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Commentaire de PATF 128 111 410

LAURENT CHASSOT*

Introduction

Dans son arrét rendu le 14 mars 2003 (4C.358/2002)1, la 1= Cour civile
du Tribunal fédéral a notamment été confrontée 4 la question suivante:
qui est 'exploitant d’un aéronef privé, réquisitionné par un canton en
vue de 'accomplissernent de tiches de protection civile?

A ce stade, il convient de préciser que Pexploitant d’un aéronef (der
Halter des Lufifabrzeuges/Vesercente dellseromobile) est le sujet de la
«responsabilité civile envers les tiers» 4 la surface, telle que définic 3
Part. 64 de Ia Loi sur Paviation (LA)2 Contrairement 2 la législation sur
Ia circulation routiére?, le droit aérien — suisse, étranger et international
— soumet 3 un régime juridique différencié la réparation du dommage
résultant de lésions corporelles subies par les occupants d’un aéronef ou
de dégits infligés 4 des biens se tronvant & bord, d’une part, et celle du
dommage causé par un aéronef en vol  des personnes ou biens se trowvant i
la surface, d’autre part. La premiére responsabilité évoquée est d’ordinai-
re régie par un contrat de transport. Elle fait I'objet d’une réglementa-
tion largement uniformisée sur le plan international (Systéme de Varsovie?
et Convention de Montréal 19995) et peut étre gualifiée de responsabilité
pour faute®. Le sujet en est le transporteur. La seconde est en revanche
d’essence causale. On P'assimile en Suisse 4 une responsabilité objective
aggravée’.

* Licencié en droit, Winterthour. Toute ma gratitude va 3 Madame Ja Prof. REGULA
DETTLING-OTT, avocate, Winterthour, pour ses précieux conseils.

# Reproduit dans le présent Bulletin, p.57; voir aussi DETTLING-OTT, Wer ist
Halter eines requirierten Luftfahrzenges, recht 2003, p.242.

Loi fédérale du 21 décembre 1948 sur Paviation, RS 748.0.
La responsabilité causale de V'art. 58 de la Loi fédérale du 19 décembre 1958 sur Ia
circulation routiére (RS 741.01; LCR) s’applique tant 3 Pégard des tiers qu’a P'égard

des passagers (SCHAFFHAUSER/ZELLWEGER, Grundriss des schweizerischen
Strassenverkehrsrecht, vol. 11, Berne 1988, no 849).

it

4 Ce par quoi il faut entendre la Convention pour Punification de certaines régles
relatives au transport aérien international, signée 3 Varsovie; le 12 octobre 1929 (RS
0.748.0), avec protocoles et convention supplémentaire v relatifs,

S

Convention pour Punification de certaines regles relatives au tansportadrien inter-
national adoptée 3 Montréal Je 28 mai 1999, versions allemande et anglaise disponi-
bles sur Internet (httpy//www hifrrechi-online.de/ index-read-icao.hom):
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Dans le cas d’espéce, un hélicoptére réquisitionné par PEtat du Valais
dans le cadre de la lutte contre les avalanches a endommagé un téléphé-
rique en s’écrasant. Le propriétaire de Tinstallation a ouvert action en
dommages-intéréts contre la société propriétaire de appareil. Das lors,
seule la question de la responsabilité pour des dommages matériels occa-
sionnés 2 des tiers 4 la surface entrait en considération. 11 s’agissait de
déterminer si la société propriétaire de I’hehcoptere en demeurait
Pexploitante en cas de réquisition par P'Ertat et si, par conséquent, elle
possédait la qualité pour défendre 4 Vaction.

En premigre instance, le Tribunal cantonal du Valais a jugé que la légis-
lation fédérale sur Iaviation régissait de maniére exclusive la responsabi-
lité en cas de dommage causé par un aéronef  la surface. La responsabi-
lité de I'Etat prévue par le droit cantonal n’était ainsi pas d’application
pour la résolution du litige. Les juges valaisans se sont dés lors livrés 3
une analyse de la notion d’exploitant d’aéronef, afin de déterminer si la
réquisition en provoquait un changement. Ils se sont 4 cet effet fondés
sur la notion de détenteur de véhicule automobile et ont conclu par la
négative. La légitimation passive de la société propriétaire de hélicop-
tére a €1é reconnue.

Statuant sur le recours interjeté par cette société, le Tribunal fédéral
(TF) a annulé la décision cantonale. Sur la base des normes de responsa-
bilité contenues dans la législation sur la protection civile, il a estimé
qu’il incombait 3 PEtat du Valais de réparer le dommage. En tout état de
cause, sur le plan du droit privé, les juges fédéraux éraient d’avis que la
recourante avait perdu sa qualité d’exploitante suite 3 la réquisition.

Du point de vue du droit aérien, Iintérét de Parrét du TF réside dans
Vinterprétation qu'il fait, en un obiter dictum, de la notion d’exploitant
d’aéronef au sens de V'art. 64 LA (cf. consid. 4 de Iarrét commentg). Sur
ce point, deux maximes peuvent étre dégagées de la décision fédérale:

Al‘i&pr{ﬂ‘L’hn,
Zaricls If)‘ﬂ p- H-l Cette affirmation doit en mvmv & E1re munc ]
coneerne: (.mwenuon de Montréal 1999, appelée :
Varsovie. La nouvelle convention prévoit en effet une. msp nsabilité

miste, causale et pour faute, en fonction du type et du i montant du dmnm,zg Cface
stjet DETTLING-(F :

Vorschriften im Vcrs{lmch zum geltenden Rechr, in ASDA-Bulletin 2000/1. P23 s,

? DESCHENAUX/TERCIER, La responsabilité civile, Berne 1975; p.176, La
matiere est également réglementée sur le plan international par Ia Convention de
Rome du 29 nmi 1933 pour Punification de certaines régles relatives aux dommages
cansés aux tiers 4 la surface et Ia Convention de Rome du 7 octobre 1952 relative aux
dommages causés aux tiers 2 la surface par des aéronefs étrangers ; cette dernitre
ayant supplanté la premiére ; textes reproduits 7 SHAWCROSS & BEAUMONT,
Air Law, vol. 2, partie B, Londres 2003, La Suisse 2 signé les deux conventions, mais
ne les a jamais ratifiées, D’une maniére générale, peu de décisions judiciaires.ont
traita cetaspect de la responsabilité aérienne. Depuis les années soixante, le sujet
semble également ne plus avoir intéressé la doctrine.
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— Les critdres applicables 2 la définition de la notion de détenteur de
véhicule automobile valent également en ce qui concerne I'exploitant
d'aéronef.

— En cas de réquision par la collectivité publique, I'exploitant habituel

. de Paéronef perd sa qualité et ne répond ainsi plus au titre de l'art. 64
LA; Cest la collectivité publique elle-méme qui devient exploitante et
qui est tenue de réparer le dommage causé par la machine.

Le présent commentaire sarticulera d&s lors essentiellement autour de
ces deux assertions et se propose de les étudier en particulier sous 'angle
du droit aérien.

I. Les notions de détenteur d’un véhicule automobile (art. 58 LCR) et
d’exploitant d’un aéronef (art. 64 LA)

Le TF affirme que la qualité d’exploitant d*aéronef s’apprécie selon les
critéres applicables au détenteur de véhicule automobile. Une telle
affirmation mérite un examen plus approfondi. On procédera ainsi dans
un premier temps 4 un (bref) rappel de la notion de détenteur de véhi-
cale automobile (fafrs 1.), puis, en un second temps, exposera la notion
dexploitant d’aéronef, telle qu’elle découle du droit aérien (infiz 2.). Le
présent titre se terminera par une comparaison des deux institutions (-

fra3.).

1. La notion de détenteur de véhicule automohile {art. 58 LCR)

Le TF donne la définition suivante du détenteur de véhicule automobile
au sens de Vart,'58 TLCR: doit &tre considérée comme détenteur, «toute
personne pour le compte et aux risques de laquelle I'emploi du véhicule
a lieu, qui en méme temps dispose réellement et directement de celui-ci
ou & tout le moins des personnes nécessaires & son emploi»®.

Employer un véhicule pour son compte et & ses risgues signifie que le déten-
teur en assume en général les cofits d’équipement, d’entretien et dex-
ploitation, ainsi que les primes d’assurance et les impdts; il bénéficie en
outre de maniére prépondérante de I'usage du véhicule. Le détenteur est
ainsi celui qui a un intérét durable — matériel ou idéal - 2 la mise en cir-
culation dudit véhicule et qui est prét  assumer les charges qui en dé-
coulent. Par disposition, 'on entend le pouvoir de décider de la mise en
circulation du véhicule, de son maintien et de son retrait; de déterminer

8 ‘Arrét commenté, cons, 11.3., 7 initio,

9 ATF 11711 609; 129 1102, T2art. 78 al. 1 de POrdonnance réglant 'admission des
personnes et des véhicules 3 Ia circulation routigre (RS 741.51; OAC) définit quant
3 lui le détenteur comme suiti «La qualité de détenteur se détermine selon les
circonstances de fait. Est notamment considéré comme détenteur celui qui posséde
effectivement et durablement le pouvoir de disposer du véhicule et qui Putilise ou le
fait utiliser 3 ses frais ou dans son propre intérét».

40
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par qui, comment et  quelles fins il est utilisé!?. La détention comporte

de la sorte une composante économigue et une composante de maftrise
P

matériellelt;

Lorsqu'il g'est agi de définir le sujet de la responsabilité civile automo-
bile, le législateur a jeté son dévolu sur le détenteur — et non par exemple
le propriétaire —, parce qu'il paraissait équitable de faire supporter le
risque d’un dommage A celui qui le fait courir aux autres et tire avantage
de P'usage du véhicule®2,

Les critéres permettant d’identifier quel est le détenteur d’un véhicule
automobile sont d'ordre matériel et non formel. 1l s’agit d'apprécier les
circonstances concrétes de chaque cas d’espéce. Le permis de circula-
tion, la police d'assurance ou la propriété ne constituent que des indices
dela détention®?

On notera qu'une interruption momentanée de ln maitrise de fait sur le
véhicule n’implique d’ordinaire pas de rupture de la détention: le déten-
teur qui met passagérement son véhicule 2 la disposition d’un tiers n’en
perd pas pour autant la détention au profit de ce dernier. Le TF a
cependant jugé, en un arrét récent!, qu'une période de quatre mois érait
suffisante pour fonder un nouveau rapport de détention, Il a, pour le
surplus, laissé ouverte la question de la durée minimale nécessaire 3 cet
effet!s.

La notion de détenteur de véhicule automobile apparait également dans
un contexte autre que celui de Ia responsabilité civile. Ainsi, il incombe
au détenteur de requérir la délivrance d’un permis de circulation, qui sera
établi a son nom (art. 11 LCR et 74 al. 1 OAC). En outre, I'Ordon-
aance sur-Lassurance des vébicules?? dispose que Lattestation dassurance doit
désigner le dérenteur du véhicule (art. 4). A cet €gard, il convient de
rappeler qu’il n'y a pas nécessairement correspondance entre le déten-
teur de Part. 58 LCR, sujet de la responsabilité, et la personne figurant
dans le permis de circulation ou le détenteur désigﬂé*dansfl’attésmtian
dlassurance. Si, 4 la base, les crittres définissant ces personnes sont iden-
tiques (cf. p. e. arr. 78.al. 1 OAC), Ia notion de détenteur au sens de Part.

18 OFTINGER/STARK, Schweizerisches Haftpflichtrecht, vol. 1172, 4eme éd.,
Zurich 1989, nos 91 €1 92 § 25,

L GIGER/SIMMEN, Strassenverkehrsgesetz, 5&me éd., Zurich 1996, p.154,
2 BREHM, no 45; OFTINGER/STARK, no 94§ 25.

3 BREHM, La responsabilité civile antomobile; Berne 1999, nos 44 et 50; KELLER,
p.297; OFTINGER/STARK, nos 102-104 § 25.

14 ATE 129111102, '106.
13 ‘Arrét commenté, cons. 113,
16 SCHAFFHAUSER/ZELTWEGER, no 245.

17 Ordonnance du 20 novembre 1959 sur Passurance des véhicules, RS 741.31.
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58 LCR revét un caractére matériel et doit &tre appréciée in concreto.
Clest dire que ce dérenteur peut changer au gré des circonstances de fait,
de la maitrise effective excrcée sur le véhicule. Il pourra ainsi diverger du
dérenteur «documentaires18; On relévera enfin que la LCR confie
parfois au détenteur la qualité dautenr de certaines infractions pénales
(cfart. 93 ch.2 et 96 ch. 3).

2, La notion d’exploitant d’aéronef (art. 64 LA)

Se référant aux opinions émises par KELLER et DESCHENAUX/
TERCIERY, le TF affirme, dans P'arrét comments, que la notion d’ex-
ploitant d’aéronef au sens de I'art. 64 LA équivaut 3 celle de détenteur de
véhicule automobile. Le présent sous-titre se propose d’étudier plus

avant la notion d’exploitant d’aéronef, telle qu’elle ressort en particulier
del'art. 64 LA.

2.1.La gendse et V'interprétation de Part. 64 LA
Lart. 64 al. 1. LA dispose:

Art: 64 LA
Le ‘dommage causé par un aéronef én vol aux persennes et aux
g P P
biens qui se trouvent 4 la surface donne droit & réparation contre
P
Pexploitant de P'aéronef %l est établi quie le dommare existe ot
p B

quil-provient de I'aéronef;

La Loi fédérale sur l'aviation, adoptée en 1948, a été concue pour s'inté-
grer dans le réseau des traités internationaux qui régissaient alors déja la
navigation aérienne?. En particulier, les dispositions traitant de la
responsabilité civile envers les tiers ont été en grande partie calquées sur
celles de Ia Convention de Rome du 29 mai 1933 pour P'unification de
certaines régles relatives aux dommages causés aux tiers 3 la surface
(Convention de Rome 1933), quc la Suisse avait signée, mais n’a par la suite
jamais ratifiée?!. Le législateur avait dans I'idée d’harmoniser autant que
possible, en ‘matitre aérienne, le droit national et le droit international.
La Loi sur I'aviation a ainsi, par exemple, renoncé 3 instituer un droit
d’action direct contre Passureur RC — tel qu'il existe en matitre de
circulation routiére —, parce que la Convention de Rome 1933 ne pré-

8 OFTINGER/STARK, nos 102 's,/§ 25; R.-SCHAFFHAUSER, Grundriss des
schweizerischen Strassenverkehrsrechts; 2eme éd.; Berne 2002, vol. I, no 864.

19 KELLER, Haftpflichtim Privatrecht; vol, 1,'6éme éd.; Berne 2 002,p.271; DES-
CHENAUX/TERCIER, p. 178. L'opinion attribuée par le TF i ces auteurs ne
ressort d'ailleurs que 1rés indirectement de leurs ouvrages.

20 Message du Conseil fédéral, in FF 1945 p- 325 55,330,

2 Message du Conseil fédéral, p. 347, Le texte (anglais) de cette convention est
reproduit 72 SHAWCROSS & BEAUMONT, Air Law, vol. 2, partie B, Londres
2003,
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voyait pas une telle possibilité??, La Convention de Rome 1933 &é
supplantée par la Convention de Rome du 7 octobre 1952 relative aux
dommages causés aux ders 4 la surface par des aéronefs étrangers
(Convention de Rome 1952)%, Signée par la Suisse, elle ne fur fgalement
Jjamais ratifiée,

Les états de fait objets des régles du droit aérien sont souvent de nature
transfrontalitre. Cette branche elle-méme consiste en un ensemble de
normes largement harmonisées, voire uniformisées, sur le plan interna-
tional. Dans ce contexte, Pintérét que représente, en matiére de droit
aérien, une définition uniforme de la notion d’exploitant daéronef
postule que P'on prenne en considération Vinterprétation qui en est
donnée par le droit international et les droits érrangers?. Ce postulat se
voit en gutre confirmé par le but du Iégislateur suisse d'uniformiser les
régles de la responsabilité aérienne sur I base du droit internatonal?s,
Partant, les principes dégagés par la doctrine et a jurisprudence en lien
avec la responsabilité civile antomobile ne seront s nécessairement
pertinents pour la responsabilité aérienne. Que le TF entende, en assi-
milant Pexploitant d’aéronef au détenteur de véhicule automobile,
formuler une définition uniforme pour des concepts proches pent certes
paraitre louable. Cette volonté d'uniformisation devrait cependant plu-
1ot viser & garantir lhomogénéité des concepts propres au droit aérien,
qui trouvent pour la plupart leur fondement dans le droit international.

#2 Message du Conseil fédéral, p. 347.
2 Texte francais téléchargeable de 'Interner: www.iasl. megill.ca,

#VON DER MUHLL, Voraussetzungen und Umfang der Lufthattpflicht gegen-
iiber Drittpersonen, Bale 1950, p. 104; ARCHINARD, Considérations sur T
couverture des dommages causés par les aéronefs awx tiers 3 da surface, in ASDA-
Bulletin 1964/1; p. 2.55, 6.

# Cf. aussi KROPHOLLER, Internationales Einheiwsrecht, Fiibingen 1975, p. 263
«duch weun Kewventionsrecht dich einen Staat ohne wolkeryeckiliche Bindung fultisch
tibernourinen wird. fmieﬁ; eradie Iﬁmwjmimzfmge!img diberibren vorgesechenen Apn-
dungsbereich binaus auf interne Sachverbalte erstreckt oder obne Ratifikation i das stagt-
tiche Recht eimgefithrt wird, soll sich das fibernommpne Einbeitsrecht im allgemeinen nicht
in nationaler Isolierung. entwickeln». Dans ce sens Egalement, miais 4 propos de-
Vinterprétation conforme au droit eurapéen, of. ATE 129 111335, 350: «Nachuoll-
zogenes Binnenrecht ist i Z‘ivc{fd"mmpm'ecb‘nkégﬂwm atiszalegen. Fs ist harymonisiertes
Recht und als solches im Ergebmis < wie dus Staptsvertragsrecht — Eiubeitsiocht. Zavny ist o
njcht Esmbeitsrecht in Form von vereinbeitiichtens Rechr. Wird gber. dic schweizerische
Ordnung einer auslindischen ~ bier der europhischen — angeglichen, ist die Harmonisie-
rung nicht aur in dev dev Rechi sefzung, sondern namentlich auch in der Ausleging und
Anwendung des Rechis anznstveben, siweit dic binnenstaatlich »u beachtende Methoilolopie
eine solche Angleichung 2uliissts.
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2.2. la définition de 'exploitant I’aéronef

La Loi sur I'aviation omet délibérément de définir la notion d’exploitant
d’aéronef. Il a été jugé préférable d’en laisser le soin 3 la doctrine et i Ia
jurisprudence?. La Convention de Rome 193327 contenait en revanche,
quant 2 elle, la définition suivante de Pexploitant (art. 4 al. 2}, .que l'on
retrouve en diverses variantes dans certains droits étrangers?®. Comme
exposé ci=dessus (cf. 1), celle-ci peut savérer utile pour micux cerner la
notion d'exploianr de P'art. 64 LA,

Art. 4 al. 2 Convention de Rome 1933
Est qualifi¢ d’exploitant de I'aéronef toute personne qui en a la
disposition et quj en fait usage pour son propre compte:

La doctrine et la jurisprudence ne procédent en général pas i une érude
dogmatique approfondie de a notion d’exploitant. Elles se livrentle plus
souvent a un exposé casuistique; ot la figure de Pexploitant est érudiée
dans toutes les situations typiques du transport aérien, telles que loca-
tion, affidtement ou leasing d’un aéroneP”. Ce fait démontre que-da
détermination de la personne de lexploitant résulte duneappréciation
concréte des rapports en présence. A cet égard, une définition ne peuttont
au plus quoffrir certains repéres,

De la définition donnée par la Convention de Rome 1933, il se dégage
deux critéres permettant d'identifier Pexploitant: il ‘est la personne qui a
la disposition de P'aéronef et en fait Lusage pour son propre compre. Par
disposition, il faurentendre la faculté générale de décider de Putilisation
de In machine®, faculté qui s'exerce directement ou par Pintermédiaice

26 Message du Conseil fédéral, p. 347: «Conformément au principe, observé dans tout
le projet, d’une retenue extréme en ce qui concerne les définitions Iégales, Ia défini-
tion de la notion d’exploitant a ét¢ abandonnée A Iz doctrine et Ia jurisprudences,

*7 La Convention de Rome 1952 (cf. note 24 cizdessis) $'écarte poursa part notable-
mentle cette formulation fart, 2 4L 2.e0 33, On lui préférera toutefois la définition
de fa Convention de Rome 1933; qui a inspiré le législatenr suisse; alors que I
Convention de Ronte 1952 est postérieure 3 L Loi sur Paviation, Rome 1932 pose
en outre plusicnrs régles assez compleses et précises pour délimiter 1a norion
dlexploitation. T pariit difficile de calquer ta notion d'exploitant en droit national

* sur.un concept aussi élaboré et spécifique.

# VON DER MUHLL, p. 104, La jurisprodence allemande défini ainsi Pexploitant
comme suits «isials Haleer deijenige mzptschen, der das Falirzens fiiv eigene Rechnamy
in Gebratch bat-wnd div il den Gelbvarich: erforderliche tasiichliche Verfligungseenle
diber das Fabrseng besitzts (GIEMULLA, in GIEMULLA/SCHMID, Frankfurter
Komimentar wum Luftverkehrsrecht, Yol 1.2, Neuwicd ete 1997, no 18 ad §.33

LuftVG).
? Cf.p.e. SCHWENK, Handbuch des Lufwerkehrsrechs, 2dme éd,, Cologne ‘etc.
1996, p. 690.

30.Dans ce sens, passim, GIEMULLA, no 19 ad § 33 LufiVG. 1l ne s’agit pas du
pouvoir-de disposition en tant que composante du droit de propriété (droit
d’aliéner), mais bien de la faculté d'utiliser I'aéronef, cf. DEJUGLART, no 78.

44
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d'auxiliaires*). La notion d’usage pour son propre‘econipte fait référence
a la composante économique de Uexploitation: Pexploitant assume les
charges et a l'intérér 3 I'usage de Paéronef. Ainsi, la prise en charge da
carburant, des frais de maintenance, des primes:d’assurances de Pasronef
ete., de méme que le profic tiré du transport de passagers ou de fret
peuvent-ils constituer des indices de lesploitation®?,

Lorsque plusieurs personnes remplissent simultanément les conditions de Pex-
plottation, elles sont 4 considérer comme co-exploitantes de Paéronef3s,
Elles répondent alors solidairement du dommage causé’,

Une interruption de courte durée de la maitrise exercée par Vexploiant
habituel ne suffit en principe pas 3 Ie priver de s qualité®. 11 conserve en
effer, dans une telle hypothése, le pouvoir de disposition et Pintérér 3
P'utilisation de 'aéronef. On ne saurait toutefois en faire une regle péné-
rale; les circonstances du eas d’espéce érant encore une foisseules dérer
minantes. 1 a ainsi éeé jugé quiun propriétaire mettant son adronef 3
disposition d’un tiers pour un vol acrobatique et des vols d'essais demeu-
rait exploitant de la machine, étant précisé que ladite machine se trou-
vait, entre les vols, abritée dans le hangar du propriétaire et émit entre-
tenue par celui-ci’, le propriéuaire qui confic son aéronef pour
réparation & une entreprise de maintenance en demeure Egalement
Pexploitant; il est ainsi responsable dans le cas d’un crash intervenu au
cours d’un vol d’essa’?.

En droit suisse; la Loi sur aviation prévoit (art. 32 al. 3) que, outre le
propriétaire, lexploitant d’un aéronef peutaussi 8tre inscrit dans le yegis-
tre matricule (registre des acronefs immatriculés en Suisse). An vu de ce
qui précéde, une telle inscription ne saurait 3 elle seule étre dérerminan-
te pour identifier Pexploitant au sens de Iart. 64 LA, Bien plus, il s'agira
d’apprécier si Pexploitant inscrit audit registre répond, lors de la surve-
nance d’un eas de responsabilité, aux critéres développes ci-dessus.
Linscription pourra cependant,  notre avis, étre considérée comme éra-
blissant une présomption. A défaut d'exploitant inscrit, Cest le proprié-
taire de P'aéronef, dont Vinseription au registre matricule est obligatoire,
qui en sera présumé Pexploitnt®®, De la sorte, Pinscription au registre

3 VON DER MUHLL, p. 116.
2 GIEMULLA, no 18 ad § 33 LuftVG ; VON DER MUHLL, p. 108.

2 GIEMULLA, no 18 ad § 33 LuftVG: en matire antomobile, OFTINGER/
STARK;no 116§ 25.

% OFTINGER/STARK, nos 116 § 25.

% Bundesgerichrshof, arrét du 10.11.1977, in ZLW 1979, p. 149 ss, 151; GIEMULLA,
1o 19ad § 33 LufAVG.

3¢ Cas tiré de la jurisprudence allemande citée par SCHWENK, p. 691.
37 Cas tiré de la jurisprudence allemande citée par SCHWENK, p. 691,

38 Dans ce sens, les art.4 al. 3 Convention de Rome 1933 st 2 al.3 Convention de
Rome 1952:
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matricule constituera toujours le point de départ, lorsqu'il s'agira
d’identifier 'exploitant dans des situations complexes (notamment loca-
tion ou affrétement d’aéronef).

En résumé, Uexploitant au sens de Part. 64 LA se définit comme érant la
personne controlant de maniere générale Pengagement d'un aéronef
dans le trafic aérien, ayant Pintérér & son utilisation et en assumant les
charges. Cette définition indique que:seule une analyse concréte des
rapports factuels et économiques 2 la machine au moment de Pacte
préjudiciable permet d'identifier la personne de Pexploitant.

2.3 Pexgploitant dans le droit public aérien

La lecture des textes nationaux et internationaux de droit aérien révéle
que la figure de P'exploitant apparait dans des contextes autres que celui
de la seule responsabilité civile. Ainsi, le droit public aérien recourt-il
la notion d’exploitant pour désigner le destinataire de toute une série de
normes. Lexploitant du droit public et celui de la responsabilité civile
constituent-ils une notion unique? Llintérét que revét cette question
justifie que ’on s'y attarde dans le cadre'de la présente érude;

a) Exemples tirés de la législation nationale

Le droit public aérien suisse se réfere 2 plusieurs reprises 3 la notion
d’«exploitant», Les exemples suivants peuvent étre évoqués:

= L'Ordonnance du 23 novembre 1973 sur les végles d’exploitation dans le
trafic aérien commercial (ORE 1)% définit P«exploitant» (en allemand
«Flugbetriebsunternebmes et non pas «Halter», dans ce cas) comme le
«titulaire d’une concession ou d’une autorisation pour le transport
commercial» (ch. 1 Définitions). Conformément aux art, 27 et 29 LA, les
entreprises qui transportent des personnes ou des marchandises par
aéronef i des fins commerciales doivent étre titulaires d’nne autorisation
d'exploitation («Betriebsbewilligung»). Lordonnance précitée met i
charge de I'exploitant de multiples obligations qu’il doit respecter dans
le cadre de P'exploitation. L'«exploitations est elle-méme qualifiée de
«préparation, exécution et achévement d’un vol ou d’une série de vols»
(ch.'1 Définitions ORET). L’exploitant au sens de 'ORE I constitue ainsi
une notion formelle, puisqu’ll est défini en tant que titulaire d'une auto-
risation d’exploitation au sens desart. 27 et 29 LA. Il ne coincidera de Ia
sorte pas. toujours avec P'exploitant de l'art. 64 LA, notion matérielle
comme précédemment relevé®l,

39 RS 748.127.1.
4 Cf supra 2.
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= L'Ordonnance du 18 septembre 1995 sur la navigabilité des adronefs
(ONAE)* régit essentiellement la certification et Pentretien des aéro-
nefs. Elle impose également a I « exploitanty («Hulters), qui n'est toute-
fois dans ce cas-ci pas défini, certaines obligations (cf. notamment Part.
23 al. 1 ONAE: obligation d’entretenir Paéronef). On pourra sans doute
3 cet égard recourir i la définition de Pexploitant au sens de I'arc. 64 LA,
Celle-ci présuppose en effer un pouvoir de disposition sur Pagronef, en
d'autres termes une maitrise de fait. Uexploitant selon les eritéres de
Part. 64 LA, par sa proximité & la machine, paraic ainsi tre la personne
la mieuxd méme de veillera Pobservation des régles relatives 3 émr de
navigabilité de Paéronef.

— Dans un contexte proche de celni de la responsabilité civile, art. 70
LA dispose que I'«exploitant» («Halter») d’un aéronef immatriculé dans
le registre matricule suisse doit étre assuré contre les suites de sa respon-
sabilité envers les tiers. La systématique Iégale (Part. 70 LA constitue le
ch. V du titre «La responsabilité envers les tierss), ainsi que le texte de
la disposition («Tout exploitant [...] doit [...] étre assuré contre les suires
de sa responsabilité envers les tiers [...]» [italique par le rédacteur]) indi-
quent que I'exploitant dont il s’agit dans ce cas est le méme que celui de
Part. 64 LA,

b) Exemples tirés du droit international

Sur le plan international, les textes suivants font également mention d’un
«exploitants:

— Plusieurs Annexes (3, 6/1, 6/I11, 9, 11, 12, 13 et 18) 3 la Convention de
Chicagy 19444 se réRvent 2 la notion ’exploitant (en anglais«<operntor»),
qu'elles définissent comme la «personne, organisme ol entreprise quise
livre ou propose de se livrer a Pexploitation d’un ou de plusieors aéro-
nefs». Le «contrble opérationnel>, & rapprocher de Pexploitation®, est
quant 3 lui défini en tant qu'«exercice de Pautorité sur le commence-
ment, la continuation, le déroutement ou Pachévement d’un vol dans
Vintérét de la sécurité de Paéronef, ainsi que de la régularité et de Peffi-
cacité du vol»#. Le texte le plus important en relation avec Pexploitant
estsans doute Udniieve 6 &l Convention de Chicago 1944 sur PExploitation

#.RS.748.215.1.

# Convention relative 3 1'aviation ‘civile internationale, conclue & Chicago le 7
décembre 1944, RS 0.748.0, 11 s’agit du texte fondamental en matidre de droit iriter-
national publicaérien. Clest sur la base de celui-ci que POrganisation de I’Aviation
Civile Internationale (OACI/ICAQ) a ét6 fondée. La Convention de Chicago est
entrée £n vigiicur pour la Suisse le 4 avril 1947,

8. SCHWENK, p.276.

44 Cf. Définitions tirées de Ja Convention relative 3 I'Aviation civile internationale, des
Annexes 3 la Convention et des Procédures pour les services de la navigation
aérienne, premidre édition 1991, OACI Doc 9569, p.203 et 207.
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technique des aéromefs*s, Celle-ci lui attribue de nombreux devoirs, notam-
ment en lien avec la conduite du vol; Péquipement des agronefs, leur
maintenance, la sécurité etc.

— Par le biais des accords bilatéraux, la Suisse a repris 'acquis commu-
nautaire en matitre de droit aérien®, Or, parmi les régles reprises,
Putilisation de la notion d’«exploitant» ou d’«opérateur» est  signaler
en particulier dans deux contextes. A I'art. 2 let. a du Réglement (CEE)
n 3922/91 du Consedl, du 16 décembre 1991, relatif- & I'barmonisation de
regles technigues et de procédures administratives dans le domaine de I'aviation
civile 7, I'«opérateur»* se voit ainsi défini: «une personne physique rési-
dente dans un Etat membre ou une personne morale établie dans un Etat
membre, qui utilise un ou plusieurs aéronefs, conformément 3 la regle-
mentation applicable dans cet Etat membre; ou un transporteur aérien
communautaire, tel que défini par la égislation communautaire», La
Directive 94/56/CE. du Conseil, du 21 novembre 1994, établissant les princi-
pes fondamentaux régissant les engubtes sur les accidents et les incidents dans
Vaviation civile® reprend quant 3 elle la définition de Pexploitant donnée
par 'OACI®. Par ailleurs, il convient encore de signaler le Reglement
(CEE) n°:2407/92 du Conseil, du 23 juillet 1992, concernant les licences des
transporteurs aériens’!. Sans s’attacher 3 Ja personne de exploitant (il
s’adresse aux «transporteurs aériens»), ledit réglement les concerne
indirectement. Une des conditions 3 P'octroi d’une licence d’exploitation
(art. 9) est en effet-que le transporteur aérien dispose d'un «AQC» (4ir
Operator Certificate), qui, comme son nom lindique, doit étre délivré 3
un exploitant,

~ Enfin, les Joint Aviation Authorities (JAA)2 ont édicté des regles
concernant Uexploitation des aéronefs JAR-OPS 1 et 33, Le destina-
taire de ces régles est qualifié d'«operator», terme que Uon traduit
d’ordinaire en francais par exploitant. JAR-OPS 1 et 3 n’en donnent
cependant aucune définition.

4 Annex 6 to the Convention on International Civil Aviation, Operation of Aircraft,
8&me £d., juillet 2001.

% Cf Accord ‘entre 1a Confédération suisse et Ja Communauté européenne sur le
transport aérien, RS 0.748.127.192.68.

47 J0 n° L. 373 du 31.12.1991, p. 0004 - 0008.

% Le terme «exploitants est d’ordinaire traduit par «operator> en anglais et par
«Halter» en allemand. Le choix du terme <opérateur» en frangais résulte sans doute
d'une transposition du terme anglais.

9 JO n° L. 319 du 12.12.1994, p. 0014 ~ 0019.
50 CE. supra 1= tiret,
51 JO n° L 240 du 24.08.1992, p. 0001 ~ 0007.

52 Les JAA sont 'organisation regroupant les autorités aéronautiques des Etats euro-
péens (Jato sensu; la Suisse en fait partie) et dont le but est d*édicter des normes
aéronautiques standardisées (JARs), destinées 3 améliorer la sécurité et 3 garantir
une concurrence équitable sur des bases réglementaires uniformisées.

3 Textes disponibles sur Interner: www.jaa.nl.
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2.4 La comparaison entre Pexploitant du droit priyé et Uenploitant du droit

public

Lexploitant du droit public ne constitue pas-une notion homogéne, aux
contours bien définis. Au contraire, le législateur national, européen
ouinternational ~ regroupé sous ee vocable ou dautres similaires cer-
taines:maftrises de faivexercées sur tm o des adronefs, maitrises qui ne
rentrent pas dans les catégories juridiques usuelles (propriété ou posses-
sion); A la recherche dlun destinataire pour lesnormes régissant entre
autres I'utilisation des aéronefs, leur entretien et séeurité, il:a choisi
Pexploitant, Ce dernier-en effet, parsem rapport de proximité 414 ma-
chine, parait le mieux 3 méme de gavantir lobservation desdites regles.

Le point commun de la plupart de ees normes de droit public est qu'el-
les définissent Pexploirant par référence 3 une composante operationsclle,
Estainsi en général considéré comme exploitant celui qui dirige les opé-
rations de wil, Cest-a=dive déeide du commencement, de bt continuation,
du déroutement ou de Pachévement des vols d'une ou de plusieurs ma-
chines (cf. poesdéfinitions de FORE Terde PAnnexe 6 de la Convention
de Chicago). I s’agit 1 d’une com posantecomparable an pouvoirde dis-
position de Pexploitant en droit de la responsabilité civile? hien que
plus éroite: alors que Pexploitant du droit civil décide de maniore aéné-

rale de Ia mise en cireulation de la imachine; Uexploitant de droit public

le fait de maniére plus concréte et directe, en lien avec les mouvements
individuels de I'aéronef. La composante économique; propre i Pexploi-
tant de Part. 64 LAY, sera également la plupart du temps présente dans
Pesploitation au sens du droit public, dont les régles visent pour Pessen-
riéﬂ.’explcitzatjon commerciale (e art. 27 LAY, Blle ne figrure toutefols
qu'au second plan par rapporta la composante opérationnelle’s, Ains, si
Pexploitantau sens opérationnel a presque toujonrs un ineérée économi-
que & Pexploitation, toute personne tirant profit d’un aéronef ne revér
pas la qualité d’exploitant opérationnel, loin s'en faut. Contrairement au
droit privé (art. 64 LA), le droit. public ne semble ainsi pas considérer Ia
composante économique comme nne condition de Texploitation.

La différence majeure de Pexplojtant du droit civil parrapport a celui du

droit public réside toutefois dans une certaine «formalisations de ce

dernier. Par Poctroi d’une autorisation (are. 27 LA ¢t ¢h. L Définitions
ORE 1), la personne de Pexploitant devient dans certains cas «higbes,
Clest cet exploitant au sens formel quizest le destinataire des normes de
droit public évoquées plus haut, régissant les devoirs accomplir dans le
cadre des «opérations». exploitant de Part. 64 LA constitue, par con-
traste, une notion matérielle. La qualification dane personne én fant
quexploitant du droit civil dépendra donc essenticllement des circon-
stances du cas d’espéce et est; parvoie de conséquence, fluctuante,

5+ CE. supra 2.
55 CL. supra 2.
58 Dans ce sens, SCHWENK, p. 281
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On peut dés lors affirmer que Pexploitant du droit public n’équivaut pas
— ou pas toujours — 4 Uexploitant du droit privés’.

3. La comparaison des notions de détenteur et d’ekplnitant

Parvenu au terme de I’analysc des notions de détenteur de véhicule auto-
mobile et d’exploitant d’aéronef, on ne peut que relever leur saisissant
parallélisme: d’abord, les deux notions trouvent leur ancrage tant dans le
droit privé que dans le droit public. Dans le premier cas, le détenteur/ex-
ploitant est sujet d’une responsabilité causale. Dans le second, le droit
public en fait le destinataire de multiples normes. En matiére de droit
aérien, les caractéristiques de Pexploitant du droit civil divergent nota-
blement de celles de Pexploitant du droit public.

En ce qui concerne le détenteur/exploitant en tant que sujet de respon-
sabilité, le droit de la circulation routiére et le droit aérien se fondent sur
les mémes critéres de définition: la détention/exploitation nécessite un
pouvoir de disposition effectif sur le véhicule, doublé d’un intérét 3 son
emploi et de la prise en charge de ses coiits. Une interruption momenta-
née de Tutilisation au profit d’un tiers ne suffit d’ordinaire pas 2 opérer
un changement de détenteur/exploitant.

Das lors, méme si Paffirmation du TF-associant sans autre forme de
proces Pexploitant d’aéronef 3 un détenteur de véhicule automobile peut
a priori déconcerter, elle n’en est pas moins fondée: Jes mémes critéres
pourront sappliquer pour identifier la personne du détenteur/exploitant, en
particulier dans Phypothése oik un tievs s'arroge momentanément Pusage du
vébicule.

Cela étant, on notera que, en droit aérien, la détermination de la per-
sonne de exploitant revét plus d’importance que celle de la personne du
détenteur en droit de la circulation routigre. En effet, conformément 4
I’art. 65 LCR, le 1ésé dispose d’un droit d’action directe contre 'assureur
RC. En outre, selon Part. 63 al. 2 LCR, ledit assureur couvre la respon-
sabilité civile du détenteur du véhicule automobile, quel qu’il soit, c’est-
i-dire méme s'il ne correspond pas 2 la personne du preneur d’assuran-
ce’8. En actionnant 'assureur, le 1ésé obtiendra ainsi en principe toujours
réparation de son dommage. Tel n’est pas le cas du droit aérien, qui ne
connait pas de droit d’action directe contre 'assureur RC (art. 131 al.2
de I'Ordonnance sur laviation®9). 1l s’agira dés lors d’identifier qui est 'ex-
ploitant et par 13 méme le défendeur 4 I'action en dommages-intéréts.

57 Expressément, SCHWENK, p. 280 ss.
58 OFTINGER/STARK, no 160 § 25; BREHM, no 41.

59 Ordonnance du Conseil fédéral du ‘14 novembre 1973 sur Yaviation (RS 748.01;
OSAv). Liart. 131 al. 2 OSAv exclut expressément cette possibilité.

ASDA/SULR-BULLETIN HEFT MR. 135 2/2003




ABHANDLUNGEN

II. L'effet de la réquisition d’un aéronef par la collectivité publigue
sur la qualité d’exploitant

Dans P'arrét commenté, le TF a jugé que la réquisition de ’hélicoptére
constituait une mesure de protection civile et que les normes spéciales de
responsabilité de la Loi sur la protection civile régissaient par consé-
quent V'espéce. Aux termes de celles-ci, il appartenait 3 la collectivité
publique de réparer le dommage. Il n'érit dés lors pas nécessaire, pour
la solution du litige, d’identifier la personne de Pexploitant au sens de
Part. 64 LA. Le TF s’est cependant saisi de cette question obiter dicto. 11 a
affirmé que la réquisition d’un aéronef par la collectivité publique faisait,
en tout état de cause, acquérir a cette derniére la qualité d’exploitante. Si
Papplication des régles spéciales de responsabilité contenues dans la Loi
sur la protection civile parait en I'occurrence fondée et n'appelle pas de
remarques particuliéres, il en va différemment des considérations émises
par le TF en lien avec la notion d’exploitant. Le présent commentaire ne
s’attachera dés lors qu’a ce second aspect. La question présente notam-
ment un intérét pour les cas de réquisitions d’aéronefs qui échappent aux
régles de la responsabilité de I’Etat pour demeurer soumis aux régles de
droit privé aérien (art. 64'ss LAY, Dans cette hypothése, la détermina-
tion de P'exploitant conserve toute son importance.

1. La solution du Tribunal fédéral

Largumentation des Juges fédéraux peut étre résumée de la manicre
suivante. Lorsque le détenteur habituel céde volontasrement 3 un tiers et
pour une bréve durée 'usage de son véhicule, il n’y 2 pas changement de
détenteur. 4 contrario, Pusage par un tiers contre ou sans la volonté du
détenteur provoque la perte de la détention. Ce serait précisément i
cause de son caractére #nvolontaire que le vol d’usage d’une voiture a dit
faire I'objet d’une régle spéciale dans la Loi sur la circolation routiére
(art. 75 al. 1 LCR, «véhicules utilisés sans droit»), selon laquelle le déten-
teur dessaisi conserve sa qualité. Dans le cas d’une réquisition, la cession de
Pusage n'est pas volontaire, mais constitue au contraire une obligation
de droit public. En outre, des véhicules réquisitionnés 3 des fins d'usage
militaire ou d'aide en cas de carastrophe engendrent en général pour les
tiers un risque supérieur A Jeur affectation usuelle. Pour ces morifs, il
apparait au ‘T'F justifi¢ que la collectivité publique qui acquiert de ma-
niére licite le pouvoir de disposer d’un véhicule en devienne également
la détentrice.

¢ Certains auteurs sont d’avis que la responsabilité de 'Etat s'efface devant les
responsabilités objectives aggravées prévues par le droit fédéral, GROSS, Schwei-
zerisches Staatshaftungsrecht, 2iw &, Berne 2001, p. 1125 et 50 ss ; KELLER, p.
§7; BREHM, 4 Berner Kommentar, 017 10 ad sre. 61 CO. La question est com~
plexe.et implique probablement une réponse nuancée. Dépassant largement le cadre
de Ia présente rade, elle sera Jaisede iol onverte:
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Largumentaire du TF se réfere exclusivement aux régles de la circula-
tion routidre (art. 75 LCR). Ce faisant, il oublie quela Loi sur aviation
contient également certaines dispositions pertinentes dans ce contexte.
Ainsi, Part. 65 LA pose-t-il, sous la marginale «Usage illégitime», une
régle comparable 3 Uart. 75 al. 1 LCR, sur lequel le TF s’est fondé:

Art 65.1.A Usage illégitime

Celui qui fait usage d’un ‘aéronef sans le consentement de l'exploi-
tant répond du dommage causé. Uexploitant répond avec lui, mais
seulement jusqu’a concurrence du montant de la garantie qu'il est
tenu de fournir en application des art. 70 et 71.

Art. 75 L.C Véhicules utilisés sans droit

1.Celui qui soustrait un véhicule automobile dans le dessein d’en
faire usage assume la responsabilité civile d'un détenteur. Le con-
ducteur répond solidairement avec hui, §'il savait d&s le début de la
course ou pouvait savoir en prétant toute l'attention commandée
par les circonstances que le véhicule avait été soustrait. Le déten-
teur est aussi responsable, sauf & 'égard de ceux qui ont fait usage
du véhicule et qui savaient dés le début de la course ou pouvaient
savoir en prétant toute I'attention commandée par les circonstan-
ces que le véhicule avait été soustrait.

2 Le détenteur et son assureur de la responsabilité civile ont un
droit de recours contre les personnes qui avaient soustrait le véhi-
cule et contre le conducteur qui, dés le début de la course, savaitou
pouvait savoir avec toute I'attention commandée par les circons-
tances que le véhicule avait été soustrait.

3 Lorsquaucune faute n'est imputable au détenteur dans la sou-
straction de son véhicule, 'assurenr nie peut pas lui faire supporter
des désavantages pécuniaires.

Le TF déduit # contrario de Part. 75 LCR (respectivement 65.LA) le
principe général selon leque] le dessaisissement involontaire dun véhi-
cule antomobile ou'd’un aéronef entraine un changement de déren-
teur/exploitant; le but de la dispositdon érant précisément de maintenir,
dans le cas de P'nsage illégitime, la détention du détenteur légitme. La
réquisition constituant également un dessaisissement involontaire — mais
1égitime ou licite ~, elle entrainerait par conséquent un changement de
détentenr/exploitant. A lalecture de arrét commentd, il semblerait qu'il
sagisse 1a de l'argument essentiel permettant au TF de qualifier le
canton du Valais d’exploitant de I'hélicopteére.

2. Rppréciation

Le raisonnement suivi par le TF préte i discussion. La doctrine est d’a-
vis que le dessaisissement momentané du véhicule, gu’/ soiz ou non volon-
taire, W’entraine pas de changement de détenteur/exploitants!. Ce prin-

st QFTINGER/STARK, nos 194 55 et 105 § Z5.

52
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cipe — inhérent 3 la notion de détenteur/exploitant ~ vaut tant -pour la
responsabilité automobile®? (art. 58 ss LCR), qu’aérienne® (art. 64 ss
LA). S’agissant en Poccurrence de responsabilités pour risque («Gefiibr-
dungshaftungen»), 'usage illégitime d’un véhicule, qui fait partie du ris-
que de son exploitation, doit &tre imputé au dérentenr/exploitant®®. Dans
le cas d’un aéronef 3 plus forte raison encore que dans celui d’un véhi-
cule automobile: les dommages considérables que peut causer la chute
d'un aéronef, de par son énergie cinétique et le carburant emporté i
bord, constituent un risque typique, propre 2 la mise en circulation de la
machine. Or, c’est 'exploitant légitime qui décide de celle-ci, qui génére
de la sorte le risque et qui doit donc en assumer les conséquences®s. Les
art. 75 LCR et 65 LA, en ancrant la responsabilité du détenteur/exploi-
tant en cas d’usurpation momentanée du véhicule, ne consacrent ainsi
pas une exception, mais confirment bien une régle. 1.¢ but de la redon-
dance est probablement de lever tout doute dans un cas limite. A priori,
une réflexion fondée sur 'équité pourrait en effet conduire 3 admettre,
dans ce cas, un changement de détenteur/exploitant.

La lettre des art. 75 LCR et 65 LA éraie d’ailleurs la:thése émise ci-des-
sus: le détenteur/exploitant dépossédé y conserve cette dénomination®,
alors que Pusurpatenr n’accéde pas 2 cette qualité?’. La terminologie
usitée démontre que 'usage illégitime n’opére pas de changement de
détenteur/exploitant. A c6té de la responsabilité de ce dernier, le législa-
teur instaure, probablement pour des motifs d’équité, une responsabilité
causale de 'utilisateur illégitime. Si le législateur était parti du principe
que le dessaisissement entrainait un tel changement, sans doute aurait-il
conféré 3 Pusurpateur le statut de détenteur/exploitant.

Au vu de ce qui précéde, nous. transformons donc Pinterprétation
contrario faite par-le TF de lart. 75 LCR (respectivement 65 LA) en
argument analogiques®: 2 Linstar de Pusage illégitime, lu détention/exploita-
Lion est maintenue en cas de yéquisition.

52 OFTINGER/STARXK, codem Joco.
6 VON DER MUHLL, p. 106 5. et 117 s.
% OFTINGER/STARK, no 194 § 25.

& Dans ce sens DETUGLART; no 77; c’est pour la méme raison qué la responsabili-
tédes art. 64 ss LA ne peut pratiquement pas tre écartée par 'invocation de 1a force
majeure ou de la faute grave d’un tiers: KELLER, p. 273 ss.

% Art. 65 LA: «Celui qui fait usage d’un aéronefl sans le consentement de Pexploitant
répond du dommage cauvsé. Lexplostant répond avec hui [..]1»; art. 75 LCR: «[...]
Le détemenr est aussi responsable [...]» ; (italique par le rédacteur).

¢ La doctrine parle, dans ce dernier cas, de quasi-détention (OFTINGER/STARK,
no 166 § 25): «Celui qui soustrait un véhicule automobile dans le dessein d’en faire
usage assume In responsabilité civile d'un détentenr> (italique par le rédacteur).

& Sor la proximité des deux figures, of. HAFELIN/MULLER, Grundriss des allge-
meinen Verwaloungsrechts, 34me éd., Zurich 1997, nos 181 ‘ss.
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Le fait que le dessaisissement soit involontaire ne suffit ainsi pas 2
rompre le rapport de détention originel: Le raisonnement schématique
suivi par le TF s’avére, sur ce point, contestable. Si Pon en rectifie les
prémisses, savoir que le rapport de dérention originel subsiste en principe
en cas de dessaisissement volontaire ou involontaire de bréve durée, le
choix suivant se serait alors présenté aux Juges: ne s’agissant en P'espéce
pas d’une ntilisadon illégitime, mais d’une réquisition, soit d’un dessai-
sissement involontaire, cependant conforme au droit, ils pouvaient:

1° confirmerla légitimation passive de la société exploitante de 'aéronef
3 Paction fondée sur I'art. 64 LA,

2° résoudre le cas par analogie (compléte) avec I’art. 65 LA (utilisation
illégitime d’un aéronef); dans cette hypothése, la société précitée
demeure certes exploitante, mais ne répond que jusqu’a concurrence
du montant de la garantie qu’elle est tenue de fournir en application
des art. 70 et 71 LA®; P'Erat du Valais répond solidairement 3 ses
cbtés, tel un exploitant, et de maniére illimitée.

La premiére solution (1°) a notre préférence. Une application analo-

p ; P PP

gique de la régle sur Pusage illégitime 4 un acte étatique reposant sur une

base 1égale parait en effet peu adéquate. Le fait que Pexploitant réponde

gale p P q q P P
du dommage en cas de réquisition peut certes paraitre choquant. La
dureté de cette solution se voit cependant atténuée par le fait que 'Etat
P P q

doit en principe indemniser les propriéaires de biens réquisitionnés des
p p prop. q

préjudices qu’ils subissent.

On rappelle ici que ce schéma de résolution fait abstraction des régles sur
{a responsabilité de I’Erat, dont application s’imposait dans Parrét com-
menté; la réquisition étant intervenue dans le cadre d’une mesure de
protection civile, les normes spéciales de responsabilité de la Loi sur la
protection civile régissaient Pespece. Pour les autres cas de réquisition, la
responsabilité de I’Etat devrait généralement céder le pas i la responsa-
bilité objective aggravée des art. 64 ss LA, Le schéma esquissé ci-des-
sus vise cette hypothése.

Outre Pargament tiré de I'art. 75 LCR (respectivernent 65 LA), il s'agit
encore d’apprécier si les effets de la réquisition sur le rapport de déten-
tion ne sont pas en soi d'une intensité telle qu'ils privent Pexploitant
originel de son pouvoir de disposition et lui substituent celui de la
collectivité publique”!. T'usage de I'appareil s’effectuant pour le compte
de ladite collectivité, les -conditions ‘de la détention seraient alors
remplies en la personne de cette derniére. C’est également la voie que
semble emprunter le. TF, lorsqu’il fait référence aux risques accrus des
opérations effectudes dans le cadre de la réquisition,” par rapport &

69 1.es montants de la couverture minimale (assurance ou dépdt) sont fixés a l'art. 125
OSAw et sont compris entre Fr. 3 000 000.~ et 75 000.000.—, en fonction du poids au
décollage de I'aéronef.

70 Cf. supra 1% paragraphe du présent titre et la note 61-en partculier.
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Paffectation ordinaire de I'aéronef’2. En d’autres termes, Pintensité du
pouvoir de disposition de la collectivité publique sur P'aéronef en cas de
réquisition et le caractére extraordinaire des risques ainsi générés pour-
raient occasionner un changement d’exploitant.

Cette argumentation se heurte cependant 2 la régle statuée par les art. 65
LA et 75 LCR. On ne voit en effet pas en quoi la situation de la collecti-
vité publique qui réquisitionne serait fonciérement différente de celle de
Putilisateur illégitime. Tlusage et le pouvoir de disposition sur le véhicule
sont dans les deux cas semblables. La [égitimité de 'usage ne devrait pas
avoir, quant 2 elle, de caractére décisif. Dés lors, si le détenteur/exploi-
tant habituel conserve sa qualité en cas d’utilisation illégitime — ce qui est
notre thése -, il doit en aller de méme en cas de réquisition. En outre, la
réquisition ne modifie en principe pas le risque résultant de 'emploi de
I'aéronef. En un tel cas, les vols ne différent en effet pas notablement de
ceux entrepris dans le cadre des opérations ordinaires. En outre, 1'aéro-
nef demeure piloté par le personnel de la société exploitante.

Au vu de ce qui précede, nous ne pouvons partager le point de vue
exprimé par le TF. Au méme titre que I'usage illégitime, la réquisition
d"un aéronef par la collectivité publique ne saurait occasionner un chan-
gement d’exploitant.

3. Conclusion

Darrét rendu par la 1% Cour civile du TF du 14 mars 2003 aborde obiter
dicto deux questions complexes et d'intérét pour le droit aérien: Peut-on
assimiler Pexploitant d’aéronef au détenteur de véhicule automobile? Ta
réquisition d’un aéronef par la collectivité publique entraine-t-elle un
changement d’exploitant?

Sans motivation aucune, le TF répond par P'affirmative 3 la premigre
question. Une telle réponse était loin d’aller de soi, au vu du caractére
largement autonome et «internationalisé» du droit aérien. Elle n’en est
cependant pas moins fondée. La responsabilité causale de I'exploitant
d’aéronef et du détenteur de véhicule automobile présentent de nom-
breuses similitudes. En particulier, bien que s’étant développés dans des
contextes séparés, les concepts d’exploitant d’aéronef et de détenteur de

7t A cet égard, il faut relever que POrdonnance du Conseil fédéral du9. décembre
1996 concernant la réquisition {RS §19.7) dispose, 2 sonare. 3al. 2, que «le droirde
disposition. du bien de réquisition est tansiérd, lors de la réquisition, it proprié-
taire A Pauroried qui réquisiionne», En outre, al. 3 de cette disposition prévoitque
=les droits ve devoirs dedroit public ainst que Tes droits et devoirs Tigsd des LAPPOrtS
de droit privé sont suspendus pendant fa période de réquisitions, A la lamitre de
cette ordonnance, on pourrait admettre que exploitant ordinaire de 1'aéronef ne
réponde plus au titre de Part. 64 LA en cas de réquisition, En I'espece, P'arrét com-
menté traitait cependant d*une réquisition fondée sur le droit cantonal valaisan. Or,
celui-ci ne saurait influer sur le régime de responsabilité institaé par la Loi fédérale
sur Paviaton,

72 Arrét commenté, cons. IL3. in fine.
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véhicule automobile font Pobjet d’interprétations similaires, pour ne pas
dire identiques. On notera par ailleurs que la notion d’exploitant est éga-
lement utilisée abondamment par le droit public aérien (cf. 'autorisation
d’exploitation requise en cas de transport 4 caractére commercial et tou-
tes les obligations qui 8’y rattachent). 1l sagit toutefois de distinguer les
notions d’exploitant au sens du droit civil et du droit public, dontles buts
et les traits différent notablement. Leur ressemblance est avant tout
terminologique,

Le TF juge ensuite que la réquisition par le canton du Valais d’un héli-
coptére apparténant 3 une compagnie privée enléve 3 celle-ci sa qualité
dexploitante, en cas de dommage occasionné 3 des tiers 4 la surface. Le
raisonnement du TF, fondé dans ce cas sur la senle lecture 2 contrario de
Part. 75 LCR, ne satisfait pas. En effet, une interprétation plus appro-
fondie de la notion de détenteur/exploitant démontre qu'un changement
temporaire — volontaire ou non — d’utilisateur n’implique pas rupture de
la détention/exploitation. Les art. 75 LCR et 65 LA, régissant le cas de
Putilisation illégitime d’un véhicule/aéronef, ne font pas exception au
principe: ils le confirment au contraire, ce 4 des fins de clarification;
méme dans ce cas, le détentenr/exploitant habituel conserve sa qualité,
I'usurpateur répondant cependant 2 ses ctés. Iln’y 2 dés lors, dans le cas
d’une réquisition, pas lieu d’appliquer un autre régime. Ce résultat, qui
pourrait de prime abord sembler inéquitable, se voit confirmé par le fait
que U'exploitant habituel demeure, méme dans une telle hypothése, le
«génératenr du risque».

Dans VATF 129 TIT 410, les considérations émises par le TF en lien avec
la notion d’exploitant d’aéronef n’éraient pas nécessaires 4 la solution du
litige. En Pespéce, la responsabilité était en effet régie par les régles
spéciales de la législation sur la protection civile. D’une maniére géné-
rale, P'on peut d’ailleurs s'interroger sur Pimportance pratique de la con-
troverse relative 3 la qualité d’exploitant en cas de réquisition par I'Etat.
Cette importance dépendra avant tout de la portée que P'on accorde aux
art. 64 ss LA, par rapport 3 la responsabilité de I'Etat, dans le cas d’'un
aéronef réquisitionné. ‘Or, mis 4 part Phypothése visée par P'arrét
commenté, la frontire entre responsabilité de droit public et de droit
privé parait dans ce domaine particulidrement difficile 4 tracer. Dépour-
vus d'atilité directe pour la solution du litige et d’un intérét pratique
incertain, les considérants du TF sur Texploitant d’aéronef ‘auront
cependant eu le mérite de susciter une discussion autour de la «respon-
sabilité civile envers les tiers 2 la surface», théme délaissé. depuis long-
temps par la doctrine et la jurisprudence.
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