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MOTIFES DU JUGEMENT ET JUGEMENT
A L’EGARD DES QUESTIONS PRELIMINAIRES DE LA LIMITATION
DE RESPONSABILITE DES DEFENDERESSES
NATURE DU DOCUMENT D’EXPEDITION EN CAUSE

l. Introduction

[1] En vertu d’une entente conclue entre les parties, a ce stade de la procédure, la Cour est
appelée a ne traiter que des questions préliminaires spécifiques concernant la limitation de la
responsabilité des parties telle qu’elle est exposée ci-dessous. J’ai déterminé qu’il était aussi

nécessaire de se pencher sur la nature du document d’expédition en cause.

[2] Dans I’action principale, les demanderesses (Cami Automotive, Inc. et Aisin World
Corporation of America) réclament des dommages-intéréts, des intéréts avant jugement, des dépens,
et toute autre réparation pouvant étre accordée par la Cour a ’encontre des défenderesses (WSL
Shipping Lines, Inc., Borgestad Shipping, et la Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada) pour I’endommagement de la cargaison (les marchandises) résultant du déraillement des
wagons alors que la cargaison était transportée depuis VVancouver, en Colombie-Britannique,

jusqu’a Toronto, en Ontario.

[3] Les deux défenderesses WSL et Borgestad réclament a la défenderesse CN une indemnité
pour tout jugement rendu a leur encontre, des dommages-intéréts, des intéréts antérieurs au
jugement et des intéréts apres jugement, des dépens et toute autre réparation pouvant étre accordée

par la Cour.
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[4] WSL demande aussi a étre indemnisée pour les dommages causés aux conteneurs dans

lesquels les marchandises étaient transportees.

[5] Enfin, CN fait une demande de mise en cause a I’encontre de WSL soutenant que si les
demanderesses ont subi des dommages dans cette affaire, WSL doit étre tenue responsable de la
perte. Pour cette raison, CN demande a obtenir une indemnité pour tout jugement rendu a son
encontre, des intéréts antérieurs au jugement et des intéréts aprés jugement, des dépens et toute autre

réparation pouvant étre accordée par la Cour.

Il. Faits
[6] Les parties de la présente action ont présenté un exposé conjoint des faits. Je reproduis ci-
dessous I’exposé conjoint des faits tel qu’il a été déposé devant la Cour. Les annexes citées dans
I’exposé conjoint des faits sont incluses dans le dossier, mais ne sont pas reproduites dans 1’annexe
des présents motifs.
1.  Lademanderesse, Cami Automotive, Inc. (Cami), est une société enregistrée pour
faire des affaires dans la province de 1’Ontario et posséde des bureaux situés au 300,
rue Ingersoll, a Ingersoll, en Ontario. Cami est une coentreprise indépendante
constituee en société formee de Suzuki Motor Corporation et de General Motors du
Canada Ltee et fabrique des automobiles a une usine située a Ingersoll, en Ontario, au

Canada.
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La demanderesse, Aisin World Corporation of America (AWA), est une entreprise
enregistrée pour faire des affaires dans 1’état du Michigan. L’entreprise fait affaire
dans le domaine de la vente de piéces et de composantes fabriquées par Aisin AW Co.

Ltd. du Japon a des constructeurs d’automobiles dont Cami.

La défenderesse, WSL Shipping Lines Inc. (WSL), est une entreprise enregistrée pour
faire des affaires dans I’état de Washington, et possede des bureaux situés au 840,
South 333" Street, & Federal Way, état de Washington. WSL exploite une entreprise
de transport maritime et de transport multimodal et dessert des clients dans environ 10
ports au Japon, en Corée, en Chine et en Amérique du Nord. WSL a un horaire de
navigation hebdomadaire a jour fixe a partir de divers ports et transporte des produits

forestiers, des cargaisons conteneurisées et des cargaisons surdimensionnées.

La défenderesse, AS Borgestad Shipping (AS Borgestad), est une société ou un
partenariat enregistré pour faire des affaires en vertu des lois de la Norvege, et était
durant toute la période pertinente le propriétaire enregistré du navire « WSL Anette »
(le navire), un porte-conteneurs de 28 805 tonnes brutes immatriculé & Nassau, au

Bahamas.

La défenderesse, la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN) une
société constituée en vertu des lois du Canada ayant son siege social au 935, rue de la
Gauchetiere, a Montréal, au Québec, et des bureaux situes au 4000, Deltaport Way, a

Ladner, en C.-B. CN est un chemin de fer transcontinental offrant des services de
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transport dont

le transport intermodal de conteneurs.

WSL était I’affréteur du navire en vertu d’un contrat d’affretement conclu avec AS

Borgestad.

Depuis 1991 ou 1992, WSL fournit chaque année des services de transport maritime et
multimodal & Cami, transportant divers conteneurs pour Cami depuis le Japon

jusqu’au Canada via le port de Seattle, dans I’Etat de Washington, aux Etats-Unis.

Cami et WSL ont toujours conclu un contrat de service annuel prévoyant le transport
de conteneurs du Japon & Toronto (en Ontario) via le port de Seattle (Washington) (le

contrat de service).

Comme elles avaient I’habitude de le faire, Cami et WSL ont conclu des contrats de
service individuels pour les années d’expédition 2004 et 2005. Cami et WSL n’ont pas
été en mesure de trouver des copies des contrats de service signés pour 2004 et 2005.
Les copies des contrats de service non signés pour 2004 et 2005 sont collectivement

jointes a I’annexe « 1 ».

En I’espéce, conformément a son contrat de service avec Cami, WSL a délivré un
document d’expédition portant le numéro WWSUAE123NGS4007 et daté du

2 décembre 2004 a Nagoya Japan (le document d’expedition de WSL). WSL et Cami
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ont compris que les conditions de tout accord conclu entre elles incluraient, entre
autres, le contrat de service applicable et le document d’expédition de WSL en

particulier.

Comme il était d’usage, au moment de 1’expédition, un document recto verso original
d’expédition de WSL était fourni par WSL, ou par ses agents, a AWA ou a ses agents.

AWA conservait la copie originale du document d’expédition de WSL.

Au moyen du document d’expédition de WSL, WSL a reconnu avoir recu a bord du
navire alors situé a Nagoya, au Japon, une cargaison de 15 conteneurs scellés avec
cargaison comme décrit dans le document d’expédition de WSL. En ce qui concerne la
présente action, la cargaison faisant I’objet de cette action est constituée
d’assemblages de transmission automatique (les assemblages) et de modules de
commande de transmission automatique (les modules) transportés sur des supports sur

mesure dans cing des quinze conteneurs (collectivement, les marchandises) comme

suit:
Conteneur n° Contenu
TTNU1900026 Paquets 20 P/T (152 U/T et 152 P/C) 15 705kg
TRLU2372215 Paquets 20 P/T (152 U/T et 152 P/C) 15 705kg
TRIU3769835 Paquets 20 P/T (152 U/T et 152 P/C) 15 705kg
TOLU3036890 Paquets 20 P/T (152 U/T et 152 P/C) 15 705kg
IPXU2237809 Paquets 20 P/T (152 U/T et 152 P/C) 15 705kg
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Comme il était d’usage pour les cargaisons conteneurisées, les conteneurs ont été
livrés a WSL au Japon avec des scellés intacts et, comme il était d’usage, WSL n’a pas
inspecté les marchandises. Les marchandises ont été transportées sur 19 supports
congus sur mesure, chacun comportant 8 assemblages et un support sur mesure
comportant 152 modules. Ci-jointes collectivement sous 1’annexe « 3 » Se trouvent des
photographies des marchandises prises apres le déraillement dans I’entrepdt du triage
de CN, a Concord, en Ontario, comme sulit :

@ Des transmissions hors supports (Annexe 3A);

(b) Des transmissions sur les supports (Annexe 3B);

(© Des supports vides (Annexe 3C).

Les demanderesses Cami et AWA étaient, durant la période pertinente, des acheteuses
et des vendeuses, respectivement, des marchandises, aux conditions franco bord
(FOB), a Nagoya, au Japon. L’annexe « 4 » contient une copie de la facture de vente

d’AWA a Cami.

WSL et CN étaient parties au contrat de transport confidentiel n° 009246 (le contrat
confidentiel) aux termes duquel CN acceptait de transporter des produits, y compris
les marchandises, pour WSL depuis son terminal intermodal de VVancouver, a Surrey,
en C.-B., jusqu’au terminal intermodal de Brampton, a Brampton, en Ontario.. Le
contrat confidentiel a pris fin le 30 avril 2005. Des extraits pertinents du contrat

confidentiel sont joints a I’annexe « 5 ».
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Dans le cadre de son obligation de transporter les marchandises depuis Nagoya
(Japon) jusqu’a Toronto (Ontario, Canada), WSL a confié le transport des
marchandises de VVancouver (Colombie-Britannique), & Toronto (Ontario), a CN, en
tant que sous-traitant. Le transport par camion des marchandises du parc a conteneurs
de CN, a Toronto jusqu’a Ingersoll (Ontario), devait étre effectué pour le compte de

Cami.

Le transport par bateau depuis le port de Nagoya, au Japon, jusqu’a Seattle
(Washington), a eu lieu en décembre 2004. Le 20 décembre 2004 ou aux environs de
cette date, les marchandises ont été transportées par camion de Seattle (Washington) a
Vancouver (Colombie-Britannique) et ont été remises aux soins, a la garde et au
contr6le de CN au terminal intermodal de VVancouver de CN. Les marchandises ont
quitté le terminal intermodal de VVancouver de CN a bord du train Q11251 30 de CN,

le 30 décembre 2004.

CN a creé une lettre de transport d’échange de données informatisé (EDI) pour chacun
des cing conteneurs, dont des copies sont jointes a I’annexe « 6 ». Aucun document

papier n’a éte produit.

Le 2 janvier 2005 ou aux environs de cette date, pendant le transport ferroviaire par
CN des 15 conteneurs, dont les marchandises depuis Vancouver (Colombie-

Britannique) jusqu’a Toronto (Ontario), plusieurs wagons ont déraillé a Longlac
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(Ontario) ou a proximité, ce qui a causé des dommages physiques a une partie ou a la
totalité des marchandises (ci-aprés appelé « le déraillement »). Des photographies de

la scéne du déraillement sont jointes a I’annexe « 7 ».

20. Les conditions du contrat confidentiel n’ont pas été divulguées a AWA ou a Cami a
quelque moment que ce soit avant le déraillement. Toutefois, les demanderesses
savaient que le contrat de transport avec WSL obligerait WSL a sous-traiter le

transport des marchandises de VVancouver a Toronto en ayant recours a CN.

21. Le tarif de marchandises de CN « CN007589-AZ » est joint dans ’annexe « 8 ».

22. Par ordonnance de la Cour rendue le 5 mars 2008, il a été ordonné, entre autres, que :
(1) toutes les questions concernant les dommages-intéréts soient tranchées séparément
apres le proces pour les autres questions en litige, si de telles questions doivent étre
tranchées, et (2) les parties doivent faire entendre leur cause pour les questions en
litige restantes (c’est-a-dire, la responsabilité et la limitation de la responsabilité) en
produisant des preuves sous forme d’un exposé conjoint des faits et de documents, de
preuves par affidavit de témoins, de questions et réponses pour 1’interrogatoire
préalable et d’affidavits de temoins experts, sans porter préjudice au droit de toute

partie de demander ’autorisation de citer un témoin au proces.

[7] Le procés relatif a cette action s’est tenu le 24 février 2009 et s’est poursuivi jusqu’au

26 février 2009.



Page: 10

[8] Par ordonnance sur consentement datée du 14 mars 2009, I’ordonnance de disjonction du

5 mars 2008 a été modifiée comme suit :

En vertu de I’article 107 des Regles des Cours fédérales, toutes les
questions touchant la limitation de la responsabilité des
défenderesses en lien avec les réclamations de la demanderesse
seront jugées séparéement des questions concernant la responsabilité
génerale des défenderesses et I’évaluation des dommages-intéréts.
On se prononcera sur la limitation éventuelle de la responsabilité en
présumant que la responsabilité des défenderesses est engagée envers
la demanderesse, sans préjudice toutefois de tout moyen de défense
que les défenderesses pourront par la suite faire valoir si sont
instruites les questions de la responsabilité générale et de I’évaluation
des dommages-intéréts.

A la suite de I’ordonnance modifiée énoncée ci-dessus, par consentement, seules les questions

touchant la limitation de la responsabilité des défenderesses seront traitées dans les présents motifs.

I11.Questions en litige
[9] Les parties de la présente action conviennent que la Cour est saisie des questions suivantes

aux fins d’une décision :

(1) WSL peut-elle limiter sa responsabilité en fonction des conditions du document
d’expédition de WSL et, dans I’affirmative, quelle est cette limitation?
(2) CN peut-elle limiter sa responsabilité a 1’égard des demanderesses en fonction des

conditions du contrat confidentiel et, dans I’affirmative, quelle est cette limitation?
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(2) CN peut-elle limiter sa responsabilité a 1’égard des demanderesses en fonction des
conditions du document d’expédition de WSL, et, dans I’affirmative, quelle est cette

limitation?

[10] Avant d’examiner les questions susmentionnées, il est utile de déterminer si le document

d’expédition de WSL est un connaissement ou une lettre de transport.

IV. Analysel) Le document d’expédition de WSL constitue-t-il un connaissement ou une
lettre de transport?
Introduction
[11] La détermination de la nature du document d’expédition utilisé aura une grande incidence
sur les questions soulevées dans la présente instance. A cette fin, il est donc utile de comprendre la
distinction entre les divers documents d’expédition utilisés dans I’industrie et, en particulier, pour

nos fins, la distinction entre un connaissement et une lettre de transport.

[12]  Un connaissement est défini comme étant [TRADUCTION] « un document utilisé dans le
cadre des ventes internationales pour traiter la livraison de marchandises par mer. Il est employé
couramment dans le transport maritime et sur les bateaux affrétés dans certains métiers »
(Edgar Gold, Aldo Chircop & Hugh Kindred, Maritime Law (Toronto: Irwin Law, 2003),

page 408.)

[13] Les tribunaux ont de fagon générale accepté qu’un connaissement poursuit trois objectifs : il

sert de recu aux marchandises, il représente le contrat de transport et il est un document formant



Page: 12

titre : voir Canadian General Electric Co. c. Armateurs du St-Laurent Inc., [1977] 1 C.F. 215, au
paragraphe 14; I’affaire The Rafaela S. [2005] 1 Lloyd’s Rep. 347, au paragraphe 38 (The Rafaela

S. (HL)).

[14]  Audix-neuvieme siecle et pendant une bonne partie du vingtieme siécle, un connaissement
était le principal instrument utilisé pour traiter le transport de marchandises par mer. Plus tard au
cours du vingtiéme siécle, cependant, les avances avantageuses dans les techniques de manutention
du fret obtenues par I’introduction des ordinateurs et des conteneurs ont transformé le transport de
marchandises par les navires de ligne. A la suite de ces changements, divers nouveaux documents
de transport ont été élaborés et utilisés de plus en plus a la place des connaissements. Ces nouveaux
documents incluent le connaissement nominatif et la lettre de transport. Les connaissements, les
connaissements nominatifs et les lettres de transport sont maintenant tous des documents
généralement émis dans le cadre de contrats de transport de marchandises. (Gold, Chircop &

Kindred, Maritime Law (Toronto: Irwin Law, 2003), a la page 407).

[15] Les connaissements nominatifs [TRADUCTION] « sont ceux qui rendent les biens livrables a
une personne identifiée en tant que destinataire et qui ne contiennent aucun mot important la
transférabilité ou contiennent des mots qui excluent la transférabilité » (Carver on Bills of Lading,
Sir Guenter Treitel & F.M.B. Reynolds, ed., 2e éd., (London: Thomson-Sweet & Maxwell, 2005),
page 1-007). Le connaissement nominatif demeure, cependant, le document formant titre et, comme
il est indiqué ci-dessus, il doit étre présenté au port de déchargement pour procéder a la livraison

(The Rafaela S. (HL), paragraphe 20).
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[16] Par conséquent, il est maintenant entendu qu’un connaissement peut étre négociable ou non
négociable selon ses modalités. Les deux formes de connaissement exigent toutefois que le
transporteur ou ses agents ne puissent livrer la marchandise qu’au détenteur du connaissement
(Timberwest Forest Corp. c. Pacific Link Ocean Services Corp., 2008 CF 801, au paragraphe 13).
En d’autres termes, quelle que soit sa forme, un connaissement doit étre présenté au port de
déchargement pour assurer la livraison des marchandises. Il en est ainsi parce que les
connaissements négociables et non négociables sont tous deux des documents formant titre (The
Rafaela S, [2003] 2 Lloyd’s Rep. 113 (C.A.) (The Rafaela S (CA)), page 143, paragraphes 136-141,

confirmé The Rafaela S. (HL), paragraphes 20-21).

[17]  Une lettre de transport, en revanche, se distingue du connaissement et du connaissement
nominatif en raison du fait que la lettre de transport n’est pas un document formant titre. Par
conséquent, elle ne doit pas étre présentée au transporteur (The Rafaela S. (HL), paragraphe 46;
Gold, Chircop & Kindred, page 414). Une lettre de transport demeure, toutefois, un recu se

rapportant aux marchandises et la preuve d’un contrat de transport.

[18] Je vais maintenant me pencher sur les positions des parties concernant la nature du

document d’expédition de WSL en cause.

Position des parties
[19] Les demanderesses soutiennent que le document d’expédition de WSL constitue un

connaissement nominatif. WSL est d’avis que son document d’expédition est une lettre de transport.
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[20] Le document d’expédition de WSL constitue la meilleure preuve qu’il existait un contrat
entre les parties. Les diverses parties du contrat doivent étre interprétées dans le contexte de
I’intention des parties qui ressort de I’ensemble du contrat (BG Checo International Ltd. c. British

Columbia Hydro & Power Authority, [1993] 1 R.C.S. 12, pages 23-24).

[21] A cette fin, nous allons examiner le libellé clair des modalités du contrat. La jurisprudence
nous enseigne que nous pouvons tenir compte des circonstances ou de I’environnement commercial
du contrat pour déterminer I’intention des parties : voir Canada Law Book Co. c¢. Boston Book Co.

(1922), 64 R.C.S. 182, page 185.

Libellé clair du document d’expédition de WSL

[22]  Le capitaine Noel Asirvatham (capitaine Asirvatham), directeur national des ventes au
Canada pour la défenderesse WSL, a joint a son affidavit une copie du document d’expédition de
WSL comme piece « A » et une copie de ce qu’il décrit comme un connaissement de WSL, en tant
que piece « B ». Les deux piéces sont reproduites dans 1’annexe des présents motifs. En comparant

les deux documents, j’observe ce qui suit :

1. En haut a gauche de la piece « A », nous trouvons le terme anglais « waybill » (lettre de
transport). Les termes anglais « original bill of lading » (connaissement original) se
trouvent au méme endroit dans la piéce « B ». Je note que ces termes apparaissent la ou

VOUS vous attendez a trouver le titre du document.
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2. En haut a droite des deux piéces « A » et « B », sous le logo WSL, nous trouvons une
boite contenant les termes anglais en caractére imprimé « Bill of Lading No. » (numéro
de connaissement) qui fournit un espace pour le numéro du document.

3. llyaun cachet sur la piéce « A » qui indique ce qui suit [TRADUCTION] :

Connaissement nominatif

(lettre de transport)

La livraison sera effectuée au destinataire désigné, ou a son agent
autorisé, sur présentation d’une preuve d’identité au port de
déchargement ou de livraison, selon le cas.
LA CARGAISON PEUT PAS ETRE DETOURNEE, RECUPEREE
OU TRANSPORTEE. La livraison de la cargaison ne peut étre
retardée que pour satisfaire au privilege du transporteur.

4. 1l'yaun cachet sur la piece « A » qui indique [TRADUCTION] : « lettre de transport non
négociable ».

5. Il'y ades conditions attachées au document d’expédition dans la piece « A ». Il n’est pas
contesté que des conditions identiques sont attachées au connaissement de WSL, bien
qu’elles ne figurent pas dans la piece « B ».

6. Tout en bas des deux pieces « A » et « B » se trouve un espace prévu pour indiquer le

nombre de documents signés. La piéce « A » indique que seul un (1) document a été

signé, alors que la piéce « B » indique que trois (3) documents doivent étre signés.

[23] L’examen des différences qui existent entre les deux documents nous aidera a déterminer la

nature du document d’expédition de WSL.
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[24] Le fait que nous trouvions le terme anglais « waybill » (lettre de transport) sur le document
d’expédition de WSL ou I’on s’attend a voir le titre du document indique qu’il s’agit dune lettre de
transport. Cela est particuliérement convaincant dans les circonstances étant donné que I’expression
anglaise « original bill of lading » (connaissement original) se trouve au méme endroit sur le
document censé étre un exemple de connaissement de WSL, comme en témoigne la piece « B » de

I’affidavit du capitaine Asirvatham.

[25] L’expression anglaise « Bill of Lading No. » (numéro du connaissement) se trouve en
caractere imprimé sur les deux documents. Cela pourrait indiquer qu’il s’agit d’un connaissement.
Cependant, comme indiqué ci-dessus, les documents contiennent également des termes estampillés
coté face. Il est bien établi que les termes imprimés sont subordonnés aux termes estampillés.
Metalfer v. Pan Ocean [1998] 2 Lloyd’s Rep. 632, pages 636-637; John D. McCamus, The Law of
Contracts (Toronto: Irwin Law, 2005), pages 726-727). En I’espéce, pour les motifs suivants, les
deux termes estampillés donnent a penser que le document d’expédition en cause est une lettre de

transport. Par conséquent, ce terme imprimé ne nous aide pas a trancher la question.

[26] A mon avis, le cachet figurant sur la piéce « A » qui indique [TRADUCTION] « Lettre de
transport non négociable » ne nécessite aucune explication. Cela indique qu’il s’agit d’une lettre de

transport.

[27] L’autre cachet figurant sur la piece « A », reproduite ci-dessus au point 3, au paragraphe 22,
inclut en partie les termes [TRADUCTION] « connaissement nominatif (lettre de transport) ». Comme

expliqué ci-dessus, il est entendu qu’une lettre de transport n’est pas un connaissement nominatif.
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En raison de la confusion apparente des termes, ces mots sont peu utiles pour déterminer la véritable

nature du document d’expédition.

[28] Cet autre cachet sur la piece « A » indique également que la livraison doit étre faite au
destinataire désigné [TRADUCTION] « sur présentation d’une preuve d’identité au port de
déchargement ». Il n’est pas nécessaire que le document d’expédition de WSL soit présenté au port
de déchargement. Il est bien établi par la jurisprudence qu’un connaissement nominatif doit étre
présenté au port de déchargement. Comme nous I’avons déja mentionné, cette caractéristique d’un
connaissement nominatif le distingue d’une lettre de transport qui n’est pas un document formant
titre. 1l s’ensuit donc que le cachet figurant sur la piéce « A », dispensant de I’obligation de
présenter le document d’expédition au port de déchargement, laisse entendre que le document est

une lettre de transport.

[29] Ensuite, le capitaine Asirvatham, bien au courant de la pratique courante des parties relative
a la préparation et a I’utilisation du document d’expédition de WSL, atteste que WSL n’utilise que
deux types de documents d’expédition : les lettres de transport ou les connaissements, assortis de
conditions identiques. Puisque les conditions des deux documents sont identiques, elles ne peuvent
pas étre utilisées pour différencier les deux formes de documents d’expédition utilisés par WSL. A
mon avis, ces conditions s’appliqueront au document d’expeédition, qu’il s’agisse d’un

connaissement ou d’une lettre de transport, méme si les conditions renvoient a un connaissement.

[30] Enfin, les éléments de preuve indiquent que les connaissements, qui sont des documents

formant titre, sont généralement délivrés en trois exemplaires, de sorte qu’une copie peut étre
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présentée au port de déchargement. En I’espéce, seule une copie du document d’expédition de WSL
a été émise. Ceci est cohérent avec le fait que le document n’est pas un document formant titre. Ce
facteur est une indication supplémentaire que le document d’expédition en question est une lettre de

transport.

[31] Pour résumer, a premiére vue, le document d’expédition de WSL est intitulé [TRADUCTION]
« lettre de transport », les deux cachets suggeérent que le document d’expédition de WSL est une
lettre de transport et les conditions attachées au document d’expédition ne peuvent pas étre utilisées
faire la différence entre une lettre de transport et un connaissement. En outre, une seule copie du
document d’expédition de WSL a été émise et sa présentation n’était pas requise pour la livraison
des marchandises. Selon moi, les constatations faites ci-dessus indiquent que le document
d’expédition est une lettre de transport et non un connaissement. Je vais maintenant examiner si

I’intention des parties appuie une telle conclusion.

L’intention des parties

[32] l'yapeud’éléments de preuve en I’espéce concernant I’intention des parties a I’égard du
document d’expédition de WSL. Nous savons que Cami et WSL font des affaires ensemble depuis
1991 ou 1992 et qu’elles concluent habituellement des contrats de service annuels. Selon le
témoignage incontesté du capitaine Asirvatham, en raison de cette relation de longue date, WSL et
Cami utilisent la « lettre de transport » afin de simplifier le transport des marchandises pour les deux
parties. Les demanderesses n’ont présenté aucun élément de preuve sur ce point. Le capitaine

Asirvatham explique que I’utilisation de la « lettre de transport » signifie que, contrairement a un
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« connaissement », le document n’est pas censé étre négociable et que la présentation du document

n’est pas nécessaire pour effectuer la livraison de la cargaison.

[33] Ladispense des aspects de négociabilité et de titre du connaissement indique une volonté de
recourir & un document d’expédition moins onéreux. Ceci est devenu monnaie courante dans le
transport de marchandises moderne, comme cela a été mentionné précedemment dans ces motifs,

gréce a I’utilisation de lettres de transport.

[34] Etant donné que la demanderesse Cami et WSL ont une relation commerciale depuis 1991
ou 1992, et ont habituellement conclu des contrats de service annuels comportant I’expédition de
marchandises conteneurisées, compte tenu de la tendance a I’utilisation de documents d’expédition
simplifiés dans I’industrie, et compte tenu des preuves non contredites du capitaine Asirvatham, je
conclus que les parties avaient I’intention d’utiliser un processus d’expédition plus efficace et

accéléré qui, dans les circonstances, comporte 1’utilisation d’une lettre de transport.

[35] Compte tenu de I’analyse qui précéde, je conclus donc que les parties avaient I’intention de
conclure un contrat en ayant recours a une lettre de transport. Cela est conforme au libellé de la
lettre de transport. Je conclus donc que le document d’expédition de WSL en cause est

effectivement une lettre de transport.

2) WSL peut-elle limiter sa responsabilité en fonction des conditions du document
d’expédition de WSL (lettre de transport) et, dans [’affirmative, quelle est cette
limitation?
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[36] Comme indiqué précédemment, WSL a conclu un contrat de transport avec Cami attesté par
la lettre de transport et les conditions qui s’y rattachent. WSL a également conclu un contrat

confidentiel avec CN pour assurer le transport intérieur des marchandises jusqu’a la destination.

[37] Les demanderesses soutiennent que la responsabilité de WSL devrait étre déterminée par le
contrat confidentiel que WSL a négocié avec CN. En revanche, WSL soutient que sa responsabilité

a I’égard des demanderesses est régie par les conditions de la lettre de transport.

[38] Je suis d’avis qu’il faut faire référence aux conditions du contrat confidentiel pour résoudre
cette question. La clause 5 du contrat confidentiel est intitulée [TRADUCTION] « Responsabilité et
réclamations » et se lit comme suit :

[TRADUCTION]

Sauf indication contraire dans toute annexe au présent contrat, la

responsabilité du CN pour toute perte, dommage ou retard allégué a

la marchandise doit étre identique aux normes applicables a un

transporteur ferroviaire canadien, tel que précisé dans le Réglement

sur la responsabilité a 1’égard du transport ferroviaire des

marchandises (DORS/91-488).
[39] Il estclair que ce n’est que la responsabilité du CN qui est envisagée dans ce contrat. Etant
donné que WSL n’a pas convenu autrement avec Cami de limiter sa responsabilité conformément
aux conditions du contrat confidentiel, la responsabilité de WSL envers les demanderesses n’est pas

limitée par le contrat confidentiel. Je rejette donc I’argument des demanderesses. J’examinerai

maintenant les conditions de la lettre de transport.

Quelle est la limitation?
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[40] Laclause 8 de la lettre de transport prévoit que [TRADUCTION] « la responsabilité du
transporteur maritime a I’égard des marchandises doit, dans tous les cas, y compris lorsque les
marchandises sont perdues ou endommagées lorsqu’elles sont sous la garde du transporteur
intérieur, étre régie par la Carriage of Goods by Sea Act (la COGSA) des Etats-Unis ou par les
Regles de La Haye, selon le cas, tel que prévu a la clause 2 de la présente lettre ». Le terme
[TRADUCTION] « transporteur maritime » est défini a la clause 1 de la lettre de transport comme suit :

[TRADUCTION]

Par « transporteur maritime », on entend Westwood Shipping Lines,

les propriétaires, I’exploitant, I’affréteur a coque nue, ainsi que tout

affréteur a temps ou toute personne liée au présent connaissement qui

effectue le transport maritime de la cargaison décrite au recto de la

lettre de transport.
En I’espece, il n’est pas contesté que WSL est le transporteur maritime aux fins de la lettre de

transport. Les questions de responsabilité entre Cami et WSL sont donc régies par la clause 8 de la

lettre de transport.

[41] Envertu de la clause 8 de la lettre de transport, la responsabilité de WSL est régie par la
COGSA ou les Regles de La Haye, selon le cas, tel que prévu a la clause 2 de la lettre de transport.
La clause 2 est une clause qui a prépondérance et qui énonce essentiellement le régime
réglementaire auquel les parties ont convenu d’étre liées. Elle se lit comme suit :

[TRADUCTION]

Ce connaissement aura effet sous réserve de toutes les dispositions
de la Carriage of Goods by Sea Act des Etats-Unis, approuvée le

16 avril 1936 (« COGSA »). Toutefois, si les Régles de La Haye ou
les Régles de La Haye-Visby (collectivement appelées « Régles de
La Haye ») deviennent obligatoirement applicables au présent
connaissement dans le pays ou un litige découlant du présent
connaissement est tranché, le connaissement aura effet sous réserve
des Régles de La Haye. Rien dans le présent document ne sera
consideré comme une renonciation par le transporteur maritime de
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I’une de ses responsabilités en vertu de la COGSA ou des Regles de
La Haye, selon le cas. Les dispositions de la COGSA ou des Regles
de La Haye, selon le cas, s’appliquent aux MARCHANDISES
arrimées sur le pont et sont applicables avant le chargement des
MARCHANDISES et aprés leur déchargement du navire et pendant
le TRANSPORT des MARCHANDISES par le TRANSPORTEUR
MARITIME et le TRANSPORTEUR INTERIEUR, si le
TRANSPORT inclut un transport direct et jusqu’a la livraison des
MARCHANDISES. Le TRANSPORTEUR MARITIME
bénéficiera également de toutes les autres lois des Etats-Unis ou de
tout autre pays qui pourraient étre applicables et qui accordent au
TRANSPORTEUR MARITIME une exemption ou une limitation de
responsabilité. [Non souligné dans 1’original]

[42] Etant donné que la COGSA s’applique seulement si les Régles de La Haye-Visby ne sont
pas obligatoirement applicables a ce connaissement au Canada, la premiére étape pour déterminer le
régime qui régit le transport en vertu de cette lettre de transport consiste a examiner si les Régles de

Hague-Visby sont d’application obligatoire ou non.

[43] L’article 43 de la Loi sur la responsabilité en matiere maritime (L.C. 2001, ch. 6) est la
disposition législative qui donne force de loi aux Regles de La Haye-Visby au Canada en ce qui
concerne les contrats de transport de marchandises par eau entre différents Etats. Ces Etats sont
énumérés a I’article X des Régles de La Haye-Visby. Il est incontesté que le Canada et le Japon sont
des Etats contractants aux fins de I’article X. (Affidavit de Shuji Yamaguchi, signé le 29

janvier 2009).

[44] Les Regles de La Haye-Visby ne s’appliquent qu’aux « contrats de transport ». Cette
condition est définie a I’article 1 des Régles de La Haye-Visby comme étant les contrats couverts

par « un connaissement ou par tout document similaire formant titre ». Etant donné que le document
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d’expédition en cause n’est pas un connaissement, pour que les Régles de La Haye-Visby
s’appliquent obligatoirement, la lettre de transport doit &tre un « document similaire formant titre ».
Comme cela a été mentionné ci-dessus, il est clair que les lettres de transport, par définition, ne sont

pas des documents formant titre.

[45] Etant donné que le document d’expédition contesté n’est pas un connaissement ou un
document formant titre similaire, les Régles de La Haye-Visby ne s’appliquent pas obligatoirement.
Il s’ensuit donc, conformément a la clause 2 de la lettre de transport, que le régime de

réglementation applicable en I’espece est la COGSA.

[46] Le professeur William Tetley, dans ses traités intitulés Marine Cargo Claims, 4 Ed,
(Québec: Thompson Carswell, 2008) vol. 2, page 2304, nous informe que des pays comme le
Royaume-Uni, I’ Afrique du Sud, la Nouvelle-Zélande, Singapour, I’ Australie et les pays nordiques
ont tous adopté une Iégislation qui permet aux Regles de La Haye-Visby (ou leurs adaptations) de
s’appliquer aux lettres de transport maritime. 1l est donc clair que ces juridictions n’ont pas
considéré que les Régles de La Haye-Visby s’appliquaient de leur propre chef aux lettres de
transport maritime. Aucune mesure législative prévoyant I’application des Regles de La Haye-Vishy

aux lettres de transport maritime n’a été adoptée au Canada.

[47] La COGSA contient une formule spécifique relative a la limitation de la responsabilité. Elle

se trouve au paragraphe 4(5), qui se lit comme suit :

[TRADUCTION]
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Ni le voiturier ni le navire ne seront tenus ou ne deviendront
responsables, en aucun cas, des pertes ou dommages a des
marchandises ou concernant leur transport pour un montant
dépassant 500 $ par colis en monnaie légale des Etats-Unis, ou dans
le cas de marchandises qui ne sont pas expédiées par colis, par unité
courante de fret, ou I’équivalent de cette somme dans un autre
numéraire, & moins que la nature et la valeur de ces marchandises
n’aient été déclarées par I’expéditeur avant le chargement et insérées
dans le connaissement. Cette declaration, si elle est insérée dans le
connaissement, constituera une preuve prima facie, mais elle ne doit
pas étre décisive pour le transporteur.

[48] Les parties se sont également mises d’accord sur 1’évaluation des marchandises a la
clause 14 de la lettre de transport, qui est tres semblable au libellé de la COGSA elle-méme. La
clause 14 se lit comme suit :

[TRADUCTION]

Il est convenu et entendu que la signification du mot « colis »
comprend les conteneurs, les fourgonnettes, les remorques, les
palettes et les cargaisons unitisées, ainsi que toutes les pieces, tous
les articles ou toutes les choses de quelque nature que ce soit, a
I’exception des marchandises expédiées en vrac.

En cas de perte ou d’endommagement des marchandises excédant la
valeur réelle de 500 $ par colis en monnaie légale des Etats-Unis, ou
dans le cas de marchandises qui ne sont pas expédiées par colis, par
unité courante de fret, la valeur des MARCHANDISES sera réputée
étre de 500 $ par colis ou par unité de fret habituelle, selon le cas, et
la responsabilité du TRANSPORTEUR MARITIME, le cas échéant,
sera déterminée sur la base d’une valeur de 500 $ par colis ou par
unité de fret habituelle, a moins que la nature des
MARCHANDISES et une valeur supérieure ne soient déclarées par
le MARCHAND par écrit avant I’expédition et insérées dans le
présent document et que des frais supplémentaires soient payés. Des
frais pour les déclarations de valeur excédentaire s’ appliquent selon
le tarif du TRANSPORTEUR MARITIME. Dans le cas ou le
MARCHAND déclare une valeur plus élevée, par écrit et indiquée
dans le présent document, et que le fret supplémentaire est payé, au
besoin, la responsabilité du TRANSPORTEUR MARITIME, le cas
échéant, pour la perte ou I’endommagement des marchandises ou en
lien avec celles-ci sera déterminée sur base de cette valeur déclarée et
au prorata de cette valeur declarée en cas de perte ou de dommage
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partiel, & condition que cette valeur déclarée ne dépasse pas la valeur
réelle des MARCHANDISES.

[49] Les parties ont accepté qu’en cas de dommages causés a des marchandises excédant la
valeur réelle de 500 $ par colis en monnaie légale des Etats-Unis, les colis seront réputés avoir une
valeur de 500 dollars en monnaie légale des Etats-Unis. Ce libellé est conforme aux dispositions

relatives a la limitation de la responsabilité énoncées dans la COGSA.

[50] Ladétermination de la valeur totale de la responsabilité de WSL dépendra donc de ce que
I’on entend par « colis ». Ce terme n’est pas défini dans la COGSA, et la clause 14, susmentionnée,
ne fait rien de plus que d’affirmer qu’en somme, tout peut étre considéré comme un colis, a
I’exception des marchandises expédiées en vrac. De toute évidence, les marchandises ne sont pas en

vrac.

[51] Les demanderesses soutiennent que le terme « colis » doit étre défini comme les
assemblages et les modules individuels. Aussi bien CN que WSL soutiennent qu’un « colis »

devrait étre défini comme une palette.

[52] Lajurisprudence canadienne et américaine enseigne que I’interprétation du terme « colis »

doit étre conforme a I’intention des parties (J.A. Johnston Co. c. Tindefjell (The), [1973] C.F. 1003,
paragraphe 10). La preuve de cette intention se trouve dans I’entente contractuelle entre les parties,
telle qu’elle est énoncée dans le document d’expédition, ainsi que dans les circonstances qui

I’entourent (International Factory Sales Service Ltd. c. Alexandr Serafimovich (The), [1976] 1 C.F.
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35, paragraphe 28, conf. par Consumers Distributing Co. c. Dart Containerline Co. [1979] A.C.F.
no 1113; Tindefjell, paragraphe 10; Binladen BSB Landscaping c. M.V. Nedlloyd Rotterdam, 759 F.
2d 1006, page 1012). 1l est bien admis dans la jurisprudence américaine qu’un « colis », en vertu de
la COGSA, doit se référer au résultat d’une préparation au transport [TRADUCTION] « qui facilite la
manutention mais qui ne masque pas nécessairement ou ne renferme pas complétement les
marchandises » (Binladen, page 1012). Voir aussi Royal Ins. Co. of America v. Orient Overseas
Container Line Ltd., 408 F. Supp. 2d. 415 (Cour de district, 2005) inf. pour d’autres motifs 525

F. 3d. 409 (Sixth Circuit C.A., 2008). La preuve de I’emballage et de la préparation au transport
sont aussi des facteurs importants pour déterminer ce qui constitue un colis dans la jurisprudence

canadienne (Dart Containerline Co., paragraphe 25; Serafimovich, paragraphe 37).

[53] Compte tenu de la similitude entre les approches américaine et canadienne dans
I’interprétation du terme « colis » en vertu de la COGSA et des Regles de La Haye respectivement,
mon analyse sera fondée sur la jurisprudence des deux administrations. La définition d’un « colis »
en tant que palette ou en tant qu’assemblages et modules individuels dépendra de I’intention des
parties, comme en témoigne le libellé de la lettre de transport et les circonstances qui I’entourent,

dont la préparation au transport.

[54]  Sur le recto de la lettre de transport, il n’est pas clair si quelque chose est écrit dans la
colonne « NO. OF PACKAGES » (nombre de colis); cependant, a la partie inférieure de la lettre de
transport et dans toute cette colonne, il est écrit [TRADUCTION] « (15) conteneurs seulement ».
Aucune partie a la présente instance ne soutient qu’un conteneur est un colis. Par conséquent,

aucune conclusion ne peut étre tirée a partir des informations contenues dans cette colonne.
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[55]  Sur le recto de la lettre de transport, dans la colonne intitulée [TRADUCTION]

« DESCRIPTION DES EMBALLAGES ET DES MARCHANDISES », nous trouvons les mots
[traduction] : « 15 conteneurs (300 palettes <2 280U/T&2 280P/C>) ». Les éléments de preuve
indiquent que chaque conteneur contenait 20 palettes congues sur mesure, dont 19 comportaient huit
assemblages et une contenait 152 modules. 1l s’ensuit que les données susmentionnées figurant sur
le recto de la lettre de transport indiquent la cargaison suivante : 15 conteneurs contenant au total

300 palettes congues sur mesure qui contiennent au total 2 280 transmissions et 2 280 modules.

[56]  Sur la deuxiéme page de la feuille de transport, nous trouvons la [TRADUCTION] « fiche
récapitulative des conteneurs ». Les 15 conteneurs y sont énumérés et une série de colonnes sert a
décrire chacun de ces conteneurs. Dans la colonne intitulée [TRADUCTION] « Colis », il est écrit pour
chaque conteneur « 20 P/T (152 U/T&152P/C) », ce qui signifie, comme cela a été indiqué plus
haut, 20 palettes contenant 152 assemblages et 152 Modules. Selon moi, une simple lecture de ce
formulaire indique que c’est la palette qui est considérée comme le colis. Cette interprétation est
conforme a I’information contenue dans la colonne décrivant les « colis » sur le recto de la lettre de
transport. Cette interprétation est aussi conforme a la jurisprudence australienne. Dans ’affaire El
Greco (Australia) Pty. Ltd. and Another v. Mediterranean Shipping Co. S.A., [2004] 2 Lloyd’s Rep.
537 (Fed. C. Aust.), la Cour fédérale d’Australie a conclu au paragraphe 287 qu’en vertu des Régles
de La Haye, [TRADUCTION] « si le document recense X colis contenant chacun Y pieces ou objets de

cargaison, il y aura alors X colis non Y unités enumerés ».
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[57] Lapreuve révele qu’il est habituel pour WSL d’utiliser des palettes personnalisées
spécialement congues qui lui sont fournies par les demanderesses. La demanderesse AWA fabrique
les supports ou les palettes conformément aux spécifications de la demanderesse Cami et est
également la propriétaire des palettes. Cela montre bien que la décision d’utiliser des palettes est
celle de la demanderesse. Ce facteur a amené les tribunaux américains a conclure que la palette
n’est pas simplement utilisée par le transporteur pour assurer la sdreté des marchandises, mais plut6t
que la palette est utilisée par I’expéditeur pour préparer les marchandises a I’expédition, et qu’elle
constitue donc un « colis » (Standard Electrica, S. A. v. Hamburg Sudamerikanische

Dampfschifffahrts-Gesellschaft, 375 F.2d 943, page 946 (2d Cir. N.Y. 1967)).

[58] Les éléments de preuve révelent également que les transmissions sont placées sur les
supports sans étre couvertes individuellement. Une couverture en plastique a plutot été placée au-
dessus de la palette tenant huit transmissions. Christine Michelle Osborne, une témoin de la
demanderesse Cami, atteste que I’objectif logique de la couverture en plastique est de protéger les
marchandises contre les dégats d’eau ou les débris, une finalité courante de tout emballage. Elle
atteste également que I’emballage des marchandises, en I’espéce, supposait le placement des

marchandises sur les palettes fabriquées sur mesure.

[59] Compte tenu de cette description des marchandises par Christine Michele Osborne, je
n’accepte pas de considérer les assemblages ou les modules individuels comm des colis. Comme
I’enseigne la jurisprudence, le mot « colis », en langage clair, doit désigner une forme de
préparation a I’expédition ou de protection pendant la manutention. Les assemblages et les modules,

en I’espéce, n’ont jamais eté destinés a étre expediés individuellement ou a I’extérieur d’une palette.
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En effet, le témoignage de M™ Osborne suggeére que I’emballage supposait le placement des
transmissions sur les palettes. Bien que I’expert en droit américain de la demanderesse, M.
Russell Williams, ait cité plusieurs cas pour affirmer que des articles de la cargaison a I’intérieur
d’une palette constituaient des colis, ces cas comportent des articles qui sont eux-mémes emballés
individuellement et appelés « cartons , « seaux » ou des termes similaires. Les circonstances de
I’affaire qui nous occupe sont différentes, les transmissions et les modules ne sont pas emballés
individuellement, ils sont simplement placés et fixés sur la palette, et la palette est ensuite

recouverte de plastique pour former une seule unité.

[60] Les assemblages et les modules en cause ici ne sont pas préparés individuellement pour le
transport. La preuve indique clairement que le placement des unités sur les palettes est la méthode
adoptée pour préparer les marchandises au transport. Cela soutient I’affirmation selon laquelle une

palette constitue le « colis » aux fins de la lettre de transport.

[61] Je conclus donc, compte tenu de I’intention des parties, comme en témoigne le libellé de la
lettre de transport, la méthode de préparation au transport, I’utilisation des palettes et I’absence
d’emballage individuel pour les assemblages et les modules, qu’un « colis » aux fins de la lettre de

transport est défini comme étant une palette.

[62] Laresponsabilité de WSL en vertu du paragraphe 4 (5) de la COGSA est limitée a un
maximum de 500 $ par colis qui, dans les circonstances, est une palette. La valeur d’une palette sera
déterminée selon les termes de la clause 14 de la lettre de transport. Comme indiqué ci-dessus, la

clause 14 prévoit qu’en cas de perte ou de dommages causes a des marchandises excédant la valeur
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réelle de 500 $ par colis en monnaie légale des Etats-Unis, la valeur de ce colis est réputée étre de
500 dollars en monnaie légale des Etats-Unis. Il s’ensuit, dans les circonstances, que la perte ou
I’endommagement d’une palette sera réputé étre de 500 $ en monnaie Iégale des Etats-Unis, si la

valeur de cette palette excéde 500 $ en monnaie légale des Etats-Unis.

[63] Je note également que, a tout moment avant I’expédition, Cami était libre de déclarer la
valeur de la cargaison et demander une meilleure couverture. Bien entendu, cela aurait
probablement entrainé une augmentation des primes et une augmentation des codts de transport. En
agissant ainsi, Cami a pris une décision commerciale. Elle a mis en balance les colts accrus d’une
couverture améliorée et le risque d’une perte plus importante en cas de dommages causes aux
marchandises expédiées en raison des dispositions relatives a la limitation de la responsabilité

énoncées dans le document d’expedition.

3) CN peut-elle limiter sa responsabilité a 'égard des demanderesses en fonction des
conditions du contrat confidentiel et, dans I’affirmative, quelle est cette limitation?

[64] Les demanderesses ne sont pas parties au contrat confidentiel conclu entre WSL et CN. La
question est de savoir si, en I’absence d’une relativité contractuelle entre CN et les demanderesses,
CN peut néanmoins invoquer le contrat confidentiel avec WSL pour limiter sa responsabilité a
I’égard des demanderesses. La jurisprudence anglaise a abordé la question de I’absence de relativité
contractuelle dans le contexte du dép6t. Dans Morris v. Martin, [1966] 1 Q.B. 716, la Cour du Banc
de la Reine anglaise a conclu qu’un propriétaire, en poursuivant un sous-dépositaire contre
rémunération, est lié par les termes du contrat entre le dépositaire et le sous-dépositaire si le

propriétaire avait expressément ou implicitement consenti aux termes du contrat de sous-traitance.
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Cette approche a été adoptée au Canada dans le contexte des contrats de transport maritime de
marchandises, et a plus récemment été€ suivie dans 1’affaire Boutique Jacob Inc. c. Chemin de fer

Canadien Pacifique, 2008 CAF 85 (Boutique Jacob (CAF)).

[65] En premiére instance, dans Boutique Jacob Inc. ¢. Chemin de fer Canadien Pacifique, 2006
CF 217 (Boutique Jacob (CF)), le juge de Montigny a écrit ce qui suit au paragraphe 27 de ses
motifs :

Dans le contexte du droit maritime, le Conseil privé a également
décidé que I’autorisation de confier en sous-traitance tout ou partie
du transport des marchandises, [traduction] « guelles gue soient les
conditions » , démontrait que le propriétaire [traduction] « avait
expressement consenti » au sous-dépdt de ses marchandises
indépendamment des conditions et que ce consentement explicite
avait une portée suffisamment large pour comprendre une clause de
juridiction exclusive (voir K.H. Entreprise (The) c. Pioneer
Container (The), [1994] 2 A.C. 324; voir également Singer

Co. (U.K\) Ltd. c. Tees and Hartlepool Port Authorty, [1988] 2
Lloyd's Rep. 164). [Non souligné dans I’original]

[66] La conclusion ci-dessus n’a pas été modifiée lors de 1’appel. En I’espéce, comme dans
Boutique Jacob, la propriétaire Cami a accepté que [TRADUCTION] « le TRANSPORTEUR

MARITIME a le droit de confier en sous-traitance, guelles que soient les conditions, la totalité ou

une partie de la manutention et du TRANSPORT des MARCHANDISES » (non souligné dans
I’original). Comme dans Boutique Jacob, cela indique que Cami avait expressément consenti aux

modalités du sous-dép6t confié a CN.

[67] Au Canada, la responsabilité des transporteurs ferroviaires est régie par la Loi sur les

transports au Canada (L.C. 1996, ch. 10) (la LTC). Conformément a I’article 137 de la LTC, un
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transporteur ferroviaire ne peut limiter sa responsabilité que par un accord écrit signé par
I’expéditeur. Dans Boutique Jacob (CAF), au paragraphe 47, il a été conclu que I’expéditeur, aux
fins de la LTC, est I’entité qui conclut directement des contrats avec le transporteur ferroviaire.
Dans cette affaire, comme en I’espéce, c’est le transporteur maritime qui est I’expéditeur aux fins de
la LTC. Il s’ensuit donc que, puisque le contrat confidentiel est signé par WSL, le transporteur
maritime, cela satisferait a I’exigence de I’article 137 de la LTC. Le contrat confidentiel est un

contrat écrit signé par I’expéditeur.

[68] Par conséquent, il semble qu’un transporteur ferroviaire peut lier un propriétaire de biens
aux conditions d’un contrat de sous-traitance conformément aux principes du dépdt mentionnés ci-
dessus. Dans Boutique Jacob (CAF), la Cour a conclu que Boutique Jacob (la propriétaire) était liee
au tarif figurant dans le contrat confidentiel conclu entre OOCL (le transporteur maritime) et le
Chemin de fer Canadien Pacifique, un transporteur public. Je vais maintenant examiner les

dispositions applicables du contrat confidentiel.

[69] Je commence en exposant les conditions pertinentes du contrat :

[TRADUCTION]

4. INCORPORATION PAR RENVOI

Sont incorporés par renvoi dans le présent contrat tous les tarifs,
regles et reglements applicables au transport de la marchandise, sauf
incompatibilité avec ses stipulations. En cas d’incompatibilité,
celles-ci I’emportent.

5. RESPONSABILITE ET RECLAMATIONS

Sauf indication contraire dans toute annexe au présent contrat, la
responsabilité du CN pour toute perte, dommage ou retard allégué a
la marchandise doit étre identique aux normes applicables a un
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transporteur ferroviaire canadien, tel que précisé dans le Réglement
sur la responsabilité a 1’égard du transport ferroviaire des
marchandises (DORS/91-488).

ANNEXE 1, PARTIE 1, NOTE 1

Les tarifs indiqués dans le présent contrat sont assujettis a toutes les

regles, a tous les réglements, a toutes les conditions et a tous les frais
accessoires publiés dans la serie tarifaire CNR 7589.

Position des parties
[70] CN allégue que, dans le présent contrat, la responsabilité est limitée par les conditions du
tarif 7589 de CN (le tarif). CN fait valoir que, conformément a la clause 5, puisque le tarif est

indiqué dans I’annexe du contrat, la responsabilité doit étre déterminée conformément a ce tarif.

[71] Le tarif en cause est intitulé [TRADUCTION] « Tarif de marchandises concurrentiel local pour
le fret chargé dans ou sur un équipement intermodal exploité par le chemin de fer et transporté par
wagon plat ». 1l s’agit d’un document de 116 pages comprenant 19 pages de régles et suivi de
tableaux de taux detaillés. L article 300 des régles est intitulé [TRADUCTION] « Limitation de la
responsabilité » et prévoit une formule de limitation de la responsabilité. CN soutient qu’en vertu de
cette disposition du tarif, sa responsabilité est limitée au moindre des quatre montants figurant dans

le tarif.

[72]  Aussi bien WSL que les demanderesses alléeguent que le contrat confidentiel n’incorpore pas
de fagon appropriée les dispositions sur la limitation de la responsabilité du tarif, et, par consequent,
la responsabilité doit étre déterminée selon le Réglement sur la responsabilité a | ‘égard du transport

ferroviaire des marchandises (DORS/91-488) (le Reglement) conformément a la clause 5. Elles
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expliquent que méme si le tarif est mentionné dans I’annexe du contrat confidentiel, il n’est
mentionné que par rapport aux taux. Ainsi, il n’y a pas de conditions dans I’ Annexe concernant la
limitation de la responsabilité. Les demanderesses soutiennent donc que toute incorporation d’une
limitation de la responsabilité par I’application de la clause 4 entrerait en conflit avec la clause 5 du
contrat confidentiel. Cette clause prévoit expressément que la responsabilité de CN est celle d’un

transporteur public tel qu’il est précisé dans le Réglement.

[73] CN est d’avis que le tarif est correctement incorporé. Elle soutient que la clause 4 du contrat
confidentiel incorpore le tarif par renvoi et que la clause 5 renvoie a I’annexe dans laquelle le tarif
est mentionné. De plus, CN soutient que, puisque le tarif est publié sur le site Web de CN, elle a
dament avise WSL des dispositions en matiére de limitation de la responsabilité qui y sont

énoncées.

Analyse

[74] Laclause 5 est la seule clause du contrat confidentiel prétendant traiter des limitations de la
responsabilité. Cette clause prévoit que la responsabilité de CN est la méme que les normes
applicables a un transporteur ferroviaire public canadien tel que spécifié dans le Réglement, sauf
indication contraire prévue dans une annexe du contrat. Bien que la clause 4 prévoie I’incorporation
par renvoi du tarif conteste, elle le fait uniquement dans la mesure ou les tarifs ne sont pas en conflit
avec le contrat confidentiel. En cas de conflit, ce sont les dispositions du contrat confidentiel qui
prévalent. Il s’ensuit que, selon le libellé clair des clauses 4 et 5, les dispositions relatives a la

limitation de la responsabilité du Tarif ne peuvent étre incorporées par application de la clause 4



Page: 35

parce que ces dispositions seraient en conflit avec les dispositions de la clause 5. La seule question,
alors, est celle de savoir si les dispositions du tarif relatives a la limitation de la responsabilité sont

correctement incorporées dans une annexe du contrat confidentiel.

[75] Il n’est pas contesté que les conditions contenues dans le tarif concernant la responsabilité
n’ont pas été portées a I’attention de WSL, et que la question de la limitation de la responsabilité de
CN n’a jamais €été abordée par les parties. Par conséquent, il n’existe aucune preuve extrinseque a

prendre en considération et il me suffit d’examiner les modalités du contrat lui-méme.

[76] Laclause 5 du contrat confidentiel intitulée [TRADUCTION] « RESPONSABILITE ET
RECLAMATIONS » contient une formule propre & la responsabilité. Tel que mentionné
précédemment, cette formule limite la responsabilité aux normes applicables a un transporteur
ferroviaire public canadien tel que prévu dans le Réglement, & moins d’une indication contraire
prévue dans une annexe du contrat. Aucune annexe ne fait mention d’une limitation de la
responsabilité. Les notes de I’annexe 1 mentionnent que les taux figurant a I’annexe sont
[TRADUCTION] « assujettis a toutes les régles, a tous les reglements, a toutes les conditions et a tous
les frais accessoires publiés dans la série tarifaire CNR 7589 ». Une simple lecture donne a penser
que les taux peuvent étre modifiés conformément au tarif. Qui plus est, cette formulation incorpore
le tarif dans le contrat confidentiel uniquement en ce qui concerne les taux. Aucune référence n’est

faite a la limitation de la responsabilité, pas plus qu’on ne peut en déduire une.

[77]  Je suis d’avis que le libellé de la Clause 5 est clair. 1l incorpore le tarif uniqguement aux fins

de soumettre les taux a I’ensemble des regles, des réglements, des conditions et des autres frais
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prévus dans le tarif. Aucune référence n’est faite aux dispositions sur la limitation de la
responsabilité figurant dans le tarif. La clause 5 prévoit expressément que la responsabilité du
transporteur est assujettie au Réglement, a moins d’une indication contraire prévue dans une annexe.

Les annexes du contrat confidentiel ne contiennent pas de dispositions contraires.

[78]  Etant donné que le libellé du contrat confidentiel n’incorpore pas la disposition relative a la
responsabilité figurant dans le tarif, I’argument de CN selon lequel un avis approprié a WSL a été

donné en raison de la publication sur son site Web n’est pas pertinent.

[79] 1l convient de noter que CN incorpore maintenant la version compléte du type de clause
relative a la limitation figurant dans le tarif-marchandises 7589 de CN directement dans le corps de
I’annexe de ses contrats confidentiels sous la rubrique [TRADUCTION] « Demande relative a la perte

du chargement et a la responsabilité ».

[80] Compte tenu de I’analyse qui précéde, je conclus que les dispositions du tarif relatives a la
limitation ne sont pas incorporées dans le contrat confidentiel. Le régime de responsabilité convenu
par WSL et CN en vertu du contrat confidentiel est celui qui se trouve dans les dispositions
applicables du Réglement. Par conséquent, les demanderesses, ayant accepté de permettre a WSL
de conclure des contrats de sous-traitance quelles que soient les conditions, sont liés par les

modalités du contrat confidentiel qui limite la responsabilité de CN conformément au Réglement.
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[81] Je suis conscient que, dans Boutique Jacob (CF), lorsqu’il a conclu que la demanderesse
était liée par les conditions du contrat de sous-traitance, le juge de Montigny a déclaré, au
paragraphe 33:
...Les conditions énoncées dans la lettre de transport d’OOCL [le sous-
transporteur] sont semblables a celles que comporte normalement ce type de
contrat et ne sont certainement pas déraisonnables ou répréhensibles. De
plus, elles sont trés semblables a celles que Jacob [la demanderesse] a
acceptées et qui figurent dans le connaissement de Pantainer [transporteur

non exploitant de navires]. Par conséquent, Jacob ne peut soutenir qu’elle a
été prise par surprise et qu’elle ne pouvait prévoir les limitations d’OOCL.

[82] Enl’espéce, les modalités pertinentes du contrat de sous-traitance sont celles qui limitent la
responsabilité de CN conformément au Réglement. Etant donné qu’il sagit d’un réglement
d’application de la LTC, il devrait étre familier a tous les membres de I’industrie et, a mon avis, ne
devrait pas étre onéreux ou déraisonnable. On ne peut pas non plus dire que quiconque a été pris

par surprise.

Quelle est cette limitation?

[83] L’article 4 du Reglement prévoit qu’un transporteur ferroviaire est responsable quant aux
marchandises qui sont en sa possession, des pertes, des dommages et des retards de transport subis
par celles-ci, sauf dans les cas ou cette responsabilité est limitée par le Reglement. Les moyens de
défense disponibles pour le transporteur ferroviaire sont indiqués a I’article 5(1) of du Reglement,
lequel prévoit qu’un transporteur ferroviaire ne sera pas responsable des pertes ou des dommages
subis par les marchandises et attribuables a a) un cas de force majeur, b) une guerre ou insurrection,

C) une émeute, une gréve ou un lock-out, d) la défectuosité des marchandises, €) un acte, une
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omission ou une négligence de I’expéditeur ou du propriétaire des marchandises, f) I’application
d’une loi, ou g) une mise en quarantaine. Il n’y a aucun élément de preuve au dossier appuyant ces
moyens de défense. Par conséquent, aucun de ces moyens ne s’applique dans les circonstances. CN
est ainsi responsable de toute perte ou de tout dommage aux marchandises ou de tout retard dans

leur transport.

4) CN peut-elle limiter sa responsabilité a I 'égard des demanderesses en fonction des
conditions du document d’expédition de WSL, et, dans I’affirmative, quelle est cette
limitation?

[84] Comme cela a déja été mentionné, les dispositions relatives a la limitation de la
responsabilité de la lettre de transport se trouvent a la clause 2, la clause ayant prépondérance et a la

clause 14, la clause de 1’évaluation. La clause 6 de la lettre de transport étend le bénéfice de ces

clauses & CN. La clause 6 est connue dans I’industrie comme étant une « clause Himalaya ».

[85] Les clauses Himalaya ont été développées afin de protéger les parties tierces. Ces clauses
étendent les avantages du contrat de transport a tout tiers engagé par le transporteur pour remplir les
obligations du transporteur en vertu du contrat de transport. Les clauses de ce type sont bien
acceptées dans I’industrie et sont largement utilisées. La clause 6 de la lettre de transport se lit
comme sulit :

[TRADUCTION]

Le TRANSPORTEUR MARITIME a le droit de confier en sous-
traitance, quelles que soient les conditions, la totalité ou une partie de
la manutention et du TRANSPORT des MARCHANDISES. Tout
employé, agent et entrepreneur indépendant du TRANSPORTEUR
MARITIME, y compris le capitaine, les officiers, les membres
d’équipage du navire et les debardeurs, les dockers, les opérateurs de
terminaux, le TRANSPORTEUR INTERIEUR, et les autres
personnes employees par le TRANSPORTEUR MARITIME pour
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I’exécution de services relatifs aux MARCHANDISES et aux

marchandises de tiers, seront bénéficiaires du connaissement et

auront droit a tous les moyens de défense, toutes les exemptions et

toutes les limitations de la responsabilité auxquels le

TRANSPORTEUR MARITIME a droit en vertu de la présente et en

vertu des lois applicables; et, en concluant ce contrat, le

TRANSPORTEUR MARITIME le fait non seulement pour son

propre compte, mais aussi en tant qu’agent et fiduciaire pour chacune

des personnes et sociétés décrites ci-dessus, qui seront toutes

considérées comme parties au contrat attesté par le présent

connaissement.
[86] Le libellé de la clause 6 étend clairement les avantages de la lettre de transport, y compris les
limitations de la responsabilité auxquelles WSL a droit, a CN, le « TRANSPORTEUR
INTERIEUR ». Comme nous I’avons déja mentionné, la LTC prévoit qu’un transporteur ferroviaire
ne peut limiter sa responsabilité que par I’entremise d’une entente signée par I’expéditeur. Pour que
CN puisse bénéficier des limitations de la responsabilité prévues a la clause 6, il faut d’abord
déterminer si la lettre de transport en cause est une entente écrite signée par un expéditeur au sens de

I’article 137 de la LTC.

[87] Je conclus que la lettre de transport en cause est une entente écrite signée par I’expéditeur au
sens de I’article 137 de la LTC. Il en est ainsi parce que la lettre de transport est un contrat signé par
WSL, que j’ai déja déterminé étre I’expéditeur au sens de I’article 137. Conclure que la lettre de
transport n’est pas une telle entente reviendrait a dire que, au Canada, les clauses Himalaya ne
peuvent pas protéger les transporteurs ferroviaires tiers. Un tel résultat ne serait pas conforme au
poids de la jurisprudence. Par exemple, la Cour d’appel fédérale dans I’affaire Boutique Jacob a
statué que si le transporteur ferroviaire ne bénéficiait pas de son contrat confidentiel, il pourrait, par

ailleurs, bénéficier des clauses Himalaya en amont (Boutique Jacob (CAF), au paragraphe 59).
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[88] J’aborde maintenant la question de savoir si CN peut, dans les circonstances de I’espece,
limiter sa responsabilité a 1’égard des demanderesses en fonction des conditions de la lettre de

transport.

Position des parties
[89] Les demanderesses ne contestent pas I’utilisation des clauses Himalaya en général, mais
elles soutiennent qu’en limitant sa responsabilité selon les modalités du contrat confidentiel, CN ne

peut maintenant s’appuyer sur les modalités de la clause Himalaya pour limiter sa responsabilité.

[90]  Aussi bien CN que WSL soutiennent que CN peut bénéficier des conditions de la lettre de

transport.

Analyse

[91] Comme il a été expliqué précédemment, la clause Himalaya a pour effet d’étendre a des
tiers tous les avantages accordés aux parties contractantes en vertu de la lettre de transport, y
compris les dispositions limitant la responsabilité. Selon moi, le libellé clair de la clause 6 étend ces
avantages a CN, nonobstant I’existence du contrat confidentiel. La clause 6 prévoit en partie que
[TRADUCTION] « ... le transporteur maritime a le droit de confier en sous-traitance, quelles que soient
les conditions... » et que [TRADUCTION] « ...les autres personnes employées par le transporteur
maritime pour I’exécution de services relatifs aux marchandises et aux marchandises de tiers, seront
bénéficiaires du connaissement et auront droit a tous les moyens de défense, toutes les exemptions

et toutes les limitations de la responsabilité auxquels le transporteur maritime a droit en vertu de la
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présente... ». Il s’ensuit que, par entente, WSL a le droit de conclure un contrat de sous-traitance
avec CN, quelles que soient les conditions et, peu importe les conditions, CN demeure bénéficiaire
en vertu de la lettre de transport. WSL et les demanderesses ont convenu d’étendre 1’avantage

nonobstant les conditions convenues dans le contrat de sous-traitance.

[92] De plus, la clause Himalaya est particulierement en jeu lorsqu’un contrat de sous-traitance
pour I’exécution d’une partie ou de I’intégralité du contrat de transport a été signé. Alléguer que
I’existence d’un contrat de sous-traitance constitue un obstacle a I’acces aux avantages des
conditions de la lettre de transport ne tiendrait pas compte de I’objectif méme de la clause

Himalaya.

[93] Dans K.H. Enterprise v. Pioneer Container, [1994] 1 Lloyd’s Rep 593, page 603 Lord Goff
of Chieveley écrit ce qui suit :

[TRADUCTION]

...S’il s’avere qu’il y a en conséquence deux régimes alternatifs que

le sous-dépositaire peut invoquer, il ne s’ensuit pas nécessairement

qu’ils seront incompatibles; il ne s’ensuit pas non plus, s’ils sont

incompatibles, que le sous-dépositaire ne devrait pas avoir le droit de

choisir d’invoquer I’un ou I’autre d’entre eux contre le propriétaire

des marchandises.
Par conséquent, nonobstant I’existence du contrat confidentiel, CN ne s’est pas soustrait par contrat
a I’avantage de la lettre de transport. CN devrait plutot étre libre de choisir entre les deux régimes et
de limiter sa responsabilité selon celui qui lui est le plus bénéfique. CN peut donc choisir de limiter

sa responsabilité selon les modalités du contrat confidentiel ou selon les modalités de la lettre de

transport du WSL.
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Quelle est la limitation?

[94] Si CN choisit de se prévaloir des conditions de la lettre de transport, la limitation de sa
responsabilité serait la méme que celle de WSL. Comme cela a été établi ci-dessus, dans les
circonstances, la limitation de la responsabilité de WSL est de 50 000 dollars des Etats-Unis. Il
s’ensuit que la limitation de la responsabilité de CN serait également de 50 000 dollars des Etats-

Unis.

VI.  Conclusion

[95] Enrésumé, comme I’exige I’ordonnance de disjonction modifiée, je conclus comme suit en
ce qui concerne les limitations de la responsabilité des défenderesses CN et WSL.. Je conclus que la
responsabilité de WSL est limitée par les conditions de la lettre de transport et que le contrat de
transport est régi par les conditions de la COGSA. Par conséquent, la limitation de la responsabilité
de WSL est de 500 dollars des Etats-Unis par colis. Dans les circonstances, je définis un colis
comme étant une palette. CN peut choisir de se prévaloir de la limitation de la responsabilité
convenue dans son contrat confidentiel ou de la limitation de la responsabilité prévue dans la lettre
de transport a 1’égard des demanderesses. Si CN choisit la deuxiéme option, sa limitation de

responsabilité est la méme que celle de WSL.

[96] Laquestion des dépens est remise a plus tard. Les parties doivent se rencontrer et s’efforcer
de s’entendre sur les dépens. Le vendredi 21 ao(t 2009 ou avant cette date, elles devront

communiquer avec la Cour afin de déterminer si plus de temps est nécessaire pour tenter de
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s’entendre sur les dépens. En I’absence d’une entente, la Cour recevra les observations écrites

concernant les dépens au plus tard le 18 septembre 20009.
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JUGEMENT

LA COUR STATUE que, pour les motifs qui précédent :

Le document d’expédition de WSL est une lettre de transport;

La responsabilité de WSL est limitée par les conditions de la lettre de transport;

Le contrat de transport est régi par les conditions de la COGSA,;

Dans les circonstances, un « colis » est défini comme étant une palette;

la limitation de la responsabilité de WSL est de 500 dollars des Etats-Unis par colis;

CN peut choisir de se prévaloir de la limitation de la responsabilité convenue dans son
contrat confidentiel ou de la limitation de la responsabilité prévue dans la lettre de transport
a I’égard des demanderesses. Si CN choisit la deuxiéme option, sa limitation de
responsabilité est la méme que celle de WSL;

La question des dépens est remise a plus tard. Le vendredi 21 aolt 2009 ou avant cette date,
les parties devront communiquer avec la Cour afin de déterminer si plus de temps est
nécessaire pour tenter de s’entendre sur les dépens. En I’absence d’une entente, la Cour

recevra les observations écrites concernant les dépens au plus tard le 18 septembre 2009.

« Edmond P. Blanchard »

Juge
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TRIV 3769835 ¥SL136893 263770004

TRLU 2388783 ¥SL136836 263770005

FSCD 3584552 ¥sL136862 263770006

TOLM 3036880 ¥5L136900 263770007

CAXU 2839899 ¥SL13827 263770008

YPXU 2237809 USL136851 263770009

TRLU 2376545 wsL136821 263770010

FSCU 7362063 wsL136813 2637700)1

FSCU 7463243 ¥sl136884 263770012

FBLY 3061893 WsL13ss60 253770013

FSCU 3281630 WsL136853 263770014

FSCU 3344863 ssL135852 253770015

TOTAL:

15 containers
ATTACH SHEET

CAMI

20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 TRY
20 DRY
20° DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY
20 DRY

20 DRY

Packages

20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T.
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T
20 P/T

(1520/7%162P/C)
{1529/ TR 1528/C)
{1520/ TR152F/T)
{1520/T4152P/C)
152U/ Tu152P/C)
1520/ TEY52P/C)
{1820/ T&152P/C}
{1520/ T£162P/C)
(1520/T8162P/C}
{1620/T&152P/C)
(352U/7a152P/0)
{(1520/TE352P/C)
(1520/1£159P/C}
(1520/121628/C)

{1820/ TE152P/C)

'SUMMARY SHEET

Kgs

15, 705 31.
15, 705 31
15, 705 3L
16,705 31.
15, 705 31,
15, 705 31.

15, 765 31.

15, 706 31

i5, 705 81,
15, 705 31.
15, 705 31,

15, 705 3}

15, 705 8%

15, 705 31
15, 705 31

Mi

632
632
632
632
632
632
632
. 632
632
632
632
L 632
. 632
. B3z

., 832

‘235,575 kgs.

PART NO. 24223318
PALLET NO.  30006651-S0006764

MADE IN JAPAN

AISIN WORLD CORPORATION OF AMERICA
P.O.NO 000826

PART NO. 24223318 '
PALLET NO.  50006784-50006802

PART NO, 2422561 )
PALLET NO.  50009539-50009871

PART NO. 24223561
PALLET NO.  50009691-50009709

PART NO. 24233594
PALLET NO.  S0000254-50000266

PART NO. 24233994
PALLET NO.  S0000269-S0D00270

T/W  G/W

2,200 17, 905
2,200.17, 905
2, 200 17, 905
2, 200 17, 905
2, 200 17, 905
2,200 17,905
2, 200 17, 905
2,200 17,905
2,200 17,905
2,200 17,905
2,200-17, 905
2,200 17,905
2,200 17,905
2,200 17, 905
2, 200 17, 905
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Westwood Shipping Lines

1. DEFIWNTIONS
-DGEAN CARRIER" shall mean Westwoud Stipping Lines, the owners, the operaior. demised charlerer, and aiso any fime charierer o perzon to the exieni bound by this bitl of lading who periorms the ocesn
ransportalion of Lhe carge described on the face of the il of kding.
“HILAND CARRIER" shall inciude any carrer by land, water or akc, apart from the OCEAN CARRIER, which i in the through lion of goods maoving under this HE of lading.
MERCHANT" inciudes the shipper. haider, consignee. receiver of the goods, any persen owiing of entitied to the possession of the goods of of this bl of lading and any one acting on behatl of any such person.
“GOODS™ means the whole or part of the cargo received from the shippar ant includes. xhy container whether furnishad by (e CARRIER or MERCHANT, tralker, transporiable tank, fal or pakad, or any simitar adicle
Jsed lo conmgofidate GOODS,
TARRIAGE" means the whole of the operations and services undertaken by the DCEAN CARRIER in respeci of the SOODS,

VESSEL” means the vessel upon which it is praposed that the GOODS shal be carried during afl or pard of their caniage between the irifal port of loading and the final porl of discharge. The VESSEL may be either
3 leeder vessed or an ocean vessel and this lem shek include any atemative or substiuts vessel to the vesseiramed.

‘FREIGHT™ inciudes all charges payabie to the OCEAN CARRIER in accordance with the applicable 1anfl, charter party, conlract of afireighiment and S_n_ulw:!n:n

L. CLALSSE PARAMGOLINT

This bill of tading shall have effect subject to al of the provisions of Ihe Linfled Slales Camiage of Goods by Sea Act, approved Agdl 16, 1936 ('TOGSAT. H, however, the Hague Rufes or the Hague-Vishy Rules:
cobectivedy "the Hagoe Rules®) are made compuisorily appicable 10 this bill of lading in the country where a dispute hereunder is adgakcated, then this bil of ading shal have effect subject lo the Hague Rues.
Nothing herein shall be deemad & sumender by the Ocean Cammier of any of lts rights of immunities o an increase of any of its resporsibifies or Kablfities nder COGSA o the Hague Rules, whichever appicable.

P.0O. Box 9777

Federal Way, WA 98063-9777
the United States as may be selecied by the OCEAN CARRIER and as fo matlers nol provided for by Ihese nies acconding to the laws and usage 31 the port of New York. Anything in this bil af lading ie the conirary
nrotwithstanding the codt of handing on board or discharping canga, fued or stores, whether & pofl of place of bading, cal or refuge, shall be admitied as generat average when the handing or discharge was.
necessary for the tommon safely of o enable the vessel in be repaired or remetied, I the fepaits angfor were y for the sate

on of {he vayage.

Inthe event of accident. danger, damage, or tisasler, betors or sfier commencemenl of the voyage resuling from any cavse . whether due to er not, fox which, or for the consequence of which,
the GCEAN CARRIER is nol responsible, the GOODS and the MERCHANT, joitly and severaly. shal coniribule with the OCEAN CARRIER in general average la the payment of any sacrifices, IESES Or expenses ol

a general average nature that may be incured and shall pay salvage and special charges incurred in respect of the GOODS. I @ saiving ship is owned or cperated by the OCEAN CARRIER, salvage shak be paid for
s iy and in the same: manner as il such sahing ship or ships belonged to siangers.

12. BOTH-TO-BLAME COLLISION

Ha VESSEL comes inio cosion wilth another veseal as 2 resolt of the negigence of the other vessel and any act, negiect o defaull of the Master, mariner, pliol br sarvanis of the OCEAN CARRIER In the navigation
or in the mana gement of the VESSEL, the MERCHANT will indemnify the OCEAN CARRIER against all foss or Rabikity 1¢ the Glher or non-carrying vessel or her owneds insofar 88 such loss or fablity represents oss
of, or gamage: 10, i aby claim whatsoewer 10 1he MERCHANT paid or payable by ther of non-camying vesse or her ownefs to the MERCHANT ang selofl, recouped of recovered by offet of RON-CRITYiNg vesse! of
OCEAN CARRIER.

13. FREWGHT

Full freight to the porl of
frustrated or abandoned.

FREIGHT may be calcudated on the basis of any parliculars conceming the GOODS fumishad by the MERCHANT. bat the OCEAN CARRIER may al any fime weigh, measure and vake the GOODS and cpen
o irailers (o examine contents. I the MERCHANT'S particuiars are found ta be emroneous and atkitional freight is payable, the MERCHANT shall be fable foc the additional freighl and ary

shall be =amag bn eceipl of the GOODS by fhe OCEAN CARRIER, even if the VESSEL andor goods are damaped or lost, or the voyage is changed,

The provisions of COGSA o the Hague Ruies whithever appiicable appiy to GOODS siowed on deck, ui%ﬁ-gvo.oa.z GOGDS ate loadad on and atler they ane discharged from the vessel and
ZARRIAGE of GOODS by the OCEAN CARRIER and the INLAND CARRIER, H the CA includes Bwough and until the GOOOS are defivered. The OCEAN CARRIER shalt also have Lhe
Senesl of 24 olher stalides of the Uniled Slales or aryy olher couniry which may be Bppicable and which grant the OCEAN CARRIER exemption fram or Emitation of Eabiity.

3. IWCORPORATICN OF TARIFF

fhe lerms of the OCEAN CARRIER'S applicable tariff are incorpomted heresn, Copies of the ppplicable tarff are phtainable ¥rom the OCEAN CARRIER of RS #gents upon raguest, Ssxﬂwokadg
setween the lerms and cORIoNS of this bifl of lading and the appicable tar, fhis bl of lading shal prevall

1. SCOPE OF VOYAGE

.?nmnovuq_:né jage herein contracled from shak Include usual or cusiomary or advedised ports of call whether named in this contract or nol, atso ports in or but of the adverlised, geographical, usual or ordinary
‘uler o order, even though in praceeing therslo the VESSEL may call beyond the port of discharge orin 3 direclion eonirary therelo of depar from Lhe direct or cuslomry route. The VESSEL may cal at any poit
or le prrpose of the current voyage of of 2 prier or subsequent voyags, omit caling at any pard more than once, adist souipment, dry-dock, o on ways or repair yards, shift berths, Lake fuel or stores, remain in
sud, sail without pilots, tow and be towed and save or attempt to save life or property.

5. GOVERNMENT LEVIED AND EXPENSES

The MERCHANT shall indemnify the OCEAN CARRIER for By expenses, Suty, tax, fine of impost of whatsoawver nature kevies upan the OCEAN CARRIER by gevernment autholities in connection with the GOOD'S.
The MERCHANT shak indemnify the CCEAN CARRIER for any expenses incmed by the OGEAN CARRIER as a consequence of the MERGHANT'S failere to cofrectty of suficiently mark, rumber, adaress o
iesciibe the GOODS, or the MERCHANT'S faikire to comply wilh reguialions of any kind with respect to the GOODS,

3. BENEFICIARIES OF CONTRACT, SUBCONTRACT

fhe OCEAN CARRIER shal be entitled to subconiract on a wiﬂ#ﬁi“n&gﬂﬁia&vagmm;mmgiﬂgﬂm Every emgk apent and i of the DCEAN
CARRIER, inciuding the Masler, officers, crew members of ihe vessel and ierminal INLAND CARRIER, and cthers used and employed by the OCEAN CARRIER in the
serfomanese of sanvices in relation io the GOODS and the goods of others. shall be beneficiary of the bil of lading and shall be eritied io all defanses, exemptions, and Emitations of §a! E-.u._u(w-ﬂ._ﬁﬁonm;
ZARRIER Is crditied hereunder snd under the appiicable laws; and in, entering into this contracd, EpOnM)ZnE_mﬁuaﬁgi!&wszﬁgE but also as agenl and tnusiee for each of the persons and
:ompanies destribed above, Elgﬁﬁ-vnawwuﬁnvuannﬁwﬁnﬂﬂ-ngﬂﬁnu55nul17§

. LIBERTIES

4&00m)2h>hx.m:=l«h§io§.iﬂul of fatwaid the GOODS by subsequent viessel bF vessels, OF before of afler ihe commencement of the voyage, may transfer the GOODS frofm polft of receiving to
oint of ksading ar from poinl of discharge {o point of delvery or fom one dock Lo ancther, by any usual means of conveyance, of may forward and/os refay the whole of any part of the SOODS 1o any other vessel,

&ﬁ_rﬂn«ﬁﬂ.&wt_.ﬁ DCEAN CARRIER of by others at the criginal port of shipmenl or al any olhér piace OF places and when hecessary may forward the GOODS by any mears, Any and al ighls and

xemptions zccorded to the VESSEL in this bill of bading shalf kewise apply o any of the comveyances mentioned In this clause.

n any siuation whatsoever, inchuding bul nat imited o poliicl stiikes or work o closures or Jys, which in the judgment of the CCEAN CARRIER or Masler, is fkely lo

¥ve rise to risk of caphre, seizure, detention, damuge, deiny or dissdvantage io the vessal, carge andior those on boand, the Onm?zn).mz._mmnainnqnﬁ-vuﬁ-lisnuu_Innw:__nﬁwuluiuv_.l

emoval of any such hindrance or obstruction, or to retun the GOODS 1o the port of shipment, or to proceed via any other roue, or ko tansfer the GOODS (o erafts off shore and forward them by any means of
:onveyance o destination, al at the risk and expense of the MERCHANT. All storage charges in comnection therewith, as well as all cost and expensas of forwarding andfor relaying shal be for the accourt of the

AERCHANT and shal constituie a B2n on the GOODS,

L. OCEAN CARRIER'S RESPONSIBILITY

e OCEAN CARRIER'S responsibility wih fespect lo the GOODS shall in a1 cases. inchuding whers the GOODS are lost of camsoed while in the custody u—:lggn_mw be governed by COGEA orihe

in COGSA or the Hague Rules

{ague Rules, whichever it applicable, a% piovided in Clause 2 herein, The OCEAN CARRIER shall be entitied to the benadt of a1 and om Rabalty
sciuding, but not Emited (0, those set forth In 45 USC- sec 1304 {2) (a). (), {d) - (), (m) - {2}, 2nd Articies 4(2) {2}, () (d)- (k) and (m} - {g}. respectively.

he QCEAN CARRIER doss nof undertalee thal the GDODS shall anive al the porl of discharge al any parlicular Bime or in lime to meet any paricular market or tse, and the OCEAN CARRIER =hadl not be
espconsible for any drect of indirect kecs of dansage which iy taused through defay,

lothing herein shal be deemed a walver of any fghls Westwood Shipping Lines may have againe] other camiers for indemrity or otherwise.

L DESCRIPTION AND MARKINGS, WEIGHTS, ETC,

1 no event shal the OCEAN CARRIER be Kable Tor lass or damage lo #ny contents not specified on the fack hefect, In the absince of notations an this bill of lading and on the covering or containers of the GOODS

-al they are fragile of dreakable or peed special handing or stowage, OCEAN CARRIER may give the GOODRS the care, handing and stowage appropriate tn ordinary camgo. The MERCHANT wamrants and agrees

al the: ODM)Znsxx_mmznnnn!!.m.:!.zQOOUmn?vonﬁnScﬁvnngﬁniguRgl;.ﬁig?Sm;n;w_mxgivu%oas%:{3»3%532

towage beyond that appropriale to poods so packed,

With, respect to GOODS shipped in containers, whether or naot furnished by the OCEAN CARRIER, the OCEAN CARRIER l;u-:lvn%n‘?-ﬂl-a]ivuln:n.gSﬂ.ng:u of geods in
ontainers wher done by the MERCHANT, consclidater or others on Iheir behat: and no responsibility shal attach to the OCEAN CARRIER for any loss or dama ge caused 1o the conlents by shifting, overoading or

wproper pacing, stuffing ve stowing of such containers. The loading of such containers by the MERCHANT, conscldator or others on their behall shall be prims facie svidence that they were sound and suitable for

se. Such containers shall be properiy sealed before shipment and the s=al reference and identiScalion reference on the container shall ba shown herein.

he MERCHANT futher agraes to ba responsibie for any damape, kiss, delay or expense whatsoever o the VESSEL, ather property, oc to parsons, resulling fom any defect in the GOODS, shipper's packaging,

ecuring and containerization.

0, SPECTAL CONTANERIZED AND PERISHABLE GCOODS

e CCEAN CARRIER shal hirve the righl 1o camy fruits, vegetables, meais and any poods of # perishable o Special nature in ordinary compartments, ordinary try cage containers or on deck and withou special
oofing, heating or veniitation & cfities or attention unless: this bil of ding cortains a lypewriien provision o the face hereof el godds wil be caried in fefriperated or healed of ventkaled spaces o Container,

$. re @ c2rying lemperature is noted on the face thereo!, the OCEAN CARRIER shal axercice reasonabie care to melntai the temperature ol plus or minus two degrees Cekius from the noted temperature.

Inless & special ageement is made and inseried in this bil of lading the OCEAN CARRIER does nat undertake and shal not be Rable for fafure 1o ghve the GOODS,  whether or nol of a perishable or spacial nature,
ny unuse@l of spacial care, handing, stowage, or fadiifies not given ordinary non-perishable general casgo, and the MERCHANT represents and warmants the GOODS do nat require any such special care o

acifities.

1. GENERAL AVERAGE
jeneral average shal be adusied, staled and settied according to the YorkfAntwenp Ruies of 1574, Bt such part or phce in

expense incumed in sxemining, weighing, measuing zad vaking the GOGDS.

AR such charges shall be pai in full withadt offsel, counter-Clasim or deducton in the curency named on this bill of tading, or at the OCEAN CARRIER'S pption in another unbinscked curency of the OCEAN
CARRIER'S cholte, Gonversion to an unblocked currency which is different than the bill of tading currency wit be made at the highes! US doliar sefing rate of exchange effective on the third business day priof 1o the
ﬁmmmrmkvn}#aua?n?nv!&_ﬂnia.ﬁiﬁ.iﬂf!ﬂiﬂ.uu!?.:ag day prior to the asrival of lhe VESSEL al the first port of discharge,

The MERCHANTS shall be jointly and s Ei-wgfeﬁgm}zn;x_mnaisﬂ_ﬁiﬁ ak fraight, charges, demurrage, deadireighl 2nd pther amounts due the OCEAN CARRIER and for failure of any or ad
te perform his or thair Eﬁtaﬁ&ksn‘gl;rngrﬁs and they shal indemnify the OCEAN CARRIER againsl and hold & harmiess from all kablity, ks, or damage which the OCEAN CARRIER
may sustain or incur arising of resuting from any such falre of performancs by the MERCHANT,

Payment of freighi 10 a freigtt forwarder or broker shall not be contidered paymend ta the CCEAN CARRIER ard shall be made at (he MERCHANT'S sole risk,

The DCEAN CARRIER shal have a ien on the GOODS which shal survive defivery for 51 freighl. and manies oue the OCEAN CARRIER from the MERCHANT under this bl of ding, including the cost and expenses
of exercisieng such fzn, and it may wihoul natice enforce this Een by public or privale sale of the GOODS.

4, VALUATION

It Is agreed and understood that the meaning of the word “package” includes containers, vans, trailers, pailets and unitized cargos and all pieces, articles or things of
any description whaiseever except goods shipped in bulk.

In the event of any loss or damage to goods exceeding in actual vaiue $500 per package fawiui meney of the United States, or in case of goods not shipped in
packages, per customary freight units, the value of the GOODS shall be deemed to be $500 per package or per customary ?«.QE unit as the case may be, and OCEAN

* CARRIER'S liability, if any, shall be determined an the basis of a value of $500 per package or per customary freight unit unless the nature of the GOODS and 3 higher

wvalue shalf be declared by the MERCHANT In writing bafore shipment and Inserted herein and extrz charges paid, Charges for excess value declarations shall apply as
pet DCEAN CARRIER'S tatiff. In the event of a higher value being declared by the MERCHANT in writing and inserted herein and extra freight being pald thereen if
required, the OCEAN CARRIER'S liability, if any, for loss ar damage 1o or in connection with the goods shal! be determined on the basis of such declared value and pro
rata of such declared value in the case of partial loss of damage, provided sech declared value does not exceed the actual value of the GOODS.

15. NDTXCE OF LOSS DR DAMAGE

Unless written notice of loss of damage and the general native thereaf be given 1o the OCEAN CARRIER of &s agent at the por of dischatge before or at the fime of the removal of the GOODS into the custody of the
person enlithed 1o delivery thereo! under 1his bil of ding, such removal shall be prime fack evidence of he OCEAN CARRIER'S defivery of the GOODS as destribed in this bill of Rding. If the loss or damage is not
apparent, written notice st be given within three days of defivery.

15 TIME FOR SUIT )

The OCEAN CARRIER and the VESSEL shal be discharged from all liabilty for any kiss or tamage, misdebvery, delay, or any chaim of whatsoever kind, uniess sult is brought within one year siter the defvery of the
‘GODDS or the date when the GOODS should have been delivered.

17. DISCHARGE AND DELIVERY

The Port autharities are hereby autherized (o grant a general order for discharging immediatety afier the amival of the VESSEL. The VESSEL may
conllnuously day and nighl, Sundays and hoidays incuded, any cusiom of the port 1o the contrarynotwithstanding.

Al ports and places of dscharge where the CCEAN GARRIER is required 1o discharge cargo inlo ighters of other craft by local law, locat authorties or local cusiom, oc wher # has been 50 agreed or where piers and
wharves which the VESSEL can reach, e at or depart from always afioal are not svaitable, or where prevaiing conditions at the fime rendar discharge bn a pier o wharl dangerous or imprudent or would subject the
VESSEL, GOODS and cargo of others to abnormal delay, _nlzmmn:)z._.m_ﬂugﬂiiﬁoggn%ﬂnﬂgﬂilﬂﬂﬁggﬁigsgmﬂnl.m!‘ﬂnnng#ﬂ(mam_.m-u%
at the risk and expense ofthe GOODS, In such cases, If MERCHANT fails o refuses bn provide ighiers or oher eraft, the OCEAN CARRIER acting as agen! for the MERCHANT, may engage Eghiers or cratt for the
risk and aecoint of the GOODS, and upon dischange of tha GOODS into such Ighiers of LR, perionmante hereunsder and defuery of the GOODS shal be compisied and the OCEAN CARRIER shal not be under
any further responsibifty wilh respect 16 the BOODS.

1B, STOWAGE
The OCEAN CARRIER does not uaranies underdeck stows pe and shall have the fighl o camy contalners, break buli goods and yachle on deck withounolice to the MERCHANT or any notation on the fece herzof.

on anival, and

19, SPECIE AND YALUAELES

igggﬂm:maaigsiigaﬂﬁnﬁﬁ_enoﬁ thver, Rnnu:mm.uaﬂn.:lrw jEweky, o treasures of any Kind, bank noles, securties, siks, s, ace, pictures, plates llﬁ Plass, stahmry
or any aricle specified in Section 4281 of the Reviged Statutes of the Uniied Stales wunless the OCEAN CARRIER s nofified in wriing 2| the time of shipment, and bills of fading are signed therefol, i which ther
nature and value ane expressed, and extra freight paid foc the assumplion of extraordinary risk, and such artickes wil not in any case be loaded or anded by the OCEAN CARRIER. Ne such vaksables shal be
considerad recelved try OCEAN CARRIER until brought aboaard the ship by MERCHANT and put in the Rolial passession of, and 3 wrillen receipt Bheredor is given by, the Master or ciher officer in charge. Such
valuabies wil only be deivered by the OCEAN CARRIER aboard the vessel on presentation of bits of lading property endorsed and upor such defivery on bowrd the OCEAN CARRIER'S responsibity shall censa, If
defivery it not 0 taken promptty after the VESSEL'S arrival at the port of discharpe, the GOODS may be refained aboarg or landed or caied on, solely at the risk and expense of the GOODS.

20. DELIVERY BY MARKS

The OCEAN CARRIER shali nat be kable for fallure o defiver in accordance with leading merks unless such marks shal have been %&gguﬂﬂaﬁingﬁgumi;:gg
befors shipment ln such a manner as {o cleady identify such GOODS and thek port of discharge. GOODS thal canndat be Idertified as to marks and unclaimed GOODS not ptherwise accounied for may at DCEAN
CARRIERS oplion be aiocated for completing delvery ko the various consigness of goods of like character in proportion ko any apparent shorage.

21. FINAL AGREEMENT

AR agresmeris on freight engapemenls for the shipment of the GOODS are superseded by this bk of lading, and al As ferms, whelher written, typed, stamped or pfinted are accepled and agreed fo by the
MERCHANT io be binding as fuly as ¥ signed by the MERCHANT, any koea! customs of piviieges 10 the cortrary notwithstandng. 1 requined by the OCEAN CARRIER, one signed bl of lading duly endorsed must
be sixrendered ta the agent of the VESSEL at the port of dischamge m exchange for delvery order.

-
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Coiltainer 4 Seal ¥
CAXU7231005 3217608
PSCU4183655, 3217722 |
INBU4950504 - 3217732 -
INBUS087T810. 3317613

,T&Lm@gzgv
T 36289

"Received in exemel goad order and ConGilon, Excepl 5s ohamviss
mhmm.qm;m Puﬂhﬁumfshaaby ¥
ihe poet of dischargs, nrbw:(’lo?m it suhorizad of per d
flogt and withou! delay, end theru [ be delivered 10
lhlllhmmwnwwunmma&p«olm vindw;
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COUR FEDERALE

AVOCATS INSCRITS AU DOSSIER

DOSSIER :

INTITULE :

LIEU DE L’AUDIENCE :
DATE DE L’AUDIENCE :

MOTIFS DU JUGEMENT
ET JUGEMENT :

DATE DE L’ORDONNANCE :

COMPARUTIONS :

Barry Oland et
Leona Baxter

Tom Keast et
Andrew Epstein

Graham Walker et
Dionysios Rossi

T-1600-05

Cami Automotive, Inc. et Aisin World Corporation of
America c. Westwood Shipping Lines Inc., AS Borgestad
Shipping et CN

ET ENTRE :

Westwood Shipping Lines Inc. (auteur de la mise en
cause)

et Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada
(mise en cause)

Vancouver (Colombie-Britannique)

Du 24 au 26 février 2009

LE JUGE BLANCHARD

Le 24 juin 2009

POUR LES
DEMANDERESSES

POUR LA DEFENDERESSE
CN

POUR LA DEFENDERESSE
WESTWOOD SHIPPING

AVOCATS INSCRITS AU DOSSIER :

Oland and Co.
604-683-9621

Watson Gopel Maledy
604-686-1301

Borden Ladner Gervais
604-687-5744

POUR LES
DEMANDERESSES

POUR LA DEFENDERESSE
CN

POUR LA DEFENDERESSE
WESTWOOD SHIPPING
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