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1 de Direction de 1l'Institut a décidé, en octobre
¢ la responsabilité civile des

1s circulation

Le Conseil

1934, de mettre & 1l'étude la question d
pour les dommagss causés aux tiers par

automobilistes
une unification internationale.

des véhicules automobiles, en vue d’
le Conseil a considéré que l’au-_

En prenant cette décision,
u ltaé-

au méme titre gue le chemin de fer o

un des moyens fondamentaux des communications internationalés

tomobile est aujourd'hui,

rone?f,
et que, du fait de
3 des régimes juridiques gqui changent d!
d'une unification des régles sur la responsahilité
put d'éliminer 1'état actuel d'incertitude et de ren-

e sa circulation internationale, il se trouve soumis

un pays a l'autre. De 1l& l'u~-

tilité é de 1'automo—-
biliste, dans le
dre plus sfr le développement du trafic international.

TLe Conseil 1tuni-

a estimé d'autre part gque 1l'initiative de

fication législative dans ce¢ domalne ne rencontrerait pas des diffi-

arles.scit parce que 1'idée de son utilité s'lmpose—f"

cultés insurmont
sence

dans beaucoup de pays on se trouve en pr

rait, soit parce Que
de la doctrine et de la Jurlspruden—‘

la 1eglslat10n,

d'un mouvement de¢-
os systémes actuellement en vigueur, afin de

ce tendant & la réforme 4

oujours davantage aux he esoins du progres et de la sauve—

les adapter t
garde de la 00¢1ect1v1te-

En partant de cett
recucllllr et de grouper les régles en vi-

e décision, 1'Institut a confié & ses or—

ganes d'étude @ soin de

les principales 14

g:slatlons en matiére de “esponsabilité‘  
ot dtexaminer et de mettre en lumiére les

gueur dans
civile des automoblllsteSy
tendances de la doctrine et de la jurisprudence, dans

nir des eléments q‘appréciation

un projet d?unification. “

le but de fouré‘ngd

dec la possitilité de mottre en oeuv;c |




Le Secrétariat de 14 Institut a rédigé & cet effet ﬁne dtude
1), ou sont examinds et comparés les systemes

préliminaire (Doc. NO.
Les textes des

en vigueur dans les principaux groupes de législations.
& également donnés sous la

lois spéciales réglant cette matiére ont ét

forme d'annexes. .
Cette étude comparative montrait 1'ox1stence de dive rgenccs

rents systémes de droit positif, surtout

limites de la respon-
ex. la

considérables entre les diffé
tion fondamentale de la nature et des
ue dans certaines législations (p.
jetti aux régles commu~-

sur la gques
_sabilité. En cffet,

Common Law snglaise),

nes de la responsablllte ex culypa, dans d'autre
a loi suisse et la jurisprudence frangalse), une responsabi-

(par ex. 1
1ité owjective et causale est mise & la charge dc 1'automobiliste,sauf

libératoire limitée.
rapport préliminaire parvenait & la conclu~
de nature A empécher un Tappro— .

tandis q

l'automobiliste est assu
s systemes juridiques

une preuve
moutefols, le

rgences n'étaient pas
T1 y était en outre

sion que les dive
dtun systeme intermédiaire.

chement sur la basc
rut de faciliter la réalisation de cette tache,

suggéré que, dans ¢
on traitdt séparément

1 runification des réglcs
leme plutot technlqu ¢t financier des garanties

a'une part le probléme strictement aurlalque

‘ concernant sur la responsabilité civile, et,
d'autre part,
3 fournir aux victimes

des dommages “subis.

tsentée par l'assurance obligatoire.

gur mandat du Comité d'étude, une deuxie-
cotte guestion (Doc. NO. 8).

ces études préparatoireS'que 1es'tra;

pris par un Comité d4'experts consti-

le prob
reculation des automobiles, pour la ré-

de la ci
Parmi ces garanties, on signa-

paration effective
lait en partieculier cclle repre
L'Instltut a rédigé en
it compare sur
a basc dc

sulte,

me étude de dro
gtest sur 1

vaux a'unification ont été entre
‘vdel'Institut,

tué sous les auspices

et pomposé de:
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Comité a tenu quatre sessions, au cours desquelles dewx

1e premier (Doc. N¢ 22)_,j
ité civile

Le
Avant-projets

intitulé "Avant
des automobilistes" et le deuxidme (Doc. N¢ 23) intitulé

ont été élaborés et approuvés,

-projet de loi uniforme sur la responsabil
"Avant-proaet
obilis~-

de dispositions uniformes sur l'assurance obligatoire des autom

tes"., o
Ces deux projets ont ¢té tenus distincts, bien qu'ils'fu34

11aspect juridique et économidue, dans le dessein

sent connexes sous
de permettre aux Btat
les motifs suivants. Da

 de les adopter, méme séparément. Et cela pour
ns quelgues législations le rapprochement en-

tre les régles sur la responsabilité civile des automobilistes pour-
rait 8tre considéré d'une manieére favorable, tandis que 1'1ntroduc_
1'assurance obligatoire pourrait @tre J“gée non réa Hﬂf

tion du systime de
lisable pour des motifs

tres systemes juridigues,
gueur Sulr la respon

d'ordre économique. En revanche, dans d'au-.

ne pouvant accéder é une unification des

sabilité, on pourrait estimer utile I )

régles en vi ‘
e dans un but de défemse de la collec- I

d'adopter 1'assurance obligatoir

tivité, ‘ :
1, indépendance formelle des deux projets permettra aux. tra~

q'aboutir dens 1'un
pent des rapports i

et 1'autre cas & un résultat utile nf

vaux du Comité
nternationaux.

pour le développe



~cules se heurtera
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de 10 articles; il est complété par

Le projet se compase
adoption de la loi uni-

unc clause, & insérer dans le protocole pour 1!
forme, qui permet aux ktats de limiter 1'application de cette lol aux

seyls rapports internationaux.

Domaine d'application de la loi.

dtapplication de la loi unifor-

Ltart. 1 délimite la sphdre
nérateur

me, en se reportant au moyen matériel qui peut devenir un gé
de responsabilité.

Une fois admis le principe que le véhiculé actionné par une
avoir dons la 1oi un traitement différent de ce-

force mécanigque dol?
en raison

d'autres véhicules actionnés par une force musculaire,
nds que présente le premier par rapport au second,
re deux systémes pour la détermination des

lui
des dangers plus gré

le Comité avait le choix ent
1 . ) .
jettir & la loi uniforme. Le premier systéme consis-

vénhiocules & assu

tait & faire une dnumération limitative de ces véhicules, et 1ltautre &

définir en géndral le type de véhicule visé par la leoi uniforme, sauf
& prononcer des exclusions. ‘

Te Comité a estimé ¢
que et plus large, Car il peut plus facilement s'adapter aux diffé-

rents pays. Celud qui consiste dans 1'énumération limitative des véhi- .|

it au grave chstacl
on des vénicules selon les ktats.

ue ce second systéme était plus prati-

¢ constitué par la diversité des

méthodes de classificati |
L aéfinition: nyéhicule actionné par une foroce mécanique® .
plication eu égard aux développements et aux o

permet la plus ample &P




traction ou de propulsion.

perfectionnements éventuels de-la mécanique. On a, en offet, considéré

que 1l'emploi du terme "motcur" pour indiguer le moyen générateur du

ou d¢s termes "traction” ou "propulsion",
pouvaient donner 4 la loi une por-

mouvement, pour indiquer le

mode de transmission du mouvament,
s nouveaux systimes pouvant éventuel-

énergie mécanique

effort de

tée trop restreinte, on raison de
la production et 1a transmission d'

lement permettre
ou sans que scit exercéd un

sang la présence d'un motour,

Le termc "actionné” pourrait s'appliguer éventuellement auns-

8i au cas d'un vénicule mis en mouvement au moyen de radio-ondes, dans

systéme pourralt dtre mis en oeuvre,
ger tant & 1'énergie preduite par U
nigque, & 1'exclu-

le cas ou ce et l'expression "for-
ce mécanique" peut stappliq
cst preduite par un autre moyen méca

n moteur,

qu'é‘celle gui
sion de la seuwle force
voulu de méme limiter l'application des
ces de temps et de licu dans les-
56,

nusculaire.
Gn o régles unifor-
n tenant compte des circonstan

quelles le véhicule peut devenir générateur ds responsabili

Te Cemité a suivi sur ce point 1

MuesS €

o tendance qui s'est affir-

art des lois spéciales gui, en vue du but de protec-

mée dans la plup
s visent, ont pris un moment donné ol le véhiw

$ion sociale auquel @llC
cule présente un degré dc danger spécial, et plus précisément le mo-
ment o il circule sur 12 voie publique. La fagon'dont 1'idée de "cir-

wntendue ©
ation y est prise
s ou terrains ouverts au public"., Cette défi-

culation" a été st e¢xpliquée dans lec commentaire & 1l'art. 2

suivant. La circul
ngus veoie

en considération dans la limite on

elle a lien sur
nition a été adoptée P
ropres 3 cortain
s d'interpré
s législations; en second lieu, il

ar le fait que 1'emploi des mots "voies ou ter-

. B

préter a des qifférence
dans toutes le

n de la prote
s voies et terrains privés, mais ou=-

n'étant pas 1¢ méme
"1imitatio
dc la sorte le
dernier'motif, ¢'est-d-dire pour per-

otion de 1la collectivitd, du fait

comportait une

i
i
1
i
|
¢
1
{
f
i
|
|

i

que l'on cxclualt
' Crest pour ©°

verts au public.
plus vaste, que le

X Comité a estimé e 1oi |
protectlon que la 101. |

mettre une



'route, le Comité n

uniforme doit s'appliquer également é la circulation sur les routes
réservées uniquement aux automobiles (autostrades).

Aprés avoir donné ainsi la définition générale du véhicule,
et avoir établi le moment ol ce dernier est pris en considération par
la loi uniforme, le projet prononce une exclusion relative au mode
dont s'effectue la circulation (au moyen de rails).

Pour ce qui concerne les véhicules circulant sur des rails,
le projet s'est conformé au principe prédominant dans les lois natio-
nales, consistant dans l'exclusion des véhicules gusdits de l'appllca-‘
tion de la responsabilité sgpéciale des automobilistes., La raison prin-
cipale en est le moindre degré de danger que présente le moyen de
transport dont le parcours est nettement tracé sur la route.

) Te Comité n'a pas cru devoir admettre d'autres criteriums
d'exelusion, comme celui qui est basé sur la rapidité plus ou moins
grande du véhicule, et qui coneisterait é exclure les véhicules ne pou

vant pas dépasser une vitesse maximum; il a en effet considéré que

1'é1dment "vitesse" n'est pas toujours un indice du danger que présen-
te le véhicule. ﬁn outre, la limite de vitesse étant trés différente

selon les pays,
Quant au ¢

une unification serait trés difficile.
riterium d'exclusion basé sur la destination de

qui ne sont pas utilisées normalement svr

certains types de machines,
'a pas cru opportun d!énoncer une disposition spé-

En effet les machines de ce genre (machines-outils)

ciale & ce propos.
oi uwniforme en tant gu'elles

Seront exclues de 1'application de la 1
ur des voies ou terrains ouverts au publlC.

ne czrculent pas 8




Sujets, nature et limites de 1la responsabilité.

Liart. 2 fixe les principes fondamentaux de la loi aniforme,

du. fait qu'il détermine les sujets, la nature et les 1imites de la reg8 .

ponsabilité spéciale des automobilistes.
on compléte avant tout le concept de "ciXr

Oulatlon" déja énoncé dans Ttart. 1 alinéa 1. Le Comité a egtimé que

était plus approprié que le terme nusage', le~.
strictif. On a considéré .

Dans 1ltalinéa 1y.

le terme “eirculation',
est en méme temps trop général et trop re
automobile peut devenir producteur de dommage{ ¥

st pas en état d'usage (Veh1~'

guel

en effet que le véhicule
méme si, au moment de 1'accident, 1l n'e
en un lieu dangereux), tout en étant

cule stationnant sans conducteur,

en état de circulation. Cette dernidre expression a donc été adoptée
dans sa portée la plus ample, de ‘maniére & y faire rentrer tous les ’

olx lé véhicule automobile se trouvant sur les v01es ‘ou ter

cas variés,

rains ouverts au public,
é materlollement, et gqu'il soit en mouvement ou non

peut devenir générateur de dommages, qu il

soit ou non employ

1'acc1dcnt.

au moment de
qui correspond au terme "Betrieb" employé dans la

T'idée
a semblé trop complexe pour étre regue par la

législation allemande,
rlsPrudence allemande est plutﬁt

d'autant plus que la ju
étation de cette cxpre351on.

pir 3 la détermination des sujets de la rcsponsa~'

loi uniforme,

divisée sur 1'interpr
Pour &n ve

»ilité spéeiale, le proget les apergoit dans le "gonducteur"” et dans Hﬂ

le "détenteur”. _ -
i concerne 1a signification du terme "conducteur”;

En ce qui
onsawilité, il n'y a pas matidre a discus- Q

et le fondement de sa TesP
n gst celul qu

sponsable direct. De projet n'a pas crm de-

aite par certaines lois entre conduc—

sion. Be "conducteur i conduit le véhicule au momeﬁt"de
i1 est 1€ res
1scr1m1nation £

conducteur non pro
nsabilité moins grave; en effet, 11 n'a

l'accident;

voir adopter 1a d
fessionnel, dans le but‘d'ap—

teur de profession et
mier uneé respo

pliguer au pre




%

. 2utomobile; en effet,

time adop

.Sage gt la jouissance effective d

Proche de 1'idée de

pas estimé qu'il y avait des motifs suffisants pour ce traitement de
faveur, spécialement si 1'on considére que les conducteurs de profeSF
sion (par cxemple les conducteurs de taxis et de camions) constituent

souvent un des plus grands dangeré de la circulation.

Quant & la détermination du responsable indirect, le Comité

s'est trouvé dans la nécessité de choisir entre le systime qul se base

sur un rapport de propriété entre le sujet de la reSponsablllte et le

véhicule, et celul gqui se base sur le pouvoir de fait et de droit de

dispasar du véhicule, C'est ce dernier syst®me gqui a eu la préférence,
Cette solution se rattache au principe re¢u dans la loi
uniforme & propos de la nature de la responsabilité spéciale des auto-
mosilistes. Comme il est dit plus was, le Comité s'est conformé au Sys-—
té par les principales législations, et é cru devoir établir
la responsabilité des antomobilistes coﬁme une responsabilité inhérente
2 1‘usagp effectif et & la jouissance du véhicule, usage et jouissance

qu1 ont pour contr
Ccette construction a dgalement influé sur la détermina-’

sabilité, qui est la personne ayant l'u~

u véhicule automobile, indépendamment

e-partie la prise en charge du risque relatif a la

cireculation.
tion du titulaire de la respon

du dr01t de propriété.
Cette idée a ét€ rendue dans les

"Halter” correspondant & "détsnteur", et

législations allemande et

suisse par 1'emplol du terme -
gui a le pouvoir de fait et de droit dc disposer du

qui désigne celul
véhicule; de méme, dans 12
qui a le "control'du véhicule ‘
disposer et d'en diriger 1a circulation; enfin? dans la législation au~

¢ terme de "Betriebsunternehmer", qui se rap-

trichienne, on a employé 1
Npersonne

nCommon law" anglaise, on a eu en vue celul

automobile, ¢'est-a~-dire le pouvoir d'en

exploitant une entreprise".

ce critérium pour la détermination du t1tulai~

Dtautre part,
tgalement dans les législations qui

re de 1a responsablllte a pénétreé ¢
$ de la rcsponsabl
g 1églslatlons également, on a reconnu

1ité le "propriétaire"” du véhicule‘;"f

ont pris comme suje
dans ce
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r dans tous les cas la responsabi-

qutil n'était pas équitable d'adosse
ule autg

ir une proprlete purcment formelle du véhic

1ité & qui peut avo
On a alors recouru a

mobile, sans en avoir la d15p051t10n effective.

une construction plutdt artificieuse consistant 3 scinder la propriété

ctif des attributions de la proprleté (spé~

formelle de 1'exercice effe
dtautomobiles vendues 3 tempéra-

¢cialement dans le.cas trég fréguent

ment ou avec rescrve de propriété).
1'interprétation authentique du terme
tie de 1'alinéa 1. Par "pouvoir d'utiliser",

ngdtenteur” eot donné;

dans la seconde par le Co-

mité a cntendu désigne

dtutiliser le véhicule auto
lton se trouve en présence de ces

1¢ automobile peut &tre 1'ob-
foisg, pour fgeclliter

roit
d'éta-

r on méme temps le pouvolr de fait et de d

mobile. Ce sera la téche du juge que

¥1lir, & chague fois, si é1éments aun

regard des rapports variés dont le véhicu

jet (location, commodat, prét, dépdt, etc. ). Toute

la position du sinistré dans la reoh@rchc du responsable civil, on a
évislations,

voulu &tablir unc présomptlon, déja reguc dans quelques 1

selon laguelle l1e pro“rletalrc ~ sujet facile & identifier - e¢st repu.

té &tre ie"détenteur" jusqu'd preuve contraire (alinéa 4).
Une limitation de la responsakilité du "détonteur" s'impo-

sait également pour des raisons de droit et dtéquité, dans lcs cas de

gndestine du véhicule automobile (Schwarzfahrt) cas pré~j 

ciroulation cl
1égislations. L'expression employée

gans beaucoup de
ny 1'insu ou contre la volonté du détenteur” est la

1elle embrasse tant le cas d'apprOprlatlon'

vu cxpressément
dans le proje?t
par le fait qu

(vol), que
e de controle du "détenteur". Dans ceés Cas,

plus large,

dolosive du véhicule
nors de 1@ spheér

celui de l'usage nonobstant 1'inter-

diction ou
1@ ngétenteur" est privé au profit

en effet, on peut bien dire que

d'autrui du pouvo

ir de falt d'utiliser le véhicule. Il est done natu-

n prive soit dolosivement, soit clandestinement

l'(l
supporte los conséquances de 1a"

rel que celui qui

et contre 1a volonté du ngétenteur',

circulation.
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_ D'autre part il faut subordonner 1'application de cette li-
mitation & la condition que le'détenteur” n'ait pas contribué par sa
propre faute é 1l'usage clandestin du véhicule. Dans ce cas, en effet,
1 usage clandestln du véhicule se rattacherait, par un rapport de cau-

se & effet, é la négligence du détenteur.

Te Comité a estimé en particulier
nteur" devait également comprens

que le cas de circulation

"y 1'insu ou contre la volonté du déte

dre la circulation due au fait d'un mécanicien de profession pendant
Cette

la période ol le véhicule lui 2 été confié par des réparations.

jdde a &té sanctionnée de fagon expresse dans la récente loi tchéco-

slovaque, et a été congsacrdée par la jurisprudence d'autres pays.
Dans les alindas 1, 2 et 3 on définit la nature et la por-
tde de 1la responsabilité. Le Comité s'est trouvé en présence de deux

amentaux: celui gui congoit la responsabilité de 1'auto-

systémes fond
et celui qui

mobiliste comme une responsabilité objective ou causale,
1a base sur le principe de la faute. Un $roisidme systéme, qui est ce-
lui de la loi italienne, consiste & établir une présomption de faute,

& la charge du propriétaire, sauf preuve libératoire; ce systeme se

rapproche beaucoup de celui qui est basé sur la responsabilité objec-

tive dans une f0

le proces du resp
de la preuve libératoire,

yme atténuée, du falt qu'en pratique la position dans
onsable présumé est fort semblable, guant au contenu

3 celle du titulaire d'une responsabilité

objective atténuée.

Te Comité a estimé tout d'abord que, en ce qui concerne le

s de la responsabilité, le conducteur et le dé-

caractire et les limite |
stpe soumis aux mémes régles. Cette différence. -

tenteur ne devaient pas 8t
usieurs des législations qui imposent aux

de traitement existe dans pl
i1ité plus grave que celle basée sur le

automobilistes une regponsab
en ce sens que le conducteur reste soumis

principe commun de 1& faute,e
é ce dernier principe~alors gu'!une responsabilité spéciale est é_la
rnic ’ |
charge du propriétaire ou détenteur.Toutefois,méme dans ces législations,
u p % |
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le conducteur est souvent tenu de faire preuve d'une diligence'plus
grande que celle qui est normalement requise en matiere de responsabi-
1ité civile.

Le Comité aurait préféré, en principe, ne pas faire de dls~

tinction entre détenteur et conducteur afin de faciliter 1'application .

pratique de la 101' mais on a dfi tenir compte de’ 1'état actuel.

sus~-indiqué. L'application
énoncia-

Alors

des législations orienté dans le sens
d'un traitement différent aux deux sujets est réalisée par une

tion différente des causes d'exonération de la responsabilité.

que la responsablllté du détenteur se rapproche du principe de la res-

ponsabilité

causes d'exon

objective sous une forme atténudée - par le fait que des
dration de la responsabilité sont admises, telles que la
force majeure, 1a faute du tiers et la faute du sinistré - celle du
conducteur est encore plus atténuée, en admettant qu'il peut se libé-~
rer de la responsab
tion nécessaire afin d

Quant a la

j1ité méme s'il prouve qu'il a employé toute précay
régviter 1! accldent. a
naturc dc 1a responsabilité spéciale, on'a cong-
cent de la législation et de la jurisprudence

taté que le mouvement ré
osser & l'automobiliste une responsabilité

en cette matiere tend é ad
Plus grave que celle qul est basée sur le pr1n01pe de la faute, Prln_'

cipe commun & la responsab111
latlon et de la Jurlsprudonce prévaut dans la plupart des Etats; et -

le droit anglo-saxon constitue une des rares excep-
n de la collectivité, gravement mens-

té ex delicto. Cette tendance de la légls

vis-a~vis d'elle,
a en vue la proteotlo

gers de la 01rculat10
1'on veut faire abstraction de la cons-~

est évident que la respopsabi-

tions; elle

cée par les den

n sur route, en tout premier‘lleu

des automobiles. Mais, méme si

tatation de cette te

1ité sPéciale,telle qu
' soins du droit soit pour

ndance générale, il

ie]le est mise en oeuvre par la loi wniforme,ré- . |

pond aussi a des be lc fond soit pour la pro-

4 développement croissant de 1'automobilisme com

vig-a-vis @
1es principes classiques en matiére de respon

me moyen de circulation,
g insu
s domaines llmltrophes des acc1dents du

s8abj 1i té ont réve-lé fflsantso On a eu’ par. conséquent dans
ilité se 8 =

ce domaine, comme 4218 le
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travail industriel, de la circulation des aéronefs, etc., un mouvement

convergent de la doctrine et de la jurisprudence tendant & élargir la

base de la rGSponsablllte. Cn est ainsi parvenu, dans certains syste-
mes jurldlqucs, 3 la construction d'une responsabilité non plus basée

sur le principe subjectif de la faute, mais sur le concept objectif de

"risque" par analogie avcc les principes qui, d'aprés une doctrine au-

torisée, auraient déjé été appliqués par la codlflcatlon napoléonienne

3 1la responsabilité du fait de choses inanimées, & la charge de celul

qui en a la propriété ou la "garde".
Cette construction juridique de la responsabilité de 1'au-
tomobiliste satisfait aussi é un besoin d'ordre processuel. |
En effct, la victime de 1l'accident de route est le plus son

vent dans 1'impossibilité matérielle de fournir la preuve nécesgsaire

pour‘etdblir la responsabilité de 1l'automobiliste; la loi doit la pro-

Cette protcctlon peut &tre réalisde en créant une présomption

téger.,
nsabilité & la charge de 1'automobiliste, et en introduisant

de respo
ératoire.

des dispositions
Clest de ces deux ordres de considérations que le Comité s'est inspiré
en adoptant 1les principes qui gouvernent la rcsponsabilité des automo-

bilistes dans la loi uniforme.
On a en outre conzidéré que si, dlune part 1a position de

limitatives en ce qui concerne la prouve 1ib

iliste est ainsi aggravée par rapport asux législations ol sa

1'antomob
& est régie par dcs principes plus libéraux, d'autre part,

responsabilité
itudes et beaucoup d'obscurités de la Jurlsprudence

beaucoup d'incerti
COncernant la preuve de la responsabilité subjective ont été élimindes

grice é wne detcrmlnatlon
Ainsi

plus précise du contenu ¢t des limites de la

preuve 1ibératoire. 1'automoblllste a la possibilité d'apprécier

us grande pre0151on la
grande de 1'automobiliste est en outre

portde du risque qu'il a assumé.

avec une pl

1,'exposition plus
1a poss1b111té laissée aux Etats de limiter le dommage

compensée par é

aé en vigueur dans uelques
réparable par le Sy® J &t anetane
législations (voir art.

au moyen de 11 assurance,

teme forfaitaire,
5 do 11 Avant-projet), et par la couverture .

on rccourant au systéme de 1l'assurance obli-

gatoire proposé.
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Quent aux cas d'exonération de la rcesponsabilité, il ntest

pas besoin de commentaircs pour ce qui concsrne la fauve du tiers et

1a faute du sinistré. Quant & la force majeure, le projet en a énoncé
Stermination des cas

renvoyant aux lois nationales la de

le principe,
on a cstimé, contrairement 4 ce

conerets de forcec majeurc. Cepcndant,

qui est établi par cortaines législations, que les cas dc forcc majeu-

emprendrce ceux d'accidents provogués par
rents au véhicule automo-

re doivent aussi ¢ dcs vices
de construction ou de matiéres premidres inhé
dérivent de défauts de manutention.

bilec, mais non point ceux qui
comme il a été déja exXpo-

En ce qui concernme le conducteur,
4'oxondration susmentionnés un autre cas d'exo

sé, on a ajouté aux cas
n d'éviter l'ac-

nération s'il prouve qu'il a pris toute précaution afi
cident.
Concours de fautes.

Ltart. 3 introduit une nouvelle atténuante au principe de
il admet en effet gque le concours de la

la r¢3ponsabilité objective;
exclu-

méme lorsqu'elle ne constitue pas la cause
v

fante du sinistré,
¢ facgon favorable 5 1l'au-

1taccident, doit toutefois influer d

sive de
idation du dommage. La faute

fomobiliste sur la liau
uction de 1'indemnité est admise par les principes gé-

du ginistré, com-

me cause de réd
néraux des différents systimes juridiques, pien que des lois spécla-
les en matidre de IGSponsabilité de 1'automobiliste ne s'en occupent

5 de fagon cXpresse.

pas toujour
faute (con’

que le concours de la ;ributory negligence), entrainant les

cffets ci-dessus, cst inconnue

Te princip
accident;
mun é la plupar® des systemes juridiques; |

roit Qe recours de celui qui a indem-

s 5 > le 4
cette solidarité que aécoule 1e
gutres co-recsponsables.

e de la solidarité entre plusieurs co-responsa- .

ganctionné par Ttart., 4 est également com-

ciest de L'affirmation de

c 1@
nisé tout lc dommage contre Les
| te critdrium de digtribution de 1tindemnité entrc les dif-
g T1LU2L f :

3té déterminé cn

o

tenant compte de le mesure..

férents co~responsables a

Ce n'est que dans lc droit angiv-saxon [




e
e

la difficulté de

- 15 -

ol chacun 4'eux a concouru par sa propre faute 3 la survecnance de l'ag

cident. La faute, qui ne constituc pas dans le projet le fondement de

la responsabilité de 1t'automobiliste envers lc tlers sinistré, entre

iei en jeu dans les rapports chtre co-responsables, alors que 1l'on ne

se trouve plus en présence du vut de protection de la victime, qui est

1a raison de l'adoption de la responsabilité objective.
e do ce degré de faute n'est pas pOSSlble,

Lorsgue la preuv
la répartition de 1'indemnité par

on r ecourt & un critérium d'équité;

partles égales (voir la loi suisse), Dans l'un ot dans l'autre cas,

¢'est le véhicule qui cest pris en considération comme unité, pour dé-
lesquels 1'indemnité doit &tre répartie. Na-

terminer lcs sujets entre
seront responsables,

turellement, tant le conducteur que le détenteur

maig tous deux constitueront un seul caput.

Liquidation des dommages.

I'art. 5 renvoie & la 101 nationale pour la détermination

des critériums de liguidation de 1tindemnité, Le Comité a constaté que
st 1tobjet d'une divergence profonde
en- effet, quelgques unes d'tentre elles

a liguidation de 1'indemnité; el-

ce point ¢ entre les différentes
législations nationales; établis
Sriuvms 1imitatifs pour 1

e maximum donnée le dommage reparable, soit

ersonnes, solt dams le cas de dommaoes

gent des crité

les limitent & une S O

dans le cas dc¢ dommages aux pe
aux choses. Ce principe prevaut dans les législations de type gormani-
rt on & ¢stimé

ar les autres 1eglslatlons, goit & caus

que. D'autre pa que l'on ne pourrait que dlfflbllement

faire adopter ce systeme P

d'une objection préjudlolelle ‘
systéme 4 11 évaluation forfaitaire de 1a vie humaine, soit & cause de .
e de

fyouver dcS maximums COommuns
s grandes différences de conditions économiques

d'ordre éthique et Jurldlque contre le
acceptahles par tous les

pays, étant données le
pevant 1!1imp0Os
un de Jles ladiss

gibilité de fondre les deux systemes,
entre les Etats.

. ey subsiste
le Comité a estime opport
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La solution adoptée a été aussi conseillée par le fait qﬁe,
8i 1l'on devait ddterminer dans la loi uniforme les dommages répara~
bles, il aurait &té nécessaire de résoudre la question de 1'indemnité
pour les dommasges moraux. Cr, sur ce point également, les législations
présentent des divergences substantielles, la féparation du dommage mo
ral étant inconnue & certains systémes juridiques, ou, tout au moins,
étant-limitée au seul cas ol le dommage moral a eu une répercussion ’

sur le patrimoine. On a par conséquent estimé opportun de ne pas.Se

prononcer sur ce point.

Dénonciation de 1l'accident et prescription de l'action.

L'aft. 6 contient deux régles de nature procédurale. La pre-
midre est une-véritable sanction de déchéance au droit & une répara--
tion pour le cas ou le sinistré ne dénonce pas l'accident au fesponsa-
ble dans le délai de trois mois & partir du jour oh il a eu connais-
sance dudit accident et de 1l'identité du reSponéable. Cette sanction

(contenue également dans la récente loi thécoslovague) a pour but d'em

pcher que le sinistré retarde volontairement la dénon01atlon de l'ac-

cident dont 1'automobiliste peut ne pas-s!étre apergu, afin de mettre

ce dernier dans 1'1mp08b1b111té de faire les recherches neoessalres

en vueé de fournir la preuve libératoire,

T,a deuxleme regle concerne la prescription de l'ection de -

réparation. Presque toutes 1es lois les plus récentes en matidre de
responsabilité des automobilistes ont abrégé le délai de la presorlpu
tion de 1l'action par rapoort au délai normal, Le projet établit un

délai tres bref (un an)
l'accident au responsable;

] , ' v 1igchdance duguel l'action s'éteint dans tous
Jour de 1'accldent); 4 1'échean . ,

3 partir du jour ol le sinistré a denoncé

ot un délai plus long (dix ans é partlr au

les cas.
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Juridiction compétente.

Le principe adopté 4 1'art. 7 alinda 1, pouf la détermina~-

tion du for compétent, correspond & celul qui est généralement suivi

pour déterminer soit la compétence interne soit la compétence interna-

tionale des tribunaux.

Br_effet la plupart des législations, qu'elles
le des au

réglent par des dispositions spéciales la responsabilité civi
1ité dé

tomobilistes ou qu'elles s'occupent en général de la responsabil

rivant des délits ou quesi-délits, reconnaissent au 1égé 1la faculté de

porter l1a demande en réparatlon du dommage devant le juge du lieu o

le fait domm
l'action deva

pes du droit i

ageable s'est produit, & moins gqu'il ne préfére intenter
nt le juge .du domicile du défendeur. De méme les princi-~

nternational privé en vigueur dans plusieurs systemes

juridiques reconnalssent la compétence de leurs tribunaux 4 juger des

différends nés de

lorsque les parties ©
' Ce critérium

faits illicites commis sur leur territoire, méme
n cause sont des étrangers. |
de compétence devra &tre appliqué tant pour

établir la compétence territoriale interne de chaque Etat, que la com-

pétence internationale entr
entendu lorsque la loi uniforme‘est.adoptée comme loi applicable éga-

e les tribunaux des différents Etats, hien

te 3 ce prepos, appliguent la loi uni—,,

se prévalant de la régerve fai
jonaux, le critérium de compétence

edit article ne sera applicable qu'aux seules affaires dé-

établi par 1
rivant de rapports internationaux, selon le principe de qualificetion |

établi par la loi méme .

n des jugements a_}’é@fquer.

Exécution e
L'Iiinéa » de liart. 7 contient une inncvation 1mportante,
Lta

reconnaltre 8u Jubement rendu dans un des Etats qui

On en vient & ¥

En revanche, dans le cas ol les Etats, '




S

hvs

- 18 -

par application de cette dernidre, force
Ltats ot cette méme loi est en v1guewn
ssé en force de chose jugée. Le
rtie demanderesse d'obtenir

ont adopté la loi unifcrme et
?xécutoire dans tous les autres
3 la condition gue ce jugement soit pa
but de cette regle est de permettre é la pa

le plus rapidement possible réparation pour le dommage subi.

Te motif qui justifie 1la limitation: du contrdle de la part
c'est que 1'uniformité des regles de droit
qui serait réall- '

r elle-méme une

du juge du pays d'exécution,
matériel et des principes concernant la compétence, ¢
sée par 1'introduction de la loi uniforme, constitue pa

que le dispositif du jugement ne contient rien qul

garantie du fait
80it contraire aux principes d'ordre public de 1tEtat d'exécution.

Collision entre véhigules automobiles.

Liart. 8 applique au cas de collision entre plusieurs véhi- |

piles le méme critérium de répaftifion de 1'indemnité aéja |

cules automo
n tiers !

1tart. 4 alinéa 2 pour le cas de dommages causés & u

adopté par
snicules. I1 s'aglt, en d'autres termes, de mesurer. la !

paf plusieurs V
quote-part diindemnité due par chacun, & proportion du degré de la

faute,
preuve de ce degré de faute n'est pas posgitle,

TLorsque 1la
sixer le montant de 1'indemnité en tenant compte |8

on autorise le juge )
ances. Le Comité a estimé que, dans ce cas, il

or au juge une certaine latitude pour répartir . -

e les dommages causés, afin d'éviter qu'd défaut

de toutes les circonst
était opportun de donn

d'une maniére gquitabl

chacun n'ait pas fatalement & supporter les dommages |

de ladlte preuvé,

pn effet; ette situation, pourrait créer des injusti-

qu'il a subis.

ces dans le cas olt,
1e rble joué par cha

1tabsence d'une faute établie qu'il fau?b

mnéme en
que véhicule dans ltaccident & été extré- Luf

bProuver,
fet, en pratigue, gque dans le cas d'une

11 arrive en ef !

mement inégal.
d'une importance considérable entrent en jeu, .

collision, des facteurs
tels 1e volume 1e poids, la v1tesse du véhicule., I1 a semblé con- |,
3 que le >y : I

que 1le véhicul

T

e doive supporter un dommage qui ne

traire & 1'équité
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g0oit pas proportionné au r8le qu'il & joué dans l'accident, sans avoir
la posgibilité d'une répartition, méme partielle, des dommages subia,
Le juge, dans la répartition des dommages, devra donc tenir compte de

tous les éléments ci-dessus exposés et méme de tous les autres qui

pourront résulter des circonstances.

Personnes transportées.

IL'art. 9 précise les limites d'application de la loi uni-
forme par rapport aux personnes gsinistrées, Le Comité a estimé oppor-

tun de laisser hors du réglement uniforme la question de la responsa-
bilité civile envers les personnes transportées, & titre tant gratuit
qu' onéreux. Cette scolution a été adoptée soit A raison du but de la
loi qui est de protéger les usagers de la route contre le danger cons-
titué par la circulation des automobiles, soit en considération de
l'1nterférence qu'un réglement uniforme de ce type de responsabilité
aurait sur le reglheileoal et contractuel qui régle le transport de

personnes dans les différents Etats. Le Comité a toutefois exprimé le
voeu que cette branchie de la responsabilité civile des automobilistes
puisse aussi étre plus tard 1'objet d'une tentative de réglementation.

Dispositions générales.

1'expression "loi nationale" employée dans

Lo définition de
; uniforne est donnde & 1l'art. 10, lequel adopte le prin

le texte de 1o .
gqui prédomine dans la doctrine du droit in-

cipe de la lex loci
ternatlonal privé pou

de différends jdécoulant.

de renvoi & une aut
10i applicable, en éliminant aussi tout motlf

cl r,«Ctus ’
r la détermination de la loi applicable en cas-

d'actes illicites. On a voulu exclure toute

poSsibilité re loi, afin de déterminer de fagon pré
cise et définitive 12

de conflit.
1e but de contribuer au développement des rap-

Enfin, dans
ports internationauks oussi dans le cas ou une unification ‘totale des

reoponsabilité civile des automobilistes ne serait pas

régles sur la
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rapport comme international est établi en tenan
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considérée comme possible dans tel ou tel ¥tat, on a formulé une clau~

se spéciale & insérer dans le projet de convention qui sera présenté .
aux Btats. Cette clause permet aux Etats ménes d'adopter la loi unlfor

ne avec des effets 1imités aux seuls rapports internationaux. Les E-~

tats qui feraient rccours & cetie faculté conserveraient par consé-

quent la législation en vigueur pour les rapports de caractére 1nter—
en outre, adopteraient un régime juridigus spécial pour les

ational. e critérium pour quallfler un
t coupte du lieu d{lmf‘ f

natriculation, ou de n'importe quel autre systénc analogue perméttéﬁt‘

mwtat dédterminé, en rapport

ne, ct,
rapports de caractére intern

d'établir 1'appartenance du véhicule & un
avee le lieu ol se produit l'accident auquel le véaicule est mélé.

La réalisation de ce programie d'unification plus llmlte

aurait elle-aussi l'avantage d'assurer 3 1l'autonobiliste qui 01rcule

3 1'étranger une uniformité de traitement juridigue dans toutes les
affaires judiciaires gul peuvent découler de dormages inhérents a 1a

cireulation. Cela contribuerait indubitablenent & répandre le senti-
nent d'une sécurité et dfune confiance plus grandes dans le donaine du j
tourisne et dans 1&8 nilieux intéressés aux transports en generdl, ce

qui leur permettra un développement plus aisé et plus large.
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