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TRIBUNAUX POUR LA NAVIGATION DU RHIN

ET LE POUVOIR JUDICIAIRE

DE LA COMMISSION CENTRALE DU RHIN

Le Rhin est depuis Bale jusqu'a la pleine mer ce que l'on est convenu
d’appeler un fleuve international ou méme plus exaclement un fleuve
d'intérét international (1). Il n'y a pas trés longtemps qu’il justifie son
nom et c’est au traité de Versailles du 28 juin 1919 (2) qu’il a surtout
appartenu de mellre enfin en pratique les deux axiomes proclamés par
la Révolulion francaise dans un des beaux élans, aussi sponlanés que
généreux, dont elle élail coutumiére (3), en matiere de fleuves communs
& plusieurs pays : @) la liberté absolue de la navigatlion au profit des
riverains depuis le point ou les fleuves sont navigables jusques el y
compris la mer (4) ; 0) la méme liberlé pour les non riverains, de sorte

‘que désormais les flenves internationaux peuvent, dans une certaine

mesure, élre comparés & la mer, dont nul ne doit pouvoir monopoliser
l'usage a son profit ou a I'exclusion de lel ou tel pays.

Il n'aura pas fallu moins d’'un bon siécle pour faire consaerer celle
liberté absolue par la loi internationale ().

(1) Article 4** du statut de Barcelone du 20 avril 1921, relatif au régime des voies
navigables d'intérét international,

(2) Article 356.

(3) Déclaration du 16 novembre 1792.

(4) 11 faut entendre par ces termes la possibilité de sortir du fleuve pour atteindre la
pleine wer, que durant longtemps les pays maritimes ont conlestée aux autres riverains,
Telle a notamment été l'attitude des Pays-Bas jusqu'a la convention du 31 mars 1831,
Ils avaient interprété les termes de I'acte de Vienne de 1815 (art. 109) comme n'impli-
guant pas le droit d’atteindre la mer et avaient encore en 1829 arrété un navire anglais.

(5) Voici la série chronologique des actes relatifs au Rhin au XIX* sigcle :

a) La convention d’octroi du 45 avril 1804, article 1+, déclare : « Le Rhin sera
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Nous n’entendons pas ici reprendre dans son ensemble el dans son
évolulion historique de méme que dans sa mise en pratique le régime
international du Rhin. Le but que nous nous proposons est limité a un
sujet plus spécial : 'examen d’une inslitution trés originale qui fonc-
tionne sur le Rhin depuis déja longtemps : celle des tribunaux de la navi-
gation et du pouvoir judiciaire que peul exercer & leur occasion ce rouage
international, indispensable a toute voie d’eau internalionale, la Com-
mission centrale du Rhin (1). C’est cette organisation que nous allons dé-
crire. Sa connaissance esl d’autant plusintéressante pour nous que nous
venons de reprendre nolre place sur le Rhin et que la tendance moderne
parait élre d'étendre a d’aulres voies d'eau celte réglementation (2).

Nous étudierons : 1° I'organisation de ces juridictions rhénanes et leur

toujours considéré sous le rapport de la navigation et du commerce comme un fleuve
commun entre les deux Empires » ('Empire francais et 'Empire germanique). b) En
1814, le traité de paix de Paris emploie une formule bien plus large dans son article 5 :
« La navigation sur le Rhin sera libre du point ou le fleuve devient navigable jusqu’a la
mer, de telle sorte qu’elle ne puisse étre interdite a personne, et I'on s’occupera au futur
Congrés des principes d’aprés lesquels on pourra régler les droits & prélever par les
Etats riverains de la maniére la plus égale et la plus favorable au commerce de toutes
les nations », ¢) Article 109 de l'acte final de Vienne du 9 juin 1815 et article 1** du
réglement de Vienne du méme jour (annexe 16 B). d) Convention du 31 mars 1831 rela-
tive 2 la navigation du Rhin (art. 2), remplacant tous actes antérieurs et remplacée a
son tour en 1868 par la convention du 17 octobre 1868, dite convention de Mannheim,
toujours en vigueur sous réserve des modifications que lui a fait subir le traité de
Versailles. e) Statut de Barcelone du 20 avril 1921, article 3 : « Sous réserve des stipu-
lations des articles 5 et 17, chacun des Etats contractants accordera sur les parties des
voies navigables ci-dessus désignées qui se trouvent sous leur souveraineté ou autorité
le libre exercice de la navigation aux navires et bateaux battant pavillon de l'un quel-
conque des Etats contractants ». Sur I'application de ce statut du Rhin, cf. le communi-
qué de la Commission centrale du Rhin dans La navigation du Rhin, novembre 1922,
p. 3. On trouvera tous ces actes dans un recueil trés commode publié en 1918 par les
soins de la Commission centrale du Rhin : Rheinurkunden, 2 vol, in-80, 1918, Duncker
et Humbold, & Munich et Leipzig, et Martinus Nijhoff, a la Haye.

(1) La Commission centrale du Rhin, prévue déja sous une forme un peu embryon-
naire par la convention d'octroi de 1804 (art. 123) avec un autre nom, est formellement
prévue sous son nom actuel par le réglement de Vienne de 1815 (art. 10), puis par la
convention du 31 mars 1831 (art. 90), ensuite par la convention de Mannheim du 17 oe-
tobre 1868 (art. 43), enfin par le traité de Versailles (art. 355). Son sidge actuel est a
Strashourg. Elle était composée jusqu'ici d’un représentant diplomatique par Etat
riverain, soit depuis 1871 six membres (un Hollandais, un Prussien, un Hessois, un
Bavarois, un Badois, un représentant de I’Alsace et Lorraine). Le traité de Versailles
I'a complétement modifiée. Elle comprend désormais vingt membres) : trois représen-
tants des Pays-Bas (le traité de Versailles n'en accorde que deux, mais le protocole
signé avec les Pays-Bas le 21 janvier 1921 lui en concéde un troisidme); deux repré-
sentants de la Suisse ; un par Etat allemand riverain {(soit quatre membres) ; deux repré-
sentants de la Grande-Bretagne, deux de la Belgique, deux de I'ltalie, enfin quatre pour
la France qui nomme en outre le Président de la Commission. Son secrétariat et ses
archives sont 4 Strasbourg au Palais du Rhin (ancien Palais de I’Empereur).

(2) L’acte de I'EIbe du 22 février 1922 s'inspire de la méme organisation.
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fonctionnement ; 20 leur compétence judiciaire; 3° la loi qu'elles doi-
vent appliquer ; 4° enfin la portée inlernationale de leurs décisions.

I. — ORGANISATION ET PROCEDURE DES JURIDICTIONS DU Rmin (1).

Les juridictions auxquelles incombe la tiche de statuer sur certains
litiges rhénans sont de deux types. Les unes sout des juridictions
nationales; les autres une juridiction internationale: la Commission
centrale du Rhin.

A. — Juridictions nationules : les tribunaux pour la
navigation du Rhin,

1° Organisation. — On aurait pu croire que dans chaque pays les
{ribunaux ordinaires connaftraient des divers liliges relatifs & la navi-
gation du Rhin conformément aux régles générales de la compétence et
de V'organisation judiciaire. Pour la mer, en particulier, c’est ainsi que
les choses se passent. Qu'un procés metle aux prises les armateurs et
un particulier ou un Etat, chaque pays posséde ses régles de droit
international, qu’il applique dans sa pleine souveraineté et a I’exclusion
de celles que peuvenl suivre d’autres pays. Ainsi, qu'il s’agisse d’une
contestation entre un armateur étranger et I’Elat francais au sujet de la
perception d’un imp6t ou avec un particulier a& propos d’'un dommage
causé, c’est ici le droit public qui déterminera seul si le litige est de la
.compétence des tribunaux administratifs et judiciaires, puis quel est le
tribunal de chaque catégorie qui doit en connaitre. ¥

Pour le Rhin, il en est aulrement, et la convention de 1868 charge des
juridictions spéciales de connailre non pas de fous les litiges engen-
drés par la batellerie, mais de certains d’entre eux (2). Et les juridiclions
competentes ne seront pas du tout les tribunaux quelconques que déter-
mine la loi de chaque pays, mais ceux que fixe la convention qui res-
treint plus ou moins la liberté de chaque Etat riverain.

D’aprés ’article 33, alinéa 1%, de notre traité, « il sera établi dans les

(1) Les textes internationaux qui réglementent actuellement ces juridictions sont
dans la convention de Mannheim du 17 octobre 1868 (art. 32 a 40), qui a remplacé la
convention du 31 mars 1831, Le traité de Verssilles n’a fait que poser le principe de
la révision de la convention de Mannheim dont les dispositions ne sont plus en harmo-
nie avec les nécessités actuelles, puisque des Etats non riverains sont représentés a la
Commission centrale du Rhin, tandis que la'Suisse, pays essentiellement riverain, et la
Belgique qui est une porte de sortie du Rhin avec Anvers, jouissent désormais de la
méme faculté. Il est donc vraisemblable que la convention future pour le Rhin sera
appelée & apporter des modifications au régime instauré en 1868. Quoi qu'il en soit,
¢'est lui qui subsiste jusqu'a nouvel ordre.

(2) V. ce que nous disons infrd, au sujet de la compétence,
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localités convenables situées sur le Rhin ou a proximité du fleuve des
tribunaux (1) chargés de connailre de loules les affaires mentionnées
a Varticle 34 ». Ainsi done, la France, par exemple, n'est pas libre de
confier a un tribunal queleconque la connaissanee de ees litiges; il faut
que ce tribunal soit établi le plus prés possible du fleuve. On saisit
facilement la raison d'étre de cette disposition. Elle a pour but d’éviter
au batelier la perte de temps, les frais et les retards résultant de I’obli-
gation de chercher des juges un peu plus loin. Supposons, par exemple,
qu'on appliquat la régle traditionnelle dctor sequitur forum rei. Si le
domicile était a 300 kilomeétres de la, il faudrait aller plaider a cet
endroit |

C’est ce qu'on ne veut pas. Tout litige renlrant dans ceux que nous
déterminerons plus loin doit étre vidé & proximité immédiate de la voie
d’eau. Sous celle réserve chaque Etat riverain reste parfaitement libre
de désigner ces tribunaux, soit qu'il le puisse par le seul jeu de ses
régles habituelles de procédure, soit qu'il Ini faille, et ce sera plus fré-
quent, faire une réglementalion spéciale. Les divers Elats ont employé
cette derniére méthode pour assurer la mise en ceuvre des obligations
qui leur incombaient (2). Ces tribunaux peuvent ne pas étre du méme
ordre d’aillears. En Alsace, ce sont les divers tribunaux de bailliage
voisins du Rbin (équivalents de nos justices de paix) (3).

(1) L'origine de ces tribunaux se trouve dans le réglement de Vienne du 9 juin 1815
fart. 8 et 9) (Rheinurkunden, t. I, p. 46) et’ pratiquement dans la convention rhénane
du 31 mars 1831 (art. 81 et 5).

Le réglement de 1815 parle d'autorités judiciaires & établir ; la convention de 1831
parle de juges des droits de navigation (Zollrichler), car A cette époque leur principale
juridiction était relative & la perception des nombreux droits qni grevaient la batellerie
parmi lesquels nous rappellerons les deux droits de recognition.

L'acte de 1868 leur a donné lear nom actuel de tribunaux pour la navigation du
Rhin (Rheinschiffahrisgerichte).

(2) Pour la France, la matiére est régie par la loi du 21 avril 1832 (texte dans Von
Traut, Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, 2 édit,, 1912, p, 196, et dans Rhei~
nurkunden, t, I, p. 296), Cette loi est intervenue pour assurer I'exécution de la con-
vention de 1831 et elle a été maintenue aprés 1868. D’ailleurs, la France n'a guére eu
le temps de la modifier aprés la mise en vigueur de la convention de Mannheim, puis-
que le traité de Francfort lui ravissait I'Alsace. Les Allemands ne I'onl pas fait davan-
tage et ils ont conservé toujours cette loi sous réserve des modifications implicites ré-
sultant de la substitution du code allemand de procédure au noétre. Elle figure dans
la collection officielle des lois restées en vigueur en Alsace (Mdller, Sammlung der in
Elsass- Lothringen geltende Geselze, 4 sa date) et la grande loi d'abrogation des lois
francaises (Aufhebiings Gesetz) du 29 novembre 1899 ne I'a pas davantage mentionnée,
Von Trautla doune formellement comme en vigueur dans la 2* édition de son ouvrage
précité.

(3) Trib. de bailliage de Lauterbourg, Bischwiiler, Schiltigheim, Strasbourg, Illkirch,
Erstein, Benfeld, Markolsheim, Neafbrisach, Ensisheim, Mulhouse, Sierenz, Hiiain -
gue.
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Aux Pays-Bas (1), ee sont les tribunaux cantonaux ; en Prusse, dans
le Palalinat, en Hesse, en Bade (2), ce sont les tribunaux de bailliage
comme en Alsace (3).

Les divers pays riverains doivent se communiquer les informations
relatives a ’établissement sur leurs territoires des tribunaux ainsi qu’aux
changements qu'ils sont libres d’y apporter & tout moment (4) dans la
limite des obligations du traité. Ainsi un pays peut diminuer ou aug-
menter leur nombre, modifier le degré de juridiction et confier ces
litiges a un tribunal régional par exemple au lien du tribunal de bail-
liage ou inversement.

Nos tribunaux s'appellent officiellement Tribunaux pour la navigation
dw Rhin (Rheinschiffahrtsgerichle) et, lorsqu’ils statuent, ce n’est plus
du tout en tant que tribunaux de bailliage par exemple, mais comme
< tribunanx pour la navigalion du Rhin» (b). C'est ainsi que les lois alle-
mandes reconnaissaient au juge de bailliage délégué a cet effet le
caractére de juge pour la navigation du Rhin, Les Etats auraient pu,
8'ils 'avaient voulu, créer une juridiction spéciale et ayant exclusive-
ment cette atiribution. Ils ont préféré en charger des tribunaux exis-
tants absolument comme nos tribunaux civils peuvent juger commer-
cialement ou correctionnellement (6).

' Au-dessus du degré de premiére instance on a prévu une juridiction

(1) Loi néerlandaise du 16 juillet 1869 modifiée par les lois des 27 septembre 1909 et
19 mars 1913 (Rheinurkunden, t. 11 (i leur date).

(2) Loi prussienne du 8 mars 1879 et ordonnance prussienne du 1°r septembre 1879,
texte dans Rheinurkunden, t. Il, & leur date ; loi bavaroise du 418 juin 1879, ibid. : ord.
badoise du 24 juin 1879, ibid. ; ord. hessoise du 14 mai 1879, ibid.

(3) En ce qui concerne la France en particulier, il est bon de remarquer que les lois
allemandes de procédure sont restées en vigueur jusqu'a nouvel ordre en vertu de la
loi du 17 octobre 1919 (art. 3) sur le régime transitoire. C’est la réglementation alle-
mande qui subsiste et jusqu’ici 'autorité francaise m'a pas eu, au moins & notre con-
naissance, a s'occuper de ce probléme. Quant au projet d’introduction des lois francai-
ses de procédure actuellement 4 I'étude et sur le point d'étre déposé au Parlement, il
est muet sur ce point. C'est une lacune, car on ne peut supprimer cette organisation
des juridictions rhénanes. Pourtant le projet déclare abrogées toutes les lois locales
d’Alsace et de Lorraine sur la procédure dont le maintien en vigueur n'est pas expres-
sément mentionné, et la loi frangaise de 1831 sur les tribunaux du Rhin ne figure pas
dans cette énumération. Il y a la évidemment une inadvertance qu’il suffira de signa-
ler en haut lieu, le moment venu, pour qu'il en soit tenu compte,

(4) Le rapport annuel de la Commission centrale du Rhin contient la liste a jour de ces
tribunaux. Il est imprimé jusqu'en 1919 inclus sous le nom de Jahresbericht der Rhein-
Zentrallcommission. Désermais il paraitra en frangais, en vente 4 la Commission cén-
trale & Strasbourg, Palais du Rhin. C'est un fort volume in-quarto.

(5) La loi prussienne (art. 2) décide que ces tribunaux auront un sceau a leur nom.

(6) La loi prussienne (art. 4) décide que le tribunal de bailliage appelé & connaftre
d'une contravention statuera sansles échevins, tandis que, d’aprés la procédure pénale
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d’appel (1) lorsque le débat porte sur une valeur supérieure a 80franes (2),
Ici encore, chaque Etat riverain a pris telles mesures qu’il lui convenait
et I'ordre des juridictions est trés variable. Ainsi en Prusse (3) I"appel
sera porlé directement du tribunal de bailliage & la Cour d'appel
(tribunal régional supérieur de Cologne seul compétent); on saute
un degré de juridiction, ce qui constitue une dérogalion aux régles
de I'ordre des juridictions d’aprés le droit commun ou l’appel devrait
étre porté devant le tribunal régional (tribunal civil). Au Palatinat,
P'appel est porté devant le tribunal régional de Frankental, en Bade
devant celui de Mannheim, en Hesse devant celui de Mayence. Aux
Pays-Bas, I'appel est porté devant le tribunal d’appel dans le ressort
duquel se trouve le tribunal cantonal qui a slatué : c'est donc le main-
tien du droit commun. j

Pour I'Alsace, les appels de tous les Lribunaux de bailliage riverains
du Rhin sont portés devant un tribunal régional unique: celui de
Strasbourg (4). Peu importe donc que le tribunal de bailliage qui a
statué soit celui de Mulhouse, par exemple : I'appel ne sera pas porté
devant le tribunal régional de la méme ville, mais devant celui de
Strasbourg.

Telle est I'organisation qui fonctionne actuellement pour les divers
Elats riverains du Rhin navigable de Bdle & la mer, Elle n'est plus
compléte depuis le traité de Versailles en raison de I'admission de nou=
veaux Etals au bénéfice du régime inlernational du Rhin. Ceux-ci sont
les uns des non riverains (5) et d'autres, comme la Suisse, un pays pour

allemande, ceux-ci devraient &tre présents. Pour les autres pays (Bade, Hesse, Bavidre),
la question a été trés discutée., Comp. I'exposé de la controverse dans von Traut, op. cit.,
t. X, p. 54 et 5.

(1) Article 38, convention de Mannheim : « Chaque Etat riverain désignera une fois
pour toutes 1s tribunal supérieur devant lequel pourront étre portés en appel les juge-
ments rendus sur son territoire par les tribunaux de premigre instance pour la navi-
gation du Rhin. Ce tribunal devra siéger dans une ville située sur le Rhin ou pas trop
éloignée du fleuve. Si I'appel est porté devant ce tribunal, on se conformera pour la
procédure a suivre a la législation en vigueur dans le pays ».

(2) Article 37, al. 1, de l'acte de 1868,

(3) Article 1, § 2, loi prussienne du 8 mars 1879.

(4) L'appel n'est pas porté devant le tribunal régional dont dépend le tribunal de
bailliage qui a statué, mais devant un tribunal unique pour tous les bailliages. Loi du
21 avril 1832, art. 3, al. 2.

Seule la prépondérance fluviale de Strasbourg explique ce choix. On a voulu assu-
rer la compétence d'une juridiction unique afin de la spécialiser dans les litiges de
batellerie.

(5) Dans les pays qui ne recoivent pas de bateaux rhénans, comme la Grande-Breta-
gne ou I'Italie, il ne peut étre queslion d'organiser des tribunaux pour la navigation
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lequel le Rhin joue une importance vitale dans 'économie nationale. La
Suisse n’a pas adhéré encore officiellement a la convention de Mannheim,
mais il est probable qu’elle le fera lorsque seront réglées les quelques
difficultés qui s’y opposent pour le moment.

20 Procédure. — La procédure des tribunaux pour la navigation du
Rhin doit étre la plus simple et la plus prompte possible (1) ; mais le trailé
ne la réglemente pas lui-méme, laissant ce soin a chaque Elat. Pour
I'Alsace, c’est actuellement en matiére civile le code de procédure civile
local sur la procédure a suivre devant les tribunaux de bailliage en
premiére instance et en appel devant les tribunaux régionaux (2), el en
matiére pénale le code francais d’instruction criminelle introduit par le
décret du 25 novembre 1919 (3).

Les procédures ne donneront lieu ni a I'usage du papier limbré, ni a
I'application de laxes au profit des juges ou des greffiers (4). Voici une
disposition importante alors qu’a ’heure actuelle ces droits sont si oné-
reux. Le texte du traité ne vise que le papier timbré et reste muet relative-
ment aux droits d’enregistrement. Ceux-ci ne pourront pas étre exigeés
néanmoins parce que le traité ajoute dans une formule restrictive : « Les
parties n’auront a supporter d'aulres frais que ceux de témoins ou
d’experts et de leur citation ainsi que ceux de signification, de port de
lettres, etc... le tout d'aprés les tarifs ordinaires en matiére de pro-
cédure », ce qui exclut tout ce que cette formule ne contient pas.

Dans les rapports des pays signataires de la convenlion, la caution

du Rhin, puisque ceux-ci doivent étre sur le bord du fleuve, Une convention spéciale.
a ’étude doit les organiser. En ce qui concerne la Belgique, la question se pose d’une
maniére un peu différente des divers autres pays. En effet, le bateau rhénan va sans cesse
a Anvers, c'est-a-dire dans les eaux belges. Dés lors on pourrait fort bien concevoir
que la Belgique consentit a créer sur son territoire des tribunaux pour la navigation du
Rhin.

(1) Article 36, alinéa 1¢7, de la convention de Mannheim,

(2) La loi francaise du 21 avril 1832 pour I'Alsace, toujours en vigueur, a été modi-
fiée implicitement par la mise en vigueur du code de procédure civile allemand. Le
projet d'introduction de notre code de procédure en Alsace déclare applicables les
titres I a IX de notre code de procédure, qui rentreront bientdt en vigueur,

(3) Journal officiel du 29 novembre 1919. En matiére pénale la loi du 21 avril 1832
(art. 9, al. 2) renvoyait aux articles 144 & 165 du code francais d'instruction criminelle.
Ce texte a donc repris toute sa force depuis l'introdnction en Alsace du code frangais
d'instruction criminelle.

(4) Article 39 de la convention de Mannheim : « Les procédures en matiére de navi-
gation du Rhin ne donneront lieu ni a I'usage de papier timbré, ni a I'application de
taxes au profit des juges ou des greffiers. Les parties n'auront & supporter d'autres
frais que ceux de témoins ou d'experts et de leur citation, ainsi que ceux de significa-
tion, de port de lettres, etc..., le tout d’aprés les tarifs ordinaires en matiére de pro~
cédure,
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Judicatum solvi n’est pas due par les ressortissants étrangers (1). On
sail qu'actuellement et depuis la paix la question est trés controversée
de savoir si les Frangais doivent, en Allemagne, la caution judicatum
solvi (2). 11 est cerlain que pour les litiges de 1a compétence des tribu-
naux pour la navigation du Rhin celle-ci ne peut étre due en présence
du texte formel du trailé de 1868. Inversement, et pour la méme raison,
les Allemands ne la doivent pas davantage devant les tribunaux pour la
navigation du Rhin en Alsace, tandis que de droit commun 1'article 110
du code de procédure civile local permetirait de la leur imposer au cas
de défaut de réciproeité (3).

Le traité ne dispense-t-il de la caution que les ressortissants des
pays signataires ? L’arlicle 36 parle des édirangers el non des ressortis-
sants. Il parail plus conforme a son esprit de décider que, dés l'inslant
ou le litige est de la compétence de la juridiction spéciale, la caution
n’est pas due quelle que soit la nalionalité du plaideur. Ainsi nous
verrons qu’il a été jugé que ces iribunaux pouvaient élre compélents
a I’égard de Belges ; dés lors on pourrait aller jusqu’a dire que les Belges
peuvent invoquer le traité (&).

B. — Juridiction de la Commission centrale du Rhin.

Nous avons déja indiqué la composition de cette Commission, qui a
surtout des altributions administratives. Nous allons voir apparaitre
ses atiribulions judiciaires ou contentieuses.

Tandis que les litiges qui sont de la compélence des tribunaux de la
batellerie du Rhin vont, en premiére instance, devant les tribunaux dési-
gnés par chaque Etat, il n’en va pas de méme en appel. Toutes les fois
que l'intérét du litige dépasse 50 francs, I’appel est possible et il peut
élre porté au choix de l'une ou de I'autre des parlies devant le tribunal
d’appel tel que nous I’avons déja déterminé, soit devant la Commission
centrale du Rhin (art. 37, al. 1, de la econvention de Mannheim) (8).

(1) Article 36, alinéa 1°* in fine : « Il ne pourra étre exigé aucune caution des éfran~
gers a cause de leur nationalité », 2

(2) V. sur la question: Revue de droit international privé, 1921, p. 414 et 575, et les
études de M. Delpech, dans la Revue juridique d'Alsace-Lorraine, 1922, p. 193-195, et de
M. Wilhelm, ibid., 1923, p. 530 et suiv.

(3) L'introduction, prévue pour 1924, du code civil frangais n'y changera rien. La
convention de la Haye du 17 juillet 1905 n’est plus en vigueur dans les rapports
franco-allemands (art. 287, traité de Versailles). V. sur la question notre étude dans
la Revue de droit international privé, 1923, p. 288 et suiv,

(4) La question n’a pas d’interét a I'égard des pays signataires de la convention de la
Haye du 17 juillet 1905 sur la procédure civile, parmi lesquels la Suisse et la Belgique.

(5) Article 37, alinéa 1¢r : « Lorsque le débat portera sur une valeur supérieure &
50 francs, les parties pourront se pourvoir en appel et recourir a cel effet =oit & la
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Cette juridiction internationale de la Commission centrale du Rhin
dans des litiges d’ordre purement privé, ainsi qu’on le verra, élait bien
une singularité dans 'arsenal des curiosilés juridiques, surtout a 'épo-
que de sa création (1), el il est assez curieux de conslater combien il a été
fait peu de bruit autour d’elle.

Certes il y a eu depuis longtemps des juridiclions internationales ;
mais celles-ci élaient réservées aux litiges entre Etals, el leur com pétence
supposait un accord des pays étrangers, C’est ce qui se passe au cas
d’arbilrage international et, maintenant, lorsque la Cour permanenle de
justice internationale esl saisie. On ne connaissail guére de juridiction
internationale saisie directement par des particuliers. A ’heure actuelle,
I'institution tend A prendre un grand développement. Tout d'abord,
d’autres Commissions fluviales possédent ou posséderon! les mémes at-
tributions (2), puis les nombreux tribunaux arbilraux mixtes organisés
par les derniers trailés de paix sont des juridictions qu'il ne faut pas
confondre, malgré leur nom, avec les anciennes juridictions arbi-
trales (3).

Encore est-il juste de remarquer que les tribunaux arbitraux mixtes
ont été imposés a des pays vaincus pour substiluer a leurs tribunaux
une juridietion plus pratique, tandis que pour le Rhin ce sont les Etats
intéressés qui volontairement onl acceplé celte juridiclion internatio-
nationale qui empiéte visiblement sur leur souveraineté.

Le traité de 1868 (art. 87) contient des regles sur la procédure de cet
appel. Il doil étre signitié au tribunal qui a rendu le jugement de pre-
miére inslance, dans le délai de dix jours de la notification du jugement,
laquelle doil intervenir dans les formes légales du pays de significa-
tion (4). Celte signification doil étre accompagnée d'un exposé soms
maire des griefs et de la déclaralion expresse qu’on entend recourir a la
Commission cenirale. Il faut la faire égalementa la partie adverse a son
domicile elu (8). L’appelant (6) doit ensuile remeltre un mémoire expo-

Commission centrale (art. 43), soit au tribunal supérieur du pays dans lequel le juge-
ment a été rendu (art, 38).

(1) Le réglement de Vienne de 1815 (art. 9) et la convention de 1831 (art. 86) don-
naient déja ce pouvoir d’appel & la Commission:

(2) Acte de PElbe du 28 février 1922, article 46.

(3) V. notre étude sur les {ribunaux arbitraux mixtes, dans le Bulletin de PInstitut
intermédiaire inlernational. octobre 1922, Comp. encore Gidel et Barrault, Le raité de
paixz avec l'dllemagne, p. 323 et suiv.

(4) C'est 'application de la régle locus regit actum,

(5) A défaut de domicile élu, la signification sera faite au parquet conformément aux
regles du pays du jugement dé premitre instance (art. 37, al. 2).

(6) L'une des parties peut faire appel devant le tribunal d'appel pour la navigation et
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sant les motifs de son recours et la juridiction de premiére instance
transmettra le tout a la Commission aprés avoir averti l'intimé qu’il
peul y répondre (1).

L'exéculion provisoire du jugement de premiére instance sera toujours
possible (2).

C’est dans ces conditions que la Commission centrale du Rhin est
appelée a statuer. Elle le fail au cours d'une de ses deux sessions
annuelles et ses décisions sont rendues molivées. Elle a elle-méme
édiclé un réglement de procédure déja ancien et en 27 articles (3). Elle
apprécie librement les frais de la procédure d’appel.

En définitive, les liliges soumis aux tribunaux pour la navigation du
Rhin se lerminent de deus facons, soit par une décision d'un tribunal
d‘appel national, soit par une senlence de la Commission (4). Dans I'un
comme dans l'autre cas il n’existe aucune nouvelle voie de recours. A
I'égard des décisions de la Commission du Rhin, cela se concoil facile-
ment, car on ne voit pas qui pourrait connaitre d'un pourvoi; a I'égard
des appels des tribunaux nationaux, le pourvoi et été concevable, mais
on aurail créé par la une troisiéme instance el par suite placé dans une
situation défavorable ceux quiauraient été devant la juridiction interna-
tionale (8). La Commission du Rhin ne termine d’ailleurs pas nécessai-
rement le procés el peut irés bien ne slatuer que sur une question de
compétence ouun incident de la procédure. En pareil cas, elle le vide et
renvoie la suite du procés devant la juridiction de premiére instance.
Celle-ci statuera, et I'appel de cette derniére décision pourra élre fail soit

J'autre devant la Commission si chacune d’elles interjetie appel pour partie seulement et
partie différente de la décision de premiére instance (décisions de la Commission du Rhin,
19 mai 1905, et de la Cour de Cologne, 11 janvier 1905). Si I'appel des deux parties porte
sur toute I'affaire, c’est le premier appel qui sera déterminant (décision du 28 novem-
bre 1834).

(1) Article 37, al. 3.
(2) Article 37, al. 5.

(3) Ce reglement est du 5 juillet 1836 (Protocole n° 6, annexe 3), texte dans Von
Traut, op. cit., 2° édition, p. 50 a 52.

(4) La jurisprudence de la Commission centrale a fait 'objet d'un ouvrage émanant
d’un des membres de cette derniére, Von Traut, Die Zentral Kommission fiir die Rhein-
schiffahrt und ihre Rechlsprechiing, von 1882-1911, 2* édit., 1912, Strasbourg, chez W.
Heinrich. On y trouvera rapportées in exfenso de nombreuses décisions ; les autres
sont au moins analysées. A partir de 1922 les principales décisions de la Commission
seront publiées in extenso et annotées dans la Revue La Navigation du Rhin, qui pa-
rait mensuellement & Strasbourg depuis novembre 1922,

(5) Loi frangaise du 21 avril 1832 pour I'Alsace, art. 7: « Aucun recours en cassation
.n'est ouvert contre les jugements des juges des droits de navigation du Rhin ». —
Sic loi prussienne de 1879, art. 10,
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devant la Commission, soit méme devant un tribunal d’appel pour la
navigalion du Rhin (1).

Il ne semble pas que'la faculté de saisir la Commission centrale du Rhin
ait eu beaucoup de succés jusqu’ici. Les statistiques sont assez éloquen-
tes a cel égard. Ainsi, de 1868 a 1913, elle n’a connu que de 321 appels,
ce qui est fort peu en comparaison du nombre des instances engagées
devant les tribunaux pour la navigation (2). Spécialement, en 1913 (der-
niére année normale), il y a eu 446 proecés, parmi lesquels 365 ont été
jugés sans appel ; sur les 80 cas environ ayant donné lieu a appel,
18 seulementont été portés devant la Commission (3). En 1919, il n’a été
porté aucun appel et depuis lors le nombre des appels est insignifiant.

Comment expliquer le peu de cas fait par les intéressés de cette
haute juridiction du temps allemand ? Les Allemands préféraient, sans
doute, se faire juger par leurs tribunaux. Mais actuellement la juridic-
lion de la Commision devrait s’aceroitre au fur et & mesure que notre
aclivilé sur le Rhin se développe. Les Francais condamnés en premiére
instance par un (ribunal allemand préféreront peut-étre s’adresser en
appel & une juridiction dont I'impartialité est si haute et qui leur offre
malgré lout des garanties plus grandes que les tribunaux nationaux,

II. — COMPETENCE DES TRIBUNAUX POUR LA NAVIGATION DU RHIN
ET DE LA CoMMISSION CENTRALE DO RHIN.

A. — Compétence ratione materie (4).
La convention de Mannheim a déterminé dans son article 34 (5) les

(1) Commission centrale, 19 mai 1905, Von Traut, op. cit., 2* édit., p. 94. Comp. la
décision du 1** mars 1921, Konrad Kéllmann c. Otto Schmitz, de Duisbourg (décision
inédile).

(2) D'aprés les rapports officiels annuels de la Commission centrale du Rhin.

(3) En 1942 : 348 affaires sans appel sur 420 et 12 appels & l]a Commission. En 1911,
548 sans appel sur 585, dont 14 appels a la Commission. Pour le détail, il y a eu, en
1911, 13 appels en matiére civile et 1 en matiére pénale ; en 1912, 11 en matiére civile
et 1 en matiére pénale ; en 1913, 14 en matiére civile et 4 en matiére pénale,

(4) 1l faut admettre qu'il s'agit 14 d’une compétence absolue, de sorte que les parties
ne peuvent y renoncer. Comp. dans le méme sens Von Traut, 2¢ édition, en note, p. 73.

(5) Article 34: « Les tribunaux pour la navigation du Rhin sont compétents :

1o En matiére pénale, pour instruire et juger toutes les contraventions aux prescrip-
tions relatives a la navigation et a la police fluviale ;

2¢ En matiére civile, pour prononcer sommairement sur des contestations relatives :

a) au payement et a la quotité des droits de pilotage, de grue, de balance, de port et
de quai;

b) Aux entraves que des particuliers auraient mises & 1'usage des chemins de halage ;

¢) Aux dommages causés par les bateliers ou les flotteurs pendant le voyage ou en
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matiéres qui sont de la compétence de ces juridictions spéciales. Ce
sonl des proces ou des parliculiers sont intéressés (1).

Il 8’agit 12 d’une dérogalion aux regles normales de la compétence
et de l'organisation judiciaire ; lelle est bien la conception que s’en sont
faite les auteurs du traité, de sorte que l'interprétation du texte sera
stricte en principe, ce qui ne veul pas dire (2) qu'elle aura a éire litté-
rale. C'est d'aprés I'aspect du Lraité tel que le révelent ses travaux pré-
paraloires qu’il conviendra de se prononcer (3).

Ces matieéres sont les suivantes :

abordant ;

d) Aux plaintes portées contre les propriétaires des chevaux de trait employés & la
remonte des bateaux pour dommages cangés aux biens fonds ».

Cet article 34 a remplacé l'article 85 correspondant de la convention de 1831,

(1) La convention de 1868 ne s’occupe pas du tout des litiges qui mettent aux prises
les Etats entre eux et pour lesquels n'existe a I'heure actuelle que la voie diplomati-
que. Dans le cas on les Etats se mettent d'accord, ils peuvent recourir i un arbitrage
international. Dans I'avenir, la situation est appelée a se modifler, car le statut de
Barcelone, pas encore ratifié, prévoit (art. 22) que les litiges devront étre réglés a
I'amiable si possible par les soins de la Commission consultative des communications
et du transit qui fonctionne auprés de la Société des Nations; si I'avis de cette Com-
mission ne peut dtre suivi, les Etats devront alors saisir la Cour permanente de jus-
tice internationale dont le statut (art. 40) s’appliquera alors.

(2) Commission centrale du Rhin, 6 septembre 1909, texte dans Von Traut, p. 80, 81 :
« Incontestablement, la disposition en vertu de laquelle, pour certaines contestations,
ne sont pas compétents les tribunaux ordinaires, mais des tribunaux spéciaux, les
tribunaux pour la navigation da Rhin, est une disposition exceptionnelle. Par suite,
d’aprés les régles d'interprétation habituelles, il en résulte qu'une interprétation ex-
tensive n’est pas admissible, et les prescriptions de la convention rhénane révisée rela-
tivement aux matiéres qui sont de la compétence de ces tribunaux ne peuvent pas
8tre Stendues au deld de lear léttre. Le juge de premiére instance a done pleinement
raison lorsqu’il pose la rézle que tout dommage causé & un batelier ne donne pus &
celui-ci le droit d’agir devant les tribunaux pour !a navigation par cette seule raison
qu'il a été ocecasionné sur le Rhin. Il y a bien des hypothéses ol la compétence des
tribunaux ordinaires subsiste méme si le dommage a été causé 4 un batelier durant
le voyage sur le Rhin ».

(3) Une grave question s’est posée sur le point de savoir si le texte francais faisait
foi. En effet, le traité a été rédigé en deux langues, francaise et allemande, et les signa-
tures ont été apposées sous les deux textes, ainsi que cela s'était déja fait en 1831, Or
il arrive que les deux textes présentent des variantes comme c’est actuellement le cas
pour le traité de Versailles. Certains ont alors soutenu que le texte francais faisait seu-
foi et la Commission centrale du Rhin s'est prononcée en ce sens le 4 aoGt 1893, San
Rema c. Hiilsmaan. A la date du 2 juin 1885 (Niederrheinische Giiterassekurangges c.
Geller), elle avait admis que les textes étaient tous deux sur le méme pied. Von Traut
lop. cit., 2* édit., p. 63, 64) soutient que les deux textes sont officiels et présentent done
la mAme autorité de sorte qu'il ne peut Btre question de faire prévaloir a priori I'un
sur Pautre. Selon lui, il convient, en cas de divergence, de rechercher quelle a été
I'intention des auteurs du traité telle qu'elle se révéle par les procés-verbaux des Con-

févences diplomatiques.
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I. — Matiéres pénales. — D’aprés I'article 34, lettre a, les tribunaux
pour la navigation du Rhin connaissent de 'instruction et du jugement
de toutes les contraventions aux prescriplions relalives a la navigation
et a la police fluviale. Il s’agit da grand réglement sur la police de la
navigation qui porte actuellement la date du 1er novembre 1897 (Rheins+
chiffahripolizeiordnung), établi en conformilé de l'article 32 de la conven-
tion de 1868 (1) et modifié en 1908 puis le 1°r avril 1913 (2). Ce réglement
trés complet est sanctionné par des amendes pénales allant de 10 &
300 franes (3). En outre, les pays riverains peuvent de leur cété édieter
des contraventions au sujet de la police de la navigation qui complete-
ront le réglement international. A vrai dire, et sous 'empire de la con-
vention de 1868, la question élait restée douteuse, car elle n’en parlait
pas : aussi un protocole du 18 septembre 1895 (4) a-t-il décidé que ces
mesures tomberaient sous le coup des articles 32 a 40 de la convenlion,
de sorte que la compétence des tribunaux pour la navigation s'y étendra
le cas échéant sile conirevenant entend faire opposition au proceés-
verbal dont il a été 'objet.

Un grave conflit s’est élevé a I'égard des Pays-Bas au sujel de la
compélence de la Commission centrale du Rhin en matiére pénale, que
linfraction fil réprimée par la législation d’'un Elal riverain ou tombat
sous le coup dureglement internatlional précité. Les Pays-Bas reconnais-
saienl bien, ce qui était évident, que la connaissance des contraventions
rentrait dans la compélence des lribunaux pour la navigalion, mais,
selon eux, I'appel devait toujours aller devant les tribunaux nationaux.

(1) Article 32 : « Les contraventions aux prescriptions de police en matidre de naviga«
tion, établies pour le Rhin d’un commun accord par les gouvernements des Ltats
riverains, seront punies d'une amende de 40 & 300 francs ».

(2) Promulgué en Alsace par décision ministérielle du 2 janvier 1913, eniré en vi-
gueur le 1°r avril 1914 (Zentral u. Bezirksamisblall, Haupt, p. 41 a 59.

(3) Article 32 de la convention de 1868 et article 44 du réglement de police.

(4) Le texte original est en deux langues, allemande et néerlandaise (texte dans
' Rheinurkunden, t. II, p. 379). Nous ‘en donnons ici une traduction frangaise qui
nous a été communiquée par la délégation francaise actuelle : sa valeur est donc tout
officieuse, seuls les textes originaux du protocole étant probants : « Les articles 32 & 40
de la convention révisée pour la navigation du Rhin du 17 octobre 1868 doivent atre
entendus dans ce sens que les décisions exécutoires d'ordre judiciaire et de police édic-
tant des peines (richlerliche Strafbefehle und peolizeiliche Strafverfiigungen) et rendues
~ conformément 4 la législation pénale des Etats riverains, ont la méme valeur que les
jugements de condamnations prévus aux articles ci-dessus visés de la convention pour
la navigation du Rhin, pourvu que lesdites décisions ne soient exécutoires qu'aprés un
délaj d’au moins une semaine aprés la signification & la personne condamnée et qu'il
soit donné a celle-ci Ja possibilité de faire opposition dsns ce délai et d'obtenir, par
cetle voie, que l'affaire soit examinée et jugée par un tribunal pour la navigation du
Rhin, dans les formes ordinaires de la procédure pénale »,
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Le tribunal cantonal d’Arnhem avait statué en premiére instance ; il y
eut appel du défendeur devant la Commission et du ministére public
devant le tribunal d’arrondissement d’Arnhem. Sur pourvoi la Cour de
cassation néerlandaise (Hooge Road, 2 janvier 1899) (1) déclara que
seuls les tribunaux néerlandais étaient compétents, tandis que de son
cOté la Commission statua en sens contraire. I y avait done un conflit
de compétence posilif tout & fait insoluble que nul texte ne prévoyait
et dont encore moins il ne donnait la solution. En pareil cas, seule la
voie diplomatique restait ouverte, A la suite de négociations, les Pays-
Bas finirent par modifier leur législation et décidérent par une loi du
19 mars 1913 (2) que la Commission élait compétente dans tous les cas
ou les tribunaux de la navigation le sont également, ce qui fait que, l'in-
cident étant actuellement réglé, il n'est plus utile d’examiner plus com-
plétement la controverse (3). Il existe donc une juridiction internatio-
nale méme en matiére pénale.

Il. — Matiéres civiles. — 1° Payement et quotité des droits de pilo-
tage, de fret, de balance, de port el de quai (art. 34, lettre @). 1l s'agit de
contestations avec les municipalités, I’Etat, Chambres de commerce ou
autres collectivités chargées de la perception de ces droits. Que les
Allemands abusent a I’heure actuelle de ces droils a 1'égard des
armements francais, et ceux-ci auront en appel la ressource de s'adres-
ser & la Commission du Rhin (4).

2¢ Entraves que des parliculiers auraient mises & l'usage des chemins
de halage (art. 34, lettre b). Celte disposition était sans doute trés pra-
tique & I’époque ol le halage se faisail par le rivage, ce quin’est certes
plus le cas. Néanmoins on peut encore supposer que le bateau doive
étre amarré et qu'il faille par suite le haler. Si le propriétaire riverain
s'y oppose et qu'un dommage en résulte, celui qui I’aura subi pourra
saisir le tribunal spécial de son action.

3° Plaintes des propriétaires riverains a raison des dommages causés
aux biens fonds par les chevaux de halage (art. 34, lettre d). Ici encore
la convention ne peut plus étre prise au pied de la lettre, car les chevaux
de halage ont disparu sur le Rhin & la remonte et se trouvent remplacés
par d’autres moyens. Néanmoins il se peul que des modes de traction

(1) Texte dans Von Traut, op. cit., p. 38 et suiv.

(2) Texte dans Rheinurkunden. t. II, p. 639.

(3) On trouvera I'exposé complet de la controverse aveec documents & l'appui dans
Von Traut, op. cit., 28 édit., p. 29 & 49.

(4) Sous I'empire de la convention de 1831 (art. 85), les juges des droits de navigation
connaissaient en outre des litiges relatifs A la perception des droits dits de recognition,
véritables entraves a la liberté de la navigation.
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soient établis sur les chemins de halage qui occasionnent des domma-
ges el qui alors rentreront dans la ecompélence prévue. Mais pralique-
ment l'article 34, lettre d, n’aura guére I'occasion de s'appliquer.

4 Dommages causés par les bateliers ou les flotteurs pendant le voyage
ou en abordant (art. 3%, lettre ¢). Des diverses conleslations prévues par
'article 34, celle-ci est de beaucoup la plus pralique et la plus fréquente.

Le lexle parle de dommages causés par des bateliers ou flotteurs. Cela
pose trois questions. Quels doivenl étre : A. les auteurs des dommages ;
B. les victimes ; C. ces dommages eux-mémes ?

A. Quant aux auteurs, le texte n’est pas trés clair. Il parle des bale-
liers ou des flotteurs. Tout d'abord le terme flotteur laisserait croire
qu'’il s’agit du train de bois flotté lui-méme, alors qu’incontestable-
ment il est ici question de son conducleur(!). L’opposilion des mots bate-
lier et flotteur le démontre. Quant au lerme batelier (2), il signifie le
conducleur ou capitaine du bateau ; le rapprochement avec le texte alle-
mand ne laisse aucun doute. Mais faut-il le prendre au pied de la lettre,
de sorte que le dommage causé par I’équipage du batean ou du train de
bois et non pas par son capitaine resterait en dehors du traité? Cest
peu probable et la jurisprudence ne s'est pas arrétée a cetle objection,
de sorte qu’en somme l'article 34 englobe toute personne a bord qui
fait partie de I'équipage au sens large du mot.

Ensuile, la responsabilité n’a pas besoin d’étre personnelle a I'auteur
du dommage. Ainsi, il est bien évident que le commeltant pourra élre
poursuivi comme civilement responsable des faits des préposés (capi-
laine ou contremaitre, équipage) dont il doit répondre (3). Pratique-
ment, c'est done tonjours lui qui sera défendeur. Mais il pourra de son
coté exciper de toutes les disposilions légales (4) ou conventionnelles (8)
de nature & limiter ou faire disparailre sa responsabililé.

Enfin il n’est pas nécessaire que le défendeur soit ressortissant d'un
Etal signalaire de la convention. Ce que I'on envisage, c¢’est le lieu du
dommage ; dés l'instant ot celui-ci est subi sur le Rhin, son auteur esl

i Justiciable des tribunaux inslitués a cet effet. C’est ainsi que la ques-

. (1) Le texte allemand emploie I'expression de Fldsser qui ne donne lieu & aucun
doute, car le pluriel de Floss (radeau) serait Flisse. La convention de 1831, plus exacte,
visait les conducteurs de bateaux ou de trains,

(2) Le texte allemand emploie ici I'expression de Schiffer, qui désigne bien le capi-
taine. Le mot [rangais batelier est malheureusement bien imprécis a I'heure actuelle. I1
vaut mieux parler de capitaine et de contremaitre.

(3) Jurisprudence constante de la Commission du Rhin.

(4) Faculté d'abandon.

(5) Clauses de non-responsabilité dans les connaissements.
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tion a é1é résolue pour un abordage occasionné par un Belge (1), puis-
que la compétence est ici rationé materiz. Cetle solution ne parait pas
douleuse au point de vue du droit international ; en effet, chaque pays
peut déterminer ses régles de compélence comme il 'entend et altirer
les élrangers devant ses lribunaux (2); Ia convention de 1868 n’a fait
que décider la méme chose d’accord entre riverains.

B. Le traité ne précise pas les victimes du dommage. Ce seront toutes
les personnes qui auront a souffrir d’un des dommages visés a l'article 34
du traité (3). Pourtant les deux textes francais et allemand divergen-
ici. Le texte allemand parle, en effet, des dommages causés a d'autres (4),
d’ol1 ’'on a voulu parfois conclure que ce terme donnaitl & la phrase
toute sa signification. On aurait voulu marquer par la que le trailé sup~
pose des personnes que n’unit aucun lien contractuel. Donc le dommage
causé entre contractants resterail en dehors de la compétence des tribu-
naux pour la navigation.

La Commission centrale du Rhin n’a pas admis celte thése et elle a
décidé que le lerme andern (4 d’autres) ne pouvait avoir cette significa-
tion primordiale alors qu’il manque dans le texte francais el que par
suile la viclime pouvail étre aussi bien un co-contractant qu'un tiers (5).
Quiconque invoque un droit fondé sur ’article 34 peul agir. Ainsi en
est-il du propriétaire d'une cargaison avariée ou perdue, ou encore d’'une
compagnie d'assurance qui agirail contre le tiers responsable.

C. Les dommages visés par le Iraité sont ceux que causent des bateliers
pendant le voyage ou en abordant. lei il faut immédiatement constater le
défaul de préecision du texte francais. En effet, quelle différence y a-t-il
entre un dommage pendant le voyage et un abordage, alors que ce dernier
a nécessairement lieu durant le voyage ? Le lerme en abordant (6) est pris
dans le sens de en arrivant. Il n’est pas tout & fait impropre, mais choque
un peu, élant donné que dans la langue juridique le terme abordage a un
sens diftérent, bien établi, de collision. Quoi qu’il en soit, la formule de
I'article 34 vise évidemment les dommages causés en marche ou au mo-
ment de se melire & quai; il faut méme aller plus loin et décider qu’elle

{1) Commission centrale, 14 décembre 1911, texte dans Von Traut, 2¢ éd., p. 72.
(2) Tel est le cas, en France, de l'article 14 du code civil.
(8) Infra, lettre C.

(4) Article 34, lettre ¢ : « Wegen der Beschidigungen, welche Schiffer und Flosser
wihrend ihrer Fahrt oder beim Anlanden andern verursacht haben »,

(3) 29 mai 1895, texte dans Von Traut, 2¢ édit., p. 81-83 ; 9 septembre 1909, ibid.,
p. 83. A

(6) Le texte allemand dit : beim Anlanden alors que I'abordage s’appelle Zusammen-
stoss.
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vise également les dommages causés au de’parf, quoique le traité ne
prévoie pas cette hypothése. Ensuite, il n’est pas nécessaire que le dom-
mage ait été subi pendant que son auteur est en voyage; il suffit que
le fait qui est la cause du dommage ait été occasionné pendant le
voyage. Il arrive, en effet, que le dommage soit subi @ un moment ol
le bateau qui en est I'auteur est déja arrété.

Quant & la cause exacte du dommage, l’article 34 parle avec une for-
mule large des dommages. La convention de 1831 (art. 81) parlait au
contraire des plaintes pour dommages causés par la négligence des
conducteurs. C'est a dessein qu'en 1868 ce terme de négligence a dis-
paru de facon a englober tout dommage, fut-il causé par faute lourde
ou méme intentionnellement (1).

Les dommages visés a l'article 34 sont surtout ceux qui se produisent
par suite d’'un abordage (2), mais sans qu'’il y ait & distinguer I'abordage
direct de I'abordage indirect. Ainsi, rentre dans l'article 34 le dommage
causé par le remous a un autre bateau (3), ou I'échouement d’un bateau
qui obstrue le chenal, les dégits aux ouvrages fixes, bref tout ce qui se
ratlache au voyage.

Mais le texte ne s’applique pas a I'assistance et au sauvetage. lei, en
effet, il n’y a pas un dommage, mais il y a le contraire d'un dommage :
aussine parail-il pas possible d’admettre la compétence des tribunaux
spéciaux. C'est une lacune cerlainement et, lorsque la convention de
Mannheim sera révisée, il nous parailrait tout indiqué de la combler.
De méme, en cas d’avarie commune, ne serait-il pas plus simple de
donner compétence a I'un des tribunaux de la navigation du Rhin ; pour
Yinstant, il faut répondre négativement, le principe d’interprétation
stricte s'imposant ici.

D’une manieére générale, l'article 34 ne vise que des dommages résul-
tant de la violation d’obligations légales. Il s’agit de réparer le préjudice
causé pas des délits et quasi-délits civils, tandis que le traité reste
muet sur tout ce qui touche a 'exécution des obligalions coniractuelles
des intéressés, pour lesquelles la compétence des tribunaux ordinaires
subsiste. Le but que les auteurs du traité se sonl proposé a éLé de sou-
mettre a des juridictions spéciales tous les litiges relatifs anx dommages
dont la répression est nécessaire au respect de la réglementalion et au
conlrole international du Rhin (4). Mais, lel étant ce but, lorsqu’un dom-

(1) Commission centrale du Rhin, 47 mai 1902, Traut, op. cit., p. 79.
(2) V. des exemples dans Von Traut, op. cit., § 21.

(3) Ivid., § 20.

(4) Commission centrale du Rhin, 29 mai 1895, Von Traut, p. 81.
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mage prévu par 'articte 34 a été commis, la compétence des tribunaux
spéciaux existe ratione materiz quels que soient les rapports de l'au-
teur et de sa victime. Ainsi peu importe que la victime du dommage soit
un tiers par rapport a 'auteur ou qu’elle soit liée a lui par un contrat
quelconque (contrat d’affretement, contrat de remorquage) : I’action est
de la compétence du tribunal spéecial. Elle repose en effet non pas
du tout sur l'inexécution du contrat, mais sur le fait matériel délictueux
prévu par Llarticle 3%; le demandeur invoque alors pour agir non pas
sa qualité de créancier, mais 'article 34 (1).

Si, au contraire, son action découlait exclusivement de ses relations
conlractuelles, seule une juridiction de droit commun serait compétente.
Ainsi en serail-il au cas d’'un chargeur actionnant le transporteur en
exécution du contral d’affretement conformément aux régles propres a
ce conlrat el réclamant des dommages-intéréts a raison du retard dans
la livraison de la marchandise (2), ou méme d’un batelier qui intente=
rait une action en dommages-intéréts contre le propriétaire d’'un remor-
queur a raison de l'inexécution des obligations qui découlent du contrat
de remorquage (3).

Mais alors comment régler les conflits qui se présenteront entre les
tribunaux au sujet de la nature d’une action ? On peut supposer que
chaque partie fasse appel 1'une devant la juridiction d’appel nationale
et 'autre devant la Commission. Le traité n’a pas prévu ce cas. I¢i seule
la voie diplomatique reste ouverte et éventuellement, si les pays sont
d’accord, la Cour de justice internationale.

Enfin, il faut un dommage survenu sur le Rhin tel que le détermine
le traité, a l'exclusion des voies d’eau, notamment des affluents, qui
échappent a sa réglementation (4).

(1) Commission centrale du Rhin, 19 mai 1903, Von Traut, p. 78 ; Trib. de 'Empire,
26 février 1895 (Rechisp. des Reichsg. in Civils, par Bolze, t. XX, p. 360 ; Commission
centrale du Rhin, 15 mai 1909, Stinnes c. Engels, Von Traut, p. 78 en note ; Trib. rég.
sup. Cologne, 12 octobre 1905, Yon Traut, p. 77 et 78 en note.

(2) Commission centrale du Rhin, 31 juillet 1834, Von Traut, p. 83.

(3) Von Traut, op. cil., 20 édit., p. 81 en note, prévoit comme rentrant dans I'arti~
cle 34 encore le cas d'une pierre ou d'un engin jeté sur un bateau ou celui d’hommes
de I'équipage ayant une rixe. Tout cela échappe au domaine de la conveation de
Mannheim.

(4) Ainsi en est-il de I'abordage sur un affluent du Rhin. Commission centrale. Pro-
tocole du 10 mai 1905, Von Traut, 2¢ édit., p. 72.
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B. — Compétence ratione loct.

L’article 35 de la convention de 1868 (1) détermine quel sera le tribu-
nal pour la navigalion qui pourra étre valablement saisi lorsqu’on sera
en présence d'un litige de l'article 34.

@) En maliére pénale, c’est le tribunal du lieu de l'infraction, ce qui
n’est que I’application d'une regle évidente.

b) En matiere civile, il faut distinguer. §’il s’agit de la perception de
droits (art. 3%, letire a), ce sera le tribunal pour la navigation dans le
ressort duquel le payement était du (2). Par exemple, la conlestation se
réfere a des droits afférents au port de Kehl: alors ce sera le lribunal
pour la navigalion dont reléve ce port. S'il s’agil de dommages, le Lri-
bunal pour la navigalion du lieu du dommage sera seul compétent.
 La détermination du lieu de la contravention ou d’'un dommage n’est
pas toujours chose facile, surtoul sur un fleuve international. Il faudra
rechercher en fail ou élait le bateau: or il se peut qu'au cas d’abordage
I’abordeur se trouve en eau francaise el I’abordé en eau allemande. Ou
le dommage est-il commis ? est-ce au premier ou au second lieu ? Puisque
le dommage est causé par I'abordage, lequel suppose une rencontre, ce
qui importe c’est le point exact de rencontre. Si donc la partie du bateau
abordeur qui a effectivement touché le bateau victime et la partie tou-
chée du bateau abordé élaient en France, le tribunal francais du lieu
sera compétenl.

On peut encore supposer un dommage causé par un bateau a cheval
sur la frontiére et qui, en fermant le passage, oblige un autre baleau a
faire une manceuvre périlleuse qui ne réussit pas et le fail sombrer. Le
dommage a élé causé en pareil cas a ce dernier lieu (3).

Ce sont la des conflits tres délicats (4). S’ils sont négatifs en ce sens
qu’aucun tribunal n’acceptera de connaitre I'affaire, nous voyons un
moyen facile de sortir de difficulté. C'est d’en appeler a la Commission
du Ithin. Celle-ci statuera du chef de la compétence et sa décision 8’im-
posera au tribunal qui aura statué en premiere instance el qui devra

(1) Article 35 : « La compétence appartiendra en watiére pénale (art. 34, I) au tri-

bunal de la navigation du Rhin dans le ressort duquel la contravention aura été com-

- mise ; en matiére civile au tribunal dans le ressort duquel le payement aurait dd étre
effectué (art. 34, 11, a) ou le dommage aura été causé (art. 34, b, ¢, d).

(2) Cela vise également la mise en cause des personnes civilement responsables.

(3) Commission centrale du Rhin, 48 mai 1914, Von Traut, 2+ édit., p. 72-73.

{4) Ces questions ne peuvent se poser que 1d oui le Rhin sépare deux Etats, ainsi en
Alsace. Pour la partie purement allemande, la loi prussienne du 8 mars 1879 (art. 8)
décide que pour les dommages survenus sur le fleuve on peut saisir le tribunal des
deux rives a son choix,
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connaitre de I'affaire (1). S’il y a un conflit positif de compétence, la
procédure sera la méme et la Commission décidera quel est le tribunal
qui doit conserver l'affaire. Bien entendu cela suppose qu’on fait appel &
la Commission du Rhin, ce qui n'est pas obligatoire. Si on fait appel
au tribunal du second degré du pays de premiére instance, alors le
conflit est insoluble, mais ce sera par la faute des inléressés qui l'auront
bien voulu.

Mais comment la Commission du Rhin fera-t-elle pour résoudre la
difficulté, lorsqu’il sera impossible de savoir ou est le lieu du dommage,
a gauche oua droite ? En droit, ce conflil est insoluble (2). La Commis-
sion ne pourra déterminer qu’arbitrairement ou le dommage a élé occa-
sionné, En pareil cas, le plus simple serail de décider que la compé-
tence appartient aux lribunaux des deux rives, comme le fail la loi prus-
sienne de 1879, el de mainlenir 'affaire au tribunal saisi le premier,
mais ceci esl tout a fait prélorien (3).

(1) Comp. pour des conflits de compétence basés d’ailleurs sur d’autres causes ! Com-
mission centrale du Rhin, 31 juillet 1834 et 28 nevembre 1834.

(2) Nous ne connaissons pas de décision sur ce point.

(3) Divers conflits de compétence générale peuvent naitre en raison de ce que d’autres
traités, de la France notamment, contiennent des régles de compétence différentes.
Ainsi la convention france-belge du 8 juillet 1899 donne compétence au for du domicile
du défendeur en matidre personnelle (assimilation aux nationaux). Or, voild un Belge
actionné devant le tribunal pour la navigation du Rhin de Strasbourg et qui excipe de
ce traité ; il soutient que la convention de Mannheim est pour les Belges, non signatai-
res, res infer alios acla et qu'ils ont le droit d'invoquer le traité franco-belge de 1899.
La question est délicate. D'aprés la théorie de I'interprétation des traités, un pays ne
peut pas, par un traité, manquer aux obligations qui découlent pour lui d'un autre
traité. Mais ici la situation est différente. En 1899, la France était libre de négocier
n’importe quel traité puisqu’elle n'était alors plus soumise a la convention de Mannheim
de 1868 depuis le traité de Francfort. Le traité de Versailles remet cette convention en
vigueur a I'égard de la France ; or, la Belgique I'a signée comme nous, de sorte qu'elle
a nécessairement admis que la convention rhénane I'emporterait sur le traité franco-
belge de 1899. Et nous en dirons autant a I'égard de tous les signataires du traité de
paix. Quant A la Suisse, la qnestion se présente de la facon suivante : elle n'a pas signé
ce traité et d'autre part elle est liée a nous par la convention du 45 juin 1869 sur la
compétence qui attribue compétence au for du défendeur en principe. lci, en I'absence
d’une adhésion de la Suisse & la convention de Mannheim, le conflit serait-il plus délicat ?
Nous proposons de faire prévaloir la convention de Mannheim, qui a été signée le 17 oc-
tobre 1868, car il n’est pas raisonnable de penser que, lors du traité franco-suisse du
15 juin 1869, postérieur au précédent de quelques mois, la France ait voulu en étendre
les régles aux conflits prévus spécialement pour le Rhin.
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III. — Lor APPLICABLE PAR LES TRIBUNAUX DB LA NAVIGATION
DU RHIN ET PAR LA UOMMISSION CENTRALE DU RHIN,

‘La convention de Mannhein ne s’est pas du tout occupée de la loi que
devraient appliquer les juridictions spéciales de la batellerie du Rhin,
tant au point de vue du fond du droit gqu'a celui des regles de proeé-
dure. Envisageons la question d’abord a I'égard des tribunaux nalio-
naux, puis a celui de la Commission centrale elle-méme.

A. — Cas ot un tribunal de la navigation est saist.

a) Compétence. — Procédure. — Ce iribunal doit consuller la conven-
lion pour savoir s'il est compélent ratione materi et ratione loci. Mais
quelles régles de procédure suivra-t-il ? Evidemmenl les siennes en
verlu du principe que la lex fori inlervient seule pour les formes de
procédure ainsi qu'on l'admet universellement (1).

Mais la question se complique immeédiatement, sil'on enlend metlre
‘en cause divers co-défendeurs par la voie de l'appel en garantie, des
régles sur la pluralité de défendeurs, ete. Il se peul que la lez fori
n'admelle pas ces compélences. La convention de Mannheim est muette.
On dira, peul-éire, qu’il fallait un texte pour déroger au droit commun
el que par suite les régles de compétence spéciale du for saisi prévau-
dront ; si celui-ci n'admet pas le for unique, le tribunal spécial ne sta-
‘tuera pas a l'égard de lous les inléressés, qui devronl étre poursuivis
‘devant leurs tribunaux propres (2),

Cetle solution ne nous parail pourtant pas certaine. En effet, les au-
teurs du traité ont inconteslablement voulu que tous les liliges de
I'article 34 fussenl solulionnés par les (ribunaux de la navigalion. Dés
lors loule personne intéressée au litige doit pouvoir élre actionnée
devant le tribunal de la navigation saisi. Un capitaine esl-il poursuivi
pour abordage, il a le droit d’appeler son commettant, qui eslt civile-
ment responsable. Ou encore poursuil-on un capilaine pour nen paye-
ment de droits de port, 'armateur doit pouvoir élre mis en cause. En

(1) V. notamment Commission centrale du Rhin, 4 septembre 1896, Von Traut,
P- 94-95. Mais dans chaque pays les régles spéciales édictées & 'encontre des étran-
gers doivent cesser de s’appliquer, art. 40, al. 2. Ainsi I'entr'aide judiciaire doit étre
compléte pour les citations de témoins et autres.

(2) L'acte de 4831 (art. 84) indiquait lui-méme des régles uniformes de procédure &
suivre, qui se heurtaient a bien des dilficultés alors qu'un tribunal peul difficilement
suivre des régles de procédure qui ne sont pas édictées par lui et qui nécessitent une
réforme interne. C'est pourquoi l'acte de 1868 ne reproduit pas cette disposition.
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fait, la question ne parait pas avoir été soulevée dans la pralique el les
commettants sont toujours partie au proces sans exciper de ce moyen ;
mais elle pourrait naltre un jour.

La convention, tout en réservant les régles de procédure de chaque
pays, a néanmoins pris quelques précaulions pour s’assarer que les
ajournements parviendront bien aux défenndeurs. Sous ’empire de l'acle
de 1868, les assignalions se faisaient d'aprés les régles de la lex fori;
par suite, dans certains pays, elles se faisaient au Parquel des lors qu'il
n'existait pas de domicile au lieu du tribunal saisi. Il en résultait que
des bateliers étaient condamnés fréquemment par défaut. L'acle de 1868
exige (art. 40, al. 3) que les cilalions et exploits soient nolifiés au
domicile des intéressés lorsque ce domicile est dans un Etat riverain
et qu'il est connu. Ceci conslilue une tres large amélioration, I'assigna-
tion au Parquel ne restant possible que sile domicile est soit inconnu,
soit dans un pays non riverain.

b) Fond du droit. — Au point de vue du fond du droit, il est certain
que chaque tribunal national appliquera nécessairement son propre
systéme de droit international privé pour déterminer la loi compélente.
Ainsi un abordage a lieu @ Mayence et le procés se déroule devant le
tribunal de cette ville. Quelle est la responsabilité qui découle de cet
abordage ? Le tribunal consultera les régles du droitinternational privé
allemand et décidera que l’abordage fluvial est soumis a la lex loci
delicti, donc a la loi allemande sur la navigation intérieure (1).

Esl-ce une action pénale ? Si l'infraction est réprimée par le regle-
ment de la police de la navigation édicté par la Commission centrale,
aucun conflit n’exislera, puisque le méme réeglement s’applique partout.
Mais, s'il s’agit d’une infraction réprimée par la loi d'un Etal particulier,
il faudra suivre la loi du lieu de I'infraclion conformément aux solutions
cerlaines du droit pénal international (2).

B. — Cas ot la Commission centrale du Rhin est saisie.

Toutes les fois qu'une juridiction internationale est compétente, on
doit se demander quelles regles de droil international elle suivra.

(1) Comp. la loi du 15 juin 1895 sur la navigation intérieunre, art. 92. Traduction par
Ch. Lyon-Caen dans Code fluvial rhénan, Paris, 1922.

(2) Ceci sous réserve de la difficulté inhérente a la fixation du lieu du délit ou de
I'abordage qui se heurtera parfois a des impossibililés de fait en Alsace, ou le Rhin
sépare deux pays. Actuellement la question n’a pas encore grande importance parce
que la loi allemande a été conservée en vigueur jusqu'a nouvel ordre (loi du 17 octobre
1919 sur le régime transitoire de 'Alsace et Lorraine, art. 3). Mais plus tard, lorsque
la loi frangaise sera différente, ces questions nailront,
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* Le eritérium de la souveraineté territoriale devient insuffisant par défi-
nition et les juges ne peuvent pas suivre les régles de la lex for: quant
a la loi applicable, puisque celle-ci ne repose sur aucune souveraineté
territoriale et n’existe pas.

A vrai dire et dans l'avenir cette difficullé ne serait pas insoluble et
les auteurs de traités pourraient parfaitement la prévoir et Ja résoudre
au moyen de dispositions expresses. Généralement ils n’y pensent pas
jusqu’ici. C’est ce qu’'on a pu constater tout derniérement & propos des
traités de paix qui ont institué des tribunaux arbitraux mixtes sans fixer
ce point pourtant fondamental (1).

La question ne nous parait pas insoluble pour le Rhin. En effet, la
Commission ne statue jamais que comme juridiction d'appel. Elle ne
peul pas obliger les tribunaux de la batellerie des divers pays a suivre tel
ou tel systéme de conflit de lois ; il est bien plus raisonnable de décider
que, puisqu’elle est juge d’appel, elle devra appliquer lalégislation qui
s’imposail au juge de premiére instance (2). La premiére inslance s'est-
elledéroulée en Allemagne, il faudra que la Commission applique le droit
international privé allemand. Le procés s’est-il déroulé en Alsace, elle
sera liée par le droit international privé francais (3). Nous ne croyons
pas qu’elle puisse s’arroger d'appliquer les régles de conflits de lois
qu’elle préférerait et d’infirmer en conséquence les décisions contraires.
Certes elle le pourrait en fait, puisqu'elle slatue souverainement, mais
le procédé n’en serait pas pour cela juslifié (4).

IV. — EPFET INTERNATIONAL DES DECISIONS DES TRIBUNAUX DE LA
NAVIGATION ET DE LA COMMISSION CENTRALE DU RHIN (B).

Nous allons rencontrer ici des dispositions du traité de 1868 et des
législations positives tres intéressantes.

(1) Comp. notre étude dans le Bulletin de Ulnstitul intermédiaire international (la
Haye), 1922, p. 235 & 239. Il en est de méme pour la juridiction qui était prévue pour
la Haute Commission interalliée des territoires rhénans. Comp, sur cette question, Van-
nard, thése Strasbourg, 1922,

(2) Pour les tribunaux arbitraux mixtes qui ne statuent pas en appel, mais en premiére
et derniére instance, cette solution serait impossible.

(3) Applicable en Alsace en vertu de la loi du 24 juillet 1921, art. 15.

(4) Lorsqu'on révisera la convention de Mannheim, il serait utile de prévoir ce point.
On pourrait fort bien décider que la Commission aurait le pouvoir de statuer d’aprés
les régles qui lui paraissent les meilleures el non d'aprés celles du tribunal de pre-
miére instance. Mais il faudrait que le traité le déclarat formellement.

(5) Comp. l'article 85 de l'acte de 1831 : « Les jugements prononcés par les juges des
droits de navigation seront rendus an nom du Souverain qui les a nommés. Ils seront
néanmoins exécutoires sans nouvelle instruction dans tous les Etats riverains indistine-
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I. — Lorsqu’un tribunal pour la navigation du Rhin a statué en pre- ;
miére ou denxieme instance et que sa décision est définitive, quel en est
l'effet international ?

A. — A V'égard des pays non signataires de la convention de Man-
nheim, cette décision est un jugement élranger soumis aux régles habi-
tuelles de I'’exequatur, Tel sera incontestablement le cas, par exemple,
en Danemark, en Autriche, en Hongrie, ete. (1). ‘

B. — Les Ktats signataires ont, au contraire, admis une regle toute
différente formulée a l'article 40, alinéa 1, en ces termes : « Les décisions
des tribunaux pour la navigation du Rhin dans chacun des Elats rive-
rains seront exécutoires dans tous les autres Etats en observant les for-
mes prescriles par les lois du pays ou elles seront exécutées ».

La convention de Mannheim veul donec assurer ’exécution inlerna-
tionale des décisions en question, et méme dans un domaine resté
généralement fermé a I’exécution des décisions étrangeres, le domaine
pénal. En effet, les tribunaux de la navigation statuent sur les contra-
ventions aux reéglements de police de la navigation et peuvent infliger
des amendes allant jusqu’a ¢rois cents francs. Mais comment la conven-
lion assure-t-elle cette exéeution ? Elle se borne, en somme, a une décla-
ration de principe, qui en elle-méme n'est pas susceptible d’application
pratique.

En effet, que signifie cette formule que les décisions seront exécutoi-
res ? Rien par elle-méme. Un jugement allemand ou néerlandais ne peut
pas étre exécutoire dans un autre pays comme la France, puisqu'il est
rendu au nom du Souverain étranger. Concoit-on qu’un huissier de Stras-
bourg ou de Paris recoive une grosse écrite en langue étrangére avec la
formule exécutoire étrangere et s’avise de 'exécuter ? Son imprudence
serait bien grande et il s’exposerait & étre victime de bien des superche-
ries. Dire que ces décisions serontexécutoires revientdone a formuler une
simple régle de principe qu’il s’agitde metire en ceuvre par l'interven-
tion active de I'autorité du pays d'exécution. Et c’est précisément ce
qu’ajoute le lexte par ces mots « en nbservant les formes prescrites par
les lois du pays ow elles seront exécutées ». Mais celte formule n’est-elle
pas alors évidente et ne rend-elle pas illuseire autant qu’inutile le début
de 1a phrase ? Si les décisions doivent étre exécutées en observant les
conditions du pays de I'exéculion, ¢’est done qu'elles n’y sont pas exécu-
toires. L'arlicle 40 se contredit lui-méme, et ¢’est évidemment la fin du

tement dés qu'ils seront passés en force de chose jugée, en observant toutefois ordre
de procédure en vigueur dans chaque Etat ».

(1) En ce qui concerne la Suisse et les pays signataires du traité de Versailles, V. ce
que nous disons plus loin.
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texte et non son débul qui exprime une solution juste. On ne peut exé-
culer en France un jugement étranger que s'il a obtenu la formule
exdcutoire francaise, et celle-ci ne peut résulter que d'une procédure
spéciale. Les agents d’exéculion n’ont pas a connaftre d'autre ordre que
celui de leur Souverain.

Certains Etats pourraient alors soumettre ces jugements aux conditions
du pur droit commun, de sorte que le traité n'aurait servi a rien. Or ses
auteurs ont évidemment voulu dire quelque chose et vraisemblablement
ont-ils entendu que ces décisions devraient bénéficier d'un traitement
de faveur, par exemple de celui qui est assuré généralement par les
traités en matiére d’exécution des jugements (1). Seulement il faut recon-
naitre qu'ils 8’y sont pris d'une maniére singuliére et qu’ils auraient été
plus avisés en reproduisant certaines formules plus compréhensives
qui sont dans les traités d’exequatur (2).

Quoi qu’il en soit, les Etals signataires ont compris leurs obligations et
tous ont pris des mesures spéciales pour agsurer 1'exécution des déci-
sions rhénanes (3). Ainsi la loi prussienne décide que ces décisions
seront revétues de la formule exécutoire par le tribunal régional supé-
rieur (Cour d’appel) de Cologne, sans frais. En Baviére, ¢'est le tribunal
régional de Frankental qui est chargé de ce soin aux mémes condilions.
A Mayence, le Président du tribunal régional revétira la décision de la
formule exécutoire sans frais. Il semble done bien qu’il s’agisse d'une
simple formalité. Le tribunal compétent ou le magistrat examinera s'il
est en présence d'une décision d'un tribunal pour la navigation ; on en
gardera minule au greffe, et désormais elle sera exéculoire par ordre
du Souverain allemand (4). )

En ce qui concerne la France, la question est toujours régie par la loi
du 21 avril 1832 sur les tribunaux pour la navigation du Rhin; dont
Iarticle B est ainsi concu :

« Les jugemenls prononcés par les juges du droit de navigation du
Rhin résidant sur un terriloire éiranger seront exécutoires sur le terri-
toire francais, sans nouvelle instruection, dés qu’ils seront passés en

(1) La formule du traité rhénan de 1831, art. 87, était bien meilleure & tous points
de vue, Comp. supra en note.

(2) C’est un point sur lequel nous attirons l'attention des négociateurs chargés de
réviser la convention de Mannheim.

(3) Prusse : loi du 8 mars 1879, art. 12 ; Baviére : ordonnance du 43 juin 4879, art. 7;
Hesse : ordonnance du 14 mai 1879, art. 4, etc., etc.

(4) C’est ainsi & peu prés que sont rendues exécutoires les décisions des tribunaux
arbitraux mixtes. Comp. la loi allemande du 10 aoat 1920 et 'ordonnance du 15 juin 1921,
texte dans le Recueil des décisions des tribunauz arbilraux miztes, 1921-1922,
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force de chose jugée et a cet effet ils seront rendus exécutoires par le
tribunal civil de Strasbourg » (1).

Il résulte de ce texte que le tribunal saisi de la demande d’exequatur
ne devra procéder & aucune instruction nouvelle, ce qui équivaut sans
doute dans la terminologie moderne & dire que la décision aura en
France l'autorité de la chose jugée.

Mais ceci ne fait que retirer au tribunal francais le droit de révision.
Or il en posséde bien d’autres en matiére d’exequatur que nous nous
bornerons a rappeler: 1° Vérification de la compétence judiciaire du
tribunal qui a statué ; 20 Vérification de la loi applicable ; 3° Respect de
I’ordre public francais, pour ne citer que les principales conditions.
11 n'est vraiment pas possible de lui dénier ce droit, étant donné
que la souveraineté francaise est en jeu. Jamais les traités diplomati-
ques d'exécution des jugements ne font fi de ces conditions et il faut bien
que le tribunal saisi de la demande vérifie si elles sont remplies.

Ainsi rien ne dit que 'on ait été dans un cas de compétence de I'ar=
ticle 3% de la convention de 1868.

Le tribunal étranger de la navigation a pu commettre une erreur et
notre souveraineté ne peut étre obligée d’assurer I'exécution de sa déei-
sion. Cela ne doit pas se produire juridiquement. Et ceci montre qu'au
dessus des formules juridiques vagues et insuffisantes comme celles
du traité de 1868 il y a tout de méme des principes dont le respect est
inéluctable. Un jugement étranger ne peut pas obtenir I'exequatur s'il
contrevient a I'ordre public francais (2).

C. — Quel sera l'effet des jugements des tribunaux de la navigation du
Rhin dans les pays non signataires de 1'acte de 1868, mais qui en raison

_du traité de Versailles viennent de prendre place au sein de la Commis-
sion centrale du Rhin, comme les puissances de I'Entente (Grande~-Bre-

(1) Cette loi faite pour la convention de 1831 est toujours restée en vigueur, jusqu’a
présent. Elle figure dans les lois en vigueur indiquées par Von Traut (2¢ édit., 1911) et
depuis le retour de I'Alsace A la France aucun texte ne I'a abrogée. Néanmoins la par-
tie finale du texte ne semble plus devoir s’sppliquer parce qu'elle a été modifiée par
Particle 40 de la convention de Mannheim. Cette convention décide, en effet, que 1'exe-
quatur interviendra dans les formes prescrites par les lois du pays d’exécufion, de sorte
qu'il parait possible de décider que le tribunal alsacien compétent sera celui de droit
commun en matiére d'exequatur et pas nécessairement celui de Strashourg. Comp. en
ce sens Traut, 2 édit., p. 197, note 2. Néanmoins nous donnons cette opinion sous
toutes réserves.

(2) Comment s’exécuteront les décisions une fois revétues de I'exequatur ? Les déci-
sions civiles donneront lieu a la saisie des biens du débiteur, En matiére pénale, si
P’amende n’est pas payée, il conviendrait d’appliquer la contrainte par corps dans les
condilions fixées par la loi francaise, Mais n’est-ce pas mettre une dépense a la charge
de la France et ne conviendrait-il pas alors que le pays requérant s'engageit a rem-
bourser les frais d’entretien du contrevenant? ’
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tagne, ltalie, Belgique) ? La question est délicate. D'une part, ces pays,
aumoins ceux de I'Entente, ont signé le traité de Versailles. Par suile,
ils invoquent les droits qui résullent de I'acte de 1868 & titre actif.
Pourraient-ils scinder dans ces condilions les diverses regles de cel acle
el se refuser a exécuter les obligalions passives mises a leur charge ? Ne
. serail-il pas singulier que les Belges, par exemple, ne voulussent pas
~ exécuter les senlences rendues, el ne peul-on considérer que I’Entente
a adhéré a la convenlion de 1868 implicitement par cela seul que le traité
de Versailles la remet expressément en vigueur ? D’aulre part, il faut
reconnaitre que dans cel acte les régles sur 'exécution des jugements
sont plurilalérales; or, ces pays n'ont pas jusqu’a nouvel ordre de
tribunaux semblables, de sorte qu'ils s’engageraient unilatéralement
sans conlre-partie a leur profit. Jusqu’ici, au moins a notre connais-
sance, la Belgique n'a pas encore pris de mesures spéciales pour assu-
rer 'exécution de ces décisions et le mieux serait donc de leur appliquer
ce droil commun sous réserve de 'autorité de la chose jugée qui devrait
leur étre reconnue.

A I'égard de la Suisse, la question se présente différemment puisque
le pays n'a pas signé la convention de 1868 ni le traité de Versailles.
Mais cependant, a I’heure actuelle, les délégués suisses siégent a la
Commission du Rhin et vonl participer a la révision de la convention de
Mannheim. En attendant, faut-il décider que les jugements des tribunaux
de la navigation doivent élre rendus exécutoires, en Suisse, comme dans
les autres pays ? Comme pour la Belgique, nous inclinerions a4 penser
que la Suisse pourrail exécuter ces jugements aux conditions posées
par sa législation (comme tout jugement étranger), sauf a ne pas leur
contester 'autorité de la chose jugée.

II. — Jusqu’ici nous ne nous sommes occupés que de I'exécution des
décisions des tribunaux de la navigation. Qu’en est-il des décisions ren-
dues par la Commission centrale du Rhin comme juridiction d’appel ?
On lirail en vain 'acte de 1868 sans y trouver la moindre mention a cet
égard. L'article 40, alinéa 9, ne parle que des décisions des tribunaux pour
la navigation du Rhin (1) sans mentionner celles de la Commission, D’au-
tre part, l'articie 46 déclare expressément que ses résolutions ne seront
obligatoires qu’aprés avoir élé approuvées par les gouvernements, ce qui
revient a dire en somme que les choses se passeraient exaclement
comme en maliére d’arbitrage international.

Il parait cependant difficile d'admeltre cetie solution. En effet, d'une
parl, la Commission est vraiment juridiction d’appel, de sorte que ses

(1) Les lois nationales ne visent également, dans leur lettre, que les décisions des
tribunaux poar la navigation. :
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décisions doivent étre mises sur le méme plan que celles des juridictions
d’appel nationales, sinon vraiment l'inlérét qu’auraient les plaideurs a
s’adresser a elle serait trop minime. D’ailleurs, dés I'instant ou,en France,
les décisions des tribunaux rhénans, allemands et néerlandais, doivent
étre rendues exécutoires, pourquoi ne pas admelire la méme chose pour
les décisions de la Commission dont & priori, tout au moins, il est
moins dangereux d’exéculer les décisions, puisque nos délégués parti-
cipent a leur élablissement ? On peut a tout le moins considérer ses
décisions comme une sentence arbilrale au sens strict du mot en droit
international privé et leur conférer encore plus facilement I’exequatur
qui leur manque. En France, cet exequatur devra, selon nous, éire
conféré aux mémes condilions et effets que pour les jugements des tri-
bunaux de la navigation,

Tels sonl 'organisation et le fonctionnement des tribunaux de la na-
vigation du Rhin. Au moment ot la révision de I'acte de Mannheim est
a I'étude, on peut se demander 8'il ne conviendrait pas d’étendre un peu
plus la compétence reconnue jusqu'ici a la Commission centrale du
Rhin. En 1868, on n’a eu en vue que les cenlestations qui sont liées a la
navigation proprement dite et dont la connaissance par des juridiec-
lions internalionales se légitimait en raison du caractére méme de la
batellerie rhénane et de la nécessité de maintenir sur ce fleuve un cer=
tain ordre.

Méme en se placant a ce seul point de vue, on pourrait faire entrer
dans les litiges purement rhénans ceux qui se réferent a 'assistance et
au sauvetage, puis a I’ensemble des perceptions de droils 1également
faites dans les divers ports si par hasard il en est qui échappent encore
a cette juridiction.

Mais un probleme infiniment plus vaste paraft s’offrir encore a l'acti-
vilé de la Commission centrale du Rhin. Estimant que les divergences
des législations sont au point de vue des transactions commerciales une
grande géne, elle vient de metire a I'étude (1) un projet de réglementation
uniforme de certajnes matiéres de droit fluvial commercial (2). Si, dans

(1) Communiqué officiel de la session de décembre 1922 (La navigation du Rhin,
ne 3, p. 45) : « ll a été décidé que chaque délégation désignerait un de ses membres
ou une personnalité qualifiée pour faire partie d'un Comité qui poursuivra les études
préparatoires en vue de 'unification du droit privé rhénan, en examinant tout d'abord
plus spécialement la question de I'immatriculstion et des hypothéques. Les Commis-
saires des Etats allemands ont déclaré sur ce point réserver l'opinion de leurs gouver-
nements ».

(2) On peut utiliser deux procédés selon les matiéres. Pour les unes, le mieux sera
d'édicter des régles communes de solution des conflits de lois (Comp. notre étude sur Les
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ce domaine, la Commission réussit, elle aura vraiment fait progresser le
droit fluvial. C'est une tache considérable et de longue haleine qu’elle
entreprend, ou les embtiches ne manqueront pas.Elle réussira sans doute
ala mener a bonne fin pour peu que tous ses membres I’y aident (1).

Et, lorsqu’ainsi, certaines matiéres de droit fluvial commercial auront
req,u une réglementation internationale, un nouveau pas pourra étre tenté
- pour confier a la Commission statuant au contentieux la mission de
connaitre de leur interprétation. On aura alors créé une juridiction vrai-
ment commune aux divers Elats rhénans, et les intéréls privés n’auront
qu’a s’en féliciter.

J. P. NiBOYET,

Professeur a la Facullé de droit
de I'Université de Strasbourg.

conflits de lois relatifs a la batellerie rhénane, dans La Navigation du Rhin, 1923, p. 48 et
suiv.) ou bien, comme on I'a fait & Bruxelles pour la mer, supprimer les conflits en édic-
tant une législation uniforme. Ce dernier procédé s’impose selon nous pour les privi-
lges, la limitation de responsabilité, I'abordage, l'assistance.

(1) C'est ce que fait également l'acte international de I'Elbe du 22 février 1922 signé
entre la France, I'Allemagne, la Belgique, la Grande-Bretagne et la Tehécoslovaquie.
Son article 48 est ainsi congu : « La Commission poursuivra, notamment par I’élabora-
tion de projets de conventions & soumettre aux Etats intéressés, I'uniformisation du
droit et des regles applicables en ce qui concerne le commerce et la navigation sur
I'Elbe, ainsi que des conditions générales du travail du personnel de la navigation inté-
rieare employé sur cette voie d'eau ». Comp. larticle de M. Charguéraud-Hartmann,
secrétaire aux Commissions fluviales internationales, Le nouvel acte de la navigation
de U'Elbe, dans La Navigation du Rhin, 1923, p. 26 et suiv.
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