reurs, et si, par exemple, dans le cas ol le proprié-
taire est son propre assureur pour une parlie, au lieu
de se borner & trouver I'argent nécessaire & couyrir
les dépenses a la charge de I'assureur, il veut obtenir
du préteur la somme suffisante pour réparer Zoutes
les ayaries el manque ainsi son emprunt, le délaisse-
ment n’est pas possible, la Cour de Paris I'a décidé
ainsi ().

= Notons, en oulre, que malgré Vopinion admise
en Angleterre et aux Etats-Unis, on reconnait en France
que pour déterminer le cout présumé de la réparation,
il faut faire entrer en ligne de comple tous les frais
accessoires & l'emprunt; car, toutes les difficultés,
commissions el autres sont inhérentes a 'avarie el sont
la conséquence directe de la forfune de mer @),

Mais, si I'assuré ne trouve pas a emprunfer, est-il
tenu de faire les fonds nécessaires aux réparalions?

L’affirmative est généralement admise en Angleferre.
En France, une grande hésitation regne sur cetle ques-
tion.

Dun coté, on prétend que si Passuré est tenu de
chercher & emprunter, 1d s’arréte son obligation : on
ne peut exiger de lui le sacrifice de sa fortune de terre
pour réparer des dommages maritimes (),

(1) Paris, 23 aot 1863 (S., 63. 2. 260). — V. aussi Rennes, 19
avril 1869 (S., 69. 2. 238); Cass., 8 mai 1872 (S., 72. 1. 182).

(2) Paris, 27 nov. 1841 (J. M., 24. 2. 23); Tiib. Paris (Drait,
8 mai 1856); Cass., 3 avril 1849 (D., 49. 1. 177).

3) Paris, 6 déc. 1848 (D., 49. 2. 213 et D., v° Droil maritime,
2042).
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D'un aufre coté, on admel que I'armateur, devant
agir comme §'il n’était pas assuré, devra fournir les
fonds (1

Quant & nous, nous admettons P'opinion de M. Em.
Cauvet (2) et nous dirons que les deux systemes que
nous venons d’énoncer sont trop absolus. La difficulté
doit, en effet, étre tranchée suivant les circonstances.

Par exemple, sile fret est suffisant pour couvrir la
dépense , comme le fret doit profiter dans une certaine
mesure a l'assureur en cas de délaissement, il est in-
contestable qu’un assuré qui refuserait de I'employer
i réparer le navire, commettrait une faute (3).

Au confraire, on ne pourra reprocher au capitaine
de n'avoir pas vendu les marchandises : car 'assureur
sur corps n'a aucun droit sur les facultés (4).

En outre, si 'armateur a des fonds disponibles, donl
il se serait servi s'il n’avaif pas été assuré, il doit les
faire parvenir, et son capitaine serait en faute s'il ne
fournissait pas des fraites sur sa maison (3. Il ne fau-
drait cependant pas aller trop loin el prétendre que I'as-
suré doit munir & 'avance son capitaine de moyens de
crédit pour I'impréva, ou exiger de ce capitaine qu'il

(1) Pothier, 25 juillet 1824 (S., 25. 2. 97); Bordeaux, 30 mars 1830
(J. M., 11, 2. 100). — Voyez aussi Benecke (Trad.), t. I, p. 307; sic,
Bédarride, n°® 1600 et s.

(2) Em. Cauvet, II, 203.

(3) Bordeaux, 30 aolt 1854 (S., 85, 2. 27; J. M., 32.2, 141; D,
P., 1854, 5. 31).

(4) Nantes, 23 mai 1857 (J. H., 87. 2. 146, J. N.); Rennes, 30
juin 1857 (J. H., 57. 2. 197); Bordeaux, 18 nov. 1857 (J. H., 8. 2.
145); Rennes, 15 avril 1867 (J. H., 68. 2. 1.

(8) Bordeaux , 17 juin 1856 (J. M., 34. 2.
1849 (J. H., 60. 2, 1; J. M., 37. 2. 91).

130); Rennes, 23 mai
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emploie aux réparations I'argent destiné & d'aulres opé-
rations (), ou hien encore soulenir que 'assuré a com-
mis une faute en refusant d’envoyer les fonds destinés
4 soulenir sa situation commerciale et faire honneur
i sa signalure.

En résumé, nous nous trouvons en face des questions
d’espece, qui ne peuvent comporter de regles absolues.

— Il nous reste une derniére question a examiner.
Supposons qu'un emprunt ait pu étre contracté pour
réparer Uobjet assuré : mais que faute de paiement &
I'échéance, le navire ait été¢ vendu, il y a lien de se
demander si I'assuré a le droit de délaisser?

On ne peut nier que la vente de I'objet assuré cons-
titue un genre particulier de perte et que cette vente
empruntera et les caracteres et les effets de I'événement
qui l'aura nécessitée ou au moins motivée. Ainsi,
quand le navire est vendu soil par suite de vétusté, soil
par suile de baraterie de patron, soit par suite de
sinistre majeur, on appliquera & la vente les régles
relatives & chacune de ces hypothéses. Mais, c'est ici
que se pose cetle question, si le navire ayant été réparé
au moyen d’un emprunt, & I'échéance le préteur faif
vendre, y-a-t-il lieu au délaissement?

Un premier systétme se déeide contre le délaissement
et se fonde sur ce que le navire est réparé el par con-
séquent est a la disposition de l'assuré : on ajoute que
I'assureur est dégagé de toule obligation parce que
le paiement se faisant en général au lieu de destina-
tion, a cette époque, les risques ont pris fin (2).

(1) Paris, 20 mars 1841 (S., 41, 2. 403); Hivre, 13 juillet 1863
(3.:H., 63, 1. 284).
(2) V. Paris, 27 mars 1838 (5., 38. 2. 175; D., 38. 2. 94); cet
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Un second systeme, dont nous adoptons les conclu-
sions, prétend au contraire que le délaissement doil étre
validé. Voici ses molifs : on fait un emprunt pour pré-
venir I'exercice du droit de délaissement qui s'est ou-
vert par suite d'une fortune de mer. Le but & atteindre
est la libre possession du navire recouvrée par le pro-
priétaire, ce qui n'aura lieu que si le préteur est rem-
boursé. 8%l ne I'est pas, en effet, la dépossession qui a
été un moment suspendue se confirmera, et I'assuré a
évidemment le droit de délaisser. On ne peut, du reste,
arguer pour éviter le délaissement, de ce que, au mo-
ment de la vente, les risques ont pris fin; car il esl de
régle, el nous l'avons déja dit souvent, que pour savoir
si I'assureur est responsable du risque éprouvé, il faut
se placer, non pas au moment du réeglement, mais hien
au moment ou le risque s’est produit.

11 est & observer cependant que si I'assuré a regardé
passivement la saisie, la vente du navire, au lieu de
s'efforcer d’empécher 'exécution, ou bien s'il a laissé
vendre en se bornant & sommer les assureurs d'inter-
venir au remboursement (1), il a commis une faute ou
au moins une négligence, et sa demande en délaisse-
ment sera non-recevable.

Notons, en passant, car nous y reviendrons, que la
Police francaise d’assurances sur corps stipule, dans son
arlicle 12, que les assureurs sont et demeurent étran-

arrét semble poser le principe, mais parait se fonder sur un autre
motif pour refuser le délaissement. V. aussi Marseille, 13 aodl 1858
3. M., 36, 1. 301); Aix, 15 jany. 1859 (J. M., 37. 1. 349); Havre,
14 janv, 1861 (J. H., 1861. 1. 20); Paris, 28 aont 1863 (J. H., 1863. 2,
263).

(1) Paris, 27 mars 1838, déja cité.
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gers « i la saisie-vente des navires dans un port d’expé-
« dition ou de destination, sur la poursuite des préteurs
«ou de tous autres créanciers... » Dot l'on conelut,
par d contrario, que tout ce que nous avons dit ne s'ap-
plique, en pratique francaise, qu'aux saisies-ventes
faites dans les ports de reliche.

Comme on a pu le constater en parcourant ce cha-
pitre, la distinction entre I'innavigabilité absolue et 1'in-
navigabilité relative est souvent fort difficile a établir.
La limite est trés douteuse, et pour ainsi dire impal-
pable. Aussi est-il impossible de formuler un principe
certain, de concevoir un critérium exact, et la loi, ne
distinguant pas entre les deux sortes d'innavigabilité,
¢’est aux faits, et aux faits seuls, qu'il faudra demander
les éléments d'une conviction et les bases d'une déci-
sion.

C. Formes suivant lesquelles I'innavigabilité
i doit étre constatée.

Conformément aux principes de droit commun, ¢’est
4 I'assuré qu’'incombe la charge de prouver 'innaviga-
bilit¢ du navire qu'il veut délaisser (). Mais comment
devra-t-il prouver?

[ article & de la Déclaration du 17 aeut 1779 décidail
que : « Dans le cas oli le navire, par fortune de mer,
« aurait été mis hors d'étal de continuer sa navigalion
« et aurait été condamné en conséquence; ....... ne se-
« ront loutefois les assurés admis a faire le délaissement

1) Rennes, 25 nov. 1846 (J. M., 26. 2. 145); V. Bédarride , n°
1425. Contrd, Mars , 14 mars 1834 (J. M., 14. 1. 178).
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« qu’en représentant les procés-verbauz de wvisite du na-
« vire, ordonnés par les articles 1 et 3 de la présente
« Déclaration. »

Dot concluait Emérigon ) : Si le navire est pourvu
de certificats de visite, il existe une présomption simple
en faveur de D'assuré, et 'assureur a droit de faire la
preuve contraire; si, au contraire, le certificat de visite
fait défaut, le navire est présumé juris et de juri, inna-
vigable par vice propre.

Ce systeme a-t-il été maintenu par le Code de com-
merce? Quoi qu'on en ait dif, le Code de commerce
n'exige nulle part que les proces-verbaux de visite
soient produits. On ne peut nier que ces proces-verbaux
sont d'un grand poids dans la discussion; mais il faut
reconnaitre que, méme sans proces-verbaux de visite,
un navire peut étre déclaré innavigable par suite d'une
fortune de mer, si la preuve résulte, par exemple, du
rapport de mer et du livre de bord @),

La Déclaration de 1779 exigeait en outre, que pour
ttre délaissé, comme innavigable, le navire devait
étre condamné en conséquence. Celle condamnation se
prononcait sur requéte présentée a l'amirauté, Celte
formalité préjudicielle est-elle exigée encore aujour-
jourd’hui? Bien qu’on ait soutenu l'affirmative, en se
fondant sur l'article 390 (), la négative esl générale-
ment admise. I1 est vrai qu'aux termes de I'article 237,
le capitaine ne peut vendre son navire qu'apres l'avoir
fait déclarer innavigable; il est vrai aussi, que 'article

1) Em(‘.r}gon, chap. 12, sect. 38, § 9.

2) Nantes, 26 mai 1883 (J. M., 83. 1. 237).

3) Estrangin, p. 45 et 46; Mars., 20 [év. 1817 el 1er fév. 1822 (). M ,
1. 1. 236 et 3. 1, 326).

(
(
(
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390 exige la méme formalité. Mais nous ne rencontrons
aucun lexte de loi qui impose wne condamnation préa-
lable. Pourvu que le juge qui est appelé a valider le
délaissement soit convaincu de l'innavigabilité, c’est
tout ce qu'on est en droit d'exiger, — ce qui est fail en
plus n’est pas nécessaire (1), et le capitaine peut méme
attendre que le délaissement soif refusé par les assureurs
pour faire connaitre I'innavigabilité aux tribunaux. En
général cependant, le capitaine prend la précaution de
faire constater l'innavigabilité et ordonner la vente,
quand il est en France, parle juge de paix et les tri-
bunaux de commerce (loi de 1791), et non par les com-
missaires de marine (), et quand il est & 1'étranger, par
les agents consulaires (ordonnance du 29 octobre 1833,
art. 32; décret du 22 sept. 1834, art. 2 et décret du 19
juin 1881); a leur défaut, par les autorités du lieu. —
Mais, remarquons-le bien, les tribunaux de commerce,
juges de la validité du délaissement, ne sont pas liés par
a déclaration d'innavigabilité faite par des magistrals

la déclaration d gabilité faite par d gistrals,
juges, consuls ou autres, leur déclaration n’ayant aucun
caractere contentieux, les tribunaux, juges du fond,
peuvent parfaitement I'écarter @), s'ils le jugent conve-
nable.

(1) V. Req., 8 juillet 1839 (D., 39. 1. 28%; S., 39. 1. 840); V.
aussi Mars., 0 sept. 1825 (J. M., 7. 1. 283); Bordeaux, 27 fév. 1826
1. M., 7. 2, 164); Mars., 14 mars 1834 (J. M., 14. 1. 167); Paris,
28 mai 1838 (J. M., 18, 2. 20); V. aussi de Valroger, 1V, no 1731 ;
Lemonnier, II, 271 Pardessus, no 842; Béd., no 1623; Alauzet, n®
349; V. Lyon-Caen et Renault, II, n® 1265,

(2) Cass., 3 aont 1821 (5 , 22. 4. 221).

(3) Req., {eraonl 1843 (S., 1844, 1. 117). V. aussi Lyon-Caen et Re-
naull, 1I, 1626; V. aussi Cass., 23 dée. 1850 (S., 51, 1. 281); Cass.,
22 mars 1864 (S., 6&. 1. 184), ele... V. Em. Cauvet, t. IT, n° 208,
secl. 2, ot un grand nombre d’arréts sont cités.
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D. Un mot sur l'innavigabilité par rapport
aux facultés.

Dans cetfe hypothése, nous ne rencontrons pas les
difficultés que nous avons signalées dans les autres cas,
Iinnavigabilité du navire n’entraine pas I'ouverture au
profit de I'assuré sur le chargement, du droit de de-
laisser les marchandises. Le Code de commerce le de-
clare formellement et contient un certain nombre d'ar-
ticles (art. 390 et s.) qui consacrent un systeme trés
sensé et trés rationnel.

V. Arrét dune puissance étrangeére et arrét du
gouvernement aprés le voyage commence.

L’article 369, de 'avis unanime des auteurs, a eu le
tort de faire de « I'arrét d'une puissance étranggre »
et de « I'arrét du vnuvcrncmunt national » (Ordonnance
de 1681, liv. I, tit. v, art. 52) deux cas distincts de
délaissement. Cest bien la la méme hypothese, ct si le
Code a stipulé que l'arrét du gouvernement ne pouvait
étre fait que lorsque le voyage était commencé, il a voulu
ctablir entre ce cas et les autres causes de délaissement
une distinction qui n'existe pas en réalité. Car pour
que le délaissement soit possible (370) il faut que le
voyage soit commencé; ¢'esl-d-dire que les risques aient
commenceé & courir lorsque la cause du délaissement
s'est manifestée (1). 1l n'y a donc pas lieu de tenir compte
de la différence nominale faite par le Code entre les
deux arréts, et nous renvoyons pour leur é¢lude en gé-

(1) V. notamment Lyon-Caen et Renault, II, 2179; Boistel, n°
1389.
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néral & ce que nous avons dit & propos de Varrét par
ordre de puissance.

La seule question qui nous reste & examiner ici
est celle de savoir quand l'arrét donne naissance au dé-
laissement?

Larrél n'a pas pour effet, a la différence de la prise,
de consommer une dépossession donnant immédiatement
naissance au délaissement. « Il ne déposséde pas les
« propriétaires, dit M. de Courcy (1), il suspend seule-
« ment I'exercice de leur action. »

L'arrét ne constitue done pas par lui-méme un si-
nistre majeur, Mais, supposez que la suspension de la
possession se prolonge : il arrive un moment ot le pré-
judice causé devient I'équivalent de celui qui est causé
par une dépossession complete, on ne peut pas attendre
la fin d’une guerre ou l'issue d'un proces interminable
pour renirer en possession : il est donc parfaitement
logique et parfaitement sensé¢ d'autoriser dans ce cas
le délaissement,

Mais quand se sera-t-il écoulé assez dé temps entre
l'arrét et la main-levée donnée pour donner lieu &
cette mesure exceptionnelle?

Ici tout est simple; le Code s'est donné la peine de
déterminer les délais légaux pour lesquels 'assuré est
presum¢é déposséde. Llarticle 387 dil en effel : « En
«cas d’arrét de la part d'une puissance, l'assuré est
« tenu de faire la signification & l'assureur dans les
« trois jours de la réception de la nouvelle. »

Jusque-la, c'est 'application des régles générales

(=)

du délaissement (art. 374); mais voici ce qui devient

(1) De Courey, Questions , 2° série , p. 357 el suiv.
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parliculier & 'arrét : « Le délaissement des objefs ar-
rétés ne peut étre fait qu'apres un délai de six mois
de la significalion, si I'arrél a eu lieu dans les mers
d'Europe , dans la Méditerrance et dans la Baltique;
qu'apres le délai d'un an, si P'arrét a eu lieu en

«

(4

pays plus éloigné.

« Ces délais ne courent que du jour de la significalion
de I'arrét.

« Dans le cas ot les marchandises arrétées seraient
« peérissables, les délais ci-dessus menlionnés sonl ré-

« duits & un mois de durée pour les premiers cas el &
¢ lrois mois pour le second cas. »

= Mais qu’'arrivera-t-il , si apres les délais de V'article
387, et avant que le délaissement en soif signifié, on
apprend la levée de 'arrét?

Nous appliquerons encore ici les principes au moyen
desquels nous avons résolu les questions analogues, et
nous dirons que dans ce cas le délaissement n’est plus
possible : car la crainte de dépossession de la chose as-
surée a disparu et la présomption de I'art. 387 doit faire
place & la réalité des choses, lorsque cetle réalité est
connue : rien ne dit, en outre, que I'assuré avait I'in-
tention de délaisser. Une présomption lui permetfait
d’agir, il ne I'a pas fait : il est a croire qu’il ne voulait
pas l'utiliser.

= Enfin l'arrét du navire enfraine-t-il l'arvét des
marchandises et réciproquement?

Conformément & ce que nous avons déja dit, nous
admettrons par analogie, dit I'article 391 et s., que le
délaissement ne peut porter que sur la chose dont on a
été dépossédé, Clest 1a le principe que nous nous propo-
sons d’appliquer sous la réserve toutefois de ce qui a été
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dit sur ce point lors de I'étude du réglement des avaries
(arrét par ordre de puissance).

En terminant, nous remarquerons, avec MM. Lyon-
Caen et Renault @), que l'assuré doit faire tous ses
efforts pour obtenir la main-levée (a. 388), et s'il était
convaincu de faute ou de neégligence, la validité du
délaissement devrait lui étre refusée.

V1. Perte ow détérioration des trois quarts.

L’Ordonnance de 1681 (a. 46), ne permettait le delais-
semenl guw'au cas de perte entiére des effets assurés. En
présence de ce texte absolu, dont on crifiquait a juste
raison la rigueur, on essaya de transiger avec la lettre
de la loi, et Yalin (2) notamment prétendait qu'on devait
considérer comme lolalement perdu, un objel assuré
qui avail été détérioré presque entiérement. Eméri-
gon B), au contraire, affirmait que le véritable esprit
de I'Ordonnance était que la perte devait élre entiére
pour que le délaissement soit possible. Et la jurispru-
dence suivait cette opinion (4 qui, il faut I'avouer, était
trés juridique mais choquait le bon sens et I'équité.

Il est en effet évident qu’un assuré qui perd une partie
trés importante de la chose doit étre raisonnablement
considéré comme ayant tout perdu. C'est ainsi qu'ont
pensé les rédacteurs du Code de commerce en édictant
qu'il y aurait lieu a délaissement « en cas de perte ou

(1) Lyon-Caen et Renault, II, no 2180.

(2) Valin (a. 19, p. 61). V. aussi Pothier, n°® 119 et 121. V. aussi
encore Guidon de la mer, chap. VII, art. 1.

(3) Emerigon, chap. 17, sect. 2.

(%) Aix, 20 mai 1868,



« de détérioration des effets assurés, si la détérioration
« ou la perte va au moins 4 trois quarts. »

11 faut reconnaitre que la fixation de la proportion de
la perte aux trois quarts est arbitraire ; mais on admettra
aussi qu’elle a été reconnue judicieuse par tous les as-
sureurs, puisque, depuis la promulgation de notre Code
de commerce, tous les modeles de Polices la mention-
nent dans leurs dispositions. Nous noterons seulement
une pelite différence entre la rédaction des Polices el
celle du Code : I'article 10 de la Police francaise sur
corps exige que la détérioration dépasse les trois quarts,
tandis que le Code se contente d'une déterioration qui
« va au moins 4 trois quarts. » ‘

Observons, en passant, la rédaction excellente du
texte; l'article exprime bien l'idée du législateur : la
perte vise la quantité, la détérioration la qualité.

En ce qui concerne les marchandises, rien n’est plus
simple & comprendre : on saisit parfaitement que les
trois quarts du chargement sont perdus par un jeta la
mer, par exemple, ou qu'une cargaison éprouve dans
sa qualité une détérioration des trois quarts. Mais si
nous passons au navire, l'application devient difficile et
méme impossible. « D’abord, il n’y a pas de perte par-
« tielle, de perte de quart, de la moitié, ni des trois
« quarts d'un navire : le navire est un tout indivisihle.
« I1 existe ou il n’existe pas, en fonction de navire. To
« be ar not to be, that is the question, et ¢’est bien la
« question du délaissement. La détérioration d'un na-
« vire par un accident de mer ne s'explique gubre
« mieux. Je comprends a merveille la détérioration &
« tous les degrés que la mouille fait subir & une mar-
« chandise. Je comprends encore la détérioration pro-
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« grcssi've que l'dge et I'usure ameénent dans I'état gé-
« néral d’'un navire. L'accident brise, brile, disloque le
« nayire, il ne le détériore pas (1), »

Ce que dit le savanl jurisconsulte est exact, on ne
peut le nier, et il est & croire que le législateur aurait
beaucoup mieux fait de limiter cette hypothése aux fa-
cultés, surtoul lorsque le navire peut étre délaissé, soit
pour naufrage, soit pour échouement avec bris, soil
avec l'innavigabilité : sinistres qui, pour la plupart du
temps, accompagnent et occasionnent la perle ou déteé-
rioration des frois quarts. Et cette observation est si
vraie que, notamment en ce qui concerne l'innavigabi-
lité, la jurisprudence (2 la confond avec notre cas de
délaissement, et la Police francaise sur corps, dans son
article 10, considere la perte et détérioration des trois
quarts, non pas comme un cas de délaissement spécial,
mais comme un fait susceptible de faire déclarer le na-
vire innavigable.

Quoi qu’il en soit, le texte est formel et général,
il nous faut donc chercher & faire son application au
navire.

Constatons tout d’abord, que l'application de notre
principe au navire a été la source de trés grosses diffi-
cultés.

Comment en effet évaluer la perte des trois quarts?

Trois systemes sont en présence.

Le premier, qui est celui de la jurisprudence (), dé-

(1) De Courey, t. II, p. 363.

(2) Aix, 22 fév. 1870 (S., 4871. 2. 152; Journ. Mars., 1870. 1. 173);
Cass., 8 mai 1872 (S., 72. 1. 182); Bordeaux, 23 aodt 1875 (S., 76. 2.

70; D., 77. 2. 314).

(3) Paris, 4 déc. 1830 (S., 40. 2. 157); Bordeaux, 25 fév, 1856

(S., 56. 2. 684); Rennes, 5 avril 1860 (S., 61, 2, 158 ; Cass., 19 juil-
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cide que la comparaison doit étre faite entre la valeur
conventionnelle du navire portée a la Police et le cotl
des réparations nécessitées par l'avarie, et que le coit
de la réparation doit étre estimé d’apres ce qu'il doit
étre dans le lieu ot se (rouve le navire.

Le second systeme écarte 1'évaluation convention-
nelle et y substitue une estimation faite au lieu ou se
trouve le navire, puis on détermine la valeur du navire
avarié a4 dire d'experts el on compare.

Enfin on rencontre un systeme intermédiaire qui ad-
met bien I'estimation conventionnelle de la Police pour
connaitre la valeur du navire a 1’état sain, mais il pré-
tend qu'on ne doit tenir aucun compte du coil des ré-
parations et qu'on doit s'en rapporter & des experls pour
déterminer la valeur du navire avarié. Cesl 13 le sys-
teme adopté primitivement par la jurisprudence ().

Nous nous rallions compléetement aux conclusions du
premier systeme, et pour motiver notre opinion, nous
ne eroyons pas pouvoir mieux faire qu'en cherchant a
résumer le plus exactement possible le remarquable
exposé de M. Em. Cauvet @)

La question que nous avons i résoudre, consiste &
savoir si le navire avarié vaut plus ou moins que le
quart de sa valeur & I'état sain. Pour y arriver, il faut
examiner les deux termes de comparaison, la valeur
du navire a I'élat sain, sa valeur a 1'élat avarié.

let 1864 (S., 64. 1. 386); Rouen, 20 juin 1866 (S., 67. 2. {Bj; Rennes,
19 aolt 1869 (S., 69. 2. 258); Aix, 22 fév, 1870 (S:, T4 20 A5 et
Journ. Mars., 1870. 1. 173); Cass., 8 mai 1872 (S., 72. 1. 182); Bor-
deaux, 23 aoat 1875 (S., 76. 2. 270; D., 77. 2. 314).

(1) Mars., 1= fév. 1822 (J. M., 11. 1. &); Béd., t. IV ; no 1435 el
5. Alauzet, ITI, n° 1501).

(2) Em. Cauvet, 11, 1115.



Valewr du navire d Uétat sain. — Comment devrons-
nous la déterminer?

La jurisprudence et la pratique (1) ont décidé qu'il
fallait s’en rapporter a la valeur conventionnelle donnée
au navire dans la Police d'assurance, d la valeur agréde.
Mais, dira-t-on, c’est Ia une fiction absurde : supposez
un navire de 100,000 francs agréé pour 20,000 francs et
admettez que ce navire fasse pour 16,000 francs d’a-
varies, I'armateur va pouvoir le délaisser? En théorie,
évidemment, ¢'est 1a un systéme inique ; mais, passons
i la pralique, examinons les polices et nous verrons que
les inconvénients signalés ne se présentent jamais, que
les assureurs sont trop expérimentés pour se laisser
tromper, qu’ils ont & leur disposition le bureau Veritas
qui leur permet de vérifier les exactitudes des affir-
malions de I'assuré; qu'enfin, ce serait faire injure aux
armateurs de penser qu'il se trouverait parmi eux quel-
qu’un d’assez naif pour faire le délaissement d’un navire
valant 100,000 franes dans le but de recevoir 20,000
francs de l'assureur.

= Notons en outre que 'assureur a le droit de faire
réduire la valeur agréée lorsqu'elle est notoirement
excessive (2),

Valeur du navive ¢ Uétat avarié. — La jurisprudence
dont nous avons cité les premiers errements, avait
trés judicieusement remarqué la différence qui existait
entre I'innavigabilité et la détérioration des trois quarts.

Pour reconnaitre linnavigabilité, il faut en effet

(1) V.art. 10 de la Police frangaise sur corps... « dépasse les trois
quarts de la valeur agréée. »
(2) V. notamment un jugement du tribunal de Marseille du 12 mai
1876, cité par M. de Courcy (Quest., I, p. 404 et Quest., 11, p. 373).
R. A5*
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rechercher quel est le montant des réparations i faive;
quel en est le coiit. Pour reconnaitre au contraire la
perte des trois quarts, il suffit de recourir & la valeur
vénale du navire avarié; il suffit de connaitre 1'éten-
due de la détérioration. Aussi, les premiers monu-
ments de la jurisprudence moderne, chargeaient-ils
des experts de la déterminer. C'élail un systéme lo-
gique, conforme & l'esprit de la loi et en conséquence
irréfutable.

Mais pour élre logique, un systeme n'esl quelque-
fois pas pratique el on voil parfois des théories de droit
se heurter & des impossibililés matérielles; notre sujet
en donne un exemple frappant.

Les tribunaux, & I'origine, exigerent done des experts
qu’ils prissent pour base de leur estimation la valeur
vénale du navire avarié. Or, il est arrivé que le mode
d’évaluation s'est trouvé différent, suivant que le na-
vire était ou non réparable. Lorsque la réparation
ne pouvait étre faite, les experts n’eurent plus en
face d’eux que des débris et non un navire, et furent
réduits & n'évaluer que les cordages, ancres, canols,
bois, ete..... Lorsque la réparation leur parut possible,
ils s’y prirent autrement : ils constaterent que la
valeur vénale du navire avarié¢ augmenlait ou dimi-
nuait suivant que le cott des réparations i faire dimi-
nuait ou augmenlait, et ils en vinrent & poser cetle
regle que « tout navire avarié vaut la différence entre
« la valeur agréée et le colit des réparations. » La juris-
prudence, en présence de I'unanimité de ces réponses,
érigea la régle en principe et se fixa dans ce sens. De
sorte qu'au lieu d’obtenir 1'étendue de la détériora-
tion au moyen de l'estimation directe de la valeur vé-
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nale (ce qui, quelquelois, ¢lait impossible), on évalua
le montant des réparalions & faire et l'on rechercha
s'il atteignait les trois quarts de la valeur agréée. —
Par ce procédé indirect et au moyen d'une simple sous-
traction, on détermina la valeur vénale du navire.

Nous remarquerons que cette opération est exacte-
ment semblable au calcul nécessaire & la constatation
de TVinnavigabilité et que c’est en raison de cette si-
militude que la jurisprudence, comme nous 'avons vu
plus haut, a confondu notre cas avec l'innavigabilité.

Il faut en outre observer que ce systeme est si bien
entré en pratique, que la Police d’assurances sur corps
a abandonné la théorie du Code et s'est rangée com-
pletement dans le sens de la jurisprudence, en trans-
formant le cas spécial de délaissement dont nous nous
occupons en une simple hypothése d'innavigabilité et
en adoptant, en conséquence, pour évaluer le dom-
mage, le systeme de l'estimation des réparations i faire :
Article 10. « Si le montant total des dépenses a faire
« & un navire pour réparations d’avaries..........
« dépasse les trois quarts de la valeur agréée el si, par
« suite, la condamnation du navire est prononcée, il
« est réputé innavigable au vis-a-vis des assureurs..... »

= Il nous reste done & rechercher ce qui devra entrer
dans le devis des réparations & faire.

D’abord les réparations matérielles : cela va sans dire.

On a ensuite décidé qu'il faut ajouter au cotit de
la réparation le change maritime d’'un emprunt & la
grosse contracté pour le faire : car il est évidenl que
souvent sans cet emprunt rien ne peut étre fait : c'est
donc une des charges de la réparation (1).

(1) Cass., 3 avril 1849 (S., 40, 1. 707); Cass., 19 dée, 1849 (8., 50,
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La jurisprudence reconnait aussi comme dépenses
devant élre ajoutées au cott de la réparation, les [rais
de hallage et de déhallage (1) et les frais d’expertise ().

Toute dépense, en un mot, qui a été rendue néees-
saire par la réparation doit étre portée en comple. Aussi
les frais de visite el consulal ), de pilotage, de gage el
nourriture de I'équipage ) et généralement les frais de
reliche sont des dépenses qui n’ont pas pour objet de
remédier & 1'état du navire et doivent par conséquent
étre absolument exécutées. Tous ces frais pourront
seulement faire I'objet d'un réglement d’avaries (3).

Enfin on admet, et & notre avis avec beaucoup de
raison , qu'il n'y a pas lieu iei de faire la différence du
neuf au vieux (g).

En effet, de deux choses I'une, ou le délaissement ne
sera pas validé, ou il sera reconnu valable.

§'l n'est pas validé, l'assuré sera forcé d’avoir re-
cours & l'action d’avarie et on appliquera les principes
qui ont trait & ce mode de reglement. Si, au confraire,
le délaissement est validé, il n'y a pas de réparations &
faire, la déduction ne devra donc pas étre faite. Il
importe en effet de bien se pénétrer de 1'idée qui a

1. 108); Paris, 8 mai 1874 [S., §5. 2. 252); Bordeaux, 25 fév. 1836
(8., §6. 2. 684).

(1) Paris, 8 avril 1854 (S., 55.2. 2

(2) V. Lyon-Caen el Renault, IT,
M., 48, 1. 224),

(3) Bordeaux, 3 mars 1852 (S., 52. 2. 326).

(%) Cass., 18 janv. 1859 (8., 37. 1. JJJ, Rennes , 5 aodal 1860 (S.,
61. 2. .JS‘ Cass., 8 mai 1872 (D., 72. 1. 306) ; Rouen , 24 mars 1872
ADs, 752, 8):

() V. Lyondeen et Renault, ap cit.

(6) Rouen, 6 déc. 1843 (S., 43. 2. 529); Bordeaux, 25 [év. 1850
iS., 56, 2. 684); Rennes, § avril IBGI (S., 61. 2. 558).

2.
2172. Contrd, 26 nov. 1856 (J.




préside a la rédaction de article 369. Il ne s'agit pas
ici de réparations dont il a fallu évaluer exactement lo
montant : les experls sont en présence d'une détériora-
tion et ils ont 4 se demander si le navire tel qu'il est
4 ce moment mérite une réparation : dans ces condi-
tions, qu'on fasse la déduction du neufl au vieux ou
qu'on ne la fasse pas, la détérioration sera toujours
la méme.

C'est le systeme suivi en Angleterre (1) et par le Code
allemand (art. 44%).

— Si la déduction du neuf au vieux ne doif pas,
sclon nous, étre opérée, nous pensons, qu'au con-
traire, on doit tenir compte de la valeur des vieux
matériaux.

La Cour de Rennes avait admis, en 1861 (3), 1'avis
contraire , mais elle est revenue sur sa premiére déci-
sion et a admis nolre systéme en 1869 (3).

Et, en effet, que doif-on déterminer? Le cout, le
montant des opérations & faire. Or, si la différence du
neufl au vieux n’empéche pas, qu'elle soit opérée ou
non, de payer le neuf, on accordera que le construc-
leur qui acheétera le vieux cuivre diminuera son devis
d’autant et le montant fotal des dépenses & faire sera
ainsi déduit. Il est done logique de retrancher de la
dépense totale le cott des vieux matériaux.

= Il est une question délicate sur laquelle il est
bon d’altirer I'atlention : il peut arriver que les répa-
rations &4 faire soient aggravées par l'ige, la vétusté

(1) Arnould, #d., 1877, p. 1005.

(2) Rennes , 3 avril 1861 (S., 61. 2
IT; p. 2172, V. Droz, II, 845,

(3) Rennes, 22 juin 1869 (3., 69. 2. 301).

558). V. Lyon-Caen el Renault,



du navire, les assureurs devront-ils en répondre? Oui,
incontestablement; elles entreront en ligne de compte :
le montant des réparations a faire doit comprendre
cette aggravation; 'assureur, en cffet, savait & quoi
s’en tenir; lorsqu'il a assuré le navire; il le connais-
sait, la prime qu'il a percue devait élre augmentée en
conséquence ; il n’a donc pas a se plaindre ().

— 11 faut admetire encore, avec la Cour de Bor-
deaux (2), que les avaries communes dont le navire re-
cevrait le remboursement partiel, devront étre exper-
tisées avec les avaries dont I'armateur ne sera pas
indemnisé : car il faul évaluer le montant des répa-
rations ¢ faire. Et, il y a lieu, au délaissement l'as-
suré devra, naturellement céder & l'assureur son ac-
tion en contribution.

— Observons aussi que quelquefois les experts por-
tent au devis une certaine somme sous la rubrique :
« Dépenses imprévues. » La jurisprudence, bien qu'on
frouve un jugemenl de Nantes () acceplanl ce re-
glement lorsqu’il n'y a pas d’abus, est portée plutot
a effacer cefte somme, car tout, dans notre hypothese,
doit étre rigoureusement évalué (%),

Pour terminer, remarquons que la Police francaise
d’assurance sur corps, a réglé foules ces questions
dans son article 10. « Si le montant fotal des dépenses
« & faire & un navire pour réparations d’avaries (primes

(1) Nantes, 9 juin 1877 (J. M., 1878. 1. 5); Req., 16 décembre
1878 (D., 69, 1. 219); Req., 25 mars 1869 (D., 70. 1. 122),

(2) Bordeaux , 16 aoiit 1869 (D., 69. 2. 179).

(3) Nantes, 20 juin 1866 (J. M., 63. 1. 166).

(4) Nanles, 22 juin 1865 (J. M., 63, 1. 177); Bordeaux, 23 aodl
1875 (D., 77. 1. 313).




— 223 —

« de grosse et awulres [rais accessoires non compris, et
« déduction faite de la valeur des vieux dowblages et
« autres débris) dépasse les Lrois quarts..... »

= Enfin, il existe en outre une divergence entre la
théorie du Code et celle de la Police sur la question
suivante : Quid si la perte des trois quarts n’apparail
qu'une fois les réparations faites? D'apres-le Code de
commerce, qui distingue la détérioration des trois
quarts de linnavigabilit¢, il y aura néanmoins lieu
au délaissement : car il est toujours vrai que le mon-
tant des réparalions éfail en disproportion avee la
valeur du navire. Mais d’apres la Police, ol les deux
cas de délaissement sont confondus en un seul el a
été décidé que (arl. 10 #n fine. « Sile navire effeclive-
« ment réparé, est parvenu a sa destination, le délais-
« sement n'est point recevable quoique le cout des
« réparations ait dépassé les (rois quarts. Dans ce cas,
« l'action d’avaries est seule ouverte a l'assuré, sous
« les relenues prévues par les articles 19 et 20, et la
« méme action est ouverte & l'assur¢ franc d'avaries. »

VIL. Défaut de nouvelles.

Il arvive malheureusement souvent qu’un navire se
perde corps et biens en pleine mer sans qu'aucune
preuve de la perle puisse étre rapportée. Rigoureuse-
ment et aux termes des principes du contrat d’assu-
rance, I'armaleur se trouvant dans l'impossibililé d’é-
tablir le naufrage de son navire, ne peut prétendre
a aucune indemnité. Mais celte conséquence a paru
inique et il a ¢té admis que le défaut de nouvelles
¢quivalait a une perte totale.
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Aussi loin que 1'on remonte, consulterait-on 1'0r-

donnance de Barcelone de 1435(1), on trouve cetle
présomption. L'Ordonnance de 1681 (a. 58 et 52) sanc-
tionna cette pratique séculaire et le Code de commerce
ne fit que confirmer cetfe théorie sous les arlicles sui-
vants :
« Artiele 375. Si apres six mois expirés, a compter
du jour du départ du navire ou du jour auquel se rap-
portent les dernicres nouvelles recues pour les voyages
ordinaires, apres un an pour les voyages de long
cours, l'assuré déclare n’avoir aucune nouvelle de
son navire. Il peut faire le délaissement & l'assureur
et demander le paiement de l'indemnité sans qu'il
soit besoin de I'attestation de la perte.

« Apres U'expiration de six mois ou de l'an, I'assuré
« a pour agir les délais établis par Darticle 373. »
(Ainsi modifié par laloi du 3 mai 1862).

« Article 376. Dans le cas d’une assurance pour
« temps limité, apreés I'expiration des deélais établis
comme ci-dessus pour les voyages ordinaires et pour

ceux de long cours, la perte du navire est présumée

arrivée dans le temps de Passurance. »

« Article 377. Sont répulés vovages de long cours
ceux qui se font an dely des limites ci-aprés déter-
minées. Au sud le 30° degré de latitude nord, an
« nord le 72° degré de latitude nord, & I'ouest le 15"

« degré de longilude du méridien de Paris, & l'est
« le 44° degré de longitude du méridien de Paris. »
(Ainsi modifié par la loi du 20 juin 1854).

(1) Voyez en outre Em. Cauvet, I, 119, notes 1, 2 et 3 de la page
129, les textes pris dans loules les législations maritimes.
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On fait souvent remarquer I'analogie qui consiste
entre le défaut de nouvelles et 1'ahsence en droit civil ;
chacune de ces hypotheses régle une situation fondée
sur une présomption de mort ou de perte : mais elles
different en ceci que, sil'absence motive un réglement
tout d’abord simplement provisoire, le défaut de nou-
velles, au contraire, entraine un reglement immeédia-
tement définitif et irrévocable (1),

Le défaut de nouvelles fait done présumer la perte :
tel est le principe qui préside a I'étude de notre sujef.
Mais pour que cette présomption puisse étre ufilisée,
cerfaines conditions de délais doivent étre remplies :
¢’est ce que nous allons examiner. A ce sujet, se posent
plusieurs questions que nous devons successivement ré-
soudre.

a) Quel est le terme witial du délai?

—

D’apres I'article 375, le délai court du jour du dé-
part ou du jour auquel se rapportent les derniéres nou-
velles recues.

La premiere condition qu'ait en conséquence a rem-
plir I"assuré est de prouver le départ du navire. Ce qu'il
fera la plupart du temps, en produisant les connaisse-
ments ou les expéditions. Et si, pour une raison ou pour
une autre, ces pieces ne sont pas entre ses mains, il
peut étre admis par le juge & faire sa preuve comme il
le pourra (). Tl est done dispensé de toutes les formalités
exigées par 'article 383. Le départ du nayire prouve, si

(1) V. Lyon-Caen et Renault, p. 380, note 2. V. aussi de Valroger,
1V, 181%.

(2) Aix, 30 aodt 1833 (S., 3&. 2. 1615 J. M., 13.1. ¢
25 mars 183%5; Paris, 20 mai 1848 (S., 48. 2. 630; J. M..

Y. Cass),




aucune nouvelle n'est parvenue depuis, aucune diffi-
culté ne se présente.

Mais quid si I'on recoit des nouvelles? La présomplion
de perte cesse, et les délais recommencent a courir de-
puis cette époque. Notons ici les termes mémes de la
loi : « Du jour auquel se rapporfent les derniéres nou-
velles recues, » ¢'est-2-dire que le délai doit courir, non
pas depuis la date de la réception, comme dans le cas
de l'article 373, mais bien depuis la date des nouvelles,
comme dit I'article 8 de la Police sur corps : depuis le
jour auquel elles se rapportent.

Il n'est pas nécessaire que ce soit 'assuré qui aif recn
les nouvelles; et, s'il déelare n’avoir recu aucune nou-
velle de son navire, et si 'assureur a recu des rensei-
gnements récenls, des nouvelles cerlaines, justificaie,
ce n'est qu'a partir de ces derniéres que les délais de-
vront courir.

Notons enfin que la preuve de départ est seule exigée
par notre Code de commerce, mais que la Police fran-
caise (art. 8), de méme que la Police de Bréme de 1873
(art. 61), exige que I'assuré juslifie en outre de la non-
arrivée du navire.

bh) Quel est la durée des délais pendant lesquels aucune
nouvelle ne doit étre parvenue?

Le nouvel article 375 indique des délais nécessaire-
ment arbitraives. Il exige six mois pour les voyages
ordinaires el un an pour les voyages au long cours.
Puis I'article 377 que nous avons également cité, nous
indique ce qu’il faul entendre par voyages ordinaires
et au long cours.
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Ces délais, qui élaient encore plus élendus avant la
modification de 1862, sont unanimement jugés trop
longs. Aussi les assureurs francais sur corps onl-ils
stipulé (art. 8) : « Le délaissement pour défaut de nou-
« velles peut élre fait, apres six mois pour lous voyages
« de cabotage, aprés huit mois pour tous voyages de
« long cours en deci des caps Horn et de Bonne-
« Espérance; aprés douze mois pour lous voyages au
« deld desdits caps..... Ils se réduisent du quart pour
« les vapeurs. » La rapidité des communications el le
développement de la correspondance télégraphique
avaienl nécessité cette réduction et en nécessiteront en-
core de plus grandes dans un temps rapproché.

En Angleterre, comme dans toutes les autres na-
tions, on admet le délaissement pour défaut de nou-
velles, mais il n'y a aucune fixation de délais, le juge
apprécie chaque cas particulier et examine si le temps
écoulé est suffisant pour justifier la présomption du
total loss.

Toul ce que nous venons de dire s'applique sans
peine aux assurances au voyage; mais, supposons une
assurance 4 temps limité, I'assureur, quand on viendra
Iui faire le délaissement pour défaut de nouvelles,
prétendra que la perte s’est effectuée apres la fin des
risques; quid alors?

La question ¢tait trés discutée sous I'empire de I'Or-
donnance de 1681.

Casarégis (1) prétendail que ¢’était 4 Passuré de prou-
ver la perte pendant le temps des risques. Son opi-
nion fut consacrée par deux arréts du Parlement

(1) Dise. 2, no 8,
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d’Aix 1), qui furent du reste cassés par arréts du Con-
seil du roi (1749). Valin, dont 'opinion fut admise par
Emérigon et Pothier @), disait que « dans le doute, le
« vaisseau esl censé péri du jour ot il a disparu et
« des dernicres nouvelles qu’on en a eues, a I’exemple
« de T'absent qui est réputé mort du jour de son abh-
« sence. »

Enfin Targa 3) admetfait que la perte devait étre
divisée par moili¢ entre les deux parties.

Le Code de commerce vint trancher la difficullé, et
I'article 376 déecida qu'en cas d'assurance & temps li-
mité, la perte est présumée s'étre produite au lemps
des risques.

¢) Délai pour intenter ['action.

Aux termes de l'article 373, L'action en délaissement
doit étre intentée dans le délai de six mois, un an ou
dix-huif mois, suivant le cas, & partic du jour de la
perte. — Cetle regle générale ne pouvaif évidemment
pas s'appliquer & notre hypothese. Ainsi 1'article 375
a-t-il stipulé qu’aprés 'expiration des six mois ou de
I'an, I'assuré a, pour agir, les délais établis par l'ar-
licle 373.

= Les délais et les questions qu'ils font naitre nous
élant connus, il nous reste & éludier le earactére de la
présomption de perte fondée sur le défaut de nowvelles.

Supposons les délais légaux éeoulés, pour délaisser
et faire remonter la perte au jour du départ®, il

(1) 10 et 20 juin 1847 (V. Emérigon, chap. 1%, sect. &, § 7).

(2) Voyez Valin, arl. 8; Emérigon , op. cit.; Pothier, no 124.

(3)
)
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suffica & Vassuré de faire le délaissement a Passureur
et demander le paiement de Passurance, sans qu'il soit
besoin d’ attestation de la perte (art. 375). Quant & I'assu-
seur qui voudrail confredire, 'article 38% ne (rouvant
pas son application dans l'espéce, il ne pourra s’op-
poser au délaissement qu'en prouvant l'existence du
navire au moyen de nouvelles re¢ues avant I'expiration
des délais (1. Car il peut arriver que I'assuré n’ait recu
aucune nouvelle de son navire et le déclarer (a. 375) et
que l'assureur ou « quelques tierces personnes, » comme
dit Valin, en avaient recu.

Supposons que l'assurance ait été contractée apres
le départ du navire, et méme aprés les derniéres nou-
velles. Si 'assureur éfait de bonne foi, "assurance doit
étre déclarée valable. — Mais si deux assurances sont
stipulées, l'une antérieure, 'autre postérieure au dé-
part, il peut se poser la question de savoir & quel assu-
reur doit étre signifi¢ le délaissement? La perte étant
présumée remonter au jour des dernitres nouvelles,
c’est au premier assureur qu’on devra s'adresser. Ce-
pendant, il a été fort justement jugé par le Tribunal
de Nantes que le second assureur devait supporter le
délaissement dans ’hypothése suivante : Le navire était
parti par un beau temps et la premiére assurance expi-
rait le lendemain de la mise a la voile. Quelques jours
aprés un ouragan terrible se déchaina dans les pa-
rages que devait traverser le navire, qui, du reste, ne
reparut plus (2).

Nous remarquons en outre que l'existence ou le dé-

(1) Aix, & mai 1825 (J. M., 6. 1. 120); Aix, 22 janv. 4850 (J. M.,
P g e e
(2) Nantes, 10 sepl. 1864 (J. M., 611. 1, 218),
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faut du certificat de visile ne modific en rien notre
théorie : car 'absence de nouvelles constitue en soi la
perte (1),

infin admetfons qu'aprés expiration des délais de
I'article 375 , et pendant le cours des délais de I'article
373, on ait des nouvelles du navire, le délaissement
pourra-l-il étre fait? Nous pensons que, méme dans
I'opinion de eeux qui n’admeltent pas la thise exigeanl
Iexistence de la cause du délaissement an moment de
la signification, ce systeme devrait au moins s’appliquer
au défaut de nouvelles, ear le délaissement n’est pas de
droit; l'assuré doit déelarer qu'il n'a pas recu de nou-
velles ; or, si I'assureur prouve que la veille, par exem-
ple, le navire a donné signe de vie, I'assuré ne peut
plus faire sa déclaration et le délaissement devient im-
possible. On devra done décider, dans notre cas, que
la présomption de perte doil exister au moment de la
signification du délaissement.

Mais l'assureur pourra-[-il refuser le délaissement
en se fondant sur ce que des nouvelles sont parvenues
entre la signification ef la validation du délaissement.

Malgré la consultation des cing avocats de Mar-
seille(®), nous croyons que les tribunaux ne devront pas
tenir compte du refus de I'assureur : I'assuré, en signi-
fiant un délaissement, a pour ainsi dire pris possession
du droit que la loi meftait & sa disposition, il a défini-
tivement acquis ce droit. Pourquoi le Jui enléverait-on ?
Clest I'ayis presque général de la doctrine et de la juris-
prudence.

(1) Marseille, 28 fav. 1821 (J. M., 2. 1. 65); Bordeaux, 12 mars
1855 (J. M., 34. 2. 85), V. aussi Bédarride , t. 1V, no 1302.

(2) J. M. (11, 2, 52).



— 2" —

B. Cas gui donnent ouverture au délaissement d’a-
prés la Police francaise d’assurance sur corps.

Dans la rapide étude que nous venons de terminer,
il a été facile de constater que les dispositions du Code
de commerce relatives au cas qui donnait ouverture
au délaissement laissaient beaucoup A désiver. Aussi
les difficultés naissaient-elles grosses de proces et né-
cessilaient-elles des lenteurs judiciaires préjudieiables
aux deux parties, surtout en maliere commerciale.
(Pétaient 1a de grands inconvénients dont M. de Cour-
¢y (1) a fait brillamment ressorlic I'importance et qui
ne pouvaient échapper aux assureurs. Il était done in-
dispensable de tirer au clair I'idée fondamentale du
législateur de 1807. (Vest le but qu’ont poursuivi les as-
sureurs dans la rédaction de leur police, et il faut
reconnaitre que ce but a été atteint et que les disposi-
tions de la Police francaise sont parfaitement coordon-
nées.

Les rédacteurs de la Police pesérent en principe que
le délaissement n’est légitime qu'a la condition que
I'assuré soif privé de sa chose, soit dépossédé par for-
tune de mer. Partant de cette idée, ils ne considérent
comme juste que le délaissement d’un navire disparu,
détruit ou innavigable; la perte légale, pour eux,
n'existe pas, il faut une perte certaine, réelle ou, au
moins (a. 8), une présomption puissante de disparition
du navire. — Toutes ces expressions vagues et prétant
4 la discussion de naufrage, d'échouement avee bris,

(1) De Courey, Quest., 2¢ série, p. 389 et s.; une réforme interna-
tionale de droit maritime,, p. 241 et s.
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de détérioration, sont mises de c6té, la condition unique
et essenticlle de la légitimité du délaissement, c'est la
perte par fortune de mer, quel que soit le nom dont on
décore le sinistre (1),

Aussi les assureurs n’ont-ils admis que trois cas de
délaissement : :

1° Défaut de nouvelles

2° Disparition ou destruction totale du navire;

3¢ Innavigabilité produite par fortune de mer.

1° Défaut de nouvelles. — IL’article 8 de la notice
reproduit sinon les termes, du moins le sens de l'article
375 du Code de commerce. Nous connaissons déji sa
teneur, et nous savons que deux points seuls ont été
modifiés :

Les délais : — les conditions de la navigation méme
4 la voile ayant été modifiées, les assureurs ont cru,
avec raison, devoir abréger les délais, et ils seront,
ainsi que nous le faisions prévoir plus haut, obligés de
les abréger encore, étant données la facilité des com-
munications et les découvertes merveilleuses de la fin
de ce siccle.

Deuxieme point : La preuve & faire par l'assuré est
plus étendue que celle exigée par le Code.

Sous 'empire de I'article 375, I'assuré n'a qu'a éta-
blir /e départ du navire, tandis que 1'article 8 de la Po-

lice, tout en exigeant celte justification, en impose une
autre : celle de la non-arrivée du navire.

2 Disparition ow destruction compléte du navire. —
L’article 9 de la Police s’exprime ainsi :

« Par dérogation expresse au Code de commerce

(1) V. de Courey, Comm., p. 109 et 110,
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« le délaissement ne peul étre fait que pour les seuls
« cas :

« 1° De disparition ou de destruction compléte du na-
« vire...

Cetfe disposition est la consécration du principe que
nous avens énoncé : « On ne peul délaisser aux assu-
« reurs que le navire disparu, détruit ou innavigable,
« le navire, en un mot, qui n'est plus comme navire i
« la disposition de ses propriétaires. Cela est profonde-
« ment juste. Les assureurs ne sont pas des armateurs,
« ils ne se livrent pas a des opérations de fret, et il est
« inadmissible qu'on puisse leur transporler la pro-
« pri¢té d’un navire qui navigue (1), »

On ne saurait mieux dire : le navire serait-il nau-
fragé, échoué avec bris, elc., §’il peul naviguer, s’il
n'est pas perdu fotalement, il ne sera pas susceptible
d’étre delaissé aux assureurs. Peu importe, nous le ré-
pétons, peu importe la nature de la fortune de mer, si
le navire est disparu. Pour les assureurs, la condition
nécessaire, mais suffisante du délaissement, c’est la
perte réelle et totale.

3° Innavigabilité produite par fortune de mer (a.9,§2).
— La Police semble admettre, de méme que la doc-
trine, la distinction faite entre l'innavigabilité absolue
et I'innavigabilité relative.

En ce qui concerne I'innavigabilité absolue, nous
n’avons rien a ajouter aux observations précédemment
présentées : le Code et la Police sont, sur ce point, par-
faitement d’accord.

(1) V. de Courcy, op. cit.
R. 16*
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Il faut reconnaitre que I'innavigabilité absolue se
confondra la plupart du temps avec la perte lotale et
que, généralement, ce sera pour ce dernier molif que
le navire sera délaisse.

En ce qui concerne I'innavigabilité relative, il n’en
est pas de méme. Le Code abandonne aux (ribunaux le
droit d’apprécier I'élal du navire et son degré d’innavi-
gabilité : le juge est le maitre souverain de reconnaitre
ou de méconnaifre, dans I'espece qui lui est soumise,
un cas d'innavigabilité relative. Sous I’empire de la Po-
lice, au contraire, les cas d'innavigabilité relative sont
limitativement déterminés. Examinons-les rapidement.

a) Les dépenses ¢ faire dépassent les trois quarts
de la valeur agréée du navire.

Voici les termes de I'article 10 : « Si le montant folal
¢ des dépenses & faire & un navire pour réparations d'a-
varies (francs de grosse et aulres frais accessoires non

compris et déduction faile de la valeur des vieux dou-
blages et autres débris) dépasse les trois quarts de la
valeur agréce et si, par suite, la condamnation du
navire est prononcée, il est répulé innavigable a I'¢é-
gard des assureurs et peul étre délaissé.

« Si le navire, effectivement réparé, est parvenu i sa
destination, le délaissement n’est point recevable,
quoique le cott des réparations ait dépassé les trois

quarts. Dans ce cas, I'action d’avaries est seule ouverle
i l'assuré, sous les retenues et franchises prévues par
les articles 19 et 20, et la méme action est ouverte &
I’assuré franc d’avaries. »

Chaque mot pour ainsi dire de cet article doil étre
pesé el soumis & de séricuses réflexions.
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Il faut d'abord les dépenses d faire : si elles sont
[aites le navire n'est plus innavigable, il ne peut donc
plus étre délaissé; ces quelques lignes suffisent & expli-
quer le dernier paragraphe de notre article qui décide
qu’une fois les réparations faites, leur cotit dépasserait-
il les trois quarts de la valeur agréée, le délaissement
ne pourrait étre recevable contrairement aux consé-
quences tirées des principes du Code (Voir plus haut).

Il importe, en outre, que la dépense dépasse les trois
quarts : il ne suaffit plus, comme le décide le Code
(369), que le cotil des réparations aille aux rois quarts.

Les assureurs onl du reste adopté la théorie de la
jurisprudence et acceplent comme valeur du navire
a 1'état sain la valeur conventionnelle, la valewr agréée.

Enfin, nous mentionnerons pour mémoire une ob-
servation importante, que nous avons déja faite : les
polices ne considerent pas la perte des lrois quarts
comme un cas spécial de délaissement (369), elles ne
lui donnent que I'importance d'un molif de condam-
nation do navire.

Pour terminer, notons la disposition finale de notre
article 10 : « La méme action (I'action d’avaries) esl
« ouverte a I'assuré franc d’avaries. »

Cette décision est trés sage et tres juste : il est évi-
dent que, refuser & un assuré, sous prétexte quil est
franc d'avaries, le remboursement des dépenses qu'il
a faites dans les conditions spéciales du dernier para-
graphe de l'article 10, serait profondément inique et
mangqueraif assurément son but. Effectivement, ce
serait engager el obliger méme le capitaine & ne
jamais réparer son navire el pour y arriver, a4 in-
fluencer les experts, & exagérer les devis dans la crainte



— 236 —

d’étre entraing, s'il faisait honnétement et loyalement
les reparations, & dépasser les trois quarts de la valeur,
perdre son droit au délaissement, et étant franc d'a-
varies, étre prive de l'aclion d'avarie. Les assureurs,
en adoptant un pareil systtme, auraient singuliere-
ment récompensé le capitaine, qui, en remplissant son
devoir, sauvegardail leurs intéréls. Aussi onl-ls sai-
nement apprécié celte situation particuliere, et malgré
la clause « franc d’avaries, » indemnisent-ils comme
si rien de semblable n’avait été stipulé.

b) Iy a défaut de moyens matériels de réparation.

L’article 21 régle dans sa premiere partie cette hy-
pothese : « Est pareillement répulé innavigable, et

« peut étre délaissé aux assureurs le navire condamné
« faute de moyens matériels de réparations, s'il est
« établi qu'il ne pouvait pas relever avec sécurité,
« méme apres allegement ou avec l'aide d’un remor-
« queur pour un autre port ou il edt trouvé les res-
« sources nécessaires. »

Comme le fait fort exactement remarquer M. de
Courcy (1), ¢’est l'application de 1'idée « que I'on doit
« toujours avoir présenle, si l'on veut comprendre la
« Police francaise. Les assureurs ont entendu indem-
« niser littéralement 'assuré loyal dans tous les cas ou
« Parmateur non assurd aurail subi une perte. »

Les hypotheses refenues par la Police sont celles qui
ont été reconnues par la pratique comme se présen-
tant le plus fréquemment et qui ont toujours été ré-

(1) De Courcy, Commentaire, p. 124.



solues dans ce sens, chaque fois que les tribunaux ont
¢té appelés 4 les apprécier.

¢) Quand le navire a été condamné faute de fonds
ou de erédit dans un port de reldche.

L’article 11 continue ainsi : « Enfin, est pareille-
ment réputé innavigable et peut étre délaissé anx

assureurs, le navire condamné faute de fonds ou de
crédit, mais seulement dans un port de reliche.

« La condamnation prononeée pour ce motif dans
un port d’expédition ou de destination, ne donne
pas lien an délaissement. L'action d’avaries est seule
alors ouverte aux assurés, pour étre exercée, comme
si les réparations avaient eu lien, d’apres les cons~
tatations des experts dans les retenues et franchises
prévues par les articles 19 et 20. »

C’est encore 14 une hypothése courante dont nous
avons parlé en étudiant 'innavigabilité. Les assureurs
I'ont insérée dans leur énumération avec une restric-
fion que nous approuvons hautement. On comprend
qu'un armateur n’ait pas de correspondants dans un
port ot une avarie grave a contraint le navire de re-
licher, et comme conséquence, on admet aisément
que pour réparer, le capitaine n’y trouve ni le crédit,
ni les fonds suffisants. Mais il est difficile de faire ad-
mettre que dans le port d’expédition ou dans le port de
destination, 'armateur ne possede aucunes relations,
et il faut reconnaitre que cet isolement commercial est
une faute, une imprévovance dont les assureurs ne
peavent éfre déclarés responsables. it méme aujour-
d’hui on se demande si, en pratique, un manque de
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fonds peut étre considéré comme un événement for-
tuit en cas de force majeure, Il n'en peut plus étre
ainsi, « grice aux facilités du crédit, & la célérité des

communications postales, a la télégraphie surtout.
Notre paragraphe semble déja se rattacher a la tra-
dition d'un état de choses ancien, et ne tardera pas
i Gtre tout & fait un anachronisme. Dés & présent, il
serait choquant de condammer un navire faute de
fonds a Calcutta, & Bombay, & New-York ou a la
Havane, alors qu’en quelques heures on peut en de-
mander aux armateurs ou aux assureurs. Quand le
télégraphe aura relié lous les ports du monde avec
I'Europe, cette cause de délaissement devra étre effa-

cée des formules d’assurances, ou tomber en désué-
« tude (M), »

SECTION II.
Objet du délaissement.

Le principe qui régit la matiére est fort simple. « Le
« délaissement doit comprendre tous les objets assurés
« dans lear intégralité 2). »

En conséquence, en maliére d’assurance sur corps,
I'assuré doit abandonner le navire. Cela va de soi. Est-
ce lout? Non, I'assureur a le droit d’exiger autre chose.
[1 a le droit de réclamer & lassuré tout ce qui fait
partie du navire, fous les accessoires : notamment les

(1) De Courcy, Commentaire, p. 128,
(2) Lyon-Caen et Renault, IT, no 218%.
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aclions en réglement d’avarie commune que pourrait
posséder 'assuré, ou bien des actions contre le navire
abordeur, ou encore les actions en dommages-in{éréts
conire le capitaine ou un ftiers.

Le délaissement devra-t-il comprendre les primes de
sauvelage? — Ici de sérieuses hésitations se révelent :
les uns considérent cette prime comme un accessoire
du mavire et opinent, par conséquent, pour l'affirma-
tive). — TLes autres pensent au contraire que cefte
prime appartient plutdt & I'équipage du navire, qu'an
navire lui-méme, et quelle est la récompense du
courage des sauveteurs (2).

Cette opinion doit anssi étre suivie, selon nous, en ce
qui concerne la prime a4 'armement accordée en vertu
de la loi du 29 janvier 1881. Son but tend, non pas &
donner une valeur intrinseque plus grande au navire,
mais & favoriser I'armement, engager les capitalistes &
faire construire les bitiments ef & aider enfin A lutter
a armes égales contre la concurrence étrangére. Si 1'on
décidait que cette prime devrait, ¢n cas de délaissement,
étre abandonnée aux assureurs, on ferait manquer le
but qu'on se proposerait d’atteindre et on favoriserait,
en definitive, les assureurs quand on pensait, an con-
traire, étre utile aux armateurs (3).

Il nous resle une question tres importante & examiner.

(1) Em. Cauvet, IT, n° 393; Mars., 23 avril 1863 (J. M, 4{. 1.
124). S

(2) V. Laurin, sur Cresp, IV, p. 191, note; Droz, II, p. 361 et s.;
V. Lyon-Caen el Renault, 1I, no 2193 et M. de Valroger, IV, 1913.
V. aussi Ordonnance de 1684, liv. IV, tit. 9, a. 27.

(3) V. Lyon-Caen et Renault, LI, 2193 ; de Valroger, 1V, n° {78
el 1913 ; Rennes, 1885, inédit.
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Le délaissement du navire doit-il entrainer le délais-
sement du frel (1)?

La loi nouvelle du 12 aott 1885 vient de jeter une
éclatante lumiere sur un sujet qui était remarquable-
ment emhrouillé. La sanction légale donnée a l'assu-
rance du fret o faire vient de trancher d’un seul coup
les nombreuses difficultés que pres d'un siecle de dis-
cussions n’avait pu aplanir,

Mais avant de faire connaitre les dispositions législa-
lives récentes, résumons brievement 1'état de la légis-
lation antérieure.

L'Ordonnance de 1681 étaif restée absolument silen-
cicuse sur ce sujet et comme son mutisme avait soulevé
de nombreuses réclamations et donné carriere a des
controverses interminables, le gouvernement crut sage
de mettre un terme 4 ces controverses, et ainsi que nous
I'apprend Emérigon (2), consulta les amirautés. Voici
les conclusions auxquelles sont arrivées ces conférences.
Le fret, ne pouvant étre assuré, devail étre considéré
comme un accessoire du navire, qu'il en était le fruit
civil, ef, qu'en conséquence, il devait étre délaissé avec
lui. — Puis on se demanda s’il n’était pas utile de dis-
tinguer entre le fret acquis et le fret a faire. Enfin,
apres de nombreuses discussions, I'article 6 de la décla-
ration du 19 aoit 1779 arréta ce qui suit : « Le fret
« acquis pourra étre assuré el ne pourra faire partie du
« délaissement du navire, s'il n'est compris dans la Po-
« lice d’assurance; mais le frel & faire appartiendra aux

(1} Tout ee que nous dirons du fret devra s'appliquer par identité
de motifs au prix du transporl des passagers. Rouen, 22 janv. 1852
(D., 53, 2. 64). V, aussi Lyon-Caen et Renault, IT, 1193 et note.

(2! Emérigon , chap. 17, sect. 9.
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« assureurs comme faisant partie du délaissement sl
« n'y a clause contraire dans la Police d’assurance, sans
« préjudice foutefois du loyer des matelots et des con-
« trats & la grosse aventure 4 1’égard desquels les dispo-
« sitions de I'Ordonnance de 1681 seront exéeutées selon
« leur forme et teneur. »

Le projet du Code de commerce de 1807 avait imité
I'Ordonnance de 1681 et ne parlait pas du délaissement
du fret. La Chambre de commerce de Lorient fit ob-
server qu'étant donné le principe adopté par les rédac-
teurs du Code, I'assuré doit étre remis dans la situation
qu’il avait au départ, il serait injuste d’autoriser le dé-
laissement du navire seul et de permettre & ’assuré de
garder pour lui le bénéfice du fret. En conséquence,
la Chambre de commerce de Lorient réclama I'obliga-
tion pour I'assuré de délaisser le fret, non-seulement des
marchandises sauvées, mais encore « de I'aller percu
« d’avance ou non percu par 'armatear (). »

Le législateur tint compte de ces observations et
inséra dans le Code de commerce article 386, qui était
ainsi concu. « Le fret des marchandises sauvées, quand
« méme il aurait été payé d'avance, fait partie du dé-
« laissement dn nayire, appartient également & I'as-
« sureur, sans préjudice des droits du préteur a la
« grosse, de ceux des matelots pour leur loyer et les
« frais de dépenses pendant le voyage. »

On pensait que cetle disposition allait fermer 1'ére
des difficultés et mettre fin a toute confroverse. Cetle
espérance a été décue, car il s'est présenté diverses
questions qui, bien qu'ayant perdu tout intérét pra-
tique, ne peuvent pas étre passées sous silence.

(1) V. Locré, Esprit du Code de commerce, art. 386.
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En cas de délaissement, 'assureur prenant le lieu et
place de I'assuré , devait lui étre substitué pour le fret,
qui est le produit du navire. En oufre, I'assuré, en
gardant le fret, se créait une situation meilleure que
celle qu'il avait au départ, et violait le principe fon-
damental de Passurance. Telles ont été les deux idées
qui ont servi de base i l'article 386 (1).

D’aprés cet article, le fret qui devait étre délaissé
élait celui des marchandises sauvées. On ne peut nier
que cette régle se référait aux marchandises qui, se
lrouvant a hord au moment de I'avarie, avaient pu étre
sauvées. Mais quid des marchandises débarquées an-
térienrement au sinistre, leur fret devait-il aussi étre
délaissé? La Déclaration de 1779 avait tranché la ques-
tion dans le sens de la négative : et il semble bien que
I'article 386 ait suivi les mémes errements. Pourquoi,
en effet, aurait-on dépouillé le propriétaire d’'un fret
acquis et mis a l'abri des risques de mer? En outre,
s'il avait fallu exiger le délaissement & I'assureur de
tout le fret gagné depuis le commencement dn risque,
on aurait fait rétroagir les effets du délaissement au
deli du jour du sinistre, ce qui, comme nous le ver-
rons, est contraire aux principes de la matiere. Enfin
la jurisprudence et les auteurs admettaient le systeme
que nous proposons (2), Il importait peu que le fret cdt

(1) V. Lyon-Caen et Renault, II, 2187.

(2) Dalloz, Droit maritime, 214 et suiv.; Bédarride, 1577; E. Cau-
vet, I, 404; Rejet, 1% déc. 1825 (S., 26. 1. 277); Bordeaux, 4 mai
1857 (J. M., 35. 2 109); Marseille, 16 nov. 1858 (J. M., 36. 1. 380);
Rouen, 27 juillet 1864 Journ. de Mars., 1864 2. 135 . V, aussi Lau-
rin, sur Cresp, IV, p. 185 ; Boistel , 1421 ; Alauzet, 1. I, no 336; Par-
dessus, L.11I, 852. V. Lyon-Caen et Renault, I1,2188;de Valroger, IV,
no 1899. Contriv, de Courcy, Comm., p. 147 ; Droz, IT, 598. V. aussi
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été payé d'avance; mais il pouvait naitre une diffieulté
dans le cas ot le fret avait été stipulé non restituable
en cas de perle. Nous admettons que dans ce cas le fret
méme des marchandises non sauvées devait éfre dé-
laissé : car en n'imposant que le délaissement du fret des
marchandises sauvées, on et engagé dans cette hy-
pothése le capitaine 4 tout laisser couler (1),

Quid enfin si le fret avait été stipulé pour l'aller et
le retour, en travers? Le navire a fait naufrage pendant
le voyage d’aller, mais les marchandises ont été sauvées.
Nous pensons avec MM. Lyon-Caen et Renault ), qu’il
ne fallait pas admettre que l'assuré dit délaisser la
partie du fret comme s'il n'avait slipulé qu’an voyage
d'aller. Le législateur ne voulait pas que le propriétaire
s’enrichit au moyen de I'assurance. Or, comme dans
nofre hypothése aucun fret n'est dia pour I'aller, nous
nous demandons pourquoi on aurait voulu qu’il le dé-
laissdt & son assureur?

Il était anssi admis que dans le cas d'un affrétement
suivi de sous-affrétement, le fret qui devait étre délaissé
4 l'assureur du navire était le fret recu de I'affréteur
principal (), Mais nous ne suivrons pas MM. Lyon-Caen
et Renault ) lorsqu’ils soutiennent que « il o'y a rien
« & délaisser pour le fret quand le propriétaive du navire

Cass., 26 nov. 1879 (D., 80. 1. 131) qui semblerait revenic 4 la doc-
Lrine contraire.

(1) De Courey, I, Quest., p. 135 3 Comm., p. 145 Cauvet, II, 326;
Droz, [T, 598, Contrd : Boistel, 421 et Em. Cauvet, [I, 406.

(2) Lyon-Caen et Renault, t. 1T, 2190; de Courey, I, Quest., p.
138; Droz, II, n° 602.

(3) V. de Valroger, IV, 190%. Voyez en sens contraire, Paris, 1%
aott 1857 (1. H., 1857. 2. 201); Em. Cauvet, II, no 405).

(&) Op. cit.
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« ne l'avait pas frété, mais y avait transporté ses propres
« marchandises. » Car, si au premier abord, il ne
semble pas faire un hénéfice, quand on examine plus
attentivement 'hypothése, on découvre que les mar-
chandises sauvées représentent non-seulement leur va-
lear au départ, mais encore la dépense virtuelle du
transport, c'est-i-dire le fret que le propriétaire n’a
pas expressément évalué, mais dont il fiendra incon-
testablement compte lorsqu’il fixera son prix de vente
au lien de deslination; il s’est donec enrichi d’autant,
grice au navire; il doit, par conséquent, & notre avis,
en tenir compte a 'assureur (). Le [ret sera done réglé
par le prix courant au vis-i-vis de l'assureur comme
au vis-a-vis des créanciers.

L’assureur qui recevait le délaissement de fret devait
exécuter les obligations qui sont & la charge de ce fret.
— L’article 386, par application de I'article 259 aujour-
d’hui abrogé par la loi du 12 aoft 1885, et de Iarticle
260, imposait & I’assureur l'obligation de payer le loyer
des matelots. L’assureur, toujours aux termes de 'article
386, ctait tenu de foutes les dépenses et frais de voyage
(reldche, pilotage, ouvrage, remorquage, efc...); en-
fin, en conformité de article 320, Iarticle 386 exigeait
que les droits des préteurs & la grosse fussent réserves.
Une distinetion, cependant, doit étre faite. Si le prét
était postérieur au départ, I'assureur ne pourrait tou-
cher le fret qu'apres le désintéressement complet du
préteur. Si au contraire le prét est antérieur an départ,
aux termes de l'article 331, le préteur viendra au mare
le franc seulement pour son capifal avec 'assureur. —

(1) Voyez notamment de Valroger, IV, 1903,



— 245 —

Nous noterons enfin que 1'énumération faite par I'article
386 cétait loin d’étre limilative el que tout ce qui esl
ordinairement & la charge du fret devait étre supporté
par l'assureur. Toutefois, il ne faudrait pas aller trop
loin et prétendre que toutes les dépenses, quelqu’éle-
vées qu'elles soient, devaient étre payées par I'assureur.
Il est un principe, en effet, dont il ne faut jamais se
departir : I'obligation des assureurs ne peut pas dépasser
la somme assurée, si donc les charges du fret étaient
supérieures a4 la somme assurée, il fallait admettre
(méme aujourd’hui, ce raisonnement est exact), que
I'excédant devrait éfre remboursé par I'assuré et I'assu-
reur (1), Et méme l'assurance serait-elle illimitée, 'as-
sureur ne serait fenu que des dépenses et charges in-
combant au voyage assuré el ayant pris naissance
pendant le temps des risques.

Enfin, on discutait sur le point de savoir si la clause
excluant le délaissement du fret pouvait étre valable-
ment stipulée. Nous n'entrerons pas dans le détail des
frois systemes qui étaient soutenus el nous nous borne-
rons & indiquer Vopinion la plus généralement admise,
opinion qui décidait que la clause était absolument
nulle et dont le principal argument consistait a dire :
la stipulation d’une pareille clause était contraire &
Pessence de l'assurance qui devait faire restituer la va-
leur au moment du départ ef non pas mettre I'assuré
dans la situation d’'une heureuse arrivée. Pour écarter
ce principe, il aurait fallu un texte et article 386 n'a-
vait pas imilé larticle 6 de la Déclaration de 1779 qui

(1) Boistel, no 1422: Req., 22 juin 1869 (D., 70. 1. 85).



— 246 —

avait réservé expressément la stipulation contraire (1).

Les nombreuses difficultés que nous venons de passer
rapidement en revue, avaient & juste titre effrayé les
assureurs qui, pour éviter des frais sans fin et des con-
troverses interminables, avaient stipulé dans la Police
d’'assurance sur corps un article 13 ainsi concu : « En cas
« de délaissement, l'armateur reste personnellement
« débiteur des gages d'équipage antérieurs au voyage
« pendant lequel le sinistre a eu lieu, et doit les com-
« penser avec 'assureur dans le réglement de 1'indem-
« nité, s'ils ont été prelevés sur le produit du sauvetage.

« Le fret délaissé avec le navire est seulement celui
« du dernier voyage, mais il comprend le fret de toutes
« marchandises débarquées méme avant le sinistre, ou
« aux divers lieux d'escale, ainsi que tout fret payé a
« I’avance et non restituable 4 'affréteur.

« Le fret des voyages antérieurs....... sont choses per-
« sonnelles aux assurés et étrangéres aux assureurs. »

Nous pouvons le constater, la Police francaise avait
tranché toutes les difficultés qui se présentaient et était
parvenue, en élargissant dans une large mesure les
droits de I'assureur tels qu'ils étaient établis par I'article
386 (2, a donner une base certaine & tous les reglements
par délaissement.

= Telle était la législation antérieure a la loi de 1885.
Telle était la situation juridique des parlies lorsque la
réforme depuis si longtemps désirée fut enfin élaborée
et rendue exécutoire.

(1) V. 1.-V. Cauvet, I, nvs 26 et 5.; Lyon-Caen et Renault, IT, n°
2192; Béd., no* 1571 et 1580; Boistel, n® 1420; Laurin, sur Cresp.,
IV, 194,

(2) V. Nanles, 14 janvier 1882 (J. H., 1882, 2. 270).



Si 'assurance du fret n'a rencontré que peu d'oppo-
sition dans le Parlement, I'abrogation de I'article 386,
qui en éfait pourtant la conséquence forcée, a été I'objet
de longues discussions entre les deux Chambres.

M. Grivart, sénateur, qui avait repris le projet de
réforme de 1867, avait obtenu du Sénal, le 5 février
1877 (1), la sanction légale de 'assurance du fret et I'a-
brogation de I'article 386. Mais la Chambre des députés,
le 10 juillet 1882 (2), tout en admeltant I'assurance du
fret, refuse d’abroger I'article 386, prétendant que le
fret était accessoire au navire, et que rien dans la
situation de I'assureur sur corps n'était modifié par 'in-
novation. ;

Le Sénat, saisi du projet amendé par la Chambre,
maintint ses premiéres conclusions, et le § février
1883(3), abrogea & nouveau l'article 386.

Enfin, la Chambre, saisie pour la seconde fois du
projet de M. Grivart, se rallia & l'avis du Sénat et,
suivant l'avis du rapporteur, M. Peulevey, abrogea,
le 18 mai 1885 (8), I'article 386.

Le systeme du Sénat était incontestablement le
seul logique et le seul admissible. En effet, le fret, par
suite de 'assurance distincte qui peut en étre faite,
perd son caractere d’accessoire du nayire , el lui devient
complétement élranger. Aussi, quelle que soit I'avarie
éprouvée par le navire, 'assureur qui recevra le dé-
laissement du navire ne pourra pas prétendre au dé-
laissement du fret; ce fret, constituant un objet d'assu-

(1) Journal officiel , n° du 6 février 1877,

(2) Journal officiel , no du 11 juillet 1882,
(3) Journal officiel , no du 6 [évrier 1883.
(%) Journal officiel , no du 19 mai 1885.



= g

rance particulier, devra apparlenir soit a Iassureur duo
fret, soit a I'armateur, qui devient son propre assureur
du fret, s'il ne l'a pas réellement assuré. Il est juste
en effet que ce soit a I'assureur du fref que le délaisse-
ment doive profiter, puisque ¢’est cel assureur qui rem-
boursera I'assuré de sa perte et supportera toules les
charges. Enfin, le raisonnement n’est en somme que
l'application du principe inséré dans l'article 372 :
« Le délaissement ne s'étend qu'aux effels qui sont
« I'objet de I'assurance et du risque. »

1l faut cependant remarquer, avec M. de Valro-
ger (1), que dans le nouveau systéme adopté, 'assuré
pouvait toucher d’un cbté la valeur du navire au jour
du départ, ce qui comprendra, par conséquent, non-seu-
lement la valeur intrinséque du navire, mais encore
la valeur des muses-dehors et, d'un autre coté, le montant
entier du fret qui sera composé du fret net et de la
somme nécessaire d couvrir les mises-dekors. Par con-
séquent, 'assuré recevrait des deux mains une somme
destinée & payer la méme dépense.

(est 1a un inconvénient auquel on a cherché a re-
médier : le Code hollandais de 1838 (a. 675) aulorise
le magistrat & diminuer la valeur assurée du navire
de ce que peut représenter le dépérissement naturel
du navire. Mais ce léger bénéfice crée une telle com-
plication que toutes les polices hollandaises y onl re-
nonce.

De leur coté, les assureurs francais avaient préva
cette hypotheése dans le cas d’assurance du fret par police
d’honneur et étaient arrivés a éviter 'inconvénient que

(1) De Valroger, IV, no 1914.
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nous signalons, en interdisant les assurances du fret ex-
cédant 60 0/0 du fret a justifier. « Quand le navire, dit
« M. de Courcy (), arrive & son port de destination et
« livre la marchandise , I'armatenr touche bien le fret
« brut , mais il doit payer aussitot les commissions, les
salaires de I'équipage, les menues avaries et dépenses
d’entretien, les frais de réarmement, de remplace-
ment des vivres consommées. (est une évaluation fort
modérée que d’estimer a £0 0/0 la charge du fret, et de
supposer que sur un fret de 50,000 fr. il pourra ren-
trer 30,000 fr. nets dans la caisse de 'armateur; qu'il
fasse assurer les 30,000 fr. qui sont pour lui en risque,
je le comprends. §'il fait assurer 50,000 fr., il se crée
manifestement un intérét de 20,000 fr. au moins 4 ce
que le navire n’arrive pas au port puisque par 1'évé-
nement de la perle il touchera le fret brut et sera dis-
pensé d'en payer les charges. »

Le moyen employé par les assureurs francais pour
corriger I'injustice en question, et si netlement justifié
par M. de Courcy, est entré, comme nous le savons,
dans la loi nouvelle : nous trouvons en effet un article
334, ainsi modifié : « Toute personne intéressée peut

« faire assurer le navire et ses accessoires, les vic-
« luailles, les loyers, les gens de mer, e fret net.....
« Toute assurance cumulativeest interdite. »

Une question nait, croyons-nous, de la rédaction de
la nouvelle loi : Dans quels cas y aura-t-il lieu au
délaissemenl du fret? Lorsque larticle 386 existait,
la question était résolue : le fret, étant I'accessoire
du navire, devait étre délaissé dans tous les cas on le

(1) De Gourey, Comm., p. 183.
R. A7*
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navire devait I'étre : mais aujourd'hui, que le délaisse-
ment du navire n'entraine plus celui du fret, I'hésita-
tion peut naitre : il sera sage que la Police d’assurance
régle cette question, en se fondant sur l'idée de dé-
possession de fret : et a défaut de convention, il pourra
ayoir recours 4 l'article 369 du Code.

Ainsi, en résume, la loi du 12 aott 1885, en autori-
sant l'assurance du fret net, a abrogé larlicle 386, el
a décidé qu'en cas de délaissement du navire, le fret
ne pouvait faire partie des accessoires el qu'au con-
traire il ne pouvait étre délaissé par le propriétaire
qu'a l'assureur du fret. Il va de soi, bien que de nom-
breuses difficultés soient a prévoir sur ce point, qu'en
principe foules les charges du [rel qui, préc¢demment
incombaient & I'assureur du navire, et que nous avons
énumérées plus haut, se reporteront désormais a l'as-
sureur du fret ). 11 est bien entendu que I'armateur
ne pouvant assurer que le fret net, ne pourra rejeter
sur 'assureur que les charges qui excéderont la somme
réservée a couvrir les dépenses ef frais généralement
prélevés sur le fret brut.

Telle est la nouvelle loi francaise qui a opéré dans
notre Code de commerce la réforme si utile et si néces-
saire que la pratique réclamait depuis longtemps et
qui avait déja trouvé sa place dans (outes les législa-
tions maritimes étrangtres ; ainsi, en 1838, la Hollande
considere l'assurance du fret brut comme compléte-
ment distincte de l'assurance du navire (art. 678 du
Code), el nous conndissons les moyens employés par
elle pour éviter 'assurance cumulative.

(1) Voyez M. de Courcy, II, Quest., p. 401 et s.
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En Belgique, laloi du 24 aotit 1879 exige que 'assu-
reur du fret bénéficie, en cas de délaissement, de tout
le fret acquis au cours du voyage jusqu’au moment du
sinistre.

Le Code italien de 1882 est muet sur la question du
délaissement du fret, mais dans son arlicle 639, il pose
le principe général consacré par notre article 372.

En Angleterre, on admet une théorie bizarre qui
peut se résumer ainsi : quoique I'assurance du fret soit
autorisée, en cas de délaissement, le fret tout entier
(car il est considéré comme indivisible) appartient a
l'assureur du navire, et 'assuré ne sera pas lenu d'in-
demniser dans ce cas l'armateur, car ce dernier 1’a
gagneé et c'est par son fait quil I'a abandonné.

Les Elats-Unis, malgré Uavis de quelques juriscon-
sultes américains, font une meilleure situation a 1'as-
surance du fret : on admet que le fret gagné jusqu’au
jour du sinistre appartient & l'assureur duo [ret, mais
qu’apres le delaissement fout profit prevenant du fret
devient la propriété de I'assureur du navire (1.

C'est enfin le systtme adopté par le Code allemand
dans larticle 872,

SEGTION III.

Nature et caractéres du délaissement.

Bien que nous ayons esquissé la nature ef les carac-
teres du délaissement en parcourant les divers proble-
mes dont I'étude de ce mode de réeglement nécessite

(1) Le projet de Code pour I'Etat de New-York vient de consacrer
cette doctrine.
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I'examen, nous croyons ulile de condenser en un seul
chapitre toules les idées que nous avons ¢a et la uli-
lisées.

Nous savons déja que le délaissement a un caractere
essentiellement ezceptionnel. Le mode de réglement
normal, découlant de la nature méme du contrat d’as-
surance , est le réglement par avarie — c'est 13 le prin-
cipe général, ¢'est 13 le droil commun. — Mais il sest
trouvé des cas dans lesquels la perte totale, ou presque
totale de I'objel assuré ne permelttail plus au proprié-
taire d'utiliser sa chose, ou bicen il s'est trouvé des cas
dans lesquels les complicalions occasionnées par les
appréciations du préjudice retardaient considérable-
ment le réglement : dans ces hypotheses exception-
nelles, on a pensé qu’il était de intérét du commerce
en général et de 'assuré en particulier, d'¢viter toutes
ces difficultés et d’arriver & un paiement rapide; c’est
dans celte pensée qu'une « action supplétive et extraor-
dinaire () » a été accordée i 'assuré indépendamment
de I'action d’'avarie. On comprend done, étant donnée la
nature exorbitante de droit commun du délaissement,
que cetle fayeur ait le caractere exceptionnel que nous
signalions, et que l'article 571 limite les avantages du
délaissement exclusivement aux cas énumérés par la
loi, et ne permette pas d’étendre d’'une espece & une
aulre une théorie d'exception et ftoute de droit strict.

Mais comme ce mode exceptionnel de réglement a
eté imaginé exclusivement en faveur de 1'assuré, il
allait de soi qu'on ne pal pas lui imposer un systeme
auquel il préférait peut-ctre les principes de droit com-

(1) Lemonnier, [I, n° 256.
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mun. Aussi le législateur a-t-il pris la précaution d’in-
seérer dans son arlicle 360 le mot « peut. » — « Le dé-
laissement peut étre faif..... » afin de bien indiquer &
T'assuré qu'il a le droit d’option absolue entre les deux
actions : l'une, de droit commun, l'aclion d’avarie;
l'autre, de droit exceptionnel, I'action en délaissement.
Clest I'idée qu'on exprime généralement, en disant ;
« Le délaissement est facultatif. »

Une fois le droit d’option exercé et du jour ottil y
a eu acceptation de la part de 'assuré (a. 385), il faut
noter avec soin que le parti pris devient #rrdvocable. Le
choix fait de la part de I'assuré, l'acceptation ou un
jugement de la part de I'assureur constituent un con-
trat, que personne ne peut rompre, que personne ne
peut annuler. Si done le délaissement est signifié dans
les délais (a. 373) et &'il est accepté on jugé valable, il
devient définitif sans qu'on ait i se préoceuper des
événements postérieurs. Ainsi le refour du navire
(a. 385) délaissé pour défaut de nouvelles ne permettra
pas de revenir sur le délaissement; il en sera de méme
de tous les cas énumérés par 'article 369. Il ne faudrait
cependant pas aller trop loin et pousser & l'extréme
ce principe de I'irrévocabilité : les régles de droit com-
mun s'appliqueront nécessairement a notre hypothese ,
si 'on prouve qu'il y a eu fraude ou bhien sl y a
accord des deux parties intéressées, on annulera le
délaissement, parce qu’en premier lien « fraus omnia
corrumpit, » el qu'en second lieu « la convention fait
la loi des parties (1. »

= Enfin I'article 372 nous indique les deux derniers

(1) V. Lyon-Caen et Renault, II, n® 2197.
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caracteres du délaissement : il ne peut étre ni partiel,
ni conditionnel. — lin conséquence, lorsque l'assuré
voudra faire un délaissement partiel ou conditionnel,
Passureur aura le droit de le refuser.

Examinons de suite le dernier caractere. — Le délais-
sement doit étre pur et simple, il ne peut étre fait sans
condition. C'est 1a une conséquence forcée du principe
de I'irrévocabilité du délaissement. — Car supposons le
délaissement soumis & une condition, suivant que cette
condition se réalisera ou non, le délaissement existera
ou n'existera pas, ce qui constitue une alternative en-
tierement incompatible avec lirrévocabilité. — Puis
cette condition ferait manquer le but méme du délaisse-
ment: un reglement rapide et définitif. Enfin aurait-il
été équitable de laisser I'assuré maitre de la situation et
de lui permettre de choisir tous les avantages?

(’est cette derniére idée qui a fait décider que le
délaissement ne pouvait pas étre partiel. — Aux termes
de l'article 372, le délaissement est indivisible, ¢’est-a-
dire que I'assuré ne peut pas délaisser une partie de la
chose assurée et exercer pour 'autre 'action d’avarie.

Cependant il ne faut pas s’exagérer la portée de ce
principe : Particle 372 vient, du reste, nous indiquer
son domaine d’application : « Le délaissement ne 87¢-
« tend qu'aux effets qui sont I'ohjet de l'assurance et
« des risques. » Ainsi, en supposant plusieurs assu-
rances garantissant chacune une partie de l'objet mis
en risque , le propriétaire pourra prendre au vis-i-vis
de chaque assurance le parti qui lui conviendra : Ainsi
il Iui est interdit (et c’est 1a toute la partie de la prohi-
bition), de scinder pour ainsi dire son choix au vis-a-vis
de I'une d’elles.
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Quoi qu'il en soit, bien que cette disposition puisse
parfaitement s’appliquer & l'assurance sur corps, on
reconnaitra que son importance devient heaucoup plus
considérable lorsqu'elle s'applique aux assurances sur
facultés, et 'on comprendra pourquoi nous nous bor-
nons ici a fixer simplement le principe.

SECTION IV.

Régles de forme et délais dans lesquels
le délaissement doit étre fait.

En entamant 1'é¢tude du sujet que nous nous sommes
proposé de traiter, nous avons neftement indiqué le
plan que nous désirions suivre. Nous avons supposé
qu'un contrat d'assurance ecst valablement formé,
qu'une avarie se manifeste au temps ef au lieu des
risques, que le principe d’indemnité se pose, et nous
nous sommes demandé quelle était 1'obligation de
I'assurenr? Tout ce que nous avons dit en dehors de
cette simple question avait pour but de faciliter la re-
cherche de la solution demandée, et c¢’est précisément
dans cette pensée, et en outre pour pouveir présenter
une théorie d’ensemble sur le délaissement, que nous
nous sommes proposé de dire quelques mots des regles
de forme et des délais & observer en cette matiere.
Mais, comme ces différents points nous semblent nous
¢loigner de notre but, nous nous bornerons & les in-
diguer sommairement.

— En général, les actions dérivant du contrat d’as-
surance se prescrivent par le délai de cing années a
partir du contrat (art. 432). Mais en matiere de délais-
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sement, étant donné son caractére exceptionnel et son
but principal (un réeglement rapide et définitif), la loi
impose, & peine de déchéance, un délai trés rappro-
ché : voici, du reste, I'article 373 : « Le délaissement
doit étre fait aux assureurs dans le terme de six mois
4 partir du jour de la réception de la nouvelle de
la perte arrivée aux ports ou cotes d’Europe, ou sur
celles d’Asie ou d’Afrique dans la Méditerrance, ou
bien, en cas de prise, de la réception de celle de la
conduite du navire dans I'un des ports ou lieux si-

(i

(s

[{

tués aux cotes ci-dessus mentionnées; — dans le délai
d'un an apres la réception de la perte arrivée ou de
la prise conduite en Afrique en deca du cap de Bonne-
Espérance ou en Amérique en deca du cap Horn; —

dans le délai de dix-huit mois apres la nouvelle des

pertes arrivées, ou des prises conduifes dans loutes
les parties du monde. Et ces délais passés, les assurés
ne seront plus recevables 4 faire le délaissement (1), »
L’action en délaissement est donc éteinte , suivant

les cas, apres un délai de six mois, un an ou dix-huit
mois. Ce délai est accordé & I'assuré dans le buf de
lui permeltre de prendre des renseignements et d’opter
entre le délaissement et I'action d’avarie.

S'il veul exercer l'action d’avarie, de droit commun
Particle 432 vient s’appliquer.

Mais s'il veut exercer l'action en délaissement, il
faut qu’il manifeste son intention dans les délais, et
pour qu'il n'y ait aucune équivoque (argument, art.
431), il faut qu’il fasse une demande en justice ten-
dant a faire condamner I'assureur au paiement de la

(1) Aingi modifié par la loi du 3 mai 1862.
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“somme convenue et offrant de délaisser. Une simple
signification ne serait pas jugée suffisante (1).

En outre, la demande en justice doit étre accom-
pagnée d'un certain nombre de formalités que nous
nous contenterons d'examiner.

L’assuré doit d'abord, trois jours aprés la réception
de l'avis d’avarie, signifier & l'assureur les nouvelles
qui lui sont parvenues (a. 374). Cette signification est
exigée par la loi, afin de permettre & l'assureur de
prendre les mesures qu’il croira nécessaires pour atté-
nuer, dans la mesure du possible, les conséquences de
sinistre (art. 374, 387, 390). On comprend alors pour-
quoi cette formalité n’est pas restreinte aux cas de
délaissement et pourquoi, au confraire, elle est gé-
nérale et est exigée pour tous les accidents de mer.

La forme de celte signification n’est pas délerminée
par la loi. La pratique exige 'exploit d’huissier, el il
est admis qu'une déclaration verbale a I'assuré ou un
avis éerit a la Chambre de commerce ne serait pas
suffisant. Enfin, le défaut complet de signification ne
détruit pas le droit au délaissement, mais peut en-
trainer I'assureur & réclamer reconventionnellement
des dommages-intéréls pour réparation du préjudice
qui a pu lui étre causé par I'inexécution de cette for-
malité.

L’assuré doit, en outre, faire tous ses efforts pour
sauver les objets assurés (481 et 386, etc...), et enfin,
pour garantir I'obéissance et la défense faite d’assurer
le navire pour une valeur supérieure a sa valeur réelle,
I'article 379 exige de 'assuré , qui fait le délaissement,

(1) V. Em, Cauvet, 1T, 415.
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la déclaration des assurances « qu’il a faites ou [fail
« faire, méme celles qu'il a ordonnées, et I'argent qu'il
« a pris & la grosse soit sur le navire, soit sur les mar-
« chandises. »

= Enfin, par application des régles générales du
droit, I'assuré qui invoque un cas de délaissement doit
d’abord prouver que le navire a été mis en risque,
ensuite il doit établir la fortune de mer qui a causé
la perte ou l'avarie. Enfin, il doit prouver son intérét
a la conservation de la chose formant l'objet de 1'as-
surance; car, & défaut d’intérét de 1'assuré, 'assurance
devient une gageure et doit, en conséquence, étre
annulée (1),

SECTION V.

Des elfets du délaissement.

Supposez que toules les formalités aient été rem-
plies, et que le délaissement ait été acceplé ou jugé
valable, il restera & opérer le réglement entre l'assu-
reur et 'assuré. Pour dresser la dispache, il faudra
connaitre quelles sont les obligations de l'assureur et
quels sont ses droits, ¢’est ce que nous allons recher-
cher en étudiant les effets du délaissement.

= L’obligation principale de I'assureur est de payer
le montant de la somme assurde, conformément aux
digpositions de la police souscrite.

Mais & qui Passureur doit-il payer? — En prinecipe,
le paiement ne peut étre valablement fait qu’au pro-

(1) V. pour les détails, MM. Lyon-Caen et Renault, II, 2215 et s.
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priétaire de la chose assurée ou an moins au porteur
de la police.

Mais il peut se trouver que l'assurance ait été sous-
crite pour le compte d’autrui, et voici la question qui
vient se poser : Fst-ce que, conformément aux réegles
de droif commun, le commissionnaire peut refuser de
révéler aux tiers avec lesquels il a contracté les noms
de son commettant? Incontfestablement non : il doit
faire connaitre & 1'assureur le nom de son commettant,
car c¢'est avec ce dernier seul que le réglement doit
étre fait. Un grand nombre de motifs viennent ap-
puyer cette dérogation aux principes généraux. Nous
indiquerons seulement les principaux.

La connaissance du nom du mandant est non-seu-
lement utile, mais encore nécessaire & 'assureur. Il
est, en effet, un principe fondamental en notre ma-
tiere, qui ne permet 'assurance d'un objet qu'aux per-
sonnes ayant intérét a sa conservation, l'assureur doit
done savoir quel est 'assuré afin de constater si le con-
trat passé est vraiment un contrat d'indemnité et non
une gageure. En outre, 'article 371 stipule que l'as-
sureur ne répond pas du fait de I'assuré : comment
pourra-t-on rechercher si 1'on peut imputer le sinistre
4 P'assuré, si cet assuré n'est pas connu? Enfin, nous
savons que l'assuré, en signifiant le délaissement, doit
notifier & 'assureur toutes les assurances qu'il a faites
ou fait faire et celles qu’il a ordonnées (art. 379); il
est évident qu'il n'y a qu'une personne, l'assuré, qui
puisse fournir exactement et officiellement ces rensei-
gnements.

= Autre question : — Si le navire assuré est greve
d’hypotheques, I'assureur fera-t-il un paiement valable
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en réglant & I'assuré? Lorsque la loi du 10 décembre
1874 était en vigueur, aux termes de l'article 17, les
créanciers étaient subrogés de plein droit dans les
actions de leur débiteur contre 'assureur; en consé-
quence, linscription hypothécaire wvalait opposition
entre les mains de l'assureur, ef ce dernier, sous peine
de payer deux fois, ne pouvait s'acquitter qu'entre les
mains des créanciers hypothécaires. — Cette dispesition
législative, qui contredisait formellement les principes
admis en matiere d’assurance terrestre, vient de dispa-
raitre : la loi du 10 juillet 1885, modifiant la loi du 10
décembre 1874, ne reproduit pas l'article 47 en ce qui
nous concerne : la subrogation légale ayant disparu,
force nous est donc de nous incliner devant la regle
générale , et de dire que la subrogation ne se pre-
sume pas; qu’en conséquence l'assureur qui paiera aux
mains de 'assuré I'indemnité représentant tout ou partie
de la valeur du navire hypothéqué, fera un paiement
valable.

Comme le font observer MM. Lyon-Caen et Re-
nault(®), il en est de méme dans le cas ou le navire est
grevé de créances privilégiées. — Nous resterons encore
dans le domaine du droit commun : la subrogation ne
présumant pas, il faut un texte comme autrefois I'article
17 de la loi du 10 décembre 1874, ou comme 1'article
1251 Code civil, pour qu’on puisse autoriser les créan-
ciers privilégiés a reporter leurs droits sur l'indemnité
d’assurance. Or, ce texte n’existe pas. Et méme admet-
trait-on , avec M. Laurin (2}, que cette subrogation
existe de plein droit, il faudra bien concéder, élant

(1) Lyon-Caen et Renault, t. IT, n° 2202.
(2) Laurin, sur Cresp, I, p. 633.
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donné le défaut de publicité, qu'une opposition devra
étre faite aux mains de 'assureur (1),

= Supposons le délaissement accepté par 'assureur;
si ce dernier ne paie pas I'indemnité, 'assuré aura-t-il
le droit de demander la résiliation du contrat de délais-
sement?

Cette question offre un grand intérét pratique, dans
le cas de faillite de I'assureur : si 'assuré peut obtenir
la résolution, il reprend les restes de son navire et ce
qui reste de la chose assurée, et diminuera ainsi sa
perte d’autant; si, au contraire, la résolution ne peut
pas étre demandée, I'objet délaissé tombe dans la masse
de I'actif, et 'assuré ne vient qu'au marc le franc avec
les autres créanciers.

Un systéme soutienl que 'action en résolution peut
étre intentée en vertu de l'article 118% du Code de
commerce, qui pose le principe général, et pour ap-
puyer celte opinion, on a été comparer le délaissement
a la vente @),

Un second systeme prétend, au contraire, que l'as-
suré ne peut plus revenir sur ce qu'il a fait : ¢’est
ainsi que le jugeail la Cour de Rennes (), réformant
le jugement de Nantes que nous venons de citer. Et
¢'est dans ce sens que nous devons nous décider, surtout
depuis la loi du 12 février 1872, qui modifie l'article
550 du Code de commerce. En outre, aux termes de
I’article 385, le délaissement est irrévocable, caractere

(1) V. Desjardins, I, p. 145; Ch. Lyon-Caen, Revue critique de
lgislation el de jurisprudence , 1877, p. 143, V. aussi Lyon-Caen et
Renault, 11, 2202.

(2) V. Com. Nanles, & sept. 1858 (J. M., 59. 2. 83).

(3) V. Renoes, 8 avril 1859 (J. M., 59. 2, 83).
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que nous ne devons pas perdre de vue, bien que nous
ayons admis que dans ces cas rares (fraude, par exem-
ple) on puisse en obtenir la nullité. Enfin, il ne faut
pas croire que ce contral doit étre assimilé a la vente,
car le délaissement est une conséquence légale du con-
tral d’assurance et est régi par des régles spéciales par-
ticulieres.

Notons enfin que les franchises, & moins de conyen-
tions contraires, ne doivent pas étre déduites de la
somme assurée lorsqu’on a opté pour l'action en deé-
laissement : ce principe résulte de l'article 408 et de
la rédaction générale des polices : il a été suivi par la
doctrine et la jurisprudence, méme dans I'hypothese ol
I'on se trouve en présence d'un cas de délaissement et
ou lassuré choisit I'action d’avaries (1)

Avant de pouvoir exiger de l'assureur le versement
de la somme convenue, le propriétaire est tenu de
mellre d sa disposition tous les droits qu'il peut avoir
sur la chose assurée et qu'il a pu acquérir d son oceasion.

Il importe d’abord de savoir quel est le caractire
de cette transmission de droits?

Les uns ont prétendu qu'il se trouvait en présence
d'une vente!

D’autres ont pensé que le délaissement présentait
tous les caracteres de la cession de créance.

Quant & nous, nous partageons absolument les
idées de M. E. Cauvel®. Le délaissement a un carac-
tere spécial qui devient inexplicable si I'on veut le
rapprocher des contrats de droit commun; et qui se
comprend facilement si l'on veut bien « remonter i

(1) V. plus haut « les franchises. »
(2) Em. Cauvet, I, no 380.
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« son origine, ¢’est-a-dire au moment ou il fut imagine
« pour le cas ou, faute de nouvelles, l'objet assuré
¢ élail considéré au bout d'un cerfain femps comme
« perdu (1, » Dans cefte hypothese, 1'assureur, oblige
de payer la somme convenue, prétend avec raison qu'il
serait ¢quitable que, dans le cas ou le navire présumé
perdu reviendrait, l'assuré totalement indemnisé ne
devait pas profiter de ce bénélice : c’est pourquoi on
exigea de lui la renonciation au profit de I'assureur de
lous ses droils sur les objels sauvés afin que ce dernier
puisse, s'il le juge convenable, en prendre possession.
En conséquence, « lorsque 'assuré dit je délaisse, cela
« veut dire payes la somime assurée et dispeses des objets
« sauvés comme il vous conviendra. Lorsque 1'assureur
« répond paccepte, cela veut dive je m’oblige a payer
« la somme assurée et je prends acte de volre renoncia-
w« tion aw sujet de laguelle j’aviserai. 11 n’y a rien de
« plus dans le délaissement (2). »

Ainsi, le contrat est d’'une nature particulitre et
« sui generis; » il ne faudra done pas s’étonner de ren-
contrer dans ses conséquences des solutions étranges
et qu'on ne peut expliquer que par l'usage et la tradi-
lion.

— Nous devons maintenant rechercher quels droits
doivent élre mis a la disposition de l'assureur?
© Si l'assuré était propriétaire de V'objet assuré, il va
de soi que dans cette hypothese l'assureur pourra de-
venir propriéfaire de la chose. Entre 'assureur et I'as-
suré, apres que le délaissement a été signifié et accepté
ou jugé valable, aucune autre formalité n’est néces-

(1) V. Em, Cauvet, op. cil.
(2) V. Em. Cauvet, op. eil.
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saire (1. Mais a I'égard des tiers, il en est autrement :
et bien que la question soit vivement controversée, la
jurisprudence a décidé que la mention de la mufation
en douane est nécessaire pour opérer la transmission
méme au vis-3-vis des eréanciers du vendeur (2,

Si l'assuré n'éfail que détenteur de droits, il ne
pourra que renoncer & ses droits aun profit de I'assuré ;
il pouvait ainsi avoir acquis des droits & 1'occasion de
l'objet assuré, par exemple, des actions contre les tiers
ou le capitaine, qui, par leur faute, ont pu causer la
perte ou la détérioration du navire : ces droils el ac-
tions passeront aussi a l'assureur. Mais sera-t-il subrogé
de plein droit?

En matiere d'assurances terrestres, la jurisprudence
a admis la négative 3). Mais en maliere d’assurances
maritimes, Paffirmative semble toujours avoir été ad-
mise (4, Cette distinction ne semble pas rationnelle;
car, ainsi que I'observe M. Demolombe : « Siles argu-
« ments que l'on invoque sont suffisants pour le faire
« refuser a T'un, ils doivent aussi le faire refuser i
« l'autre, de méme en sens inverse, que s'ils ne suffi-
« sent pas contre l'un, ils ne doivent pas suffire contre
« l'autre, »

Quoi quil en soit, on admel dans notre hypothese
la subrogation de plein droit. Mais au vis-d-vis des
tiers, pour que l'assureur soit saisi des actions de l'as-

(1) Civ., 8 fév. 1852 (D., 53. 1. 15),

(2) V. Dalloz , 63. 1. 289 et 77. 1. 209.

(3) Cass., 2 mars 1829 (D., 29. 1. 163), etc. V. aussi Pardessus,
ne 595 ; Alauzet, n® 478, elc.

(4) V. Demolombe, t. XXVII, p. 532, V. aussi Pothier, 5
265 ; Pardessus, 854 et 855 ; Boulay-Paty, sur Emeérigon, 1, §13;
Lyon-Caen et Renault, 11, 2199.
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suré, faudra-t-il remplir les formalités de I'article 1690
C. civil? La tradition et I'usage imposent la négative, .
ici la translation s'opérera par elle-méme. D'oli la
conséquence que tout cessionnaire de droit de l'assuré
sera écarté par 'assureur si la date de sa cession est
postérieure & celle du délaissement (1),

Dans tous les cas, on ne peut refuser a l'assureur
d’utiliser I'article 1382 Code eivil et d’agir de son chel
contre le tiers, qui, parson fait, aura occasionné le
sinistre majeur el donné naissance au délaissement (2).
Cette faculté pour l'assureur d’agir directement, et
sans employer les actions cédées par I'avarie, offre un
grand intérét, notamment dans le cas ot l'auteur du
dommage est un étranger, ot I'assuré est lni-méme
élranger, et ou seul 'assureur est francais. Si ce der-
nier veut utiliser les actions cédées par I'étranger, le dé-
fendeur opposera l'incompétence des {ribunaux fran-
cais; tandis, qu'en usant de 'article 1382, I'article 14
C. C., le garantira contre celte fin de non-recevoir ).

= L’étendue du délaissement nous étant connue,
il importe maintenant de déterminer exactement le
moment & partir duquel I'assuré est présumé avoir re-
noncé & ses droits sur l'objet assuré.

Puisqu’on admet que le motil du délaissement est

-la perte ou la présomption de perte du navire assuré,
et puisque c’est au moment de cette perte que I'assu-
reur a élé dépossédé, il est naturel de faire remonter

(1) V. Lyon-Caen et Renault, op. cit.

(2) Cass., 22 déc. 1852 (S., 53. 1. 109); Chambéry, 5 fév. 1881.
(3) Mars., 5 mai 1869 (J. M., 47. 1, 165); Aix, 30 dée. 1869 (J.

M., 48. 1. 50); Cass., 12 aont 1872 (J. M., 51, 2. 18). V. aussi Trib.

de la Seine, 15 fév. 1883; La Loi, 2 mars 1883,

R. 18%
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leffet du délaissement aw jour de la perte. Cest li un
point qui doit étre admis comme constant, malgré les
termes de P'arlicle 385, qui parail ne faire remonter la
rétroactivité qu'a I'époque du délaissement (1), Comme
le disent trés exactement MM. Lyon-Caen et Renaull :
« Quand le délaissement a lieu, il constale en quel-
« que sorte I'accomplissement d'une condition qui re-
« troagit au jour ot est né I'engagement. »

Le délaissement élanl rétroactif, voici les consé-
quences qui en résultent :

1° Qu'a partir du sinistre, tous les risques qui afttei-
gnent l'objet délaissé, méme ceux dont il avait dé-
cliné la responsabilité (2, toutes les faules du capitaine,
n'aurait-il pas garanti la baraterie de patron (3, sont
a la charge de l'assureur.

2° Que Passuré qui travaille au sauvetage est consi-
déré comme le préposé de l'assureur et peut lui ré-
clamer ses frais jusqu'a concurrence de la valeur des
objets sauvés. En un mot, le sauvelage s'opére pour
le compte de I'assureur (4.

3° Que tous les actes du préposé de U'assuré profitent
a l'assureur.

4° Si le navire a été vendu, I'assureur et non l'assuré
devienl eréancier de 'armateur (5),

= Il nous reste, pour en finir completement, & exa-

(1) V. Emérigon, op. cit., sect. 6, § & V. aussi Em. Cauvel, II,
379. J.-V. Cauvet, II, 325. V. cependant Laurin, sur Cresp, IV,
p. 182 et 183,

(2) Aix, 8 juillet 1875 (. M., b4. 1. 791).

(3) Mars., 29 juin 1826 (J. M., 17. 1. 176).

(4) Mars., 14 mars 1839 (J. M., 18. 1. 207); Mars., 28 ocl. 1844
(J. M., 24. 1. 26); Havre, 4869 (1. H., 69, 1. 86).

(8) Dy, 2197; Mavs., 24 mai 1832 (J. M., 13. 1. 490,



miner une question qui, de prime-abord, semble com-
plexe et hérissée de difficultés. 11 s'agit de la compa-
raison du délaissement et de l'abandon du navire et
du fret. Le probleme se pose en général de la facon
suivante : Un navire peut-il étre abandonné auz créan-
ciers en vertu de Uarticle 216 et délaissé aux assureurs
en vertu des articles 369 et suivants?

Cette question se décompose en deux autres :

1° Le délaissement et 'abandon sont-ils compatibles?

2° Si oui, quelles sont les situations respectives du
propriétaire, des créanciers et des assureurs?

1° Et d’abord, le délaissement et 'abandon sont-ils
compatibles?

M. de Courey (1), admettant que l'abandon est trans-
latif de propriété, est amené & conclure pour l'affir-
mative. Puis reconnaissant que son systeme offre de
grands inconvénients, il propose une série d’expédients
de moyens transactionnels, et arrive au but que nous
atteignons par un autre chemin.

La doctrine en général et la jurisprudence (2) admet-
tent la compalibilité entre le délaissement et I'abandon.
Yoici les arguments que 'on fait valoir.

On suppose d'abord que I'abandon a été fait aux
eréanciers et l'on prétend que le délaissement signifié
postérieurement ne pourra pas étre repoussé. Nous
reconnaissons en elfet que I'abandon, loin d’étre trans-

(1) De Courcy, Quest., IT, p, 197 et 298.

(2) Mars., 13 déc. 1859 (J. M., 1860. 1. 11); Aix, 22 dée. 1860
(id., 1861. 1. 58); Havre, 6 avril 870 {J. M., 1872. 2. 246); Mars.,
18 juillet 1878 (J. M., 1878. 1. 226); Mars., 15 nov. 4881 (J. M.,
1882. 1. 39); Cass., 13 fév. 1882 (D., 82. 1. 129). V. aussi Laurin,
sur Cresp, I, p. 637, et IV, p.137; Lyon-Caen et Renault, IT, n° 2200
bis, ete.
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latif de propriété, n’est, comme dit Bédarride, « gu'un
« cautionnement des droits des créanciers qui ne chan-
« gent pas de nature et qui restent, aprés comme
« avant 'abandon , de simples droits de créance. » Par
conséquent, la propriété du navire reste aux mains do
propriétaire, il lui est done possible de la mettre a la
disposition de I'assureur et d’exiger de lui l'acceptation
du délaissement qu'il signifie.

D’un autre colé, si I'on suppose que les assureurs
ont accepté le délaissement, ils ne seront pas rece-
vables 4 contester 1'abandon qui sera fait postérieure-
ment. lls n'ont pu, en effet, acquérir la propriété du
navire que grevée des droits des créanciers, que sou-
mise au droit de suite. Ils n'ont pas, du reste, & se
plaindre : car ils savaient, en confractant, qu’ils s'ex-
posaient a étre dépouillés par l'exercice de la faculté
d’abandon, & laquelle I'assuré ne peul étre présumé
avoir renoncé en faisant le délaissement.

2° Le délaissement et I'abandon pouvanl élre exerces
simultanément, nous devons déterminer les situalions
respectives du propriéfaire, des créanciers et des assu-
reurs.

— La situation du propriétaire est fort simple : par
I'abandon il se libére au vis-i-vis des eréanciers; par
le delaissement il devient créancier de la somme as-
surée.

— Quant aux eréanciers, le contrat d'assurance esl
pour eux « res inter alios acta, » ils sont et y demeu-
rent étrangers : le navire est leur gage; ils le réali-
sent, se paient jusqu’a due concurrence de ce qui leur
est di et laissent le reste aux assureurs auxquels le
délaissement a éte fait.
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En ce qui concerne les assureurs, il est évident qu’ils
ne peuvent venir au mare le franc avec les créanciers,
ils sont aux droits du débiteur, 'assuré; les créanciers
doivent donc leur étre préférés et étre complitement
désintéressés avant que les assureurs puissent toucher
quoi que ce soit. Cependant il ne faut pas que I'abandon
puisse leur nuire. Ainsi, supposons qu’on soit par-
venu & vendre les débris pour 10,000 fr. : si 'abandon
n’avait pas eu lieu, ces 10,000 fr. seraient entrés dans
la caisse des assureurs et, comme ils ne doivent pas
étre 1ésés par l'abandon, ils deyront déduire cetfe
somme de l'indemnité & payer & Iassuré. Il est bien
entendu que cette réduction ne pourra étre faite que
dans le cas ot les créances a solder sont étrangeres aux
risques garantis par les assureurs,

« En définitive, la sitnation de 'assureur n’est pas
« empirée par suite de I'abandon, pas plus que celle
« des créanciers par suite du délaissement (1), »

11 est & peine utile de faire remarquer que l'assureur
étant aun lieu et place de l'assuré, pourra révoquer
I'abandon s'il n'a pas encore été accepté par les créan-
ciers, de méme qu'il lui sera loisible d’opérer 1'abandon,
si I'assuré n'avait pas déja usé de cette faculté.

(1) Lyon-Caen et Renault, II, n° 2200 bis.
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POSITIONS.

I. — POSITIONS PRISES DANS LA THESE.

DROIT ROMAIN.

1° Le pécule, & part quelques différences, peut étre
considéré comme ayant le méme caractére juridique que
le precarium (Thése, p. xxir et s.).

2° L’assurance maritime, 4 supposer que ce contrat
élait connu des Romains, était fort rarement employée
(p- xLI et s.).

3° Le maitre qui vend son esclave ne peut plus exer-
cer I'action de peculio pour oblenir le paiement d’une
créance antérieure a la vente (p. Lvi et s.).

4 L'action tributoria ne pouvait servir qu'a obte-
nir la rectification dune distribution frauduleusement
inexacte (p. Lxxvir et s.).

DROIT FRANCAIS.

1* En principe, 'assureur n'est pas garant envers l'as-
suré du recours que les tiers peuvent avoir contre ce
dernier en sa qualité de propriétaire du navire, alors que
le navire assuré est intact et qu'aucune dépense extraor-
dinaire n’a été faite pour lui (Thése, p. 131 et s.).

2° La disposition de I'article 408 ne doit pas dégénérer
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en retenue lorsque 'importance de 'avarie dépasse 1 0/0
(p. 141 et s.).

3° La cause du délaissement doit exister encore au
moment ot le délaissement est fait (p. 178 et s.).

4° Pour que le délaissement soit valable il faut que le
sinistre frappe les objets assurés eux-mémes (p. 180 et s.).

5° Un navire peut a la fois étre abandonné aux eréan-
ciers et délaissé aux assureurs (p. 268 et s.).

1. POSITIONS PRISES EN DEHORS DE LA THESE.

DROIT ROMAIN.

1° La femme ne pouvait pas renoncer au bénéfice du
sénatus-consulte Velléien & ’époque classique.

2° La faute d'un correus d I'époque classique ne nuit
pas aux autres correi.

3° L'exception ret judicate devait étre insérée dans
les actions de bonne foi.

4° La litis contestatio était la fin de la procédure in
Jure et non le commencement de la procédure i judicio.

DROIT FRANCAIS.

1° L'enfant né en France de parents inconnus est
francais.

2° Aux termes de l'article 1154 C. C., les intéréts dus
an moins pour une année entiére ne peuvent produire
eux-mémes des intéréts qu'en vertu d'une demande judi-
ciaire ou d'une convention passée postérieurement a leur
échéance.

3° L’indemnité d’assurance d’un propre dun époux est
un propre.
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4 Le jugement d’adjudication des immeubles d’un
failli, prononeé & la requéte du syndic conformément &
Iarticle 572 du C. Com., emporte la purge des hypo-
théques grevant les immeubles an profit des créanciers
directs et personnels du failli.

5° La loi du 8 avril 1885 sur les marchés d terme n'a
pas d’effet rétroactif.

POSITIONS DIVERSES.

1° Ceux qui exercent une profession libérale n'ont pas
le droit de se former en syndicat, conformément 4 la loi
du 21 mars 188%.

2° La prorogation de durée des droits d’auteurs établic
par les lois de 1854 et 1866 profite aux héritiers et non
aux cessionnaires.

3° Le billet & domicile n’est pas, comme la letire de
change, un acte commercial par lui-méme.

4° Des circonslances atlénuantes peuvent étre accordées
4 un contumax par la cour d’assises.

5° Une cour d’assises ne peut ordonner la mise en
liberté provisoire d’un accusé dont elle renvoie l'affaire
a une autre session.

Vu par le Président de la these,
F. RATAUD.
Vu par le Doyen :
Cu. BEUDANT.
Vu et permis d'imprimer :

Le Vice-Recteur de FAcadémie de Paris ,
GREARD.
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