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n'admet pas la preuve par témoins au dela de 150 franes,
4 moins que le créancier n'ait été dans I'impossibilité de
se procurer une preuve littérale; or, Uexpéditeur ne se
trouve certes pas dans cette impossibilité, puisque la loi
lui offre un moyen trés-facile, c'est de faire la déclaration
des objets et de leur valeur; cetie déclaration inseriie
sur les registres lui fournit une preuve écrite : ¢ est done
par sa négligence que la preuve lui fait défaut. En droit
strict on devrait appliquer l'article 1341. Si 'on admet
néanmoins la preuve testimoniale, c'est que I'article 1369
parait donner au juge un pouvoir discrétionnaire, en
l'autorisant 4 déférer le serment, lorsqu'il est d'ailleurs
impossible de constater autrement la valeur de la chose :
apres tout, les témoignages sont une preuve moins ineer-
taine que le serment (1). Il est de jurisprudence que T'es-
timation des effets perdus est abandonnée a Yarbitrage
des tribunaux qui doivent la déterminer d’aprés les cir-
constances de la cause (2). e

8 1. Du transport par chemin de fer.

534. Les principes généraux qui régissent la respon-
sabilité du voiturier recoivent des exceptions pour le
transport des lettres et des dépéches télégraphiques. Nous
renvoyons a ce qui a été dit au titre des Obligations. 1l y
a une voie de transport qui joue un grand role dans la
vie réelle. et partant, dans la jurisprudence : ce sont les
chemins de fer. La responsabilité de I'Etat ou des com-
pagnies est-elle régie par le droit commun? Quelles sont
les dérogations aux principes généraux? Ces questions ne
sont pas sans difficulté; il faut nous y arréter.

N° 1. DE LA FORCE OBLIGATOIRE DES REGLEMENTS.

535. En Belgique, I'Etat a construit les grandes voies
ferrées; elles forment le chemin de fer national; cest la

(1) Duranton, t. XVIIL. p. 226, n° 243. Davergier, t. II, p. 367, n°® 322 et
323.

(2) Grenobie, 29 aout 1833: Paris. 29 avril 1309 (Dalloz, an mot Cons-
miissioinaiie, n° 423 et 423).
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loi qui en a déeréié I'exécution, cest la loi qui a charge
le gouvernement de lexploiter, c’est par des arrétés
royaux que lesconditions de transport ont été établies. En
apparence, il résulte de la une différence radicale entre
le transport par chemin de fer et le transport par l'inter-
médiaire des particuliers ou des compagnies. Le trans-
port par terre ou par eau, dont le code civil s'occupe, est
un contrat qui se parfait par concours de consentement,
et dont les clauses sont abandonnées aux libres stipula-
tions des parties contractantes; tandis que le transport
par chemin de fer est régi par la loi et par des réglements
pris en exécution de la loi. En faut-il conclure que ces
réglements ont la méme force obligatoire que les arrétés
royaux, cest-a-dire quls sont obligatoires pour les par-
ticuliers comme pour I'Etat, et que, par conséquent, le
transport par chemin de fer est soumis & des régles speé-
ciales? Il faut avant tout préciser le caractére des regle-
ments qui existent aujourd’hui : ce ne sont pas des arrétés
royaux,-ce sont des réglements ministériels.

La loi du 12 avril 1835 porte (art. 1 et 2) : « Provisoi-
rement, en attendant que I'expérience ait permis de fixer
d'une maniere définitiveles péages a percevoir, ces péages
seront réglés par un arrétéroyal. Le gouvernement pourra
également établir des réglements pour Iexploitation et
la police de la nouvelle voie. » Réguliérement le tarif
des péages aurait du étre fait par une loi (Constitution
belge, art. 113 et 110); le pouvoir législatif délégua ceite
attribution au roi, a titre provisoire. Cette délégation
exceptionnelle doit étre strictement limitée 2 l'ubjef pour
lequel elle a été accordée; la loi de 1835 ne transfore
pas au roi le pouvoir législatif, en matiére de transport
par vole ferrée; le seul pouvoir qu'elle lui délégue, cest
d’établir des tarifs provisoires. Un arrété du 2 septembre
1840 autorise le ministre des travaux publics a apporter
des modifications provisoires aux tarifs des chemins de
fer; modifications qui ne pouvaient devenir définitives
que par approbation du roi. Cette sous-délégation était-
elle légale? On I'a contesté, et avee raison, nous semble-
til. La loi de 1835 déléguait au roi le droit de faire des
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tarifs, elle ne lui donnait pas le pouvoir de sous-déléguer
un droit essentiellement exceptionnel. Toutefois il a été
jugé que les réglements ministériels pris en vertu de la
sous-délégation étaient obligatoires. La cour de Bruxelles
dit que le roi, chargé de faire un essai de tarification,
pouvait abandonner ce soin au ministre des travaux pu-
blics : c'est décider la question par la question. On ne
peut reconnaitre de force obligatoire aux tarifs ministé-
riels que par 'approbation tacite que le pouvoir législatif
y a donnée en votant les recettes des chemins de fer, ba-
sées sur des tarifs qui sont arrétés seulement par le mi-
nistre (1).

336. Cest en veriu de ces lois et arrétés que le minis-
tre des travaux publics a établi le tarif du 1** novembre
1866. 11 en résulte une conséquence trés-importante quant
a la force obligatoire de ce réglement. Ce n'est ni une loi
ni un arrété royal pris en exécution d'une loi : il n’a donc
ni Pautorité qui appartient a la loi, ni 'autorité qui ap-
partient aux arrétés royaux ; c'est une simple tarification
provisoire, obligatoire en ce sens qu'elle détermine les
péages qui sont per¢us par I'Etat pour le transport des
voyageurs et des marchandises. De la suit quil n’y a pas
lieu a recours 4 cassation pour violation du réglement-

tarif. Le gouvernement a soutenu que ce réglement, pris’

en vertu dune délégation de la loi, avait la force d'une
loi. 11 a été jugé que le tarif réglementaire énonce sim-
plement les conditions d'un contrat, contrai qui ne devient
parfait que par P'acceptation de ceux qui traitent avec
Tadministration des chemins de fer pour le transport des
personnes et des marchandises. La cour de cassation
commence par constater Iorigine des livrets qui contien-
nent l'ensemble des conditions auxquelles 'administration
se charge d'effectuer le transport des marchandises : les
livrets sont de simples réglements ministériels, pris en
vertu de la loi du 12 avril 1835 et de 'arrété royal du
2 septembre 1840; ces tarifs provisoires ont été approu-
vés par arrété royal du 29 mai 1869. Pour faciliter I'exé-

{1) Bruxelles, 24 fevrier 1869 (Pasicrisie, 1869, 2, 200).
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cution de cette série d’actes administrafifs, le ministre

des travaux publics a publié successivement des livrets
conienant I'ensemble des conditions réglementaires pour
le transport des marchandises. Ces conditions ne sont
pas des lois que le pouvoir législatif impose aux citoyens;
une seule disposition a force de loi, c'est le péage. Quant
aux conditions que 'administration énonce dans ses re-
glements, elles ne peuvent éire considérées que comme
des clauses contractuelles qui régissent les conventions
de 'administration et des expéditeurs. Or, I'interpréta-
tion des conventions ne donne ouverture & cassation que
lorsqu’elle viole la loi; ce qui est impossible, puisque les
clauses du contrat, felles qu'elles sont formulées par les
réglements ministériels, ne sont pas des lois (1).

Ce qui a prété a confusion, c'est que le gouvernement
a le droit incontestable de faire des réglements de police
pour le chemin de fer comme pour toutes espéces de voies
publiques; le roi a ce droit en vertu de la constitution, et
il en a usé en prenant des arrétés qui réglent la police
des chemins de fer. Ces dispositions se trouvent confon-
dues avec celles qui déterminent les conditions du trans
port; de 1a I'erreurdugouvernementqui aitribuaita toutes
la méme force obligatoire. La cour de cassation a rétabli
les vrais principes. Elle dit, et cela est d'évidence, que
les seuls réglements d’administration publique dont la
violation puisse donner ouverture & cassation, sont les
réglements qui participent de I'autorité de la loi; or, la
loi de 1835 et toutes les lois subséquentes qui ont succes-
sivement prorogé les pouvoirs délégués au roi pour la
fixation des péages, prouvent que le législateur a fait une
distinction entre le droit provisoire de régler les péages
a percevoir sur les chemins de fer, et le droit général et
absolu de faire des réglements de police. La distinction
résulle de la nature de ces différentes dispositions : le
droit de faire des tarifs provisoires n'appartient au roi
quen vertu d'une délégation provisoire, et lui donne seu-
lement le pouvoir de prescrire des mesures provisoires,

(1) Rajet, 4 fevrier 1870 (Pasicrisie, 1870, 1, 208).
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tandis que le droit de prendre des arrétés en exécution
de la loi est une prérogative constitutionnelle. Ce n'est
pas 12 la seule différence ni méme la plus importante qui
existe entre les réglements de police et les réglements-
tarifs; les premiers ont l'autorité de la loi, ils obligent
tous les citoyens, comme la loi les oblige; les antres n'ont
pas force de loi, sauf pour le montant du péage a perce-
voir; ce sont des clauses conventionnelles qui ne lient
les particuliers qu'en vertu de leur acceptation. Cette dif-
férence tient & l'essence méme des dispositions qui font
Fobjet d'un réglement d'administration publique, et de
celles qui concernent Iexploitation d'une voie de commu-
nication. Quand le roi prend un arréié de police, 1l com-
mande comme chef du pouvoir exécutif, et les citoyens
doivent obéir comme ils obsissent & 1a loi, car les arrétés,
quand ils sont conformes 4 la loi, ont la méme force obli-
gatoire que la loi. Il n'en est pas ainsi quand le roi fait
un réglement pour I'exploitation du chemin de fer; iln'a
rien a commander, car les particuliers sont libres d’avoir
recours au chemin de fer, ou de transporter leurs mar-
chandises par une autre voie. De quelque maniére qu'il
se fasse, par IEtat ou par les particuliers, le transport
constitue un contrat entre 'expéditeur et le voiturier. La
cour de cassation a consacré ce principe en termes for-
mels : « Dans l'organisation des chemins de fer que I'Etat
exploite, le service des transports, loin d’appartenir par
essence 4 l'exercice du pouvoir exécutif, n'a pour objet
que des opérations identiques a celles qui se font sur les
chemins de fer exploités par des compagnies concession-
naires, ou sur les routes ordinaires par des entrepreneurs
de voitures publiques (1). » On a conclu de 1a, avec rai-
son, que I'Etat exploitant les chemins de fer est un voitu-
rier responsable (2). Le gouvernement lui-méme a reconnu
ce principe dans l'arrété royal du 27 juin 1857 qui réor-
ganise le ministére des travaux publics; on y lit que T'ex-

(1) Rejet, 4 fevrier 1870 (Pasicrisie, 1870, 1. 199), et 7 mai 1869 (Past-
erisie, 1869, 1, 330).
{2) Requisitoire de M. Faider, avocat géneral (Pasicrisie, 1870, 1. 222
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ploitation des chemins de fer, postes et télégraphes, con-
stitue un ensemble d'opérations commerciales.

5®7. Ces principes conduisent a des conséquences
importantes. D'abord les réglements-tarifs ne peuvent pas
déroger ala loi qui régit le contrat de transport. Cela est
dévidence,* puisque le tarif n'est pas une loi; en délé-
guant au gouvernement le pouvoir de faire des tarifs pro-
visoires, le 1égislateur n'a certes pas eu la pensce de lui
déléguer Iexercice du pouvoir législalif, par T'excellente
raison quil n'en a pas le droit; une pareille délégation
serait inconstitutionnelle, la souveraineté ne se délégue
pas; elle sexerce, il est vrai, par délégation, mais dans
les formes et sous les conditions que la constitution déter-
mine. Or, les lois ne peuvent étre modifiées que par une
loi et par le pouvoir législatif. Donc le roi ne peut jamais
déroger a une loi, pas meme lorsquil agit par voie de
délécation, et bien moins encore le minisire des travaux
publics, car les ministres n'ont pas méme le pouvoir ré-
glementaire, et d'aprés les vrais principes, aucune délé-
gation de pouvoir ne peut leur étre faite. La conséquence
est aussi évidente que le principe : les tarifs réglemen-
taires wont pas, par eux-mémes, la force de déroger a la
loi.

On a soutenu le contraire, en se fondant sur la loi du
16 juillet 1849, qui attribue aux tribunaux de commerce
compétence en matiere de transports effectués par le che-
min de fer. L'article 2 de la loi est ainsi congu : « Les
tribunaux jugeront ces contestations d'apres les lois et
usages en matiére de commerce et en se conformant aux
conditions prescrites par les lois et réglements particu-
liers concernant Uexploitation des chemins de fer. » Cela
veut-il dire que les réglements-tarifs aient force de loi et
que les tribunaux de commerce soient obligés de les ap-
pliquer au méme titre que les lois? Une pareille interpré-
tation serait contraire aux principes essentiels de notre
droit public que nous venons de rappeler. Le caractere
particulier des tarifs réglementaires explique en quel sens
les dispositions de ces réglements doivent étre appli-
quées par les tribunaux de commerce. Ce sont des clauses
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du contrat qui intervient entre I'Etfat voiturier et I'expé-
diteur; or, les parties contractantes, quelles qu'elles
soient, peuvent déroger a la loi, en matiére de contrats;
I'Etat peut donc aussi y déroger quand il traite comme
voiturier avec expéditeur; dés que les parties sont d’ac-
cord, leurs conventions tiennentlien de loi, et Ces lois par-
ticuliéres obligent les tribunaux aussi bien que les lois
générales. Si celte interprétation de la loi de 1849 lais-
sait quelque doute, il serait levé par les travaux prepara-
toires : I'exposé des motifs et les rapports des commis-
sions de la chambre des représentants et du sénat. On
lit dans Texposé des motifs : « Les transports par le che-
min de fer sont soumis & des regles particuliéres que
VEtat arréte et fait publier; ces conditions font foi enire
les parties, soit quelles dérogent aux lois el usages en
matiére de commerce, soit quelles pourvoient a des cir-
constances non prévues. » L’expression font foi entre les
parties est mauvaise; il ne s'agit pas de la force pro-
bante des conventions, il s'agit de leur force obligatoire;
c'est parce que les conventions entre I'Etat et I'expédi-
teur font loi qu'elles peuvent déroger aux lois quand ces
lois sont de pur intérét privé.

La cour de cassation a formulé ces principes en termes
trop restrictifs : « Si la loi du 16 juillet 1849 enjoint aux
tribunaux de se conformer aux régles et conditions pres-
erites par les réglements particuliers concernant l'exploi-
tation des chemins de fer, c’est que ces réglements, libre-
ment acceptés, deviennent, s'ils sont conformes a la lot,
des conventions légalement formées entre I'Etat et les
particuliers, et qui leur tiennent lieu de loi. » Les mots
s'ils sont conformes & la loi sont de trop ;nous dirons plus
loin que la cour de cassation reconnait, et cela estincon-
testable, que les conventions de iransport intervenues
enire I'Etat et I'expéditeur peuvent déroger au droif com-
mun, pourvu qu'elles ne blessent pas I'ordre public et les
bonnes meeurs. La cour de cassation ajoute, et cela est
exact : « Nilaloi du 12 avril 1835, ni aucune autre loi
n'a dérogé pour I'Etat aux principes du droit commun
concernant la responsabilité qui incombe aux entrepre-
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neurs de transport, ni délégué au pouvoir exéc_utif 1}3 droit
d’y déroger par des réglements dadministration générale
ayant force de loi (1). » Non, les tarifs réglementaires ne
sont pas des lois, et, par eux-mémes, ils ne peuvent pas
déroger a la loi; ce sont des clauses du contrat qui inter-
vient entre I'Etat voiturier et I'expéditeur; or, les parties
contractantes peuvent déroger a la loi. Ce sont ces déro-
gations que la loi de 1849 prévoit, et qui sont obligatoires
pour les tribunaux a titre de conventions. e

538. Cest d’aprés ces principes quil faut décider la
question, si vivement controversée, de savolr si l/e.ef tarifs
réglementaires sont obligatoires pour les expéditeurs.
Non, a titre de lois; cest ce que nous venons de démon-
trer, et, sur ce point, la doctrine consacrée par la cour
de cassation ne saurait étre contestée; mais les tarifs
sont-ils obligatoires pour les expéditeurs a titre de con-
vention? Il y a sur ce point une véritable lutte entre la
cour de cassation et les tribunaux de commerce, auxquels
se sont joints les tribunaux civils de premiere'xpstance.
Les juges consulaires ne se lassent pas de décider que
les clauses dérogatoires au droit commun qui se {rouvent
dans les livrets ne lient point les expéditeurs, et la cour
supréme casse régulierement leurs décisions. La lutte ces-
sera, parce que les justiciables, s'ils obtiennent gain de
cause devant les premiers juges, sont strs d’échouer de-
vant 1a cour de cassation. Nous ajouterons que la lutte
doit cesser, parce que les tribunaux de commerce se .
trompent, et ils se trompent par une espece de malen-
tendu, parce quils n'ont pas compris le véritable objet de
12 difficulté; ils revendiquent le droit commun conire
I'Etat, mais ils se font une fausse idée du droit quils in-
vogquent. ' _ '

Rappelons d’abord quel est le droit commun; si les tri-
bunaux de commerce I'ont méeonnu,nous dirons plus loin
que le gouvernement a commence par 153 m_écoun,aitr(_a.
I Etat exploitant le chemin de fer est voiturier, ¢ est-a-

(1) Rejet, 4 février 1870 (Pasicrisie, 1870, 1, 199), et le réguisifoire de
M. Faider, avocat général, p. 223 et suiv
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dire qu’il n'agit pas comme pouvoir publie, il agit comme

entrepreneur de transport; les-rapports qui s'établissent
entre lui et les particuliers sont ceux qui naissent d’un
conirat. Le code dit que les contrats tiennent lieu de loi
a ceux qui les font; cette loi est le produit de leur vo-
lonté, ils la font comme ils I'entendent; ils ne sont pas
liés par les dispositions du code sur les obligations con-
ventionnelles et sur le contrat de louage d'ouvrage,ni par
les dispositions du code de commerce sur le contrat de
commission; il est de principe que le législateur, en ma-
tiere de contrats, n'impose pas sa volonté aux parties con-
iractantes, il prévoit seulement ce que les parties veulent,
et il leur permet de vouloir autre chose en dérogeant 4 la
loi. Les parties jouissent, en général, d'une liberté abso-
lue; toutefois elle n'est pas illimitée; si elles peuvent dé-
roger aux lois concernant les contrats, ¢'est paree que ces
lois sont d'intéréi privé; des qu'il y a un intérét général
en cause, les parties ne sont plus libres; aux termes de
Iarticle 6 du code, les particuliers ne peuvent, par leurs
conventions, déroger aux lois qui concernent 'ordre pu-
blic ou les bonnes meceurs. Il y a une autre limite & la
liberté des parties contractantes; elles peuvent tout ce
qu'elles veulent, mais elles ne peuvent pas I'impossible,
il y a des choses essenticlles dans chaque contrat aux-
quelles les parties ne peuvent pas déroger. La distinction
entre ce que les parties peuvent et ce quelles ne peuvent
pasfaire est parfois trés-difficile & préciser; les juges con-
sulaires s’y sont trompés. '

Ces principes recoivent leur application au contrat de
louage. Le voiturier est responsable de la perte de la
chose quil s'oblige de transporter et de remettre au des-
tinataire. En cas de perte, il doit rembourser a I'expédi-
teur la valeur intégrale dela chose & titre de dommages-
intéréts. Les parties peuvent-elles déroger a cette res-
ponsabilité? Cest sur cette question quil y a eu conflit
entre les tribunaux de commerce et la cour de cassation.
Il faut distinguer. La responsabilité implique une faute :
1 Etat peut-il stipuler quil ne répondra pas de sa faute?
Non, ear une pareille stipulation serait contraire aux
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bonnes meceurs; elle reviendrait a4 dire que I'Etat ale
droit d’étre négligent, le droit de ne pas remplir ses obli-
gations et de ne pas réparer le préjudice quil cause en
manquant & ses engagements. Cela est contraire a la
bonne foi qui doit régner dans les contrats; donc une sti-
pulation pareille serait nulle. Mais quand y a-t-il faute?
Voila un premier point sur lequel les tribunaux de com-
merce se sont trompés. Ils ont dit : Le voiturier est en
faute dés quiil y a perte de la chose. Non, car le voitu-
rier répond dela perte sans que I'on prouve aucune faute
a sa charge. Tout ce que I'on peut dire, c’est que le voi-
turier qui ne livre pas la chose au destinataire, en cas de
perte, ne remplit pas son engagement ; voila pourquoic'est
a lui de prouver le cas fortuit, s'il allécue que la chose a
péri par cas fortuit. Quelles sont les conséquences de la
perte? Le voiturier doit payer la valeur de la chose;mais
rien n'empéche les parties contractantes de limiter la res-
ponsabilité du voiturier, en ce sens quelles en fixent les
conséquences, en évaluant d'avance les dommages-inté-
réts dont il sera tenu. Cette convention est valable, F'ar-
ticle 1152 la permet, et elle produit I'effet’ de toute con-
vention, ¢’est une loipourles parties et pour les tribunaux;
le juge ne peut pas augmenter les dommages-intéréts
conventionnels, il ne peut pas les diminuer. Les parties
peuvent encore convenir des conditions sous lesquelles le
voiturier devra rembourserla valeurintégralede la chose,
toujours dans les limites que nous venons de rappeler;
on ne peut pas stipuler que le voiturier ne répond pas de
sa faute, c’est-a-dire de sa négligence; quand la faute est
prouvée, le voiturier doit réparer le préjudice et tout le
préjudice qu’il cause. Mais 'l y a perte sans quune faute
soit prouvée, les parties peuvent régler les effets de la
responsabilité qui incombe au voiturier; ce n'est pas le
décharger de la faute, car aucune faute n'est prouvée a
sa charge.

539. Tel est le droit commun. Recoit-il son applica-
tion au transport par chemin de fer? L'affirmative est cer-
taine. Qu'importe, en effet, que I'Etat y figure? Il y figure
comme voiturier: il est soumis au dreoit commun, et il
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peut aussi 'invoquer. Il n’y a qu'une différence entre le
contrat de transport en général et le contrat dans lequel
I'Etat est partie, cest que I'Etat fait connaitre d'avance
les conditions sous lesquelles il se charge du transport.
Tel est I'objet de ses tarifs réglementaires; en dehors de
ces conditions, il ne lui est pas permis de contracter; les
clauses du tarif deviennent donc nécessairement la loi des
parties contractantes. -

Ici éclate le conflit. Les juges consulaires demandent
ce que devient la liberté des parties contractantes si I'Etat
impose la loi a 'expéditeur. Cela n’est-il pas contraire au
caractére essentiel du tarif, tel que nous l'avons établi, en
prenant appui sur la jurisprudence de la cour de cassa-
tion? Le tarif n'est pas une loi, il n’a pas par lui-méme
force obligatoire, et cependant I'Etat I'impose aux expé-
diteurs qui veulent et qui doivent se servir de la voie fer-
rée; il leur impose des clauses qui dérogent au droit
commun, des clauses qui diminuent sa responsabilité et
la rendent illusoire. Ceciest une premiére erreur, du moins
en droit : le tarif n'est pas une loz que I'Etat impose aux
particuliers qui traitent avec lui, cest un ensemble de
elauses et de conditions qu'il leur propose et que I'expé-
diteur est libre d'accepter ou de répudier. Le transport est
un contrat de louage, et tout contrat se parfait par le con-
cours de consentement des parties contractantes. 1l en
est ainsi du contrat de transport qui se fait entre 'Etat
voiturier et les expéditeurs. Seulementil y a ceci de spé-
cial, c'est que I'Etat a fait d’avance connaitre les condi-
tions sous lesquelles il eniend contracter; il ne peut pas
sengager en dehors de ces conditions. C'est aux particu-
liers qui veulent se servir du chemin de fer pour trans-
porter leurs marchandises de voir sil leur convient de
traiter a ces conditions. Il y en a qui dérogent au droit
commun; si elles ne conviennent pas a l'expéditeur, il
peut les refuser, mais alors le contrat devient impossible,
parce que le concours de consentement ne peut pas se for-
mer. Vainement l'expéditeur dirait-il que les clauses dé-
rogatoires au droit commun ne lui conviennent pas, qu’il
entend maintenir le droit commun, il ne peut pas forcer
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I'Etat a traiter sous d’autres conditions que celles qui sont
stipulées dans le tarif. Nous ajoutons qu’il n'est pas exact
de dire que ces clauses dérogent au droit commun, quoi-
quelles modifient la responsabilité de I'Etat, car la loi
permet aux parties contractanies de déroger en ce sens
au droit commun. Tout ce qui résulte du désaccord entre
I'Etat et I'expéditeur, c'est que les conditions propesées
par I'Etat ne conviennent pas a lexpéditeur; sil en est
ainsi, il peut les refuser; mais, en les refusant; le con-
cours de consentement n'existera pas, et, par suite, il n'y
aura pas de contrat. Reste a savoir comment le concours
de consentement se fera.

540. Sur ce point, les juges consulaires et méme des
tribunaux civils versent dans une étrange erreur. L'Etat
voiturier, disent-ils, est responsable de la perte des objets
qu’ll se charge de transporter; le tarif déroge a cette res-
ponsabilité en limitant les dommages-intéréts auxquels
I'expéditeur a droit en cas de perte; cette dérogation ne
peut avoir lieu que par une convention expresse, elle ne
peut pas résulter d'une convention tacite ; donc, disent-ils,
cest le droit commun qui reste la loi des parties (1). 11
n'estpas exactde direquela convention doit étre expresse,
et la conséquence quel'on tire de cette proposition inexacte
est plus qu'une erreur, elle implique une absurdité. Le
consentement tacite équivaut, en principe, au consente-
ment exprés; ce n'est que dans les cas ou la loi exige une
déclaration expresse que le consentement tacite doit étre
écarté. Dans l'espéce, le consentement de UEtat est expres,
1l se trouve constaté par un acte authentique, le tarif ré-
glementaire fait en vertu de la loi; il reste 4 savoirsi, de
son c6té, Iexpéditeur consent aux conditions que I'Etat
lui propose. Et que dit la loi sur la manifestation de son
consentement? Veut-elle que I'expéditeur déclare en ter-
mes exprés quil accepte les conditions du tarif? La loi ne
soccupe pas de I'expression du consentement; elle admet
implicitement que le contrat de transport peut étre ta-

(1) Deux jugements du tribunal de commerce de Gand (Pasicrisie, 1872,
1, 104, et 1873, 1, 96). Jugement du tribunal civil d’Arlon (Pasicrisie, 1873,
1, 93).
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cite (n” 519); elle maintient donc le droit commun,loin d’y
déroger. Deés lors il faut dire que I'expéditeur pent accep-
ter tacitement les conditions que le tarif propose; et cette
aceeptation tacite résulte de faits auxquels il est impossi-
ble de donner une autreinterprétation. L'expéditeur remet
des marchandises au chemin de fer; il sait que I'Etat ne
peut consentir a les transporter que d’apres les conditions
du tarif, il consent done a ce que le fransport se fasse
sous ces conditions. L'expéditeur dira-t-il quil entend
que la convention de transport reste soumise au droit
commun et qu’il n'accepte pas les dérogations que I'Etat
propose? Il peut le dire, mais alors il -doit renoncer a
transporter ses marchandises par le chemin de fer, car
il veut, lui, le droit commun sans dérogation, 'Etat veut
le droit commun avee dérogation;dés lors le concours de
consentement et, par suite, le contrat deviennent impos-
sibles. Dire, comme le font les juges consulaires et les
tribunaux civils, que, 'expéditeur n’ayant pas accepté les
conditions du farif, le contrat reste soumis au droit com-
mmun, cest dire qu'il y a contrat sans quiil y ait concours
de consentement. Or,I'Etatne consentcertes pas au trans-
port d’apres le droit commun, car il n’y peut pas consen-
tir; et quand le voiturier ne consent pas, comment se for-
merait-il un contrat de transport (1)?

541. Les tribunaux de commerce font encorerd’autres
objections, qui tiennent aux dérogations que le tarif
apporte a la responsabilité du voiturier. Ils disent qu'en
cas de perte ou davarie I'Etat est en faute, et ils en
concluent qu'il doit une réparation compléte du dommage
quil cause (2). 1l faut s'entendre : 'Etat n’est pas en faute,
en ce sens quil répond de la perte sans qu'une impru-
dence quelconque lui soit imputée. 11 en répond parce
quil ne remplit pas son obligation, qui consiste a remettre
la chose au destinataire. C'est pour ne I'avoir pas remplie
quil offre une indemnité. Cette indemnité est-elle suffi-
sante? Le tribunal de commerce de Verviers répond qu'elle

11) Comparez Cassation. 6 mars 1873 (Pasicrisie, 1873, 1. 125).
{2) Jugement du tribunal de commerce de Verviers, da 5 octobre 1871,
easse par arrét du 30 mai 1872 (Pasicriste, 1872, 1, 282
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ost insuffisante; dans l'espéce, I'Etat offrait une somme
de fr. 22-50, etle tribunal le condamna a payer 100 francs
a titre de dommages-intéréts. Rien de mieux s'il n’y avait
pas eu de convention entre les parties concernant les
dommages-intéréts dont I'Etat serait tenu en cas de perte.
Dés quil y a une convention, elle tient licu de loi (arti-
cle 1134): et les tribunaux sont tenus de s’y conformer,
leur mission est d’assurer I'exécution des conventions,ils
n'ont pas le pouvoir de les modifier : « Lorsque la con-
vention porte que celui qui manquera de I'exécuter payera
une certaine somme a titre de dommages-interéts, il ne
peut étre alloué a I'autre partie une somme plus forte ni
moindre. » Vainement le tribunal dit-il que I'indemnité
est insuffisante, cest la loi du contrat; et il ne tenait qua
T'expéditeur de sassurer une indemnité compléte. Aux
termes du réglement.du 25 janvier 1868, les expéditeurs,
pour avoir droit au remboursement intégral en cas de
perte des marchandises, doivent déclarer la valeur sur la
lettre de voiture et payer une prime d'assurance. Sils ne
déclarent pas la valeur et s'ils ne payent pas la prime, ils
acceptent tacitement lindemnité fixe qui est déterminée
par le tarif. Cestla loi du contrat; le devoir du juge est
de T'appliquer. Nous dirons plus loin que lorsquil y a
récllement faute, ¢'est-a-dire une négligence quelconque
qui soit prouvée, I'Etat devra payer la valeur totale de
la chose. L'objection des juges consulaires repose donc
sur un malentendu.

542. Les tribunaux de commerce ont encore donné
une autre formule a leur doctrine. « Nul, disent-ils, ne
peut stipuler quil ne répondra pas de sa faute; or, le voi-
turier, étant chargé de la garde des choses a transporter,
doit, en cas de perte, toujours étre présumé en faut.e{n. =
Le principe invoqué par les juges consulaires est mncon-
testable, ¢'est un principe qui tient aux bonnes meeurs et
3 Tordre public; l'article 6 du code eivil prohibe toate
convention coniraire. Si donc I'Etat stipulait quil ne serait

{1) Jugement du tribunal de commerce de Courtrai, du 10 rl_ecemhre
1870, casseé par arrét du 28 noverabre 1372 (Pasicrisie, 1873, 1, 90).
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pas garant de la perte arrivée par sa faute, cette stipula-
tion serait nulle. Mais, en stipulant qu'en cas de perte il
ne remboursera quune somme fixe a titre d'indemnite,
sauf a l'expéditeur a s'assurer le remboursement de la
valeur totale, en payant la prime, I'Etat ne stipule pas
qu’il ne répond pas de sa faute, car il n'y a pas de faute
a sa charge; il répond de la perte, sans quon prouve
ancune faute contre lui; c'est cette responsabilité qui est
limitée par le tarif. On ne peut donc pas dire que I'Etat
nesrépond pas de la perte; il en répond, au coniraire,
puisquil se soumet au payement d'une indemnité; et il
soblige méme a indemniser entiérement l'expéditeur, si
celui-ci, de son coté, consent a payer la prime. Ces déro-
gations au droit commun sont-elles licites? Voila la seule
diffieulté, et la question vraiment n’en est pas une. I’Etat
reconnait quil répond desa faute, pourvu qu'on la prouve,
et, dans ce cas, il soblige 4 payer la valeur intégrale de
la chose; cela suffit pour que I'ordre public et les bonnes
meeurs soient sauvegardés. Quand on ne prouve pas de
faute & charge de I'Etat, la quotité de I'indemnité est de
pur intérét privé; les parties peuvent la régler par leur
convention; elles I'ont fait, dés lors il ne reste au juge
quaappliquer 1a loi du contrat. Chose singuliére, les juges
consulaires reprochent 4 1'Etat de vouloir se soustraire
aux conséquences de ses engagements, ce qui serait man-
quer a la bonne foi; or, le code veut que la bonne foi
préside a U'exécution des conventions (art. 1134). Le re-
proche n'est pas fondé; on peut le retorquer, au contraire,
avec plus de raison contrelesexpéditeurs. I’Etat annonce,
avec laplusgrande publicité, les conditions sous lesquelles
il.entend se charger du transport; il dit d’avance a ceux
qui traitent avec lui quels seront leurs droits en cas de
perte de la chose; ils peuvent s'assurer une indemnité
compléte en payant une prime d’assurance. Si les expédi-
teurs ne payent pas la prime, ils ont mauvaise grice de
réclamer une indemnité qui ne leur est due que sous cette
condition : est-ce agir de bonne foi que de refuser le paye-
ment de la prime et de réclamer I'indemniié qui est subor-
donnée au payement de la prime?
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543. Tels sont les principes. Nous allons suivre la
jurisprudence dans 'applicationqu'elleen afaite. Lerégle-
ment du 25 janvier 1868 porte, article 65 : « Les expé-
diteurs ont la faculté de déclarer sur la lettre de voiture
la valeur d’aprés laquelleils veulent étre indemnisés en
cas de perte ou d'avarie de leur marchandise. Dans ce
cas, il est per¢u, en sus du prix du transport, une prime
d’'assurance de 50 centimes par 1,000 francs de la valeur
déclarée. Le montant intégral de la valeur déclarée sera
payé en cas de perte totale. Pour les marchandises non
assurées, I'administration n'est responsable que jusqu'a
concurrence de 4 francs de manquant, lorsque 'expédi-
tion a lien d'aprés les tarifs n° 1 et 2, et de 75 centimes
lorsque l'expédition a lieu d’aprés le tarif n° 3. » Le tri-
bunal de commerce de Gand refusa d’appliquer cette dis-
position, par le motif que les réglements invoqués par
I'Etat n’avaient pas force de loi et que les tfarifs ne sau-
raient tenir lieu d'une convention. Méme décision du tri-
bunal de commerce de Verviers, mais en des termes qui
ressemblent &4 une accusation plus qu'a un jugement; les
juges ne nient pas précisément que I'expéditeur adhére
tacitement aux clauses du tarif, maisils disent que le ca-
ractére désavanfageux de ces conditions et la nécessité
ou se trouvent, en fait, les expéditeurs de confier leurs
marchandises au chemin de fer de I'Etat, ne permettent
pas de reconnaitre dans leur adhésion tacite la liberté et
la plénitude de consentement nécessaires ; ils ajoutent que
« I'article 65 non-seulement vicie 'essence méme du con-
trat de louage, mais encore constitue une déplorable at-
teinte & la morale publique; que la justice ne saurait se
faire compliced’un systéme désastreuva qui enléverait toute
garantie aux expéditeurs. » Vainement, dit le tribunal,
Iadministration objecte-t-elle que les expéditeurs peuvent
sassurer une indemmnité compléte en payant la prime;
celle assurance n'est qu'un moyen impuissant i revétir
dune apparence de moralité la clause que I'on prétend
appliquer aux expéditeurs qui ne payent pas la prime;
I'Etat, comme tout voiturier, est obligé de veiller & la
conservation de la chose sans assurance aucune et, par-
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tant, de supporter la perte, sans quil puisse se faire payer
une prime pour I'exécution de ses obligations.

Le tribunal se condamnait lui-méme en avouant 'adhé-
sion tacite de l'expéditeur aux conditions du tarif. Cest
avouer quil y a contrat. Le consentement était-il vicié?
Non, car il n'y avait ni erreur, ni dol, ni violence. Cela
est décisif (1). La cour de cassation ne répond pas au re-
proche d'immoralité. Elle aurait da le faire. Car s'il était
vrai que Tarticle 65 fiit une atteinte 4 la moralité pu-
blique, la disposition serait nulle, et elle entrainerait la
nullité de la convention. 1l y a, il est vrai, dérogation au
droit commun, puisque le voiturier répond de la perte et
doit payer une indemmité compléte, sans toucher aucune
prime. Mais qu'est-ce qui empéche le voiturier de stipuler
une prime d'assurance? qu'est-ce qu'il y a d'immoral dans
cette dérogation au droit commun? De fait, le voiturier
ordinaire stipule son prix en tenant compte de la respon-
sabilité qui pése sur lui en cas de perte, de sorte quen
réalité tout expéditeur paye la prime. I’Etat aurait pu
faire de méme, en élevant le prix du transport a raison
de 50 centimes par 1,000 francs de la valeur; tout expé-
diteur aurait, dans ce systéme, payé la prime. d’assu-
rance. Au lieu de procéder ainsi, I'Etat fixe deux prix
différents :I'un, moins élevé, qui est payé par'expéditeur
non assuré, et l'autre, plus élevé, qui est payé par I'expé-
diteur assuré. Bien loin que cela soit immoral, cela est
plus conforme 4 la bonne foi que le procédé ordinaire;la
perte est une chance; pourquoi faire payer ceite chance
par I'expéditeur, alors quil veut, lui,la courir, en profitant
du prix moins élevé? Il est plus juste de lui laisser le
choix, comme le fait le tarif. Si 'on avait fait droit aux
reproches immeérités que les juges consulaires adressaient
a administration, qu'en serait-il résulté? I’Etat aurait
élevé ses tarifs; de sorte que tous les expéditeurs auraient
payé la prime sous forme dune augmentation de péage.
C'enif été une assurance forcée; limmense majorité des

(1) Cassation, 8 février 1872, trois arréts (Pasicrisie, 1872, 1, 104), et
15 juillet 1875 (Pasierisie, 1875, 1. 367}
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expéditeurs y efif perdu. On voit que tout se réduit a un
calcul d'intérét privé, la moralité publique est hors de
cause.

544. Tout en approuvant la jurisprudence de la cour
de cassation, nous devons rectifier ou expliquer ce qui a
été dit a I'appui de la doetrine qu'elle a consacrée. Nous
avons cité plus haut les paroles du ministére public(n°536)
dans le débat ou il s'agissait de déterminer le caractére
des dispositions du farif : ce ne sont pas des lois, disait-
on, ce sont des clauses contractuelles; 'Etat n'y mtervient
pas A titre de pouvoir, mais comme voiturier. Dans le dé-
bat sur la responsabilité de I'Etat, le ministére public
tient un autre langage; il dit que les tribunaux de com-
merce se trompent en considérant I'Etat comme un voitu-
rier ordinaire. [’Etat est sans doute, a certains égards,
dans une position différente, mais cette différence n'em-
péche pas quiil soit voiturier et soumis, comme tel, aux
obligations du droit commun, & moins que les parties n’
dérogent par yoie de convention. Dans le premier débat, le
ministére public soutenait que la loi du 16 juillet 1849, in-
terprétée par les travaux préparatoires, ne permettait pas
aI'Etat voiturier de déroger au droit commun: queles con-
ditions particuliéres établies par les réglements n’étaient
pas obligatoires a titre de loi; qu'elles ne devenaient obli-
gatoires que par le contrat passé entre I'Etat et Pexpédi-
teur. Dans le débat actuel, le ministére public dit que les
dispositions du réglement et, notamment, Particle 65 ont
une force obligatoire, comme un acte de l'autorité pu-
blique pris en exécution de la loi et participant de toute
la force de celle-ci. Enfin on invoque, dans le dernier
débat, l'article 1786, d'aprés lequel les entrepreneurs de
voitures et roulages publics sont soumis 4 des réglements
particuliers qui font la loi entre eux et les auires citoyens:;
et I'on en conclut que le tarif fait loi pour le contrat de
transport par le chemin de fer (1). Nous croyons que la
premiére doctrine est plus juridique tout ensemble et plus
prudente que la derniére.

(1) Requisitoire de M. Mesdach, avocat géneral (Pasicrisie, 1872, 1. 106
et suiv.). :
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