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MONSIEUR LE PREMIER PRESIDENT, (1)
MONSIEUR LE PROCUREUR GENERAL, (2)
MONSIEUR LE BATONNIER, (3)
MESSIEURS,

Le développement prodigieux de la science moderne
et les innovations de notre siécle de progrés matériel
sont venus apporter des transformations multiples dans
toutes les branches de Iactivité humaine.

De 1a, le changement perpétuel de notre législation,
car, tout ce qui modifie « la face du monde », doit en
meme temps modifier « la face des lois ».

L’aviation, en bouleversant la vie économique par
les immenses services quelle rend, devait constituer
un événement d'une importance telle qu'elle ne pou-
vait manquer d’avoir des répercussions dans le domaine
juridique.

Tout d'abord machine d'expérience et de sport,
puis arme redoutable de la guerre modlerne, I'avion,
en permettant d’emprunter la voie des airs, devint un
moyen de transport dont l'utilité s’affirme chaque jour
davantage.

Du reste, la nécessité sans cesse accrue de reglemen-
ter des transports de plus en plus usités, exigeait de
conférer 3 la navigation aérienne un statut légal com-
plet.

(1) M. Guérin.
(2} M. Rontein.
(33 M Haon.



Drailleurs, « ne croyons pas qu'echappant aux lots
physiques qui paraissaient le river au sol, I'homme
puisse aussi facilement s'évader du milieu juridique : la
Jloi territoriale ne 'abandonne pas dans I'espace aérien,
car chaque état éléve ses frontiéres jusqu'au ciel et ré-
clame la souveraineté compléte et exclusive sur I'espace
atmosphérique au-dessus de son territoire.

« Et puis, les envolées sont de courte durée, et cha-
que fois que I'avion reprend contact avec le sol, il ren-
tre dans cette communauté juridique quil a pu croire
avoir un instant quittée. »

Et, M. Ripert, d'ajouter encore :

« Clest justement parce-qu'elle ne saurait echapper
aux lois que I'aviation en réclame qui lui soient pro-
pres. »

Régie, pendant longtemps, par des rares décrets ou
des arrétés relatifs 3 la police de la circulation. en
I'absence de texte de droit privé, la navigation aérienne
était soumise aux dispositions législatives ou aux solu-
tions jurisprudentielles dont les tribunaux faisaient
application en matiére de transports terrestres : ce qut
ne manquait d’entrainer de graves inconvénients.

Aussi, sous la poussée des nécessités pratiques, le
31 mai 1924, le Parlement votait une loi qui devenait
» une véritable charte de la navigation aérienne gn
France au point de vue de ses obligations et de ses res-
ponsabilités. »

Pour la premiere fois, dés lors, le pouvoarr législatif
considérait I'aviation, non seulement comme un sport
digne d'intérét et d’encouragement, mais comme un
nouveau domaine de I'activité économique et sociale,
comme la réalisation effective et pratique d'une force
d’expansion qui promet d’étre incomparable.

De ce code de I'air, nous n'étudierons que les dispo-
sitions susceptibles d'tre envisagées au point de vue
qui est le nétre, c'est-a-dire, celui de la responsabilité.
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Nous I'avons adopté, car il nous parait étre le plus
vaste et le plus attachant, sil est vrai que « toute
question de droit est une question de responsabilité. »

Mais, avant d’aborder I'étude de la responsabilité en
matiére de transports aériens, il convient de se deman-
der s'il n’existe pas de législation ancienne susceptible
de s'apparenter a ce droit aérien nouveau.

Aprés avoir essayé, mais en vain, d'assimiler 'avion
a 'automobile, on a, ensuite, songé a le comparer a un
navire, alors que, des |'abord, les mots eux-mémes 1m-
posaient ce rapprochement.

Or, les mots ne sont pas trompeurs. « Comme le na-
vire, |'aéronef a une individualité et une nationalité
propres : il emporte avec lui une petite colonie de pilo-
tes et de passagers, il constitue le territoire d'une mi-
nuscule société. Celui qui la dirige doit avoir des droits
et des devoirs spéciaux. Il n'est pas seulement un pré-
posé, mais aussi un chef. L'aéronef, son équipage, ses
passagers et ses marchandises courent en comimun une
aventure qui peut &tre périlleuse pour eux-mémes et
pour les autres ! Tout cela, ce sont les données mémes
qui ont créé les lois maritimes. »

A ce premier caractere s'en ajoute un autre qui légi-
time aujourd’hui pleinement cette comparaison: nous
voulons parler du caractére international du transport
aérien.

Tout comme nos grands paquebots, nos avions tra-
versent les océans et les mers, et dés lors, combien sin-
guliere leur ressemblance, puisque 'un sur l'eau,
l'autre dans l'air, tous deux partiront pour une lon-
gue étape, emportant a leur bord des vies humaines,
une cargaison que liera 2 leur sort I'aventure commune,
soumis a des risques égaux, offrant i ceux qui les habi-
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tent le lieu du travail, du repos et si, hélas, le sort leur
est contraire, le tombeau, peut-étre |

Nous serons amenés, Messieurs, au cours de notre
étude, a souligner encore ce rapprochement et nous
verrons que si les solutions du droit aérien ne sont
point rigoureusement identiques i celles du droit ma-
ritime, du moins sont-elles imprégnées du méme
esprit.

La navigation aérienne — et ceci n’échappe a per-
sonne — souléve les plus graves problémes de respon-
sabilité, particulidrement vis-a-vis de I'objet i trans.
porter auquel nous limiterons notre sujet.

En envisageant, d'une part, la responsabilité incom-
bant au transporteur de marchandises et, d'autre part,
celle découlant du contrat de transport de personnes,
nous examinerons, a propos de chacune d'elles, la res-
ponsabilité légale du transporteur aérien, les tempéra-
ments apportés au principe adopté et les causes qui
engagent ou dégagent sa responsabilité. Et 3 ¢5té de
cette garantie de droit, nous verrons qu'il existe une
garantie de fait librement déterminde par les contrac-
tants, ce qui nous emmenera i parler des clauses d'irres.
ponsabilité.

De la sorte se trouve, tout naturellement trace, le
plan de notre étude. '

Draprées le droit commun, aux termes des articles
1147 et 1784 du Code Civil: 97, 98 et 103 du Code de
Commerce, le transporteur est, en principe, responsable
des pertes et des avaries des marchandises qui lui sont
confiées, ainsi que des retards survenus dans 'exécution
du contrat de transport.

La responsabilité ainsi déterminée puise son fonde.
ment dans la convention; elle est, donc, contractuelle.
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Des lors, du seul fait de I'inexécution du contrat, le
transporteur engagera sa responsabilité et pour s'en
exonérer, il lui appartiendra de démontrer que 'inexé-
cution resulte d'une cause étrangeére qu'on ne peut lui
impiter.

Ces principes généraux applicables aux transports
terrestres et maritimes ont été admis par lot du 31 mai
1924 qui déclare, dans son article 41 : « que le trans-
porteur est responsable de la perte ou de l'avarie des
marchandises transportées, hors les cas de force majeure
ou de vice propre de la marchandise v, et dans son arti-
cle 45 édicte formellement que les « régles du Code de
Commerce relatives au transport par terre et par mer
sont applicables au transport par air ».

Mais, a ce systeme de la responsabilité contractuelle
le code de I'air apporte deux tempéraments, 'un la
limitant, l'autre la supprimant complétement dans un
cas spécial.

Si, en effet, en matiere de transports terrestres, en
vertu des articles 1149 et suivants du Code Civil, le
demandeur en indemnité a droit, 1 moins de valeur dé-
clarée, a la réparation du préjudice subi, lequel com-
prend, a la fois, la perte éprouvée et le gain manqué,
la responsabilité du transporteur aérien, au contaire, en
I'absence de déclaration « ad valorem » est limitée 3
la somme de-1.000 francs par colis et ce forfait ne
saurait &tre dépassé, quelles que soient I'importance
de la perte subie et la faute du transporteur, 3 moins,
toutefos, que le préjudice ne provienne de son dol ou
de sa faute lourde.

La deuxieme exception apportée au principe con-
cerne le cas du jet des marchandises. L'article 44 dis-
pose, cn effet, que le commandant de 1'aéronef a le
droit de faire jeter en route les marchandises chargées,
st le jet est indispensable au salut de 1'aéronef. I doit,

st le choix est possible, se débarrasser des marchandi-
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ses de faible valeur, mats, en aucune fagon, le transpor-
teur n'est responsable envers 'expéditeur et le desti-

nataire.

Calquée sur le droit maritime, cette hypothese pcu
fuquente, il est vraj, comporte certains inconvenients
qui pourront disparaitre le jour ol dans le droit de Vair
sera créde la théorie des avaries qui déja existe pour le
transport par mer.

Hormis ces deux exceptions iégales, le transporteur
aérien répond de la perte, de l'avarie et du retard
apporté dans la livraison des marchandises, a moins.
cependant, qu'il ne prouve, pour se soustraire a la res-
ponsabilité qui lui incombe, que I'inexécution provient
d'un cas fortuit ou d'une force majeure.

Et parmi les cas de force majeure, une partie de la
doctrine a voulu ranger les circonstances atmosphéri-
ques et physiques qui rendent le transport impossible.

Ces événements sont, en matiere d'aviation, dést-
gnés sous le nom de risques de {'air. L'éminent juriste
qu'est M. Ripert, écrivait, en effet, que « dans le trans-
port aérien, I’homme est a la mera d'un événement
naturel qui le domine par sa force et le dégoit par sa
soudaineté; sa prevnsxon et son action sont également
en défaut: ce qui est bien le double fondement de la
force majeure. »

La jurisprudence, cependant, n’a point admis cette
facon de penser, déclarant, au contraire, que le trans-
porteur doit prendre ces risques a sa charge et ne peut
s'en exonérer que par l'insertion dans le contrat, de sti-
pulation contraire et formelle.

Car, le législateur, comprenant combien en droit
aérien cette responsabilité pourrait, parfos, étre lourde
et onéreuse pour le transporteur. lui a permis de 'y
soustraire dans certains cas.

Nulles pour les transports terrestres depuis la lo:
Rabier du 17 mars 1gos, valables en droit maritime.
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ces clauses de non-responsabilité devaient &tre permises
¢n notre matiére.

S'il est, dailleurs, nécessaire de les justifier, ne
peut-on point dire qu’elles ont pour elles d’étre confor-
mes au droit commun des contrats, en accord avec le
principe de la liberté des conventions qui dominent
tout notre droit contractuel.

Dailleurs, la plupart des législations: la Belgique,
I'Angleterre, I'Allemagne, la Hongrie, sont favorables i
ces clauses de non-responsabilité. L'Italie également les
admet, mais 3 un degré moindre que notre loi fran-
Gaise.

Celle-ci, dans son article 42, texte fondamental,
prévoit deux risques, limitativement énumérés, i pro-
pos desquels les Compagnies de navigation aérienne
peuvent s'exonérer de toute responsabilité : ce sont les
risques de l'air, d’une part, et, d"autre part, les fautes
du personnel employé 3 bord dans la conduite de
I'appareil.

Par risques de l'air, il faut entendre les orages, les
cyclones, les feux du ciel, les brouillards, les tempétes,
en un mot tous les accidents occasionnés par une des
forces naturelles, ou d’aprés la jurisprudence, par des
causes Inconnues.

Toutefois, aux termes de I'article 42, paragraphe 2,
la clause d’exclusion de garantie est nulle pour les opé-
rations qui se déroulent 3 terre, comme le chargement,
la conservation et la livraison des marchandises, toutes
opérations qui échappent aux risques de I'air.

D'autre part, aura force légale, la clause d'aprés
laquelle la Compagnie de navigation ne répondra pas
des fautes et négligences de ses pilotes ou autres per-
sonnes embarquées 3 bord de ses avions, 3 quelque
titre que ce soit.

Cette disposition qui porte, en droit maritime, le
nom de « négligence - clause w trouve son fondement
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dans la grande indépendance dont jouit le capitaine
par rapport 2 'armateur.

Or, il en est de méme en droit aérien. Le pilote jouir
d'une liberté absolue; tout est soumis a son initative
personnelle, sans que la Compagnie ait la possibilité d=
lui donner la moindre directive.

Cependant, ces clauses d'irresponsabilité ne sau-
raient couvrir les fautes personnelles du transporteur,
ni assurer son impunité quand, par exemple, i aura
mis en circulation un aéronef en mauvais état de navi-
gabilité.

Au cas ol une teile faute serait relevée, on pourrait.
semble-t-il, appliquer les regles de Ia responsabilité
contractuelle, sauf, au demandeur, le cas échéant, 2 se
prévaloir de celles de la responsabilité quasi-délictuelle.

Dés lors, I'effet de la négligence-clause sera de priver
la victime du dommage de tout recours contre la Com-
pagnie et il ne lut restera que celui souvent iliusoire
contre I"employé fautif, si, toutefois, le transporieur a
rapporté la preuve de la faute de son préposé.

A I'égard des tiers, au contraire, cette clause n'aura
pas, en principe, d'effet. Cependant, par le jeu des re--
gles'du droit civil, au cas, par exemple, de collision
d'aéronefs par faute commune des deux pilotes, la res-
ponsabilité solidaire de ceux-ci, co-auteurs d'un dom-
mage. permettra 3 la victime d’agir directement. non
pas contre son propre transporteur, inattaquable cn
vertu de la clause d’exonération, mais contre 1'autie,
responsable 2 son égard des fautes de son préposé.

Telles sont les régles relatives au transport des mar-
chandises.

Doivent-elles s’appliquer aux transports des pei-
sonnes ?

*
* *

Sans doute les mémes questions précédemment étu-
diées vont-elles se poser de nouveau : aussi, nous sera-
t-il permis de passer rapidement, en insistant plus par-
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ticulitrement sur I'ccuvre de la jurisprudence qui a eu,
3 maintes reprises, 3 s'occuper du transport des per-
sonnes par la voie des airs, 3 défaut de texte formel
special a la matiere.

Que! est, dés lors, Je fondement de cette responsa-
bilité ? Existe-t-il une responsabilité contractuelle ou
faur-l appliquer la responsabilité délictuelle des arti-

cles 1382 et 1383 du Code Civil ?

A ce sujet, de longues controverses se sont élevées
et pendant longtemps, les Tribunaux appliquaient
Particle 1382.

Cependant, des avant la loi de w924, par un arrét
en date du 21 novembre 1921, la Cour de Cassation
a consacré pour les voyageurs le principe de la respon-
sabilité contractuelle, suivie depuis dans cette voie par
I'unanimité de la jurisprudence.

C'est ainsi que, le 4 février 1927, la Cour de Paris
déclarait que le transport des voyageurs par avion doit
étre régi par les mémes principes que le transport des
personnes par la voie de terre et quen conséquence, le
transporteur aérien est tenu par l'effet du contrat de
conduire a destination le voyageur sain et sauf; et, st
un accident vient a se produire, a moins qu'il en soit
imputable 2 un cas fortuit ou de force majeure, 1l est
responsable de plein droit, comme il sera également
tenu de ses fautes personnelles et des risques de l'air
qui, tout en rendant le transport motns siir et plus diffi-
cile, ont dii étre envisagés et acceptés par le transpor-
teur au moment du contrat, et ne constituent pas par
eux-mémes une cause d’exonération.

Est-ce A dire que. en cette matiere, les clauses de
non-responsabilité ne sont point licites ?

Bien que T'article 48 du Code de 'air dispose que
le transporteur peut s’exonérer de sa responsabilit¢ par
suite des accidents survenus 3 raison des risques de



I'air et des fautes commises par le personnel employé
3 bord dans la conduite de I'appareil, au lendemain de
la loi, la premiere jurisprudence s'était montrée sévere
pour ces clauses d'irresponsabilité.

Lorsqu'elles ne renfermaient aucune limitation. clle
les a déclarées nulles comme contraires a 'ordre public.
motif pris qu'on ne peut pas d’avance se soustralre aux
conséquences d'un délit ou d'un quasi-délit compor-
tant une faute lourde dans lexécution du contrat.

A plusieurs reprises, durant ces dernieres années, la
Cour de Cassation a posé le principe que rien n'inter-
dit aux compagnies de navigation aérienne de Limiter
leur responsabilité aux accidents imputables a leur faute
personnelle, en en exceptant ceux provenant des ris-
ques inhérents 3 un mode de locomotion qui n'a pas
encore atteint son plein développement.

Cette these, logique et rationnelle, n'est que la con-
séquence du principe de la responsabilité contractuclle
que nous avons déja admis: ce que le contrat fait. @
peut de méme le défaire.

Quel sera, des lors, 'effet de ces clauses d'irrespon-
sabilité ? Elles vont, toujours en vertu du méme piin-
cipe, entrainer le renversement du fardeau de la preuve,
en instituant une présomption d’irresponsabilité au pro-
fit du transporteur.

C’est la solution qui‘ résulte des termes mémes d'un
arrét de la Cour de Toulouse, rendu le 8 février 1932,
d’apres les conclusions conformes de l'éminent Avocat
Général CROS, arrét dont i nous sera permis de
rappeler les principaux attendus qu: consiituent un
résumé de la question :

« Attendu que 'examen des travaux préparatotres de
la loi du 31 mai 1924 sur ja navigation wivienne dé-
montre que, dans le dessein de favoriser le développe-
ment des transports aériens, le législatewr a voulu, s'ins-
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pivant des principes en vigueur pour la navigation ma-
yitime, protéger les entrepriscs de transport par la vore
des aivs contre les conséquences pécumaires trop lour-
des et méme prohibitives résultant d'un mode de trans-
poit qui comporte de nombreux aléas et n'a point en-
core atleint un point de perfection suffisant;

« Attendu qu'il a, en rendant licites les clauses d'ir-
responsabilité voulu laisser & Pusager une partic des ris-
ques spécraux encore inhérents 4 la navigation aérienne;
g1l est de jurisprudence constante en drowt mantime
que ces clauses d’irresponsabilité ont pour effet quant
aux risques qu'elles prévoieni de renverser la charge
de la preuve, instituant ainst au bénéfice de 'entrepre-
neur de transport une présomption d'wresponsabilité:

« Attendu qu'il appartient, des lors, au voyageur ou
& ses ayants droit de rapporter la preuve que Vaccident
ne serait pas di & un nsque de Pair, mais & une faute
lourde du transporteur ou du pilote... »

.es principes, Messieurs, que nous venons de déga-
ger, ne jouent, il faut le dire avant de terminer, que
lorsqu'll y a contrat a titre onéreux.

Sl s’agissait d'un transport gratuit, il y aurait lieu
de se référer purement et simplement 2 I'article 1382
du Code Civil, applicable en matiéere d’accidents d'au-
tomobiles. Et, dés lors, le tiers transporté bénévolement
ne pourrait réclamer des dommages-intéréts qu'apres
avoir prouvé la faute du pilote, celle-ci devant s’appré-
cier en tenant compte des risques prévisibles et nor-
maux de la navigation aérienne.

*
* *

Devant tous les problemes nouveaux que fait éclore
I'évolution de la vie, on ne peut laisser le juge aban-
donné aux seules lumieres de I'équité.

|
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Si demain, le développement des transports. leur
complication croissante rend sa tache plus difficile, le
Code de I'Air francais sera pour lui un guide siir et
précieux; "ampleur et la justesse de ses conceptions. la

clarté et la simplicité de ses formules lwi permettront,

le cas échéant, d'adapter sans heurt ces principes suffi-
sarmment larges et tolérants aux questions nouvelies qui
nécessairement se poseront.

Dans ces conditions, notre Code de !"Air apparait
comme un modele; il occupe une place éminente dans
les 1égislations qui se sont données pour tache de re-
glementer un mode de locemotion qui est appelé A se
perfectionner dans l'avenir.

La France qui a toujours é:t¢ a la téte des nations
conquérantes de I'air peut s'énorgueillir, 3 juste titre,
de la contribution que ses juristes ont apporté i |'@uvre
magnifique qu'elle a entreprise.



