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LE DROIT INTERNATIONAL

LIVRE IV

Des biens dans leurs rapports avec le droit international.

713. L’Etat a besoin de certaines choses extérieures. —
T14. Conception juridique du patrimoine et des droits pa-
trimoniaux de U Etal. — 715. Celte [question intéresse le
droit international. — 7116. Raison d’éire de ce tme —
TAT. Division de la matiére.

t13. — Parle mot biens nousindiquons tout ce qui est
extérieur au sujet dudroit, etjquifipeut contribuer & son
hien-é&tre matériel et moral Bona ex eo dicuntur quod-
beant : beare est prodesse’.

De m&me que l'individu a besoin de s’approprier cer-
tains objets extérieurs pour satisfaire ses propres he-

L« Bonorum appellatio, dit Ulpien, aut naturalis aut civilis est : na-
« turaliter bona ex eo dicuntur quod beant, hoc est bealos faciunt :
« beare est prodesse. In bonis autem nosiris computari sciendum est non
« solum quee dominii nostri sunt et si bona fide a nobis- possideantur :
« vel superficiaria sint. Atque bonis adnumerabitur, etiam si quid est in

« actionibus, petitionibus, persecutionibus : nam haa'c omnia i bonis esse
« videntur. » (L. 49; Dig. 1. 16).

Fiorg, Dr. int. T. 11. {
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soins, de méme 'Etat, en tant qu’étre moral et individu
Jurldlque doit avoir la jouissance exclusive de tout ce
qu1 peut contribuer a son bien-6tre matériel et moral
et 4 son développement progressif.

714. — Cest 13 1a base de la conception juridique du
paz‘ramome de Vindividu et du pafrimoine de 1'Etat.
L'un aussi bien que l'autre comprend ce qui est exté-
rieur & l'individu ou & I'Etat, et qui leur appartient
directement, pleinement et sous tous les rapports (telles
sont les choses corporelles que 'un ou Vautre ont en
propriété), ou sous certains rapports seulement, (tels
sont les prestations, les services qu’on peut évaluer en
argent dont autrui est-tenu envers I'individu ou 1’ Etat
et qui font aussi partie de leur patrimoine). |

Les dr01ts que l'individu et I'Etat ont sur les objets
extérieurs eorporels ou incorporels qui leur appartien-
nent, sont appelés droits pairimoniaux. 1l n’appartient
certes pas au droit infernational de définir la nature de
ces droits, ni les titres 1égitimes pour les acquérir. Cette
question fait 'objet du droit interne, qui étudie Yorga-
nisation de la propriété, énumere et classe les choses
qui peuvent &tre possédées el appropriées, distingue
- celles qui peuvent constituer le patrimoine des particu-
fiers et desquelles chacun peut joulr comme particulier,
et celles qui sont destinées & la satisfaction des besoins
de la communauté et desquelles chacun peut ]oulr
- comme membre de la communauté.

715. —4L’exercicedesdroits patrimoniaux peut Oepen_
dant, jusqu'a un certain point, intéresser le droit inter-
national. Gomme, en efiet, chacun des Etats auxquels
~ ces droits appartiennent, coexiste avec les autres Etats
dans la Magna civitas, et doit les: faire valoir et les
exercel en concurrence avec eux, il faut recher-
cher dans quels cas on doit les considérer comme
juridiguement acquis par un Efat en concurrence
avec les autres Etats, comment ils doivent &tre exer-
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cés conformément aux regles du droif international,
et quelles justes restrictions peuvent étre mises a la
pleine jouissance des droits patrimoniaux de I'Etat et
de 'individu dans l'intérét général de la Magna civi-
{as. | -
716. — Pour placer les recherches (que mnous nous
préparons & faire dans ce lwre) sous leur véritable jour,
nous avons préféré les réunir sous le titre mis en tete
de la présente division, plutét que d’exposer les ques-
tions relatives a l'exercice et a 'acquisition des droits
de I'Etat, en les confondant avec celles relatives au
domaine et a la juridiction,"ou sous le titre admis par
certains auteurs, du Domaine et de la propriété inter-
nationale. 11 nous semble qu'une bonne classifica-
tion des questions contribue beaucoup & l'ordre systé-
matique d’'un ouvrage. Si nous n’avons pas réussi a
bien faire cette classification, nous avons néanmoins
~ tout tenté pour dtteindre ce but.

717. — Nous lelserons notre matiere de la faoon
sulvante :

.1° Nous parlerons des choses- communes, d’aprés le
droit naturel, en d’autres termes de celles qui sont hors
- des limites territoriales de chaque Etat, et qui forment
le patrimoine commun de 'humanité, tels sont I’Océan
ou haute mer, ’air, la lumiere. |

2° Nous traiterons des choses qui par leur nature sont
destinées & satisfaire les besoins de tous les peuples qui
ont le droit d’en jouir, et qui pour ce motif ne peuvent
faire partie du domaine absolu et exclusif de personne.

Tels sont les détroits et les fleuves navigables qui com- |
muniquent avec la mer.

3° Nous nous occuperons des choses dont bien qu’elles
se frouvent sur le territoire de 1'Efat, et par conséquent
dans le domaine de la Souveraineté terriforiale, on ne
doif pas, d’aprés les principes du droit international,
défendre 'usage inoffensif aux autres peuples.Telssont:
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la mer territoriale, les golfes, les ports ouverts au com-
merce, les voies publiques, les isthmes, les chemins de
fer,.les tunnels, les ponts, les télégraphes.

4 Nous dirons quelles_sont les choses dont I'Etat doit |
avoir la jouissance exclusive et qui servent a satisfaire
ses besoins, et dont cependant il doit jouir sans por-
ter atteinte aux principes du droit infernational. Tels
sont : les impdts, les douanes, les droils de naviga-
tion, les colonies, les iles, les choses sans maitre, les
hiens que I'Etat posséde & titre particulier & I'étranger.

‘5° Nous examinerons quels sont les moyens légifimes.
3 aide desquels un Etat peut acquérir des droits sur les
choses extérieures en concurrence avec les autres Efadts,
et dans quels cas les droits acquis peuvent étre con51de-

rés comme perdus.

6° Nous parlerons finalement des droits patrimoniaux
de I'individu dans leurs rapports avec le droif interna-
tional, et nous tAcherons d’indiquer quelles sont les
justes restrictions qui peuvent &ire mises & l'entiere
jouissance de certains droits dans I'intérét commun de
tous les peuples, et quelles garanties doivent &tre don- -
nées par le droit international pour la pure jouissance
de certains autres droits, dans 'intérét commun. Ainsi
nous traiterons des droits de l'étranger sur les hiens
qui lui appartiennent, de la propriété des navires, des
esclaves, de la propriété artistique, littéraire et 111dus—
trielle. -




- CHAPITRE PREMIER

DES CHOSES COMMUNES

Océan, haute mer.

718. La liberté de la mer d"apres le droit romain. —-
749. Discussions dans les temps modernes. — T720. Gro-
tius a défendu la’ liberté de la mer. — 721. Selden la
combatiue. — T22. Politique de I'Angleterre. — 723. Doc-
irine des auteurs du siecle dernier. — T24. Etat de [a
question a notre époque. — 725. Opinion de Calvo. —
726. Prétentions de la Russie. — T27. Régle. — 728. Li-
berté de la péche. — T29. Régles. — T30. Il est défendu
d’exercer la juridiction sur la haute mer. — T341. Il est
toutefois nécessaire de prévenir les désordres et les dan-
gers. — T32. Mission des navires de guerre. — 733. Re-
cherche de la nationalité des navires. — T3&. Principes
d’apreés le droit strict. — 735. Régles. — 736. La recher~
che de la nationalité w’est pas un vrai droit. — 737. Droit
de Sapprocher d’un navire. — 738. Docirine de la Cour
américaine, notre opinion a ce syjet. — 739. Facon de
procéder dans le cas ou un navire est soupconné de pira-
-terie. — T&0, Mesures pour- empécher les dangers de (a
navigation. — T4\. Régle générale. — T42. Reégles spé—
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ciales. — T43. On ne peut pas abuser de la liberté de la

mer. — Thi. La liberté de la -mer pendant la guerre : elle
sera traitée dans la suite de I ouvrage.

718. — Lies Romains, voulant distinguer les choses au
point de vue de leur condition juridique, les classérent
de la facon suivante : quadam enim naturale jure com-
munia sunt omnium, qguedam publica, quadam sunt uni-

persitatis, quaedam nullius, pleragque singulorum'. 1ls
comprenaient parmi les choses communes, l'air, l'eau
courante et la mer. Naturali ju?e COMIMUNLA SUNL 0Mmnio
hec aer, aqua profluens et mare®. 11 en résulla que les
Romains, bien que se cons1de_1:'ant comme les maitresde
I'univers, ne contestérent pas aux autres peuples 'usage
de la mer, et qu’'Ulpien formula comme un axiome le
principe suivant : Ef quidem mare commune omnium est
et littora sicut aer. __ | |
- 719. — Ce fut apres ladécouvertede I’Amérique que la
question de la liberté de la mer prit naissance: elle de-
vint surtout pressante a,pres 1 ouverture de la route ma-
ritime des Indes.

Dans ces temps, oll chaque Puissance maritime cher-
chait, dans le monopole du commerce, la  principale
source de sa richesse, la liberté de la mer trouva sur-
tout, comme adversaires, les Espagnols et les Portugais,
qul prétendirent avoir le droit exclusif de faire le com-
_merce avec leurs possessions en Amérique et da,ns les

Indes.

Ces prétentions, fondées sur le fait que les hardis na-
vigateurs de ces pays avaient les premiers découvert
~de nouvelles routes .commerciales®, furent ensuite ali-

1 Ist. de rerum divis. prine.
2 Ist,, lib. II, chap. 1, 1. 1.

3 Les navigateurs portugais mirent plus de 30 ang (de 1412 & 1443)
3 parcourir V'espace qui sépare le cap Noun du cap Vert. Quarante~
quatre ans plus fard, Barthélemy Diaz découvrit le cap des Tour-
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mentées et accrues par diverses causes. Les Papes
notamment y contribuérent en approuvant et en légi-
timant les audacieuses prétentions des Rois de Por-
tugal et de Castille et en partageant entre eux le nou-
veau monde, ce qui fit que ces Souverains crurent pou-
voir trouver dans les bulles des Papes' de justes titres
pour convertir leurs prétentions en veritables droits®.
La bulle d’Alexandre VI, dit Robertson, fut comme la
Grande Charte sur laquelle 'Espagne fondait ses droits®.
- Nous ne pouvons pas rapporter tous les faits histo-
ques. Nous nous contenterons de dire que jusqu’au xvIi®
siécle, la liberté de la mer fut vivement combattue en
tant que droit de s’en servir pendant la paix. pour les
besoins du commerce et donna lieu & des guerres - san-

glantes. -
7 20. — Ce fuf pour réclamer au profit des navires mar-

chands des divers Etats le droit de naviguer librement .

sur I’'Océan que fut écrif le livre de Grotius, ainsi que
ceux de divers publicistes. Le premier de tous, Grotius
examina le point de savoir si les Portugals pouvaient
défendre aux Hollandais de faire le commerce avec les
Indes, et combattit lalégitimité de fitres surlesquels les
Portugais fondaient leurs prétentions, en endémontrant

mentes (1486). En 1497, Vasco de Gama découvrit la route des
Indes et arriva & la cote de Malabar par le cap de Bonne-Espérance.

Cing ans avant, le grand génois Christophe Colomb avait accompli
son voyage et découvert PAmérique, ou 1l fonda la premiére colonie
espagnole dans 1'ile d’Hispaniola (1492). — Turgot parlant de cet
homme de génie disait: « Ce que j’admire dans Christophe Colomb,
« ce n’est pas d’avoir découvert le Nouveau-Monde, mais d’éire
« parti pour le chercher sur la fol d’'une idée. » GuizoT, Introduction

a la vie de Washington.
1 Le Portugal obtint la bulle d’Eugéne IV en 1438 ; l’Espagne celle

‘d’Alexandre VI en 1493.
# On avait édicté la peine de mort et la confiscation des biens con-

tre toute personne, citoyen ou étranger, qui naviguerait dans la mer
de Guinée. (Ordonnances des Rois de Poﬁugal 1. V, tit. 119)

* Rosertson, t. III, p. 116.
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l’ifnsu.‘fﬁsance. Le pfemier aussi, s’élevant dansla sphér&
des principes généraux, il établit que la mer, a:uxter«
mes du droit naturel, ne pouvait pas former 'objet d'un
droit de propriété* et qu’elle ne pouvait étre soumise 'a
ia domination d’aucun prince. D |
- wad: — Les conclusions auxquelles arriva Grotius
étaient contraires aux prétentions du gouvernement
anglais,qui sous Charles I”let plus encore sous Cromwell
et Charles 11 aspirait & la domination de toutes les mers
qui baignaient les cotes de la Grande-Bretagne, et pré-
 tendait que ses droits' de Souveralnete sur ces mers
s’étendaient jusqu’aux coOtes des Etats voisins, et de-
vaient &tre reconnus et respectés par tous les aufres
Btats ?. I | o

Ce fut pour soutenir les pretentions du gouvernement
anglais que Selden écrivit son fameux livre Mare clau-
sim, publié en 1635, et.qui fut traduit en anglais par
~ordre de Cromwell. Celivre est admirable par 1'érudi-
tion et la doctrine employées pour- établir une thése'
fausse. L’auteur, en effef, se propose de démontrer :
1° Que d’apres le droit naturel et moral et d’apres le droit
des gens, la mer, de méme que la terre est susceptible
de propriété privée; 2° Que les Rois de la Grande-Breta-
gne sont les maitres des mers qui entourent I'Empire
britannique. , | ,

Pour prouver son assertion, Selden chercha des ar-
guments dans I’histoire, prétendant démontrer que la

t Cavvo, Dr. intern. t. 1, §. 2563. — Compar. Cavcay, Dr. maritime,
t. 1L, p. 92 & 124 ; — Onrroran, Diplomatie de la mer, t. I, ch. vi1; —
Grorius; Mare liberum ; — PUFFENDORF, De jure natura, 1. IV,. ch. v,
§. 446 et suiv. — DE La GuEroNikRrg, le Droit public de PEuroge, t. I,
p. 446 et suiv.; — ‘WaEgaton, Dr. infern. t. 1, ch. 1v, §. 10, — Omn
‘trouve une exposition du livre de GroTius dans OrToran, loc. cit.,
p- 124, dans Caucny loe. cit. pages 92 et suiv. et dans Carvo.
- 2 L’Angleterre ne permettait pas aux étrangers de pécher dans la
mer du Nord sans une licence, et elle obligea les Danois qui avaient
péche sans sa permission a§payer 30.000 livres sterlings.
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mer avait été possédée par différents peuples et énuméra
dix-septpeuplesde 'antiquitéqui,d’aprés lui, avaient été
les maitres des mers quientouralent leur territoire. Pas-
sant ensuite & la discussion de la question de principe,
il réfuta avec beaucoup de subtilité les arguments de
Grotius, et arriva a conclure que la nature de la mer
ne s'oppose pas a ce qu'elle fasse l'objet du droit de
propriété. Ne pouvant pas toutefols exclure le droit pour
les aufres peuples d’en user, i1l admit le transit inoffen-
sif des commergants et des navigateurs; mais il consi-
déra ce transit comme une servitude analogue a celles
dont parfois sont grevés les hiens-fonds, sans toutefols
‘détruire le droit de propriété.

On dit. que Selden mit vingtannées a écrire son livre.
Ce quiest certain, c’est qu’il rapporte beaucoup de do-
cuments, de lettres et de diplémes recherchés dans les
archives de Londres, et qu’il défend sa mauvaise cause
avec une erudition surprenante et avec une grande ha-
bileté*.

" w22. — Les théories de Selden furent admises par le

-gouvernement anglais, qui se servit de I'autorité de cet
-auteur, pour démontrer que la politique qu’il entendait
suivre et qui avait pour but de consolider sa domina-
tion universelle sur la mer était fondée sur ke bon droit.
Charles I, aprés avoir résumé les conclusions de Sel-
den, les notifia aux Etats-Généraux. Ce fut 1a le prélude
de la politique qui dicta l'Acte de navigation de Crom-
well et amena la déclaration de guerre & la Hollande,
en 16522, Sous la dynastie d’Orange, Guillaume III, qu1

! Voir dans OrToLAN, dans Caucny ot dans CaLvo une exposition
plus étendue du Mare clausum de SELDEN.

* La Hollande fut contrainte de reconnaitre la Souveraineté de
I’Angleterre dans les mers que cette -derniére Puissance appelait
mers britanniques, dans le traité de Westminster (1654), dans celul de
Bredda et dans celui de Westminster de 1674. Dans ce dernier trailé
il était dit, que I'on devait considérer comme appartenant au Rol
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cuivait le méme programme et qui prétendait faire -des
théories de Selden un code obligatoire pour tous les
peuples, dans son manifeste du 27 mai 1689, rgprochalt
3 Louis XIV, d’avoir permis & ses sujets de violer les
droits de Souveraineté de la couronne d’Angleterre sur
les mers britanniques®. - -

728. — Aujourd’hui les discussions sur la liberté de
la mer sont reléguées dans le pur domaine de I'histoire. |
" Iln’ya plus d’auteur qui prétende discuter serieuse-
ment cette question, de méme qu'il n’exisie plus de
gouvernement qui songe a renouveler, a notre époque,
Jes prétentions des siécles passés. Cependant jusqu’au
xvire siécle, nous trouvons encore quelques 1égeéres- hé-
sitations pour admetire le principe de la liberte, et
Binkershoeke, qui examina la question avec cette clarteé
et cette vigueur qu'on admire dans tous ses ouvrages,
tout en refusant d’admettre les prétentions absolues des
Rois d’Angleterre, était néanmoins d’avis que certaines
parties de la mer pouvaient étre soumises a la Souve-
raineté exclusive d'un Etat®. Puffendorf rejeta avec in-.
dignation la théorie que la-pleine mer phit jamais de-
venir la proprieté d’'un seul, mais il admit qu'une pe-
tite mer pouvait appartenir au Souverain du pays qul
possédait les cdtes ou étre divisée entre plusieurs Etats,
si les cotes de cefte mer appartenaient a.plusieurs Sou-

d’Angleterre la mer comprise entre le cap Finistére et la région dite
Van Staten en Norwége. — Dumonrt, t. VII, p. 253.

! La France a toujours refusé de reconnaitre la Souveraineté de
IAngleterre surla mer. Henri IV, aprés la paix de Vervins (1598),
- refusa a la Reine Elisabeth d’Angleterre le droit de faire visiter les
vaisseaux frangais qui allaient en Espagne, et Louis XIV ne voulut
pas consentir a ce que la Manche fit appelée Canal britannique. La
République frangaise fit écrire sur les pavillons de ses navires, et
sur tous les drapeaux de I'armée dite Armée d’Angleterre, ces mémo-
rables paroles: « Liberté¢ des mers, paiz au monde, égalité de droits

pour loules les nations ». — Azuni, Diritto marittimo, t. 1, §. 33.
® De dominio maris, (1702). - - |
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ratns'. Vattel, qui fut le plus explicite de tous les au-
teurs et quiadmit que le droit-de pécher et de naviguer
dans la pleine mer était un droit commun 3 tous les
hommes, fut néanmoins d’avis qu'un Etat pouvait aec-
quérir le droit exclusif de navigation et de péche, en
vertu d’'un traité, en obtenant que les aufres Etats
renoncassent en sa faveur, ‘a leurs droits naturels,
et alla jusqu'd soutenir qu’il n’était pas besoin,
pour cela, d'une stipulation expresse, mais qu'un
pacte tacite pouvait suffire, et que méme le non-usage
pourrait étre un fitre suffisant en faveur d’'un Etat. « 1l
« peut arriver, dit-il, qu'une nation en possession de la
« navigation et de la, péche, en certains parages, y pré-
« tende un droit exclusif, et défende & d’autres d’y
« prendre part, si celles-ci obéissent a cette défense,
« avec des marques suffisantes d’acquiescement, elles
«renoncent tacitement a leurs droits, en faveur de
« celle-13 et lui en établissent un, qu’elle peut 18gitime-
« ment soutenir contre elles, dans la suite, surtout lors-
« qu’ll est confirmé par un long usage?. » |
724. — Le chemin parcouru dans nofre siécle, en ce
qul concerne le respect des principes du droit, a été si
grand, qu’on ne trouve plus personne aujourd’hui pour
oser soutenir dans la pratique, nous ne disons pas seu-
" lement la théorie des auteurs qui admettent un certain
droif de propriété sur des parties déterminées de la mer,
mais pas méme la théorie de Vattel, qui arrive a dé-
truire, par un raisonnement sans base solide, le prin-
cipe qu’il a posé d’'une facon trés explicite.
Aujourd’hui, on admet sans grande discussion,
comme une régle certaine de droit international, que
la. haute mer est libre et que le droit de s’en servir pour
les besoins de la navigation et du commerce est un
droit naturel de tous les hommes, auquel ne peuvent

! De jure nature et gendium, 1. 1V, ch. v, 2. 7.
* L. I, ch. xxui, g. 286.

== TS
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porter atteinte ni les traités, ni la prescripiion, ni le
non-usage méme immémorial’. En effet, la haute mer
n’a aucun des caractéres qui pourraient la rendre sus-
'eeptible de faire 1’0bjet_de la propriété ; elle ne peu.t_ pas
- 8tre possédée, parce que I'on ne peut pas en avoir la
détention, et qu'on ne peut pas imprimer sur elle la
moindre trace de possession_continue et permanenfte.
 Pour posséder une chose, dit Savigny, il est nécessaire
de pouvoir exercer sur elle une action physique et per-
manente, de facon & pouvoirla détenir comme sienne et
empécher toutes les auires personnes d'en jouir. Or,
tous ces actes ne peuvent pas étre exercés sur la pleine
mer, qui n’est pas susceptible de possession, et qui, dés
lors, ne peut devenir la propriété de personne. -

11 est inutile, & 'appui de ce principe désormais in-
contesté, de mettre en avant des arguments tirés de I'or-
dre moral, pour démontrer que la mer est destinée & sa~
tisfaire les besoins de tous les peuples du monde, qui ont
le droit de s’en servir pour communiquer enftre eux et
pour profiter des trésors qu’elle renferme. |

Il est inutile aussi de démontrer que I'on ne peut pas
renoncer par un traité au.droit de se servir librement
de la haute mer puisque, ainsi que nous 'exposerons
d’une facon plus approfondie dans le livre suivant, la
renonciation au droit naturel ne pourrait pas former
'objet d'une convention licite®. Nous négligeons tous

* Compar. HaiLieck, International Law, §.16-21 ; — BLUNTSCHLI,
Dr. internat. codifié, 304, 307 ; — PmiLLivork, Internat. Law, t. 1,
§. 472; — Duprey-Fisrp, reg. 53; — Harw, Internat. Law, 2¢ part.
ch. x1, § 40; — WooLsgy, Internat. Law, ¢.95; — CrEeasy, First
Platform of internat. Law, §. 236 ; — Travers-Twiss, The Law of
Nations, 1.1, p. 241, 8. 166. — Voir les auteurs cités ci-dessus et
PraDIER-FoDERE, notes sousla traduction de GroTrus, Droit de guerre,
édit. Guillaumin, t. I, p. 437, 441, 450, 456. | |

* Dudley-Field dans Ia régle 54 de son code prouve que le droit de -
naviguer sur la haute mer peut former l’objet d’une réduction ou
d'une renonciation par Veffet du consentement d’un Etat. Il ne nous -
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ces arguments, parce qu'on peut dire qu'aujourd’hui le
principe de la liberté est généralement admis?.

925. — « Deux siecles & peine se sont écoulés depuis
« la publication de 'ouvrage de Selden, ef le principe de
~« la liberté des mers, dit Galvo, tant combattu par 'An-
« gleterre, est sorti du champ des discussions théoriques
« pour entrer triomphalement dans le domaine pratique
« de toutes les nations. Aujourd’hui le droit public ex-
« terne de I'Europe aussi bien que celui de 'Amérique
« reconnaissent également qu'aucun peuple ne posséde
« le droit exclusif a la propriété de la haute mer; que
« les pavillons de toutes les nations souveraines jouis-
« sent des mémes droits, de la méme liberté, a condi-
« tion de respecter les principes généraux du droit des
« gens, que la, supériorité relative de forces navales ne
« donne & aucun Etat un titre de prééminence par rap-
« port aux autres: que la violation de ces régles, de
« quelque part qu’elle vienne, est toujours illégitime et
« blamable : qu’enfin les mesures excepfionnelles de
« surveillance ou de police consacrées par des traités
« spéeciaux & 1’égard des navires de deux ou de plusieurs
« nations, ne peuvent &tre obligatoires que pour les par-
« ties contractantes®. »

726.— Nous ne voulons pas cependant ometire de no-
“ter quau commencemeént de notre siecle se manifesté-
rent quelques prétentionsa la Souveraineté de certaines

parait pas que cette opinion soit admissible, parce que le droit de
naviguer librement sur la haute mer étant un droit naturel de
I’homme, ne pourralt étre ni cédé, ni aliéné en tout ou partie par le
Souverain, et qu’un traité & ce sujet ne pourrait pas étre obliga-
toire.

L Ce qui, & notre sens, en cette matiére, comme dans toutes les
autres, a exercé une influence prépondérante, c’est I'utilité générale
des Etats maritimes, tous également intéressés & pouvoir parcourir
sans entraves des eaux, dont l'appropriation.n’offrait aucun avan-
tage réel. (Note du traducteur, C A.)

2 Loc. cif. §. 255.
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- parties de ’0Océan. La Russie réclamait la So?ver?ipeté
de 'Océan qui baigne la cote nord-ouest de lApemqu_e
depuis le détroit de Behring jusqu'au o1° degre de'latl-
tude et fondait ses prétentions sur le fait qu’elle avait de-
puis longtemps exercé seule le drorit de naviguer sur cett§
partie de mer, qui servait a accéder a des rivages qui
&taient soumis & sa juridiction exclusive. L'Ukase de
septembre 1821 proclamait que cette partie de I'Gcéan
Pacifique devait &tre considérée comme fermée au pas-
sage de tous les peuples, deéclarant que fout navire
étranger qui aurait exercé la navigation ou la péche sur
cette zone déterminée et dont I'étendue était de
4,000 milles serait confisqué avec sa cargaison, sauf les
accords qui pourraient intervenir entre le Czar et les
autres Efats. - *

Cet Ukase donna lieu & de longues discussions entre
le gouvernement de Saint-Pétersbourg, celul des Etats-
Unis et celui dela Grande-Bretagne, discussions qui
furent terminées par un traité entre les Etats-Unis ef la
Russie, signé le 17 avril 1824 et ratifié le 11 janvier 1825.
On y réglait la navigation du Pactfique et le droif de
faire de nouveaux établissements sur les cdtes nord-
ouest de 'Amérique; on y reconnaissait la liberté de
naviguer, d’occuper les cotes qui ne I'étaient pas encore
et de faire le commerce avec les indigénes. On limitait
- seulement le droit de faire de nouveaux établissements
sur les cotes nord-ouest de ’Amérique- et les iles adja-
centes au nord du 54° degrés 40 minutes de latitude
septentrionale pour les citoyens des Etats-Unis et au
sud du méme parallele pour les citoyens russes.

Un traité semblable fut conclu entre I'Angleterre et
la Russie au cours de la méme année 41825. Ces traités re-
connurent la liberté de naviguer dans'Océan Pacifique.
En ce qui concerne lesrestrictions imposées 3 1a forma-
tion de nouveaux établissements, il est naturel qu'elle ne .
soit obligatoire qu’entre les seules parties contractantes.
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.72%. — Nous poserons des lors la régle suivante :

a) L’'Océan et toutes les parties de mer qui sont hors
-des limites territoriales d’'un Etatsont communs & tous
les peuples.Chacun a le droit de naviguerlibrement dans
ces eaux, d’apresles principes du droit international,
a la condition d’observer les reglements mterna,tlonaux
relatifs a la navigation.

798. — La liberté de la mer eomporte outre la liberté
de naviguer, la liberté de pécher, et comme Ia péche
dans ’0Océan est inépuisable et suffisante pour tous, il
est contraire au droit naturel' de-la part d'un Etat de
revendiquer & son profit exclusif le droit de péche dans
la haute mer. |

- A d’auntres époques les Puissances maritimes de pre-
mier ordre prétendirent 5e réserver le monopole de la
péche dans certaines mers. Le Danemark, par exem-
ple, jusqu’au xvIn® siecle, s’arrogea le droit exclusif de
la péche dans les mers d’Irlande et du Grodnland. Ce
fut la le sujet d’une longue discussion entre le Dane-
mark, la Hollande et 'Angleterre, discussion qui devint
plus vive apreés les Efats Généraux du 17 avril 1741, car
ces Etats contesterent les prétentions du gouvernement
danois?. |

AuJourd’hm avec le principe de la liberté de la mer,
on admet aussi celui de la liberté de la péche; mais
toutes les difficultés relatives a cette matiere n’ont pas
eté écartées et I'exercice de la péche dans les mers de
I’Amérique donne toujours lieu & de vives controverses®.

1 Pas plus en cette matiére, qu’en aucune autre partie du Droit
international, nous n’admettons I'autorité du soi-disant Droit naturel.
Ici, comme ailleurs, & défaut de Traités (Droit positif ou conventionnel),
il faut un usage constant universellement admis par les Etats civili-
8és, (Droit coutumier). Voir supra, t. I, p. 77, note 1; p. 78, note 2;
p. 152, note 7 bis; p. 170, note 3. (Note du traducteur, C. A.)

2 MARTENS, Causes célebres t. I, p. 359, 392.

 Yoir dans;_ la Revue des Deux-Mondes, les pécherzes de Terre-Neuve
et les Traités, novembre 1874, t. XVI.
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«29. — Nous nous bornerons a poser la regle sui-

s

vante : - o o |
a) La péche dans la haule mer doit eire libre pour

tous les peuples et il appartient a chaque Etat de ga-
rantir & ses propres citoyens le droif de s’y livrer dans
les eaux qui se-trouvent en dehors des limites terrifo-
riales des autres Etats.

Nous examinerons plus avantsi le droit de péche
dans la mer territoriale, réservé exclusivement aux ha-
bitants de la cote, peut &tre exercé au-dela des limites
généralement admises pour cette mer. *

72¢. — La liberté de la mer exclut aussi tout acte de
juridiction sur la haute mer et sur les eaux naviga-
bles en dehors des limites de la propre juridiction ter-
ritoriale. A ce sujet la régle qui doit prévaloir est la

sulvante: - |

@) Aucun vaisseau militaire ou marchand n’a le droit
d’exercer des actes de juridiction sur les navires étran-
gers qu’il rencontre surla haute mer, il ne peut pas
d’aprés le droit strict les obliger a s’arréter pour’ leur
parler, ou pour connaifre leur nafionalité, et bien
moins encore les soumettre a la visite en femps de paix,
ou les contraindre a saluer ou a: faire un acte quelcon-
que de soumission, excepté dans le seul cas ot les na-
vires seraient pris en flagrant délit de violation des ré-
glements internationaux relatifs 4 la navigation, ou don-
neraient de justes motifs pour faire soupconner leur in-
-tention de violer ces réglements, auquel cas il faudrait.
observer les regles déja exposées et relatives & la juri-
diction extraterritoriale et celles qui se rapportent & Ia-
navigation sur la haute mer®.

“31. — Les regles que nous venons d’exposer et qui
sont la conséquence nécessaire de la liberté de 1a mer et
de celles de la navigation d’apreésle droit strict,subissent

* Voir Orroran, Diplomatie de la mer, ch. xi1, du Droit d’enquite du
pavillon en pleine mer. -




17 —

néanmoins certaines modifications d’aprés la pratique
et les usages maritimes.

Il est, en effet, nécessaire dans l'intéréf de tous les
peuples qui se livrent au commerce maritime, que .
’Ocean ne devienne pas le théitre de désordres et
d'actes de déprédation. De nos jours les dangers du bri-
gandage sont moindres, surtout dansles mers qui ser-
vent en quelque sorte de voles de communication &
tous les peuples civilises, et qui sont sillonnées par de
nombreux navires de toutes sortes ; mais dans certaines
régions éloignées, ou il existe encore quelques dan-
gers de piraterie, 1l v a lieu d’admettre dans 'intérét
commun des navigateurs de tous les pays les mesures
propres & les prévenir.

732. — Denosjours le commerce maritime est protégé
par les navires de guerre, qul sonft principalement ap-
pelés a veiller sur les valsseaux marchands de leur pro-
pre Efat; mais qui doivent toujours préfer assistance,
- aide et protection aux navires de tous les pays en cas
de besoin. La civilisation a fait que la mission protec-
trice des navires de guerre n’est pas restireinte dans le
cercle limité de leur propre nationalité, mais que sur la
haute mer, dont 1'usage est commun a tous les peuples,
elle prend le propre et véritable caractere de prolection
internationale. I’ordre et la sécurité du trafic interna-
tional sont dus a la surveillance exercée dans tous les
parages par les navires de guerre. On doif des lors ad-
meftre que le commandant d’un navire de guerre est
revétu d’un certain pouvoir discréfionnaire, qui lul
donne le droit dans chaque cas spécial de prendrs les
mesures nécessaires pour exercer efficacement sa mis-
sion. | | |

933. — Une de ces mesures pourralt étre de s’assurer
de la condition et de la nationalité d’un navire rencon-
tré en mer, dans le cas ot cela serait nécessité par de
légitimes soupcons qu’il exercAt la piraterie. On ne

Fiorg, Dr. int. T. 11, | 2
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peut pas dire que ce soit 14 un droit proprement dit,
mais une véritable nécessité de la vie de la mer, une
mesure de police; de telle sorte qu'on ne saurait établir
aucune régle précise pour déterminer, quand et dans
quel cas, ily a lieu pour le navire de guerre d’agir ainsi,
tout devant dépendre des faits et des circonstances’.
734. — En effet,d’apres le droit strict,il vy a deux prin-
cipes généralement reconnus. L'un est qu'en premier
lieu, lorsqu’il s’agit d’un navire qui exerce la piraterie
proprement dite et que ce fait est conteste, ce navire,
quel que soitle pavillon qu’il ait arboré, peut étre arrété
et capturé méme de vive force; et qu'en second lieu lors-
qu’au lieu de piraterie constatée, il existe une présomp-
tion sérieuse qu’il s’agit d'un navire exercant la pira-
terie, on peut obliger ce batiment a ialre connaifre
son vrai caractére, et employer tous les moyens pour
I'y contraindre. -
L'autre principe non moins certain est que, tous les
Etats étant indépendants, et que les navires de guerre
ne pouvant exercer aucune juridiction sur les vaisseaux
marchands étrangers, excepté dans le seul cas de pira-
terie, on doit considérer comme un véritable attenfaf &
cetle indépendance, le fait par eux de contraindre un
navire étranger rencontré sur la haute mer & s’arréter
ou & ralentir sa marche pour s’assurer de son véritable
caractere. 1l n’est pas douteux qu’il peut y avoir des
circonstances dans lesquelles un navire peut étre ap-
pelé & justifier de sa nationalité, mais la question est de
savoir ou, quand et dans quelles circonstances cela
peut se faire. En effet, la liberté de la mer étant un droit
parfait et entier pour fous comme pour chacun, un na-
vire qui est appelé & justifier de ses moyens d’existence

1 1l peut aussi se faire que I'examen des papiers de bord et de la
nature de la marchandise sur la haute mer ait été consenti par
traité entre deux Etats, dans le bul de réprimer la Traite des negres
dans les parages ou elle a lien. Voir suprd, t. I, nes 635, 638.



aura toujours le droit de ne consulter que son intérét
et de ne pas se rendre a 'invitation qul lui est faite.

785. — Pour faciliter la solution de cette question en

elle-méme difficile, il y aura lieu de se reporter aux re-
gles sulvantes:

a) L/étendue du pouvmr qui peut etre attribué ai
commandant d’'un navire de guerre de connaitre le vé-

ritable caractére d’'un navire, dans le cas ot il existe &
son sujet seulement une présomption de.piraterie, dé-

- pend completement du plus ou moins de fondement de
cette présomption elle-méme ;

b) A part sa responsabilité personnelle, si 'abus du
pouvoir dont 1l est investl est évident, le gouvernement
auquel appartient le navire de guerre pourra étre tenu
a la réparation du dommage causé au navire soupconné
‘de piraterie et reconnu innocent, dans la mesure de
plus ou moins de faute de la part du navire qui a donné
naissance au soupcon, ce qul devra éire délermine par
des arbitres ;

¢) Dans tous les cas, le commandant qui veut proce-
der aux recherches, doit le faire avec la plus grande déré-
rence et avec la plus grande circonspection, étant donné

qu'il agit toujours sous sa responsabﬂlte et a ses msques
et périls ; | |

d) Le droit de rechercher le véritable caractere d un
navire, en temps de paix, doit étre rigoureusement res-
treint dans les plus étroites limites, parce qu’on ne doit
compromettre en rien l'indépendance des Etats, ni fa-
voriser en quoi que ce soit certaines prétentions qui
pourraientjustifier une jurisprudence arbitraire, et legi-
timer selon la force et la convenance des Etats un véri-
table attentat & 'immunité du pavillon.

36. —On peut dire & propos de 'application de cetite
regle, qu’on ne saurait justifier une mesure quelconque
prise pour connalitre la nationalité dans des parages,ou
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’on ne pourrait aucunement soupgonner Vexistence
de pirates. | R
Nous croyonsa ce sujet devoir dire, que d’apres les usa-
ges de la navigation, les navires qui se rencontrent sur
1a. haute mer hissent leur pavillon pour faire connaitre
leur nationalité, et qu'on admet aussi en pratique que,
lorsqu’un navire de guerre veut connaltre la nationa-
1ité d’un navire qui n’a pas hissé son pavillon, il peut
Pinviter a le faire en hissant le sien propre, et aussien
tirant un coup de canon a blanc. Mais comme en temps
de paix il n’existe pas un vrai droit de rechercher la
nationalité du navire sur la haute mer, si le navire
ainsi invité refuse de hisser son pavillon, ce simple fait
ne peut pas suffire pour amener le commandant a I'y
contraindre. |
way. — On a aussi coutume, lorsqu’on a besoin de
secours ou d’un service quelconque, ou méme d’infor-
mations, de s’approcher du mnavire qu'on rencontre
jusqua la portée de la voix, et l'on peut faire les ma-
neeuvres nécessaires pour lui donner la chasse et 'invi-
ter & parlementer. Mais ce droit, que les Francails ap-
nellent droit de donner la chasse et les Anglais right fo
approach, droit d’approche, n’est pas en realité un véri-
table droit, encore bien que nous ayons admis que 1’obli-
aation d’assistance mutuelle entre navires de tous pays
 sur la haute mer soit une véritable obligation interna-
tionale fondée sur les nécessités du frafic. Le navire
chassé peut ne pas se rendre & 'invitation et continuer
sa route sans ralenfir sa marche, et, si I'on peutf dire
dans tous les cas qu'il manque aux devoirs moraux, on
n’aura jamais le droit de rien exiger de lui. D’autre part
on ne peut pas empécher le navire gqui veut donner la
chasse de le faire, et le navire chassé ne pourrait pas
prétendre qu'il existe une ligne idéale de démarcation
quun autre navire ne pourrait pas franchir; il peut
seulement exiger de ne pas éfre détourné de son che-



— 2] —

'min et de ne pas étre endommagé par les manceuvres,
gue l'autre vaisseau voudraif faire pour s’approcher de
lui.

738. — Ces principes ont été discutés devant les Cours
américaines dans l'affaire de la Marianna Flora. Dans
cette circonstance, il fut décidé de la facon suivante:
« On avait voulu établir qu’aucun navire n’a le droit de
« s’approcher d’un autre navire sur la haute mer, et
« que tout vaisseau a le droit d’établir autour de soi une
« ligne de juridiction, au deld de laquelle aucun autre
«n’a le droit de pénétrer; de telle sorte qu’il peut s’ap-
« proprier une partie de I’'Océan, aussi grande qu’elle
«lui est nécessaire pour sa protection et pour prévenir
« un rapprochement trop étroif. Cette doctrine nous
« semble nouvelle et ne repose sur aucune autorité. Elle
« tend a établir dans I’Océan une juridiction territoriale
« semblable a celle qui est réclamée par toutes les na-
« tions, jusqu’ala portée du canon de leurs cotes, en
« vertu de leur Souveraineté ferritoriale. Mais ce der-
"« nier droit est fondé sur le principe de I'appropriation
« souveraine et permanente, et il n’a jamais été étendu
« avec succes au deld. de cette appropriation. Chaque
« navire a le droit d’'user de toute la partie de I'Océan
« qu’il occupe effectivement et qui est nécessaire a ses
« .propres mouvements. En dehors de la, aucun droit
« exclusif n’a jamais été reconnu, et nous ne trouvons
« aucune raison pour en admettre ’existence’. »

Nous concluons que tous les usages, qui se sont éta-
blis par la coutume entre les navires quise rencontrent
sur la haute mer, doivent étre considérés comme fon-
dés sur la comitas gentium. Et, revenant sur l'unique
~cas ou certaines mesures peuvent étre légitimeées, ¢’est-a-
dire sur celuidu soupgon fonde de piraterie, nous dirons

1 WHEATDN Rep. the Maﬂanna Flora. — PRILLIMORE, Internat. Law.
t. III, p. 423, et KenT, qui exprima son opinion devant la Cour Su-

préme des Etats-Unis et qui est cité par Phillimore.
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que, méme en ce cas, 0N Ne pourrait pas légi’fimer la_ re-
cherche de la nationalité du navire par le fait du sim-
ple soupgon, bien qu'apparemment fondé, mais quil y
aurait lieu de procéder avec égards et circonspection.

- 789. — Lorsqu’un navire exercant la piraterie est si-
gnalé dans certains parages, et qu'un vaisseau rencontré
par un batiment ‘de guerre fait une fausse manceuvre,
c’est 1a un fait suffisant pour faire naltre le soupcon,
et, sans vouloir enfréer dans les détails minutieux que les
marins expérimentés connaissent parfaitement, on
peut dans chaque cas particulier décider d’apres I'en-
semble des circonstances, s'il est ou non nécessaire
d’envoyer une embarcation & bord pour procéder i I'ins-
pection des paplers ef verifier la veritable condition ju-
ridique du vaisseau. -

- 740. — Maintenan{, disons un mot des régles admises
pour éviter les périls de la navigation, les chocs ef les
collisions entre les différents batiments qui sillonnent
Vocéan. Telles sont les réegles concernantla voiriemari-
time, les fanaux, les signaux etc., qui, par suite du.con-
sensus gentium, sont considérées comme les lois inier-
nationales de la marche des batiments de mer?!. .

Elles sont de la méme importance, et exercent une
influence décisive, lorsqu’il s’agit de décider qui est
coupable du sinistre dans les cas de choc et d’abor-
dage. Nous devons toutefois noter que, I'observation des
lois de la navigation n’étant pas toujours également
facile a cause de l'extréme mobilité de la mer, il faut
aussl tenir compte des principes de T’équité. Suppo-

! L'acte britannique de navigation de 1862, est devenu en quelqru&
soyte_ aujoqrfi’hui' la loi dela navigation internationale et de la
voierie maritime. Il a été, en effet, admis et déclaré obligatoire -2
titre de réciprocité par les Etats suivants: Autriche, Hambourg,
Hanovre, République Argentine, Belgique, Brésil, Bréme, Chili,

République de I'Equateur, France, Grande -Bretagne, Gréce, Hawai

B (ileS), Haitl, Itahe, Lﬁbeck’ Mecklembourg, Pérou, Pﬂrtuga[; PI‘U.SSB:'i
Russie, Etats-Unis, Turquie, Uruguay. L L
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sons, par exemple, qu'il soit établi qu'un navire aurait pu
facilement accomplir une mancuvrequ’il n'auraitpasdi
faire d’apres les regles, mais qui etait rendue nécessaire
par la grande difficulté par 'autre navire de mancu-
vrer d’aprés ces mémes regles, on ne devrait pas dire
dans ce cas que la faute de l'abordage serait attri-
buable & celui qui n’a pas observé les régles, lorsqu’il
était extrémement difficile pour lul de s’y conformer.

741. — Nous poserons des lors la régle générale sui-
vante : .

a) Tout navire est fenu d’observer sur la haute mer
les régles de la navigation, en les considérant comme
les Jois de la volerie maritime,sauf le cas ou les circons-
tances spéciales rendent nécessaire la transgression de
ces regles, pour prevenir ou empécher un péril pro-
chain ou pour prendre les précautions nécessaires pour
pourvolr immeédiatement a son propre salut. Dans ces
circonstances, 1l n’y a pas lieu d’observer les regles, mais
de faire appel au sens pratique des marins qul aglssent
dans chaque cas d’apres les circonstances spéciales.

7 42. — Une des regles généralement observées, c’est
que les navires qui se rencontrent de iront ou presque
de front ef de maniére a ce qu’il puisse y avoir un dan-
ger de choc et d’abordage, doivent manocsuvrer de fa-
con & ce que I'un puisse passer du coté gauche de l'au-
tre. -

Les navires a vapeur dolvent foujours laisser le pas-
sage libre aux vaisseaux a volles, et les navires qui na-
viguent vent en poupe, laisser le passage aux navires
marchands. |

Il v a encore beaucoup de regles relalives aux fa-
naux que les navires doivent porter, et & leur distribu-
tion ; mais nous ne pourrions pas les exposer sans en-
trer dans de grands détails et nous renvoyons & 1'Acle
britannique de navigation de 1862, qui a été admis par
tous les Etats comme la loi de la navigation.
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7 4%. — Toutefois,nous ne saurions omettrede dire que
I’on doit considérer comme une régle de droit commun,
qu'aucun navire ne peut user de la liberté de 1:3, mer
contre les principes du droit international’. Ainsile
droit international moderne ayant déclaré l'esclavage
contraire aux droits de ’humanité, il ne devrait pas
étre licite de se servir de la liberté de la mer pour frans-
porter les esclaves?.

s44. — Le principe de laliberté de la mer conduirait
aussi a déduire les autres conséquences qui ont traita la
liberté de pratiquer le commerce en temps de guerre, et
a ce point de vue il reste encore beaucoup & faire pour
terminer la lutte, qui esten pleine activité de nos jours
a ce sujet, et pour obtenir la liberté de la navigation
et du commerce pacifique et inoffensif durant la
guerre. a | |

Les quatre articles contenus dans la déclaration faite
a Paris le 16 avril 1856 poserent les principes du pro-
grés en droit maritime en temps de guerre; mais la
cause de la liberté de la mer ne sera complétement ga-

* Voir & ce sujet les régles formulées plus haut, (t. I, §. 447 et
suiv., ¢3. 494, 495, 635 et suiv.) Nous ne saurions omettre de noter
que I’Angleterre a persisté dans ses étranges prétenlions jusqu’au
commencement de ce siécle. En effet, dans le réglement de 1'Ami-
raute de 1805, on lit la régle suivante : « Lorsqu’un navire de S. M.
« se rencontrera avec un navire étranger dans les mers de S. M. (qui
« g’étendent jusqu'au cap Finistére), il attendra que ledit navire
« etranger ameéne son pavillon en reconnaissance de la Souveraineté .
« de 5. M. dans lesdites mers, et si quelqu’un résistait, tout officier
« ou commandant fera tout plus grand effort pour le contraindre et
« ne permetira pas qu'aucun déshonneur soit fait 3 S. M. » Rapporté
par Harr, eit. p. 121.

?Un grand nombre de traités et de lois assimilent la traite des
negres a la piraterie et édictent contre les navires négriers les
mémes peines, que celles qui sont édietées contre les pirates. En ce

qui concerne la législation en vigueur en Italie, voir le Code de la
amarine marchande.
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gnée, que lorsque le commerce inoffensif pourra s’exer-
cer aussl librement en temps de guerre gu’'en temps
de paix. Mais ce n’est pas 1ici le lieu de discuter ces
questions : nous en renvoyons l'examen a une aufre
partie de cet ouvrage.




CHAPITRE II

CHOSES APPARTENANT A L’ETAT ET DONT TOUS LES PEU-
PLES ONT LE DROIT DE JOUIR.

Détroits — Fleuves navigables.

745. Les détroits et les fleuves ne peuvent pas devenir
Pobjet de la propriété. — T46. Doctrine de Vatlel sur les
détroits. — T47. Notre opinion et régles a ce sujet. —
748. — Détroits des Dardanelles et du Bosphore. — T49.
Projet de neutralisation du canal de Suez. — 750. Péages.
— 751, Opinion de Hautefeuille. — 752. De Grotius. —

753. Notre opinion. — 7B4. Discussions entre les Etals-
Unis et le Danemark relativement aux détroits du Sund
et du Belt. — 755. Questions relatives a la navigaiion

fluviale. — 756. Il est utile de rappeler le développemnent
historique de la doctrine. — 757. Droit Romain. — '758.

Moyen dge. — 759. Période posterieure au Congrés de
Westphalie. — 760. Epogque qui a suivi la Révolution
francaise. — T61. Principes consacrés au Congrés de

Vienne. — 762. Difficultés qui ont résulté de I'application
de ces principes. — 763. Il est utile de se mettre d accord.
— 164. Dwvergences contre les publicistes. — 765. Théo-
rees de Grotwus,de Vattel, de Puffendorf, de Wheaton. —
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766. Opinion de Woolsey. — '767. Doctrine de Travers-
Twis. — 768. Opinion de Calvo. — 769. De Heffter. —
770. De Klviber. — T71. De Blunitschli. — T72. De Phil-
ltmore. — T773. Nos observaiions et nolre opinion. — 7T74.
Regles. — T75. Regles générales pour la rédaction des
reglements de navigation. — 776. Regles. — 7T77. Cabo-
tage [fluvial. — T78. Emplot des bdtiments fluviaur. —
779. Extension, aulorité et sanction des régles de navi-
gation fluviale. — 780. Fronticre de deux Etats séparés
par un fleuve. — 781. Iles qui se forment dans ce [fleuve.
— 782. Fleuve qut traverse un seul Etat : opinion de Blun-
(schit. — 783. Notre opinion. — 78%. Droit relatif a la
navigation du Rhin jusqu au {raité de Paris de 1814. —
785. Dispositions contenues dans les {raités de Paris et de
Vienne. — 786. Confliis et mesures définitives. — T87.
Navigation sur I'Elbe. — 788. Questions relatives a la na-~
vigation sur I Escaut avant 1814. — 789. Reglements pos-
térieurs. — 790. Navigation du Danube jusqu’ au traité de
Paris de 1814. — T91. Comumission du Danube. — T92.
Acte de navigation rédigé par elle. — 793. Traité de
Londres de 1871. — 794. Traité de Berlin de 1878. —
795. Navigation sur la Vistule. — 796. Navigation sur
le P6. — T97. Auires fleuves.

745. — Il y a des choses qui, méme lorsqu’elles se
trouvent sur le territoire d’'un Etat, ne peuvent pas de-
venir sa propriété exclusive, parce qu’elles sont natu-
rellement destinées a servir & tous les peuples, qui sont
dés lors intéressés & en profiter. Tels sont les détroits
qui mettent les mers ouvertes en communication avee
POcéan, et les fleuves navigables qui communiquent
avec la mer. | |

La liberté de naviguer et de faire le commerce 1m-
plique la liberté de transit et d’acceés dans les détroits
et dans les fleuves navigables. Toutefois, lorsque l'accés
et le transit ne peuvent pas avoir lieu sans entrer dans
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le domaine soumis a la 3ur1dlct1011 de I'Etat, la faculté

accordée & tous les peuplesde jouir de ces choses desti-
nées a leur utlhte commune doif étre mise en harmome )
avec les droits de la Souveramete territoriale.

Des détroits.

746. — 11 v a des détroits qui servent d’accesa une -
mer intérieure, et d’autres qui mettent en communica-
tion deux mers libres. Les premiers peuvent étre dans
le domaine de I'Etat auquel appartient la mer infé-
rieure ; les seconds sont dans la catégorie des choses,
dont les Romains disaient : naturali jure communia sunt
OIMnNIuUn. - |

« 11 faut remarquer en particulier a 'égard des dé-
« troits, dit Vattel, que quand ils servent & la communi-
« cation de deux mers dont la navigation est commune
« & toutes les nations ou a plusieurs, celle qui possede
« Je détroit ne peut vy refuser passage aux autres : pourvu
« que ce passage soif innocent et sans danger pour élle.
« En le refusant sans juste raison elle priverait cette
« nation d’un avantage qui lul est accordé par la na-
« ture ; et encore un coup, le droit d’'un tel passage est
« un reste de la communion primitive. Seulement le
« soin de sa propre slireté autorise le maitre du détroit
« a user de certaines précautions, & exiger des forma-
« lités établies d’ordinaire par la coutume des nations.
« 1l est encore fondé & lever un droit modique sur les
« vaisseaux qui passent, soit pour 'incommodité qu’ils
« lui causent en l'obligeant d’étre sur ses gardes, soit
« pour la stireté qu’il leur précure en les protégeant
« contre leurs ennemis en éloignant les pirates et en se
« chargeant d’entretenir des fanaux, des balises et au-
« tres choses nécessaires au salut des navigateurs. Cest
« ainsi que le roi de Danemark exige un péage au dé-
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« troit du Sund. Pareils droits doivent étre fondés sur
« les mémes raisons, et soumis aux mémes régles que
« les péages établis sur terre ou sur une riviéret. »

749. — Vaittel établit la vraie théorie, et nousnous gs-
socions a la majorité des auteurs qui admettent comme
une reégle certaine la liberté des détroits et nous recon-
naissons qu’il ya lieu seulementde déterminer comment
le droit de tous les peuples doit étre mis en harmonie
‘avec les droits de la Souveraineté terriforiale, &, laquelle
appartiennent les rives.

En ce qui concerne le droit de pourvoir & sa propre
sireté, nous posons les regles suivantes :

a) On ne doit pas considérer comme contraire au
droitinternaftional la défense faite aux navires de guerre
d’entrer dans les eaux territoriales d’un Etat, ou la dé-
termination des conditions auxquelles ces navires doi-
vent se soumettre pour pénéirer ou séjourner dans ces
eaux ®; | |

b) On doit admetire, dans 'intérét général de la sécu-
rité et de la défense, que chaque Etat puisse déclarer
un détroit fermé a fous les navires de guerre ®.

348. — Nous frouvons une application de cette régle
en ce qui concerne les détroits des Dardanelles et du Bos-
phore, qui sont sous la Souveraineté de la Turquie, et
‘qui ne peuvent pas éfre librement fraversés par les na-
vires de guerre, qul doivent se soumettre aux conditions
établies dans les traités existants. Cette prohibition a

|

! Varrer, Le Dr. des gens, liv. I, ch. xxi, 2. 292 et la note de
PrapiEr-FoDERE sous ce §.

2 Compar. FievLp, Iniernat. Code, 3. 57 ; — BLUNTscHLI, Dr. internat.
codifié, 308. | - '

3 En d’autres termes, V'Etat riverain d’un détroit a le dfoit d’en
user dans son intérét propre, sauf & y laisser libre accés au com-
merce international, Ainsi se trouvent conciliés l'intérét particulier
de cet Etat et lintérét général de tous les Etats civilisés, le

droit public national et le droit public international. (Nofe du {ira-
ducteur, C. A.)
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toujours été considérée comme une regle invariable que
’Empire ottoman, et a été solennellement proclamée
dans le traité conclu & Londres le 13 juillet 1841, aux
termes duquel le Sultan s’obligeait & défendre-aux navi-
res de guerre étrangers de pénétrer dans les détroits du
Bosphore et des Dardanelles, en se réservant seulement
le droit de donner quelques autorisations spéciales aux
petits batiments de guerre employés au service des lé-
gations des Puissances amies . :

Cette disposition a été ensuite confirmeée dans le traité
de Paris de 18562, et elle a été affirmée de mouveau
dans la déclaration faite par la Porte le 28 septembre
1868, dans laquelle le Sultan déclara qu’admettant
comme obligatoire cette prohibition, il ferait une excep-
tion uniquement pour les navires de guerre ayant a
bord un Souverain ou le chef d’'un. Etat®. Ces disposi-
tions furent ensuite revues a la suite de la conférence
réunie & Londres en 1871 : une nouvelle convention fut
signée le 13 mars de la méme année, aux termes de la-
quelle le principe de la fermeture des détroits fut main-
tenu, avec faculté pour la Porte de les ouvrir en temps
de paix aux navires de guerre des Puissances--amies ou
alliées, dans le cas ou elle le jugerait hon *. Cette clause
fut confirmée dans le traité de Berlin du 13 juillet
1878 °. |

74%. — On tente actuellement de faire une nouvelle

' Voir ce traité dans OrrtoLan, Diplomatie de la mer, Appendice au
liv. 1I, et dans ManTEns, Nouv. Recueil, t. XV, p. 775 et 782.
* Voir 'annexe et le traité de Paris de 1856, en appendice dans

HerFTER, Dr. intern. 3° édit. p. 475 ¢t 485, et en appendice dans le
ier vol. de cet ouvrage, p. 623 et suiv.

. % CGompar. Carvo, Dr. internot. t. 1, 4. 236 ; — Travers-Twiss, The |
Law of nations, t. 1, § 180; — PuiLuimore, Infernat. Low, {. 1,
7. 189. |
d-

* MARTENS, Nouv. Rec. génér., t. XVIII, p. 303,

5 Yoir ce traité, en appendice au t. 1 de cet ouvrage, p. 632 et
. suiv. |
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application des deux regles que nousavons posées au ca-
nal de Suez, qu'on voudrait déclarer fermé aux navires
de guerre, en proclamant la neutralisation de ce cansl
a raison des nécessités du commerce international

1 La neutfralisation d’une partie de mer ou d’un détroit signifie
I’exclusion de 'usage des eaux neutralisées pour toute opération de
guerre. On considére comme uné régle de droit public.la faculté
pour un Etat de défendre tout acte d’hostilité dans les eaux soumises
a sa juridiction ; mais en ce qui concerne le canal de Suez, on vou-
drait que la neutralité en fit garantie par un traité général qui otat
3 tous les Ltats, méme dans le cas o ils feraient la guerre a la Tur-
quie, la faculté d’y exercer les droits de guerre.

La neutralisation de ce canal a été chaudement soutenue par
Travers-Twiss, dans un article important publié sur cette question
dans la Revue de Droit international, an. 1875, t. VII, p. 682. Twiss
démontre dans cet article combien il serait utile dans 'intérét de la
société des Etats de I’Europe de limiter le champ de la guerre, et de
laisser ouvertes, méme en temps de guerre, certaines voies de com-
munication neécessaires au commerce. ll fait remarquer que si dans
le cas de guerre avec la Porte ottomane, sur le territoire de laquelle
le canal est situé, un belligérant se prévalail des droits de la guerre
pour bloquer ce passage, et en Otait ainsi l'usage & tous les peuples
qui actuellement s’en servent pour le trafic avec les Indes, le com-
merce serait gravement troublé. Cet anteur rappelle un précédent
important, une convention signée & Washington, le 19 avril 1850
pour la neutralisation du Canal de Panama, qu'on se proposait dés
cette époque de construire, et fait appel aux publicistes et aux Sou-
vernements pour élaborer et réaliser un projet de neutralisation sur
les mémes bases. Certainement si I'on econsidére les grands intéréts
qui sont aujourd’hui liés au maintien du trafic par le canal de Suez
et les inconvénients qui résulteraient de l'interruption du commerce
par cette voie, on doit reconnaifre que la proposition de !’éminent
publiciste anglais mérite une sérieuse attention. L’Institut de droit
international nomma une commission pour étudier cette question,
qui, aprés de longues "et vives discussions, adopta les conclusions
suivanies qui furent soumises a I'Institut dans la session du 4 sep-
tembre 1879 a Bruxelles : | |

{o I est de P’intérét général de toutes les nations que le maintien
el I'usage du Canal de Suez pour les communications de toute espéce
soient autant que possible protégés par le droit des gens conven-
tionnel ; | |

20 Dans ce but, il est A désirer que les Etats se concertent, 3 Veffet




s 50. — En ce qui concerne les droits quele Souverain
territorial peut percevoir sur les étrangers qui traver-
sent les détroits, nous ferons observer que S1 en accor-
dant le passage, il voulait imposer a ceux qui en profi-
tent une véritable servitude de péage, il détruirait la li-
berté de la navigation. |

w54. — « La mer libre, dit Hautefeuille, le détroit doif
« 8tre libre: la mer commune a tous les peuples, le dé-
« troit doit &tre commun a tous les peuples. Le droif de
« passage n'est pas une servitude, car la loi infernatio-
« nale ne reconnait pas cette intervention de la loi ci-
« vile ; ellen’a jamais créé de démembrement de la pro-
« priété. Le peuple riverain dudétroit ne peut done exa-
« miner si le passage est innocent, comme on l'a dit, il
« ne peut visiter les navires qui franchissent le passage,
« il ne peut en un mot rien faire qui tende a restrein-
« dre ou & géner la libre circulation sans violer le droit
« primitif, & moins qu’il n’y soit autorisé par des traités
« spéclaux » .

752. — Grofius, qui avait défendu avec chaleur lali-
berté de la mer, avait aussi enseigné qu’il n’est pas con-
traire au droit de la nature et des gens que I'Efat qui,
en retour de laprotection et desfacilités assuréesd lana-
vigation al’aide de pharesallumés la nuit et de signaux
pour indiquer les écueils, impose aux navigateurs une -
taxeéquitable. Vectigal equum imposuerdt navigantibus®.

d’éviter autant que possible toute mesure par laquelle le canal et ses
dépendances pourraient étre endommagés ou mis en danger, méme
en cas de guerre; -

3° 5t une Puissance vient & endommager les travaux de la Compa-
gnle universelle du Canal de Suez, elle sera obligée de plein droit
a réparer aussi prompfement que possible le dommage causé et A
rétablir la pleine liberté de la navigation du Canal. — (Voir PAnnuaire
de PInstitut de Droit international, t. 1, 1879-1880, p. 349.

! Droit des nations neutres, t. I, p. 99.

? De jure belli, liv. 11, ch. x1, §. 14, — Voir dans la traduction de
Prapier-FoDERE, la note sous ce §. p. 349. |
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353. — 1l nous semble que, lorsque la naviga-
tion du détroit nécessiterait des travaux continuels
et permanents, en exigeant une rétribution propor-
tionnée aux services rendus, on ferait une chose
licite et conforme aux principes du droit. Toute la
difficulté consiste, des lors, a restreindre la rétri-
bution dans de justes limites, et a 1'établir de telle
facon qu'elle ne constitue pas une taxe de passage.
Autrement, elle n’aurait plus le caractére nécessaire
pour étre licite, c’est-a-dire celui d’'une simple indem-
nité.

754. — Cest des lors avec raison que les Etats-Unis
d’Amérique refuserent de payer la taxe, que le Dane-
mark prétendait exiger des navires qui traversaient les
détroits du Sund et du Belt pour se rendre dans la mer
Baltique. En reéalité, les droits que le Danemark perce-
vait étaient de beaucoup supérieurs aux dépenses qu’il
faisait pour rendre ces detroits navigables ef les Etats-
Unis firent observer que, s'il était permis de prélever
une taxe'disproportionnée avec les services rendus pour
la traversée de ces detroits, on arriverait & établir un
précédent dangereux ef contraire ala liberté des détroits,
et que, I'abus une fois légitimé, on ne pourrait pas en-
suite empécher I'établissement d’'une taxe pour la tra-
versée du détroit des Dardanelles, de celui de Gibraltar
ou de Messine. |

Toutes les raisons a l'aide desquelles le gouvernement
danois chercha a défendre son prétendudroit, en disant
qu’il Pavait exerce depuils un temps immémorial, gu’il
Pavait fait reconnaitre dans les traités conclus avee les
divers Etfats, ne purent pasrendre plus longtemps I'a-
bus tolérable. Les autres Gouvernements s’étant asso-
¢iés pour soutenir les justes réclamations de celui des
Etats-Unis, un accord devint nécessaire, et il fut con-
venu que les Etats contractants paieraient en une fois
un capital & fitre d’indemnite des dépenses, que le gou-

Fiore, Dr. int. T. 1L 3
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vernement danois devait faire pour I’'exécution de I'obli-
gation, quil contractait d’entretenir les phares et de
surveiller les services accessoires pour les besoins de la
navigation . Ce traité fut conclu le 14 mars 1857 entre
le Danemark et la majeure partie des Etals maritimes,
et ceux qui n’y prirent point part passerent ensuite des
conventions spéciales dans le méme but, de sorte qu'au-
jourd’hui les détroits du Sund et du Belt sont ouverts
au commerce et libres de tout 1impot pour les navires qui

les traversent®.

Des fleuves navigables.

955.— Les fleuves, considérés dansleursrapportsavee
le droit international,sont, parmi les choses qui se trou-
vent dans le domaine ferriforial de I'Etat, I'objet des
controverses les plus nombreuses®. La question princi-

1 Compar. Carvo, Dr. internat. 1. I, §.235. |
2 Le traité de Copenhague, conclu entre le Danemark d’une part,

et Autriche, la Belgique, la France, la Grande-Bretagne, le Hanovre,
le Mecklembourg-Schwerin, POldenbourg, les Pays-Bas, la. Prusse,
la Russie, la Suéde et la Norweége, les villes hanséatiques de Liibeck,
Bréme et Hambourg d’autre part, fixa 'indemnité répartie entre les
parties 3 91.434.975 francs. Les Etats-Unis firent un traité & part et
payérent 2.400.000 francs. Le texte de ces traités se trouve dans
MarTENs, t. III et IV, de SaMwER, 2e partie, p. 345, 1re partie, p. 210
et est rapporté en appendice par HErrrer, 3e édit. p. 496. Les autres
Ltats conclurent ensuite de semblables conventions. |

° Voir sur cette question les deux importantes monographies,
Kararneonory, Du Dr. internat. concernant les grands cours deau,
1861 ; — Excewnaror, Du rédgime conventionnel des fleuves internalio-
naux; — Voir aussi: Wurwm, Cing leitres sur la liberté fluviale; —
VAaTTEL, Dr. des gens, liv. 1, ch. xx, §. 266 et suiv., et note de PRADIER-
FopERe sous ce §.; “~ Herrrewr, Dr. internat, ¢. 77 ; — WHEATON, Dr,
wnlernat. g. 11-19, et son Histoire du Dr. des gens, H, p. 191, surtout
pour les discussions relalives & la navigation du Mississipi el du
fleuve 3. Laurent; -— KLuser, Dr. des gens, §. 135: — CaLvo, -Dr.
wnternat. g. 259 el suiv., ol se trouvent rapportées les diverses dis-
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pale qui s’éleve a ce sujet est celle de savoir stle prin-
cipe de la liberté de la mer doit éire étendu aux fleuves
navigables qul se jettent dans la mer. On se demande
ensuite si, en admetiant en principe la libre navigation
des fleuves, ce droit peut étre étendu aussi bien aux fleu-
ves qui traversent le territoire de plusieurs Etats qu’a
ceux qui ont leur cours sur le sol d’un seul Etat. Il s'é-
léve aussi de nombreuses difficultés a l'occasion de
Texercice des droits des Etats frontieres et a l'occasion
de application des traiiés réglant ces matiéres.

756. — Nous ne pouvons nous dispenser d’exposer
sommairement ’histoire dela discussion relative & la na-
vigation fluviale. Cet exposé servira a faire comprendre
I’état actuel de la question et la solution qui lui a été
donnée aux termes des principes proclamés au Congres
de Vienne.

v 57. — Chez les Romains les cours d’eau étaient consi-
dérés comme res nullius: juris genitum : res publice. La
raison en était que 'eau courante éfait classée au nom-
bre des choses communes du droit naturel, de meéme
que la mer. Ef quidem naturalt jure communic Sunt
hec omnia, aer, aqua profluens et mare, et per hoc lil-
fora mares *.

IIs distinguaient dans le fleuve trois eléments: I'eau
courante (flumen);lelit(alveus); les rives (ripa) et comme
le principal de tous était I'eau, les deux autres suivaient
la. condition juridique du principal. En appliquant ce
principe, ils classérent au nombre des res publice aussi

cussions concernant les différents fleuves d’Europe et d’Ameérique ;
— PigranTONI, I fiumie la convenzione inlernaxionale di Manheim ; —
BruntscrLi, Dr. internat. codifié, §. 314-315; — FieLp, Internat. Code,
§. 55; — Travers-Twise, The Law of Nations, §. 141 et suiv.; —
‘Harieck, Iniernat. Law, t. 1, § 23; — PrHILLIMORE, Internat. Law,
t. 1, §&. 155; — WoousEy, Internat. Law, §. 58 ; — CrEasy, First Plat-
form. of internat. Luw. }.229; — Harr, Internat. Law, §. 39 et
- suilv. -

! Instit., 1. I, t. I, §. 1.



hien les fleuves navigables que ceux qui ne l'étaient pas,
 flumina perennia et Nlumina torrentia, et admirent que
les uns aussi bien que les autres n’étaient susceptibles
de devenir la propriété de personne. Ils attribuerent 4
I'Etat le domaine éminent, mais seulement pour qu’il
plt en garantir I'usage & tout le monde, ety exercer la

haute police.
Etant donnés ces principes, les Romains en déduisi-

rent que la navigation et la péche dans les fleuves de-
vaient étre publiques, et, comme pour exercer I'une
aussi bien que lautre il étalt nécessaire de faire usage
des rives, ils admirent aussi que 'usage de ces derniéres
était public: Riparum quoque usus publicus est juris
gentium sicut ipsius fluminis*.lls permirent aux proprié-
taires riverains de profiter de leur situation, mais ils
leur défendirent de faire tout travail de nature & nuire
a la navigation®.

958. — Au moyen age le principe romain fut peu &
peu violé, et les fleuves passerent du domaine public
dans le domaine du Souverain. Ge changement si nota-
ble fut la conséquence de I’exagération des droits dits
régaliens, ef de I'abus fait par les Souverains de faxes
imposées aux navigateurs. Peu a peu, les Souverains
considérérent les fleuves comme leur propriété, et ren-
dirent les droits de péagessi lourds, que du 1x® au xVvIr
siécle les commercants furent dans la nécessité de se
laisser dépouiller d'une bonne partie deleurs marchan-
dises pour pouvoir naviguer sur les fleuves. L’abus sui-
vit une marche tellement progressive que Von en vint

L Institut., 1. 11, tit. 1, §. 4.
* La distinction entre les res publica jure naturali etles res publica

jure ctvitatis consistait en ce que les premiéres étaient destinées 2

I'usage commun par la loi naturelle, et que par suite I’Etat'ne pou-

vait pas changer leur destination, tandis que les autres avaient été
. . : . : :

distraites du domaine privé et destinées & 'usage commun par la

loi de I'Stat.
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a trouver les communications par voie de terre moins
dispendieuses. De cette facon, la fiscalité mit obstacle
3 la navigation surtout sur les grands fleuves, comme
le Rhin, I'Elbe, I'Escaut, et rendit pour ainsi dire inu-
tiles des voies naturelles de communication aussi faci-
“les gqu’importantes.

759. — Une premiere tentative de protestation eut
lieu au Congrés de Wesiphalie (octobre 1648 ), ou lon
émit un veeu pour la liberté fluviale, ce qui fut sans
effet pratique. Il suifit, en effet, de rappeler que dans
le traité de Munster, conclu la méme année (30 juin
1648), I'Espagne et les Pays-Bas convinrent que ’Escaut
seralt fermé au commerce des provinces catholiques
restées soumises & la domination espagnole®.

En empéchant ces provinces, dont le territoire était
baigné par le ileuve, de profiter des avantages que Dieu
et la nature leur avaient departis, on avait fait ’applica-
tion la plus exagérée du faux principe de la Souverai-
neté des fleuves. Pour faire respecter cette prescription,
les Hollandais construisirent deux forts le long du cours
de I'Escaut, et ’Angleterre et I’Autriche un demi-siécle
aprés s'engagerent a respecter cette prohibition. De
méme, sur le Rhin et sur I’Elbe on refusa la liberté de
naviguer aux peuples qui habitalent sur lesrives de ces
cours d’eau, de sorte qu'un écrivain de I’'époque protes-
tait contre la fiscalilé qui ruinait le commerce®.

76¢. — Une des grandes réformes de la Reévolution
francaise fut de remefttre en vigueur la doctrine ro-

1 Voir infra, le droit historique relatif & 'Escaut.

2« On voit des riviéres et de trés belles rivieres devenues presque
« Inutiles' & la navigation par la tyrannie des péages. La Meuse,
« le Rhin, I’Elbe et bien d’autres gémissent. Leurs bords sont infes-
« t6s de certains insolents sous le nom de commis chargés de ran-
« gonner, au nom des princes, doat elles fertilisent les domaines, les
« malheureux marchands qui s’exposent & ces ruineuses excursions.»
(Annales de LiNGUET, X1, p. 492.)




maine sur la liberté de la navigation fluviale et de deé-
clarer contraires au droit naturel tous obstacles a la librer-

navigation de I'Escaut et de la Meuse .

Le premier pas dans la voie dela liberté fut d’établir,
que les Etats frontiéres devaient se considérer comme
copropriétaires,et que toute taxe de passage devait étre
abolie pour les citoyens de ces Ktats. Ces principes fu-
rent proclamés au Congres de Rastadt le 12 mars 1798,
affirmés de nouveau . Ratisbonne en 1802, et confirmés
dans le traité de Paris du 15 aotit 1804, ot furent posées
les premiéres bases de la-législation internationale rela-
tive a la navigation des fleuves.

Ainsi fut proclamée la liberté de la navigation de
I’Bscaut, de la Meuse et du Rhin. Plus tard ces prin-
cipes libéraux furent violés par Napoléon 1" en 1810 en
ce qui concernaif le Rhin; mais au traité de Paris de
1814 on en revint au systéme libéral, en proclamant la
liberté de la navigation du Rhin depuisle point ou il de-
‘vient navigable jusqu’ala mer?, et 'on affirma en prin-
cipe la volonté d’appliquer la régle de la liberté a la
navigation des autres {leuves, en se réservant d’étudier
la question. |

76%. — Le Congres de Vienne de 1815 donna un plus
large essor aux prinecipes indiqués au Congrés de Paris,
1 Déoret du 6 octobre 1791, voir Délibération du conseil exécutif pro-
visoire, 20 novembre 1792.

2« La navigation sur le Rhin, du point ou il devient navigable
« jusqu'a la mer et réciproquement, sera libre, de telie sorte qu’elle
« ne puisse étre interdite & personne, et 'on s’occupera au futur
~ « Congres des principes d’aprés lesquels on pourra régler les droits

« & lever par les Ltats riverains de la maniére la plus égale et la
« plus favorable au commerce de toutes les nations. 11 sera examiné
« et décidé de méme dans le futur Congrés de quelle maniére, pour
« faciliter les communications entre les peuples, et les rendre tou-
« jours moins étrangers les uns aux autres, la disposition précédente
« pourra élre également étendue & tous les autres fleuves qui dans

« leur cours navigable séparent ou traversent différents Ltats. » —
Voir pour plus de détails ENngELHARDT, cit.
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et formula le droit public international relatif & la navi-
gation fluviale, droit qui peut se résumer de la facon
suivante *.

1° La navigation a raison du commerce ne peut étre
interdite & aucune personne sur tous les fleuves navi-
gables qui traversent le territoire de plusieurs Etats, &
la condition toutetfols de se conformer aux réglements
relatifs & la police de cette navigation

2° Les tarifs doivent étre établis d’'une fagon uniforme
et invariable, et réglés de maniere a ne pas empécherle
COMMerce ;

3° Les droits d’ancrage, de nolis,de relache forcée etc.
doivent éetre abolis;

4° Chaque Etat fera les travaux utiles pour faciliter la

navigation ;
5° Les bureaux de percep’rlon devront dtre limités se-

lon la stricte nécessité ;

6° Les douanes des Etats frontieres n’auront rien de
commun avec les droits de navigation, et 'exercice des
fonctions de douaniers ne devra pas créer d’obstacles a
la navigation. Il sera toutefols permis d’exercer la sur-
veillance nécessaire pour empecher la contrebande;

7° Un reglement rédigé par des commissaires, nom-
més spécialement, sera appliqué en conformiteé des prin-
cipes énoncés et devra étre observé par tous les Etais
frontiéres, qui ne pourront pas le modifier en dehors du
consentement des autres?.

Tels sont les principés fondamentaux qui ont reglé la
navigation, et qui ont formé la base des divers regle-

1 Nous ne voulons pas omettre de dire que le baron de Humboldt
exerga une grande influence, pour faire prévaloir dans la rédaction
des articles les principes favorables & la liberté de la navigation. —
Voir dans la Revue de Dr. international, 1879, p. 365, un article
d’EngELmaRDT, digne d’un examen sérieux.

® Voir lAnnexe XVI du Congrés de Vienne. 1l se trouve rapporte
en note par Phillimore, p. 229, t. 1, et en appendice par Engelhardt.




ments organiques relatifs aux différents f{leuves, prin-
cipes rappelés, et appliqués au Danube dans le traité de
Paris du 30 mars 1856 *.

s6%2. — Toutefois, dans 'application qui en a été faite
aux différents fleuves, les principes formules au Congres
de Vienne ont é6té diversement interprétés, de telle sorte
qu’on ne peut pas dire que la question de la navigation
fluviale ait été résolue,de maniére a presenter desregles
certaines et constantes applicables & tous les fleuves du
monde, telles que celles qul reglent la navigation ma-
ritime.

Beaucoup de controverses restent encore sans solu-
tion, et principalement on se demande si la liberté de
la navigation doit s’étendre a tous les fleuves navigables
qui communiquent avec la mer; si I'on doit reconnaitre
le droit de faire usage des eaux a tous les points de vue ou
seulement pourles besoins du commerce, et pour toute
espéce de commerce, y compris celui du transport des
passagers, ouseulement pour le transport des marchan-
dises ; si le droit des Etats frontiéres de fixer les condi-
tions d’apres lesquelles ils accordent aux navires étran-
gers la faculté d’user du fleuve pour les besoins de leur
commerce peut eétre étendu, au point de faire une situa-
tion privilégiée aux propres citoyens et de rendre éphé-
mere et 1llusoire la liberté de la navigation ®.

Il arrive en effet habituellement et il est arrivé, que
les commissions, par leurs réglements, ont subordonnéle
bénefice de la liberté en ce qui concerne les étrangers
a des conditions de nature & rendre le fleuve inacces-
sible aux navires étrangers. Le seul fait, par exemple,

' Voir lesart. 15 et 46 du Trailé de Paris, cit., dans lesquels se

trouve formulé le principe de la liberté de la navigation, t. I, p. 627
de cet ouvrage.

® Voir & ce sujet les justes observations d’Engelhardt dans son

important article publié dans la Revue de Dr. tniernational, 1879,
p. 363. |
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. de faire du cabotage un privilege national équivaut
pour ainsi dire & empécher les navires étrangers desti-
nés aux transports maritimes de pouvoir profiter de la
liberté de naviguer, parce qu'on leur rend ainsi inac-
cessibles tous les points situés en decd ou en dela du
lieu de destination.

763. — Pour écarter tant de divergences il serait né-
cessaire que les gouvernements d’Europe se missent
d’accord pour établir les régles de droit international
applicables a la navigation fluviale, et rendre ainsi DOS-
sible une législation uniforme dans lintérét du com-
merce universel. Mais, pour faciliter la solution de s
question, il faudraif aussi que les publicistes se missent
d’accord. Or, malbeureusement, la doctrine des puhli-
cistes est loin d’étre uniforme.

764. — Ainsique le fait justement remarquer Calvo,
les publicistes admettent le principe général et abstrait
de la hibre navigation; mais ils ne s’accordent pas sur
I'application de ce principe. On peut seulement consta-
ter chez tous une tendance bien marquée & généraliser
et & développer la regle de la liberté de la naviga-
tion .

765. — Quelques-uns ont, en eifet, suivi la voie fracée
par Grotius, qui avait admis le droit & I'usage inoffensif,
¢’est-a-dire le droit d’user des choses qui sont utiles &
celui qui s’en sert, sans causer aucun préjudice aux
propriétaires de ces choses®. Appliquant cette reglea la
navigation des fleuves, ils ont dit, que bien qu'un fleuve
appartienne a4 I'Etat sur le territoire duquel il coule, il
doit, comme l’eau courante, étre considére comme une
chose commune, et que des lors tous ceux qul ont be-
soin d’'un passage inoffensif doivent avoir le droit de

S’ en Servir.

1 CGit. . 1, §. 260.
2 De jure belli, 1. ¥, ch. 11, §. 1 et 13,

I
f
1.
/
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Cette théorie a été admise par Vattel’, par Pufien-
dorf et par Wheaton, qui écrit: « Des choses dont 1’1;-
« sage estinépuisable, telles que la mer et ’eau courante,
« ne peuvent appartenir en propre 3 personne de ma-
« nidre 3 exclure les autres du droit de se servir de ces
« choses, si toutefois cet usage nm’incommode pas le
« propriétaire 1égitime. C’est ce que I'on nomme l'usage
« innocent..... o

« Le droit de naviguer, pour des objets de commerce,
« sur un fleuve qui coule dans le territoire de plusieurs
« Btats est commun a toutes les nations qui habitent ses
« rives 2. »

768. — Woolsey formule ainsi sa théorie: « Quand,
« dit-il, un fleuve navigable forme la limite de deux
Etats, on doit présumer que tous les deux Etats ont
« le libre usage de ce fleuve, et que la ligne de division
« est dans le milieu du lit, & moins que cela ne soit di-
« versement établi, soil par suite d'une longue occupa-
« tion ou d’un accord des parties. Lorsqu'un fleave court
« sur le territoire d’un Efat et débouche dans la mer sur
« le territoire d’'un autre Etat, le droit international ac-
« corde aux habitants pres de la partie supérieure des
« eaux une pretention, un droit imparfait & la naviga-
« tion. Nous frouvons cette conclusion basée surles don-
« nees etroites du droit territorial, qui ne doit pas fenir
« compte des nécessités du genre humain, et de sa. pré-
« destination a pratiquer le commerce. Lorsgqu’un fleuve
« ofire a un Etat interieur le seu/ moyen, ou le seul
« moyen convenable pour accéder 1’0Océan, et se mettre
« ainsl en rapport avec le reste du genre humain, le
« droit que cet Etata de s’en servir devient si fort que,
« d’apres la justice naturelle, 1a possession du territoire

wd

—

«

L Varter, 1. 1, ch. 1x, §. 127-130, et les notes de PRADIER—FODERIE

sous ces §. dans V'édit. Guillaumin; — Purrenporr, 1. V, ch. m,
n. 8.

2 Dr.internat. t. I, p. 2, ch. 1v, §. 12.



—— 43 —

« doit étre considéree comme un motif beaucoup moins
« considerable de droit. Un tel peuple devra peut-étre
« étre paralysé et mis hors du genre humain ? ou il de-
« vra dépendre en grande partie du caprice d'un autre
« de mettre ou non un peuple qui se trouve loin de la
« mer, qul est libre pour tous, dans la condition de pou-
« voIr ou non accomplir sa mission? Le transit, lors-
« qu’ll est nécessaire,peut étre réclamé comme un droit.
« Le peuple qui habite une région intérieure a une vé-
« ritable servitude sur les passages naturels, (bien que
« ceux-ci solent en la possession de son wvoisin), pour
« arriver a la grande route commune a tous les peuples.
« 1] faut toutefois donner toute garantie due qu'aucun
« falt prejudiciable ne sera commis dans le ftrajet, et
« payer toute indemnite équitable pour les améliora-
« tions de la navigation: mais, éfant donné cela, les
« voyageurs dolvent étre libres d’aller et de revenir sur
« ce cours d’eau que l'on peut considérer comme tracé
« pour eux*. »

76%. — Travers-Twis expose alnsl son opinion a ce
sujet: « Un fleuve, dont les deux rives sont en la posses-
« sion d’'une méme nation, peut étre considéré comme
« un cours d’eau contenu dans un canal qui fait partie
« du territoire de cette nation. Cette eau des lors, tandis
« qu’elle passe a fravers le ferritoire de la nation est
« soumise,de la méme facon que toutes les autres choses
« qui sont surle territoire, & ladomination de la nation,
« et ceux qui naviguent sur ce terrifoire sont soumis a
« la juridiction de la nation rafione loct. L’exercice du
« droitdedomaine delapartdelanafion surce fleuve,tan-
« dis qu’il court & travers son ferritoire, n’apporie aucun
« obstacle & 'usage de ce fleuve comme eau courante de
« la part d’'une autre nation ; il ne s’oppose pas non plus
« & 1a jouissance de leurs droits respectifs de domaine

! International Law, 3. 58.
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«surle méme {leuve,en tant qu’iltlﬂaverse]eursftem"ito‘ires
«respectifs. Nous pensons des lor:s,r con.formementa‘ la
« pratique des nations, quune Elatlon qui ?151 possession
« physique des deux rives doit etre consldérée comme en
« la possession juridique de I'eau courante contenue dans
« ces mémes rives, et peut légitimement exclure & son
« gré toute autre nation de l'usage des eaux courantes,
« dans tout son parcours sur son propre territoire, ef
« cette regle de droit positif est considéree comme effi-
« cace, quelle que soit d’ailleurs la largeur du fleuve®. »
+@8. — Calvo formule ainsi son opinion: « Si la li-
« berté des mers est un principe de justice définitive-
« ment consacré par le droit des gens et reconnu par
« la pratique des nations, il semble logique et naturel,
« & premiére vue, de l'appliquer égalementa la naviga-
« tion des fleuves.
 « Nul motif, en effet, n’empéche de placer les fleuves
« sur la méme ligne que les mers, de reconnalitre. que
« les réglements particuliers etablis par chaque peuple
« relativement a cette navigation ne doivent pas assu-
« mer un caractere de fiscalité, et que 'autorité ne sau-
« rait intervenir que pour la faciliter, la généraliser et
« faire respecter les droits de tous?. » -
Toutefois I'éminent publiciste, aprés avoir exposé
avec soin le droit historique et la solution pratique de la
question de la navigation sur les différents fleuves de
I"Europe et de 'Ameérique, formule ainsi son opinion:
« Lorsqu’un fleuve est situé tout entier sur le territoire
« d’'un seul Etat, il est considéré comme se trouvant sous
« la souveraineté exclusive de ce méme Etat, qui alorsa
« seul autorité et pouvoir pour en réglementer la navi-
-« gation. Quand, au contraire, il sert de limite & un ou
« plusieurs Etats,il constitue pour ceux-ci une propriété
« commune, & moins{que par premiére occupation,

1 Law of nations, §. 141.
2 Cit., §. 259,
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« achat, cession ou tout autre titre wvalide et legitime,
« 'un de ces Btats n'en ait acquis le domaine exclusif
« et privilegié’. » )

- Parlant finalement du droit de transit et de naviga-
tion appartenant aux autres Etais, il coneclut ainsi:
« Cette faculté de libre transit ou de passage innocent
«.assuré aux navires d'un Etat sur les fleuves apparte-
«nant & un autre ne constitue qu'un droi? impar/ait,
« dont l'étendue el la réglementaiion renirent essentielle-
« ment dans le domaine des stipulations conventionnel-

« les?. »

769. — Heflfter admet aussi une communauté natu-
relle en ce qui concerne l'usage des eaux etla pro-
priété d'un fleuve qui parcourt le territoire de plusieurs
Etats, et dit qu'aucun desdits Etats ne pourrait attenter
aux droits des autres,mais que, « de l'antre part chacun
« d’eux, de méme que le propriétaire unique d’'un fleuve
« pourralt siricio jure atlfecler les eaux & ses propres
« usages et a ceux des regnicoles, et en exclure les
« autres®. »

ve9¢. — Kluber dif que, « 'indépendance des Etats se
« fait particulierement remarquer dans lI'usage libre et
« exclusif du droit des eaux tant dans le territoire mari-
« time de I’Etat que dans ses rivieres, fleuves. canaux,
« lacs, étangs... On ne pourralt 'accuser d’'injustice s’il
« défendait tout passage de bateaux étrangers sur les
« fleuves, rivieres, canaux ou lacs sur son terri-
« toire ‘. »

7714. — Bluntschli pose nettement le principe de la
liberté de naviguer sur les fleuves qui communiquent
avec la mer dans sa regle 314 ainsi congue: « Les
« fleuves et riviéres navigables, qui sont en communi-

11d., §. 290.
*1d., §. 293.
3 Dr. internal. 3. 77,
Y Dr. des gens, 3. 76.
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« cation avee une mer libre, sont ouverts en temps de
« paix aux navires de toutes les nations. )

« Le droit de libre navigation ne peut eire ni
« abrogé, ni restreint, au detriment de certaines na-
« tions*. » ,

gee. — Au contraire Phillimore, aprés avoir exposé
la question pendante entre I’Angleterre et les Etats-
Unis au sujet de la navigation du fleuve Saint-Laurent’,

dit : |

« Tt seems difficult to deny that great Britain may
« have grounded her refusal upon strict Law ; but it is
« at least equally difficult to deny, first, that in so
« doing she put in force an extreme and hard law: se-
« condly, that her conduct whith respect to the navi-
« gation of the S. Lawrence was inconsistent with her
-« conduct with respect to the navigation of the Missis-

« 8Ip1°. » |

738. — Ces quelques citations suffiront pour faire
connaitre combien les opinions des aufeurs, en grande
partie nos contemporains, sont divergentes en ce qul

1 Dr. internat. codifié, 3¢ édit. iraduet. Larpy.

2 L’importante discussion entre I’Angleterre et les Litats-Unis a
propos de la navigation sur le 8t Laurent se trouve rapportée par
WaearToN, Hist. du Dr. des gens, t. II, p. 195-199, par PHILLIMORE, . I,
8. 170 et par CaLvo, 4. 276. -
3« Il semble difficile de nier que la Grande-Bretagne peut avoir
« fondé son refus sur le droit strict, mais il est nour le moins aussi
« difficile de nier, premiérement, qu’'en agissant ainsi elle exigeait
« la reconnaissance d'un droit fort et bien fondé; secondement, que
« sa-conduite relativement & la navigation de St Laurent était en
« contradiction avec sa conduite en ce quil concernait la navigation du
'« M1ssissipl. » .

_To,ut se peut justifier, mais le fait est que I'Angleterre, qui avait
vivement soutenu la liberté fluviale au Congrés de Vienne, et qu
avait revendiqué son droit de navigation sur le Mississipi, par le

seul motif qu’elle possédait une faible partie des rives de ce fleuve,
- voulait refuser aux Etats-Unis le droit de navj |

. _ guer, lorsqu’ils possé-
daient les rives du flenve St Laurent. ’ 1 P
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concerne les principes relatifs & la navigation fluviale,
et combien peu la doctrine peut servir de direction a
la pratique. lls reconnaissent le droit d’'user du fleuve
navigable pour les besoins du commerce, mais ils dé-
clarent ce droit imparfait, et accordent aux Etats sur le
ferritoire desquels 1l coule la faculté de pouvoir se dé-
clarer propriétaires de cette partie du fleuve qui a son lit
sur leur territoire, et de dicter des conditions 3 ceux qui
veulenty naviguer.Ils arrivent ainsi a rendre ephémeére
en pratique la liberté, qu’ils affirment en principe ; d’au-
tant plus que les intéréts individuels des Etats et de
leurs citoyens sont contraires a ce qui peut favoriser la
libre concurrence de la navigation de la part de tous les
autres peuples pour les besoins du commerce.

Voulant exposer notre opinion d’aprés les principes
du droit, 11 nous semble utile de distinguer les fleuves
navigables en deux categories, 1° ceux qui traversent le
territoire de différents Etats et communiquent avec la
‘mer, 2° ceux qul coulent sur le territoire d’'un seul
Efat.

En ce qui concerne les premiers, il est hors de doute
que les Etats traverseés par le fleuve ont le droit de nro-
fiter de cette voie naturelle pour les besoins de leur com-
merce, comme gussl aucun d’eux n'a le droit de dispo-
ser de la partie du fleuve qui coule sur son territoire, de
- maniere a empecher les autres de jouir du {leuve pour
les besoins de la navigation et du commerce.

Etant donné que le fleuve est de sa nature indivisible,
il est clair qu’il ne pourrait pas servir & l'usage auquel
1l est destiné s’il étaif permis & 'un des copropriétaires
de détériorer la partie qui lui appartient, ou de la ren-
dre inutile au but auquel elle est destinée, en mettant
obstacle d’une maniére quelconque & la liberté d’y
naviguer et de pouvoir s’en servir pour les besoins du

commerce.
Il faut dire,en outre,que le droit de la liberte du com-
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merce &tant un droit naturelde chaque Etat, le plein et
entier exercice de ce droit ne peut pas étre amoindri
par le fait des autres Etats, sans que 1?8.11"?0110‘1’]1118 et 1'in-
dépendance solent atteintes. Il est, en outre, a noter que
le commerce est cosmopolite de sa nature. Des lors,
chaque Etat, ayant le droit de faire librement le com-
merce, doit &tre 3 méme, s’il ne veut pas que son droit soit
en rien amoindri, de pouvoir enfrer en relations avec
tous les peuples, et par suilte peut exiger qu’aucune en-
{rave ne soit apportée & la liberté de ceux qui voudraient
faire le commerce avec lul. |

11 nous semble dés lors que le caractere international
de la navigation fiuviale, dans le cas indiqué, dérive
nécessairement et juridiguement de la nature des
choses, c’est-a-dire de l'indivisibilite du fleuve, du
droit naturel deliberté et du caractere internafional du
commerce. | |

Chaque Etat qui posséde une petite portion du fleuve
a le droit d’exiger que ce fleuve solt ouvert au com-
merce international, c¢’esi-a-dire d’exiger que les au-
tres Efats ne mettent aucun obstacle a la navigation
internationale du fleuve, en enfravant d’une maniere
quelconque la navigation dans la section de ce fleuve .
soumise a leur juridiction.

794. — Aussi 1] y aurait lieu & nofre sens de poser
les regles suivantes :

a) Les fleuves navigables qui sont en communication
avec la mer et qui traversent ou limitent le territoire de
diftérents Efats sont des fleuves internationaux:

b) Chacun des Etats fronfiéres a le droit d’exiger que
chacun des autres Etats ne mette aucune entrave a la
libre et entiére jouissance de la chose commune, et par-
tant, non seulement il peut exiger qu'on ne fasse aucun
changement, ou qu'on n’entreprenne aucun travail de
nature a oter au fleuve sa destination naturelle, mais
aussi il a le droit de prétendre que chacun des gutres
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Etats frontieres fasse, ou fasse faire, sauf le droit d'étre
indemnise, tout ce qui peut &tre nécessaire pour en-
tretenir 1es fleuves dans de bonnes conditions de navi-
gahilité ;

¢) Les travaux ordinaires pour ma,mtemr' le fleuve
dans de honnes conditions de navigabilite, en quelque
partie de son cours qu’il y aif lieu de les faire, devront
étre exécutes aux frais communs de tous les Etats fron-
ticres, et les compensations et les indemnités y afférant
devront étre réparties d’apres les accords passés entre
eUX ;

d) La navigation sur les fleuves internationaux doif
étre réglée d’apres les principes du droit international
et non d’apres les intéréts individuels de I'un ou de J’au-
tre des Efats frontieres, et des lors, lorsqu’ils ne seront
pas tous d’accord pour promulgter un réglement inter-
national pour la navigation du fleuve, chacun des Etats
frontieres pourra exiger que ce reglement soit rédigé
par une commission internationale d’apres les principes
du droitinternational relatifs & la navigation des fleuves
internationaux ;

¢) Les reglements internationaux de navigation flu-
viale doivent étre sous la garantie collective de tous
les Etats el éfre obligatoires ;méme pour les Etats iron-
tieres qui ne les ont pas consentis’

i75%. — Maintenant passons a l'examen des regles,
d’aprés lesquelles pourraient étre rédiges les reglements
internationaux relatifs a la navigation des {leuves inter-
nationaux. |

! Une des choses & laquelle devraient pourvoir les réglements, ce
serait de déterminer toutes les mesures propres 4 assurer dans toute
la largeur du fleuve le niveau d’eau nécessaire pour la séecurite et
la régularité de la navigation ; ils devraient dés lors établir une
autorité chargée d’empécher tous nouveaux travaux de nature a
entraver d'une maniére quelcongue la navigation ou le cours du
fleuve et de veiller & l'exécution des travaux tfechniques qui de-
vraient'éire exécutés & frals communs.

Fiore, Dr. int. T. 1l &
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Toute la difficulté en cette matiére consiste & conci-
lier les intéréts individuels des Etats frontieres el de
lears concitoyens avec les intéréts généraux. On doit
dés lors faire en sorte que ces Etats puissent profifer
de leur position et soient indemnisés 'des dépenses
qu'ils supporlent, qu'ils assurent certains avantages
a leurs citoyens, sans toutefois meftre aucun obstacle
ni aucun empéchement & la liberté de la navigation
et du commerce. |

Une grande entrave & la liberté pourrait résulter de
la perception des droits de navigation, qu'on ne peut
refuser aux Efats frontiéres; mais qui deviendraient
une charge ruineuse, par suite de l'exagération de la
fiscalité, ou d’une perception rendue aifficile et oné-
reuse.

Il faut en cette matiere admettre que la navigation
fluviale doit assurer quelques profits aux BEtats fron-
tieres ; mais qu’'ils n’ont pas le droit de pousser leurs
prétentions jusqu’au point de faire payer chérement
la faculté de naviguer. Autrement, ils pourraient en
fait refuser la liberté par eux accordée en paroles.
En d’autres temps la fiscalité inventa des taxes. de
différentes formes en cette matiére. Dans certains
fleuves on commencait par exiger un droit d’entrée,
ce qui notamment avait lieu & 'embouchure de I'Elbe
et & celle du Weser; on percevait ensuite une taxe
de transit, une autre d’échelle, une autre de reliche
forcée et d’autres encore, et la mesure de ces droits
varialt suivant la nature de la cargaison et la nationalité
du navire. -

¥76. — Pour écarter tout abusil y aurait peut-étre
lieu d’établir les régies suivantes: '

@) La navigation sur les fleuves internationaux ne
devra étre soumise & aucun droit d’entrée, de péage, de
transit, de relache forcée ou autres semblables, mais
elle devra étre libre pour tous et sans distinetion de na-
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tionalité du navire, tant pour le transport des mar-
chandises que pour celui des voyageurs ;

- ) Chacun des Etats traversés ou séparés par le fleuve
pourra percevolr les droits de navigation sur lesna-
vires qui entrent dans ses propres ports. La mesure de
ces droits devra étre uniforme sur tout le parcours du
fleuve et proportionnelle a celle qui est établie dans les
ports de mer ouverts au commerce, et accrue seulement
en proportion des dépenses plus élevées, qui pourraient
étre nécessaires pour maintenir le {leuve en éfat de na-
vigabilité dans toutes les parties de son cours;

¢) La perceplion des droits de navigation devra étre
faite de maniere a ne pas empécher le trafic. Pour cela
il est indispensable que la mesure de ces droits soit in-
dépendante de la nature de la cargaison et proportion-
nelle & la capacité des navires ;

d) Chaque Efat pourra appliquer les lois et reglements
de douane aux seuls navires qui enfrent dans =es pro-
pres ports, et qul font des opérations de commerce sou-
mises aux lois et aux reglements de douane.

Dans tous les cas ces reglements ne pourroni pas
soumettre aux tarifs douaniers les marchandises en
transit,qui devraient étre assujetiies seulement aux frais
occasionnés par le service du transit, ni celles qui, a rai-
son des nécessités de la navigation, seraient débarquées
ou mises en dépdt, et qui pourraient seulement étre assu-
jetties au paiement des frais de déharquement et de deé-
pot;
¢) Les Bfats frontieres pourvoiront par un reglement
spécial et uniforme a la police et a la stireté de la navi-
gation, a la répression de la conftrebande, a la visite
sanitaire tant a U'entrée qu’a la sortie du tleuve, aux
quarantaines, et édicteront des pénalités en cas de con-
travention a ce réglement, mais sans mettre aucun obs-
tacle a la liberté de la navigation.

777. — Pour ce qui est de la juste protection due aux
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citoyens des Btats frontiéres, une des questioPs les plus
graves est celle de savoir si on peut leur réserver ex-
clusivement le commerce de cabotage sur le parcours
du fleuve. 1l nous semble que, pour concilier les inté--
réts généraux avec les intéréts individuels des citoyens
de chacun des Etats frontiéres, on pourralt réserver aux
citoyens de chacun d’eux le privilege du transport ou .
petit cabotage dans la partie du fleuve soumise a cha-
cun de ces Etats ; mais que 'on devrait permettre aux
navires qui viennent de la haute mer de faire le cabo-
tage entre les diverses sections du fleuve appartenant
aux divers Etats. Autrement on rendrait tres diffi-
cile pour ces navires 'exercice du commerce de frans-
port . |

Nous proposons des lors la regle que voiei :

7} Chacun des Etats frontléres peut réserver le caho-
tage, dans la section du fleuve qui lui appartient, & ses
propres citoyens; mais le cabotage et le {ransport
des passagers entre les diverses secfions du fleuve
devront étre réglés par les principes qui sont en vi-
gueur en ce qui concerne les cotes maritimes des Etats
civilisés. |

'®%8. — En ce qui concerne 'obligation imposée aux
navigateurs de faire exclusivement usage de bateaux
fluviaux, cela pourrait peut-étre étre nécessaire dans
certaines parties du fleuve, mais ne devrait pas consti-
tuer une régle générale dans tous les cas. On devrait
seulement, pour assurer la sécurité de la navigation,
les obliger & prendre un pilote local sur certains points.

Aussi poserons-nous la regle. suivante : |

t G'est ce qui avait été stipulé en ce qui concernait le Danube aux
termes de la convention passée le 7 novembre 1857 entre la Turguie,
I'Autriche, la Baviere et le Wiirtemberg. Relativement au Rhin, la
convention de 1831 réserva le service de la batellerie aux seuls ci-

‘toyens des Etats frontiéres, tant en remontant gu'en descendant le
cours du fleuve. |



9) Les navires qui peuventnaviguer sur la haute mer
doivent étre admis & pénétrer dans les fleuves interna-
tionaux en se conformant aux régles applicables & la
navigation maritime’ ; on pourra toutefois leur imposer
l'obligation de prendre un pilote local, danslescircons-
tances et les localités ot la direction du navire confiée
aux navigateurs ordinaires pourrait ire dangereuse.

79%. — Les régles relatives a la navigation fluviale
devraient régler la navigation non-seulement dans la
section principale du fleuve international, mais dans les
ramifications elles-mémes de ce fleuve qui sont en com-
munication avec la mer. Ces ramifications doivent étre
considérées comme faisant partie du fleuve internatio-
nal, toutes les fois qu’elles présentent les mémes condi-
tions de navigabhilité®.

1 Aux termes de la derniére convention relative a la navigalion du
Rhin conclue & Manhein: le 17 octobre 1869 entre les Etats frontiéres,
sont admis & naviguer sur c¢e {leuve «lgs bateaux ayanl le droil de
« porter le pavillon dun des Etats riverains », et cette restriction,
comme \’a fait remarquer RoriN-JacquEnyNs, (Revue de Dr. internat.
1869, p. 152), n’est pas conforme au principe de la liberié de la
navigation.

1] est vrai, toutefois, que la nouvelle convention établit que, pour
obtenir la patente qui donne le droit de conduire un navire & voile
ou & vapeur sur le Rhin, il n’est pas nécessaire d’étre citoyen d'un
des Ltats frontiéres, mais qu’il suffit d’avoir fixé son domicile dans
P'un d’eux. C’est néanmoins une grave restriction a la liber{é du
commerce, que d’imposer cette obligation qui ne peut pas se justifier.
51 on avait requis P’élection de domicile seulement, cela aurait pu se
justifier en raison de la responsabilité toute spéciale qu’assume celui
qui dirige un navire sur ce fleuve.

® Presque tous les grands fleuves avant de se jeler dans la mer se
divisent en deux ou plusieurs bras. Ainsi le Danube a trois embou-
chures principales, la Kilia, la Soulina et le St Georges. Le Rhin se
bifurque & Emmerich, et prés de Nimégue se divise en trois branches,
la Wahal, la Lech et 1'Yssel. Ce ful précisément & propos du Rhin
que fut discutée la question de savoir, si le régime conventionnel de
la navigation de ce fleuve devait s’appliquer & ses ramifications. —

(Voir WagaTON, Dr. internat. loc. cit. 4. 17.)
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Dans le cas ol les régles concernant la navigation.
<ur les fleuves internationaux auraient été proclamées
par la majorité des Etais civilisés, elles Adevra,ient étre
respectées et observées par tous, et, de meme que to__u_tes
les autres régles du droit international, elles devraient
étre placées sous la garantie collective de tous les I_Etats,
qui, par 13 méme qu’ils ont le droit de jouir de la liberte
de la navigation, ont aussi celui d’'exiger le respect des
conditions établies par le consensus gentium pour regler
I’exercice de cette liberté. C’est pourquol aucun -des
Btats frontiéres, ni la majorité de ces mémes Etats, d’ac-
cord entre eux, ne pourraient modifier ces regles.

Pour en assurer l'observation a l'‘alde de péna-
lités édictées en cas d’infraction, il nous parait in-
dispensable d’établir une juridiction spéciale. Toute-
fois, nous n’entendons pas par la justifier le systeme des
auteurs, qui ont proposé I'institution d’une juridiction
~spéciale, pour connaitre de toutes les contestations qui
pourraient naitre & loccasion de la navigation flu-
viale.

Il nous paralt nécessaire de faire a ce sujet une dis-
tinction. 1l peut se présenter des questions relatives &
I'administration fluviale, aux intéréts des Efats co-sou-
verains, a la repartition des droits de navigation eta
d’autres objets du méme genre. Ces questions intéressant
les Etats frontiéres, ceux-ci pourraient instituer une
commission permanente, dans laquelle chacun serait
représente, et lui déléguer une juridiction spéciale pour
connaitre de toutes les questions techniques et admi-

nistratives, qui pourraient se présenter dans ’exercice
des droits et des devoirs qui dérivent de la co-souverai-
‘nete. |

Quant aux questions qui pourraient naitre 3 propos
dela violation des réglesinternationales applicahles aux
fleuves internationaux, elles devraient &tre déférées.a
un fribunal spécial formé non des seuls représentants
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des Etats fronfieres, mais aussi de ceux des autres
Eiats.

Ce serait la un véritable tribunal international ayant
une juridiction spéciale, pour décider s'il y aurait eu
violation des regles de droit international relatives aux
fleuves internationaux, avec faculté de prononcer des
pénalités. contre Pauteur de la violation.

Pour ce. qui est des quesfions, qui pourraient naitre
au sujet des faits des particuliers, occasionnés par un
événement quelconque ou par un accident de naviga-
tion, elles devralent étre décidées par les tribunaux
ayant juridiction & l'endroit du fleuve ol ces faits se se-
raient produits, et conformément 4 la loi quiy serait en
vigueur. De cette facon, on arriverait d’'une part a une
prompte et bonne administration de la justice, et d’au-
tre part, on éviteralt 'inconvénient de créer une juri-
diction internationale spéciale, qui serait substituée aux
juridictions territoriales ordinaires, pour connaitre
méme d’actions civiles et pénales a raison de faits, qui,
bien qu’arrivés au cours de la navigation, n’iniéressent
pas le droit international’.

780. — 1l nous restea examiner un dernier cas, ce-
lui ot le fleuve ne fraverse pas, malis sépare le fer-
ritoire de deux Etfafs, de Tacon a leur servir de ligne
de frontiére. Alors les questions qui peuvent se pré-
senfer sont relafives a la ligne frontiere et & la pro-
prieté des 1iles, qui peuvent se former dans le lit du
fleuve.

En ce qui concerne la ligne frontiére, une régle au-
jourd’hui communément recue c¢’est que lorsqu’aucun
desdeux Etats ne peut se prévaloir de titres bien posi-

1 Voir dans la Revue de Dr. internat. de 1869, I'important article de
Goperro1, qui critique & 'aide d’arguments sérieux la convention de
Manheim, qui conserva l'institution de la juridiction spéciale pour
connaitre des actions civiles et pénales résultant de faits relalils &

la navigation du Rhin et Assez, id., p. 624.



tifs pour revendiquer a son profit la propriete de fout
le fleuve, on admet que la partie médiane sert de
limite. 11 faut toutefois- moter que la partie médiane
du fleuve n’est pas toujours celle qui se trouve a
égale distance des deux rives, mais celle qui se trouve
dans le milieu du lit du fleuve, et qui est la partie la
plus profonde, 13 ol le courant est le plus fort. Cette li-
gne se nomme thalweg’. | |
Dans le cas ou le fleuve abandonnerait son ancien lif
et s’en formerait un nouveau, la frontiére des deux Etats
serait toujours déterminée par l'ancien lit; malis il
s’était produit un changement successii et graduel dans
son cours, la ligne serait déplacée par la nature des
choses et chacun des deux Efats devrait supporter les
diminutions ou profiter des accroissements de terri-
foire, qui en seraient la conséquence nécessaire.
788.— Quantauxilesqui pourraient se former dansle
lit du fleuve, elles seraient atiribuées a I'un ou a 'autre
Etat limitrophe, suivant qu’elles émergeraient dans la
partie qul appartient a I'un ou a 'autre ; quant a celles
qui pourralent se produire au milieu du courant, elles
devraient &tre divisées par moitié entre les deux Elats.
Notons toutefois que, lorsque I'ile ainsi formée aurait été
attribuée en propriété a un Etat ou & l'autre, et lorsque,

'« Lo thalweg est la- partie la plus basse du lit sur laquelle le
« courant se meut avec la plus grande vitesse. » Ainsi s’exprime
Engeihardt dans la note de Ia p. 73 de son ouvrage précité. Ce n’est
pas, dés lors, au milien du fleuve que se tronve la ligne frontiére,
maits dans la partie médiane du grand courant du canal. « I} va sans
« dire qu'en pratique, dit le méme auteur, on ne détermine point la
« direction du eanal avec une précision mathématique, c’est-a-dire
« gue I'on n’a pas recours & un mesurage minutieux propre & mar-
« quer toutes les déviations du lit fluvial dans ses plus grandes pro-
« fondeurs. L'on se contente d’ordinaire d’observer la course des
« bateaux de plus fort tonnage et de Pindiquer au moyen de signaux
« fixes ou de bouées, Ces jalons permettent de tracer graphiquement

« la ligne médiane avec une sulfisante exactitude. » — Dy régime
conventionnel des fleuves, p. 74. |
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par suite des changements successifs du cours de 1'eau,
le thalweg se seralt deplacé de facon a ce que l'ile se
trouvat dans la partie du fleuve appartenant & I'autre
Etat d’apres la nouvelle ligne de démarcation, ce fait
ne changerait pas les droits de propriété déja acquis.
Toutefois les droits de juridiction et de Souveraineté se-
ralent modifiés’.

782. — Maintenant examinouns le cas d'un fleuve na-
vigable en communication avec la mer, qui traverse le
territoire d'un seul Etat.

Bluntschli ne fait aucune différence entre cette hy-
pothése et celle dont nous nous sommes occupé d’abord,
el admet que le principe de la liberté de la navigation
en faveur de tous les peuples doit éire reconnu, toutes
les fois que le fleuve est navigable et qu’il est en com-
munication aveec la haute mer. .« On ne devrait pas,
«dit-1], restreindre la regle comme I'ont faif les traiiés
« de 1815, aux fleuves communs, c’est-d-dire & ceux qul
« traversent le ferritoire de plusieurs Etats. On admet, en
« effet, que le droitde naviguer doit étre accordé aux
«navires de tous les Etats, et non seulement & ceux des
« Etats frontieres. Pourquoi les deux ou trois Etats fron-
«tieres d’'un ileuve seront-ils tenus de laisser entrer
« tous les navires de tous les Etats et non seulement

' La ligne du thalweg pourrait changer, de facon & ce que l'ile se
trouvat reportée dans la partie du fleuve soumise & la juridiction de
I'autre Etat, ou se trouvat voisine du territoire de cet Iilat lui-méme.
Dans ce cas, il faudrait distinguer ce qui constitue les droits de pro-
priété de ce qui est relatif aux droits de Souveraineté. Les premiers
sont régis par le droit privé et, une fois acquis, ils ne pourralent
pas se perdre par l'effet d'un déplacement postérieur de la chose.
Les seconds sont régis par le droit public, quine permet pas gu'une
Souverainelé étrangére exerce ses droits sur une petite partle de
terre qui se trouve sur le territoire ou sur les eaux territoriales d'une
autre Souveraineté. Si 1'tle appartenait & I'Etat, il continuerait a la
posséder & titre privé, comme les biens qu’il posséde sur un terri-
toire étranger.
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« ceux des Etats frontiéres, tandis que I'Etat qui possede
« un fleuve durant tout son cours peut en défendre I'en-
« trée aux autres peuples ? L’Etat qui possede tout le
« cours du fleuve ne peut pas avorir sur ce fleuve des
« droits plus grands que les divers Etais frontieres d’un
«méme fleuve n’en ont sur le fleuve commun. Lors-
« quon pénétre au fond des choses il n'y a pas plus
« de raisons pour accorder & tous les peuples la libre
« navigation du Rhin plutdt que celle de la Tamise ou
«de la Loire, sinon on seraift forcé d’admetfire ce rai-
« sonnement absurde que si un fleuve qui traverse di-
« vers Etats vient ensuite a faire partie du territoire d'un
« seul Efat, ce dernier pourrait en défendre 'enfrée aux
« autres peuples. Le Mississipi était jadis un fleuve com-
« mun, or, aujourd’hui, 1l appartient dans tout son cours
« aux Etats-Unis. Le P6 qui était autrefois un fleuve
« commun, aujourd’hui a fout son cours sur le terri-
« tolre italien, ont-ils pour cela changé de nature? La
« libre navigation fluviale n’a -pas pour base le fait que
« les rives du fleuve sont possédées par divers Etats,
« mais se fonde sur ce que le fleuve communique avec
-« ]a mer; or, la mer est ouverte au commerce de tous
« les peuples: la liberté de la mer emporte des lors né-
« cessairement la liberté de la navigation fluviale!. »
Pieranton1® admet 'opinion de Bluntschli.

783%. — Il nous semble que la différence peut étre faite
et légitimee & 'aide des principes mémes de la liberté
qu'on veut défendre. Lorsqu’en effet 'on parle de la li-
herté de la navigation sur les fleuves qui aboutissent -
a la mer, on en parle pour réclamer le droit de sen
servir comme d’un important moyen de conumunication.
Or, sil'on veut aussi admettre le principe romain® que

* Dr. intern. codifié, note au §. 314.

* I fiumt e la convenzione internazionale di Manheim.

3 Les Romains en réalité classaient les fleuves ‘navigables parmi
les res publice et non parmi les res communes comme la mer. De
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Teau courante est une chose commune par le droit des
gens, el fonder sur ce principe le droit de se servir li-
brement de I’eau courante d’un fleuve, ou si 'on veut
fonder ce méme droit sur le principe de Grotius et de
Wheaton, c’est-a-dire celui de l'usage innocent, quine
peut pas étre nié, et en déduire ensuite que, comme ce
principe s’applique & I'eau qui court & travers le terri-
toire de plusieurs Etats, de méme on doit 'appliquer &
celle qui court a travers le territoire d’'un seul Etat, il
n'y a pas de raison sérieuse pour contester ce droit.
Mais il faut considérer qu’il ne s’agit pas de la liberté de
la navigation comme d'un droit abstraif, mals comme
d’un droit qui équivauten pratique a la faculte de se ser-
vir librement du fleuve pour les besoins du commerce,
pour le transport des passagers, pour tous les moyensde
communication. Lorsque le fleuve appartient a plu-
sieurs Etats, chacun d’eux a le droit d’exercer le com-
merce avec tout le monde, et peut exiger que les autres
n’apportent pas le moindre obstacle a l'exercice du
commerce de la part de tous les-peuples de 'univers, qui
doivent jouir de la méme liberté que sur la haute mer.
De 13, le régime international de la navigation fluviale
obligatoire pour tous les Etats frontieres. Lorsqu'au con-
traire le fleuve parcourtle territoire d'un seul Ktat, il peut
avec la plus compléte liberté et la plus entiére indepen-
dance communiquer ou non avec les autres pays; 1l
peut ou non faire le commerce, permettre ou non aux
autres peuples d’user des rives et établir les conditions
auxquelles devront se soumettre ceux qul voudront y

cette fagon, d’aprés le principe romain, qui ’appliquait véritablement
aux fleuves qui coulaient sur le territoire de I'Empire, les fleuves
étaient la propriété publique de 1'Etat, et non celle du genre humain
tout entier. « Quadam enim naturali jure communia sunl omnium :
« quaedam publica... Et quidem nalurali jure communia sunl omnia
« haee, aer, aqua profluens et mare, et per hoc litlora marts... Fluming
« aufem omnia et portus publica sunt. » Instit. liv. 11, tit. 1, §. 1, 2.
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accéder, et rendre ces conditions plus favorables pour
les uns que pour les autres, accorder aux uns et refusgr
aux autres la faculté de se servir de ses ports. Pourrait-
on, en effet, en vertu du principe que 'eau courante est
une chose commune, forcer un Etat & exercer le com-
merce ou lui imposer les conditions d’apreés lesquelles
il doit 'exercer? Il est clair que si on voulait refuser
a 'Etat la possession de ’eau courante, on ne saurait
lui refuser le droit de disposer des rives avec la plus
compléte indépendance. S'il les possede toutes, en en
disposant méme d’une fagon irrationnelle, il ne fait tort
a personne.

Certainement si, au lieu de consulter les principes du
droit. les Eiats voulaient se guider d’aprés ceux d'une
politique éclairée, on devrait dire que le principe de la
libre navigation devrait étre admis pour tous les fleu-
ves sans distinction, et nous sommes certaln que, par
suite du friomphe des principes du libre échange et de
la liberté du commerce, tout obstacle disparaitra peu &
peu. Mais, d’apres les principes du droit strict, I’'Etat au-
quel appartient tout le territoire parcouru par un fleuve
ne pourralt pas étre soumis au droif international relatif
a la navigation des fleuves internationaux, sans que par
la son indépendance fiit atteinte *.

' A notre sens, tous les Eiats riverains doivent étre libres de régler
souverainement la navigation de la partie ou de l'intégralité du cours
de tout fleuve ou riviére navigable traversant leur territoire.

En effet, 6tant donné que la mer est ouverte & la navigation inler-
nationale, il nous parait inadmissible gn’il 'doive en étre de méme
des voies fluviales qui y donnent accés. Autrement, la Souveraineté
territoriale des [tats riverains sur le fleuve serait mise & néant. Ces
Htats, en leur qualité de propriétaires des rives et du lit du fleuve
peuvent y faire tous les travaux d’appropriation qu’ils jugent utiles,
el ont le droit incontestable d’en restreindre ou d’en étendre la
navigalion au mieux des intéréts de leurs nationaux, dont ils
sont souverains apprécialeurs, de méme qu'ils peuvent ouvrir ou

fermer aux Etats étrangers leurs voies terrestres aboutissant a la
mer.
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Pour completer 'exposé du droit relatif aux flenves
internationaux, nous croyons utile de faire eonnaitre
sommairement les régles qui régissent en pratique la
navigation des principaux fleuves de I’Europe, et d’indi-

quer succinciement comment ces régles se sont établies
historiquement. |

Rhin.

784. — Le Rhin est au nombre des fleuvesles plus im-
portants de I'Europe par la longueur de son cours et
I'abondance de ses eaux. Il a donné lieu & d’intermina-

Il va de soi que pour un cours d’eau frontiére, un accord s’impose
forcément avx deux riverains pour la partie de ce cours d’eau ser-
vant de limite aux deux Etats. Il est, en effet, incontestable gu’au
point de vue de la navigation le 1if est un tout absclument indivisi-
ble. |

Quant aux cours d'eau qui parcourent plusieurs Etats, chacune de
leurs portions située sur un ferritoire donné doit éire, d’une [licon
absolue, soumise & la Souveraineté qui a le droit de domaine et de
juridiction sur ce territoire. S’il en était autrement, et si I'Etat infé-
rieur était forcé d’ouvrir sur le fleuve 'aceés de la mer & IEtat su-
périeur, il serait également logique que I'Etat supérieur it astreint
3 ouvrir par voie terrestre V'aceés du fleuve & tout autre Liat limitro-
phe. Bien plus, tout Etat devrait étre dans la nécessité de laisser 'ac-
cés aux autres Btats de toutes ses routes, soit fluviales, soit terrestres
conduisant a la mer. Et du reste, méme & supposer que, dans un
intérét commun, les Ktats riverains se soient réciproquement concédé
la navigation sur toutes les parties du fleuve, les Puissances tierces
doivent-elles aussi pouvoir y naviguer, tandis que I'Etat qui posséde
seul tout le cours d’un fleuve pourrait & son gré I'ouvrir ou le fermer
aux étrangers ? Cela équivaudrait a dire que lorsque des propriétai-
res de fonds contigus se sont, dans leur intérét réciproque, coneédé
une servitude, les tiers peuvent en profiter. Les Iitats doivent pou-
voir régler entre eux, en toute indépendance de la part de chacumn,
leurs intéréts communs, en dehors de l'intervention des Puissances
tierces, auxquelles ils peuvent, d’'un commun accord, quand ils le ju-
gent utile, accorder ou refuser Je droit de naviguer sur tout le conrs
de ce fleuve et de ses affluents navigables. (Note du {raducfeur. C. A).
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bles discussions entre les gouvernements qul en ont
possédé les rives. A I’époque féodale la nawgatmn de ce:
fleuve était trés compliquée’. Les premiers pPrincipes
relatifs & la liberté de naviguer pour les besoins de
commerce se trouvent formulés dans le traite de
Miinster du 24 octobre 1648, qui défendit d’établir de
nouveaux droits et taxes d’enfrée et de transif, §. 857
et dans celui de Ryswick, 20 septembre et 30 octobre
16978, qui proclama la liberté de la mnavigation du
Rhin (art. 18).

Dans le traité signé a La Haye le 16 mars 1795 entre
la France et les Provinces-Unies des Pays-Bas, la li-
berté de la navigation sur le Rhin fut affirmée de nou-
veau en ce qui concernait ces deux seuls Etats, et 1l fut
convenu, (art. 18), que les navires francais et ceux des
Provinces-Unies pourraient naviguer avec égalité de
traitement*. De méme, dans le traité de Campoformio,
signé le 47 octobre 1797 entre la France et I’Autriche,
le principe de la'libre navigation pour les Etats fron-
tieres fut admis. On trouve, en efiet, stipulee a l'article
11 la clause de la liberté réciproque de la navigation
sur tous les fleuves et eam,ux'na,vigables qui servent de
frontleres aux deux Efats®. Par un traité secret conclu

! Une parile du fleuve, et preelﬂement celle qm ‘baigne I'Alsace,
appartenait aux Strasbourgeois, qui excluaient les hateliers de Colo-
gne et de Mayence de la navigation dans cette partie, tandis qu’eux
se considéraient cornme autorisés & fréquenter les régions supérieu-
res, par suite des concessions obtenues des Empereurs Frédéric Ier
- (1190), Frédéric II (1236), Henri VII (1340). En 41681, i1 fut convenu
que la navigation de Strasbourg & Mayence serait réservée aux Stras-
bourgeois en descendant et aux habitants de Mayence en remontant,
excepté dans les trois mois de la foire de Mayence, pendant lesquels
il était permis aux Strashourgeois de naviguer, méme en remon-
tant. |

> Dumont, Corps universel diplomatique, t. VI, 450-469.

¢ Id., cit. VII, 2, 399.

* MarTeNS, Recueil, 20 édit., t. VI, p. 88.

* MarTENs, Recueil, 2¢ édit., t. VI, p. 420.
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4 la méme date, 'Empereur d’Autriche prenait 'enga-
gement d’interposer ses bons offices pour obtenir que la
liberté de la navigation du Rhin fit effectivement libre
pour la République francaise et pour les Etats de I'Em-
pereur situés sur la rive droite de ce fleuve, depuis Hu-
ningue jusqu’a l'entree du fleuve sur le territeire de la
République Batave®. Mais lorsqu’'ensuite les diplomates
se réunirent pour concerter les conditions de la paix
dans le Congres, dont la réunion dura du 9 décembre
1797 au 8 avril 1799, Congres interrompu par de nou-
velles guerres, de nouvelles tréeves, et qui finit par la
paix signée a Rastadt, le principe de la liberté rencon-
tra de nombreux obstacles, de sorte que 'on n’arriva a
~aucune conclusion pratigue® et qu’il fut nécessaire,
apres le traite de paix de Lunéville du 9 février 1801 2,
de renouveler les arrangements intervenus & Campo-
formio et de conlier a la Députation extraordinaire de
I'Empire le soin d’élaborer un projet relatif a la libre
navigation du Rhin. La commission établit les regles
générales sur la liberté de naviguer, en décidant en
principe que les péages qui existalent, tant sur la rive
droite que sur la rive gauche du fileuve, devralent tous
étre abolis et qu’il ne devrait pas étre permis de les ré-
tablir sous quelque forme que ce it, (art. 39 de l'acte
signé & Ratisbonne le 27 avril 1803)*. G’est sur ces bases
que fut ensuite rédigée la convention pour la navigation
du Rhin entre I'Allemagne et la France, signée a
Paris le 15 aotit 1804°. C’est 1a le premier acte dans le-
quel le principe de la liberté de la navigation fluviale
soit non seulement énoncé en principe, mais formulé
en regle concrete.

11d.,1d., p. 427.

2 Voir ScuoELL, Hist. des Trailés, (édit. Bruzelles), {. II, p. 31.
3 MarTens, Recueil, 2¢ édit., t. VIII, p. 290,

* MarTENS, loc. cit., p. 450.

5 MarTens, Recueil, 2¢ édit., t. VILL, p. 261.
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-gr. — (et acte néanmoins ne réussit pas a réprimer
les abus, et il fut nécessaire d’affirmer de nouveau le
principe de la liberté d’une fagon plus formelle, ce qui
eut lieu au traité de Paris du 30 mai 1814, dont l'arti-
cle b est ainsi congu: « La navigation sur le Rhin, du
« point on il devient navigahle jusqu’a la mer et recipro-
« quement, sera libre, de telle sorte qu’elle ne puisse
« 8tre interdite & personne, et 1'on s'occupera au futur
« Congrés des principes, d’apres lesquels on pourra ré-
« gler les droits & lever par les Etals riverains de la ma-
« niére la plus égale et la plus favorable au commerce
« de toutes les nations®. »

Ces dispositions, mieux développées dans les articles
108-116 du Congreés de Vienne, formerent la base du
réglement relatif & la navigation du Rhin du 19 mars
1815, qui est une des annexes de ce Congres?®. ]

786. — Mais cela ne mit pas fin aux discussions in-
terminables. Le gouvernement hollandais interprétait a
sa facon les expressions du traité de Vienne : jusqu’a la
mer, et soutenait que les Etats frontieres pouvaient ré-
clamer le droit de naviguer librement jusqu’a un cer-
taln point du fleuve, mais que pour accéder & la mer ils
devaient traverser des eaux qui étaient soumises & sa,
domination, et quil avait le droit d’établir un imp6t
comme condifion du passage®.

1 Mawtens, Nouveau Recueil, t. 11.

* MarTeNs, Nouveau Recueil, p. 436.

° Pour bien comprendre cette question, il faut savoir que la masse
d’eau qui forme Je Rhin se divise & Nimégue en trois bras, la Wa-
hal, la Leck et I"'Y'ssel. Le premier descend & Goreum, oi i prend le
nom de Meuse, le second se jette dans Ia mer 2 Rotterdam, et le
troisiéme débouche dans le Zuiderzée. Aucun de ces trois bras. ne
porte le nom de Rhin ; mais ce nom est donné & un petit cours d’eau
qui sort de la Leck & Wyck,se dirige vers Utrecht et Leyde en perdant
toujours de Veau et, s’amoindrissant ainsi successivement jusqu’a

ne pouvoir aller se déverser dans la mer, se perd dans les environs
-de Kulwych.
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En fait la Hollande établit sa douane vers Gorcum, ol
elle prétendait que {inissait le fleuve commun, et assu-
jettit les navires a un droif de transit, ce qui constituait
un véritable droit de péage maritime.

I1 était naturel que cet 1mpét odieux fit naifre de
nombreuses réclamations. La Prusse, en 1822, i 1'oc-
casion du Congres de Vérone, adressa une note aux.
grandes Puissances qul avaient signé le traité de Pa-
ris, ent appelant leur attention sur le vrai sens du texte
dutraité. L’Aufriche adressa aussi une note en février
1826, et apres de longues discussions diplomatiques, il
fut nécessaire d’arriver a un accord, et on coneclutla con-
ventionde Mayence des 31 mars et 16 juin 1834. Aux ter-
mes de eet acte, on reconnut que le fleuve devait &tre 1i-
bre pour la navigation depuis le point o il est navigable
jusqu’a la mer (bis in die sea), et que lesdeux voies pour
accéder & la mer seraient la Leck et la Wahal, et, en
échange des droits de péage et autres de méme nature,
il fuf payé en une fois un droit lixe destiné & en tenir
lieu. |

Néanmoins, cette convention ne mit pas fin aux obs-
tacles apportés a la liberté de la navigation, et les im-
pOfs continuérent a rendre la navigation du Rhin dif-

Dés lors, le Rhin proprement dit ne peut pas servir pour la navi-
gation jusqu’a la mer, et il fut convenu entre la Hollande et les au-
tres Etats de considérer la Leck comme la continuation du Rhin.
Toutefois, le bras le plus propre & la navigation et qui y sert en fait,
est la Wahal. Or, le gouvernement hollandais soutenait que la Wa-
hal prenant naissance & Goreum, c¢’était 12 que le Rhin convention-
nel devait étre réputé s’arréter. Le gouvernement hollandais consi-
dérait le reste de 1a masse d’eau de Gorcum & Grovenlingen Hel-
voetsluys aux bouches de la Meuse comme faisant partie de son do-
maine maritime, et comme un bras de la Meuse enfermé dans son
territoire, et par conséquent soutenait qu’il avait le droit de soumet-
tre ceux qui voulaient s’en servir aux impo6ts et aux réglements qu’il
croyait utiles sans étre lié parles conventions relatives & la navigation
du Rhin. — Compar. PRILLIMORE, Intern. Law, t. 1, §. 168 ; — ExceL-
HARDT, Fleuves internationaux ; — Carvo, §. 261.

Frorg, Dr. int. T. 11. 5
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ficile pour les navires étrangers. Les chambres de
commerce protestérent, etle 17 juillet 1860 eut lieu a Co-
blentz la réunion d’un meeting, pour obtenir la suppres-
sion de tous les péages illégaux qui ruinaient le com-
merce et mettaient la navigation du Rhin dans la si-
tuation de ne pouvoir faire une véritable concurrence
aux transports par la voie de terre. On nomma un co-
mité pour soutenir la bonne cause et 'on arriva finale-
ment a voir abolir les droits de péage en 1866, epoque
ol seulement disparurent les dernieres traces de tout
obstacle illégal apporté au commerce et a la naviga-
tion.

La reconnaissance légale de ce nouveau régime li-
héral eut lieu & Manheim, ou les Etats frontieres passe-
rent la convention du 17 octobre 1868, relative a la na-
vigation du Rhin”.

Cette convention,qui laisse encore & désirer au point
ds vue de 'entiere liberté,est celle qui régit aujourd’hui
Ta navigation du Rhin.

Elhe.

787. — Dans le traité conclu a Vienne le 18 mai 1845,
enfre la Prusse ef la Saxe, il ful convenu a I'article 17,
d’appliquer au fleuve de I'Elbe les principes généraux
proclames au Congres de Vienne et on confla & une
commission la tdche d’élaborer un réglement.

Ce reglement fut rédigé en 33 articles et fut signé a
Dresde le 23 juin 41821 entre la majeure partie des Etats

1 Voir la convention signée entre les Pays-Bas, le (irand Duché de
Bade, la Baviére, la France, le Grand Duché de Hesse et la Prusse:
— MartENs, Nouv. Rec. général, t. XX et les observations critiques
sur cette convention dans la Revue du Dr. international. 1869, RoLin-
JacQUEMYNS, p. 151, Goberroi, p. 494 ; Asser, p. 622 ; — Voir auss;
PreranToNI, La convenzione internazionale di Manheim.
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frontieres'. On vit ensuite y adhérer les Principautés de
Anhalf-Kothen et de Anhalt-Dessau par le traité de Ber-
lin du 47 juillet 18282, le Duché de Anhalt-Bernbourg
par le traité de Berlin du 17 mars 1831 %, le Royaume de
Saxe par la convention du 29 aotit 1835*. Une conven-
tion fut ensuite signee a Dresde entre le Danemark (Hols-
tein) et le Hanovre, le 43 mai 41843°, et la méme année
fut aussi conclue & Dresde une convention relative a la
procédure a employer pour revoir I'acte de navigation.

En effet, 'acte de 1821 ne satisfaisaif pas aux besoins
de la navigation, et n’avait pas fait disparaitre les grands
obstacles qui entravaient la liberté du commerce. On
adopta des lors un acte additionnel en date du 13 avril
1844, signé & Dresde en méme temps que les disposi-
tions relatives a la police de la navigation®.

Le droit de péage sur I’Elbe continuait toutefois a
subsister et éfait communément désigné sous le nom de
péage de. Stade et de Brunshausen, et étalt percu sur
les navires qui, en remontant, passalent 'embouchure
de la riviere appelée Schwinge. 11 ful définitivement
aboli en 4864, d’aprés un traité spécial signé a Hano-
vre le 22 juin, a la suite d’une conférence reunie pour
s'occuper de cette question. Par ce traité, le Roi de Ha-
novre s'obligea & entretenir les fravaux nécessaires
pour maintenir le fleuve dans de bonnes conditions
de navigabilité, sans imposer aucune taxe de transit
a titre de compensation des dépenses faites dans ce
hut, et les autres Ltats contractants s’obligérent de

leur co1é & payer la somme de 2.857, 338 2/3 de thalers
allemands”. |

! Martens, Nouv. Rec. t. V, p. 7Ti4.

21d. t. VIII, p. 652.

s 1d. t. IX, p. 365.

o Id. t. XIIT, p. 411.

5 MarTeNs, Nouv. Rec. géndr. t. V, p. 202.
°1d., t. VI, p. 388, 463.

" 1d., t. XVIL, p. 406-419.
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Le 7 mars 1880 il fut fait un nouveau proj.et de con-
vention entre la Prusse et ’Aufriche-Hongrie, mais 11_'

fut vivement combattu & Berlin au Reichstag.

Escaut.

788. — Les questions relatives & lanavigation de I'Es-
caut sont caractéristiques, et montrent comment les ri-
valités mercantiles avaient monopolisé l'usage de cer-
tains fleuves, et comment les actes arbitraires soutenus
par la force par les uns étaient tolérés par les autres
par faiblesse.

Lorsque les Provinces-Unies obtinrent, & la suite de
la paix de Westphalie, leur indépendance de la cou-
ronne d’Espagne, pour s’'assurer le monopole du com-
merce sur 1'Escaut, elles forcérent Philippe IV 4 insé-
rer, dans le traité de Munster du 30 janvier 1648, une
clause, aux termes de laquelle il était interdit aux dix
provinces catholiques restées sous la domination de
I’Espagne de profiter de leur position géographique en
faisant usage du fleuve qui baignait leur ferritoire.
D’aprés l'art. 14 de ce traité, 'Escaut, de méme que les
canaux de Sas ef de Zwyn et les autres débouchés dans
la mer, devait étre considéré comme fermé & la naviga-
tion des provinces catholiques de la Belgique!.

On a dit que cette convention était la reconnaissance
d’'un ancien droit, le droit d’escale, « dro:t d’étape »,
qui était reconnu par tous les étrangers qui entraient
dans 'HEscaut, qui déchargeaient leurs navires et re-
mettaient toute la cargaison aux navires hollandais?®.

Lorsque les Provinces catholiques furent cédées 3
I’Autriche, différentes réclamations furent faites contre

! Yoir Dumont, Corps universel diplomatique, t. VII, p. 429 et PHILLI
MORE, Iniernat. Law, §. 163.
2 Voir art, 14 du traité cité.
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reglement du 19 mars 1815 proclamant la liberté de la
navigation de 'Escaut,(art. 1-3'), et confiant & une com-
mission le soin de faire un reglement sur cetie mafiere.
Cet acte fut rédigé et signé & Mayence le 34 mars 1831°.

Postérieurement, lors de la reconnaissance de la sé-
paration de la ‘Belgique et dela Hollande par le traite de
Londres du 19 avril 1839, une convention portant la
méme date régla entre les deux Efats la navigation sur
I'Escaut (art. 9) et reconnut un droit de péage (art. 9
§. 3)°. Pour Vapplication de cette convention et le regle-
ment de la péche et du commerce du poisson, on
nomma une commission pour fout régler sur le .pied
d’une parfaite réciprocité. |

Au cours du travail de la commission, surgirent des
difficultés, et un nouveau traité fut conclu a La Haye le
5 novembre 1842 °. Ce traité abolit le péage et les autres
faxes de navigation ; toutefois comme le gouvernement
‘hollandais s’engageait & maintenir les fanaux existants
a Flessingue et & Westcappelle et & en établir d’autres 3
Ternenzen et & Bath, le gouvernement belge s’obligea
A payer une taxe proportionnelle au tonnage A titre d’in-
demnaite.

Cette derniére forme de péage fut ensuite définitive-
ment abolie en 1863. Le Roi de Belgique, pour écarter
toute enfrave a la navigation et faciliter le développe-
ment du commerce, convint avec le Roi des Pays-Bas
de verser une somme une fois payée comme équivalent
de ce qui était percu aux termes de l'article 9 §. 3 du
traité de 1839 et de celui de 1842, et cette somme ayant
été fixée & 17.140.640 florins, la question fut réglée par le
traité du 12 mai 1863 °. La méme année le Roi de Belgique

! MARTE\S Recueil, 20 édit. t. II, p. 447,

*1d., p. 252. - .
3 MARTENS, Pecuezl,,za edit. t. XVI, 2¢ partie, p. 773.
* MARrTENS, Nouv. Recueil général, t. 111, p. 613.

S Id. t. 111, p. 613.



— 71 ~—

signa & Bruxelles un traité avec lesautres Etats (18 juil-
let 1863), dans lequel fut répartie la somme que chacun
d’eux devait payer a laBelgique pour le rachatdu péage
sur I’Escaut, et ainsi toute source de difficultés fut défi-
nitivement écartée *.

- Un leger differend entre les deux gouvernements belge
et hollandais survint en 4869 a propos du thalweg du
Zwin qul n’était plus reconnaissable ; mais il fut résolu
par unecommission nommeée parles parties, qui établit
la ligne de délimitation, qui fut reconnue par la con-
vention du 45 mars 1869 2.

Danube.

79®. — Le Danube, qui est une voie importante de
communication enire 1'Orient et I'Occident, est celui
des fleuves de I’'Europe auxquels il a été le plus difficile
d’appliquer les principes libéraux relatifs a la naviga-
tion. On a, en effet, toujours rencontré une vive oppo-
sillon de la part de la Russis. |

Dans le traité de Bukarest, coneclu le 28 mai 1812, en-
tre la Russie et I’Empire ottoman, se trouve formulé le
principe de la liberté réciproque de navigation entre les
deux Etats®. En effet, 'art. 4 de ce traité dispose que la
ifrontiere entre la Russie et la Turquie d’Europe seraif
le Pruth et la partie gauché du Danubejusqu’a 'embou-
chure de la Kilia dans la mer Noire: que la navigation
dans I'une et ’autre branche du fleuve seraif libre pour
les sujets des deux Efats, de méme que le droit de pé-
che®.

1 Voir Collexione dei trattati fatii dal regno d'Italia, t. préliminaire,
D 299 et PaLma, Traltati e Convensioni in vigore fra il Regno @’llalic
¢t governt esteri. (Turin, Unione Tip. Editrice). |

? MarTens, Nouveau Recueil général, t. XX, p. 540.

*Voir Wraearton, Hisloire, et MARTENS, Nouw. Recuetl, t. I1I, v 297.

$ Art. 4, traité cit. i
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La liberté de naviguer pour les deux Etats fut ensuife
solennellement affirmée dans le traité d’Andrinople des
214 septembre 1829 !. En effet, & I'article 3 de ce traité,
il était stipulé que les navires marchands des deux Puis-
sances auraient la faculté de naviguer sur tout le cours
du Danube et pourraient pénétrer dans les bouches de la
Kilia et de la Soulina, et que les navires de guerre aussi
bien que les vaisseaux marchands pourraient entrer dans
la bouche du Saint-Georges. Néanmoins le Czar {it tous
ses efforts pour faire servir a son profit exclusif la navi-
gation, malgré les vives protestations de I’Angleterre.

Le premier acte inspiré par des principes liberaux fut
la convention du 25 juillet 1840 passée entre I’Autriche
et la Russie . Dans cet acte on proclamait la libre navi-
galion du fleuve, on abolissait les droits de passage, et
la Russie s’obligeait & rendre accessible la passe de la
Soulina ot s’accumulait une grande quantité de sable,
3y construire un phare et & mieux régler les quaran-
tammes. Mais cette convention resta lettre morte, parce
que la Russie continua & créer mille obstacles avee les
quarantaines, avec les droits de passage et avec d’autres
mesures, qu’elle appliquait & tous les navires qui sor-
taient du Danube et entraient dansla mer Noire. Un
traiié qui contenait aussi des stipulations libérales, ¢'est
celui du2 décembre 1851 3 entre ’Autriche et 1a Baviére,
et auquel adhéra ensuite le Wiirtemberg par un proto-
cole du 5 juin 1855; mais les abus de la, Russie se con-
tinuerent jusqu’en 1856, époque A laquelle, entre autres
conditions de paix fut stipulée celle de la libre naviga-
tion du Danube. C'est seulement alors que la navigation
de ce fleuve important fut soumise aux régles formulées
dans le fraité de Vienne.

En effet, I'article 45 du traité de Paris dispose de la

! MarteNns, Nouveaw Recueil, t. VIII, p. 143.
#Id. Noun. Rec. général, t. 1, p. 208.

2 Marrixs, Nouv. Rec. général, t. XVI, go partie, p. 63,
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fagon suivante: « La navigation du Danube ne pourra
~« étre assujettie a aucune entrave ni redevance qui ne
« serail pas expressement prévue par les stipulations
« contenues dans les articles suivants. En conséquence,
« 1l ne sera percu aucun péage basé uniquement sur le
« falt de la navigation du fleuve, ni aucun droit sur les
« marchandises qul se trouvent a bord des navires. Les
« réglements de police et de quarantaine établis pourla
« slireté des Etats séparés ou traversés par ce fleuve se-
« ronf congus de mauniere & favoriser, autant que faire
« se pourra, la circulation des navires. Sauf ces régle-
« ments, 1l ne sera apporté aucun obstacle, quel qu’il
« so1t, a la libre navigation ! ».

794. — Ensuite, pour empécher que les principes
proclamés ne restassent lettre morte, on établit aussi
au Congres de Paris la formation d’une commission
internationale, ayant pour mission de déterminer et
de faire exécuter les travaux nécessaires pour ameélio-
rer la navigaiion du fleuve, et pour faire enlever des
embouchures et desparties de la mer qui les avoisinent
les bans de sable s’opposant a la libre circulation. Pour
couvrir les frais de ces travaux, on donna ala commis-
sion la faculté de percevoir des droits dont elle détermi-
nerait 'importance, a la condition toutefois d’assurer
une égalité parfaite aux navires de tous les Etats.

Outre cette commission internationale, on établit
aussi une commission permanente composée des délé-
gués de I’Autriche, de la Baviere, de la Sublime Porte,
du Wiirtemberg et de commissaires des Principautés
Danubiennes. La mission de cette commission fut ainsi
déterminée par V'article17: «41°Elaborera les réglements
« de navigation et de police fluviale, 2° fera disparaitre
« les entraves de quelque nature qu’elles puissent éire
« qui s'opposent encore a Uapplication au. Danube des

! Voir le texte du traité de Paris & I'Appendice du 1e¢r volume,
p. 623. |




« dispositions du traité de Vienne; 3° ordonnera et fera
« exéeuter les travaux nécessaires sur fout le parcours
« du fleuve et veillera aprés ladissolution de la Commis-
« sion européenne au maintien de la navigabilité des
« embouchures du Danube et des parties de la mery
« dominantes ».

792. — Cette commission remplit sa mission etl’aete
de navigation du Danube fut conclu a Vienneentre ’Au-
triche, la Baviére, la Turquie etle Wurtemberg a la date
du 7 novembre 1857. Dans cet acte, composé de 47 ar-
ticles, il fut établi que la navigation devait é&tre libre
tant pour le transport des marchandises que pour celui
des voyageurs, et on abolit tous les droits de diverse
forme, « droit d’étape, de dépdt, de rompre charge, de
premier achat etc.». On réserva seulement 'exercice de
la navigation fluviale enfre les ports du Danube (sans
entrer dans la mer) aux batiments des pays {rontieres,
qui furent mis sur le pied d’'une parfaite égalite.

Cet acte ne fut pas trouvé conforme aux principes éta-
blis en 1856, et les plénipotentiaires réunis enconfé-
rence a Paris en 1858 (22 mars-19 aofit) refusérent de
Papprouver a la suite d’une longue discussion, au cours
de laquelle le baron Hiibner s’efforca inutilement de
prouver que le travall de la Commission était conforme
aux traités de Vienne et de Paris!®. .

La concluston fut que la commission fut invitée A ré-
diger un nouveau projet dans le délai de six mois. Elle
ne termina son travail que huit ans aprés, et le nouveau
projet fut signé & Galatz le 2 novembre 18652 et revu et

! Voir les sévéres critiques de l'art. 8, faites dans la séance du
16 aolt par le comte Cowley, représentant de PAngleterre, MARTENS,
Nouv. Rec. général, t. XVI, 20 p. p. 40.

* Yoir 'acte publié pour la navigation du bas Danube, conclu entre
PAutriche, la France, la Grande- -Bretagne, I'Italie, la Prusse, 1a Russie

et la Turquie. — Pawma, Trattats e Convenzioni fra il Regno d'Italiaet
Governi eslert, p. 247, (Turin, Unioue Tip. Editrice).
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discuté dans la conférence réunie a Paris en 41866°.

Cet acte formule les conditions pour l'exercice de la
navigation, pour le régime administratif du fleuve, les
tarifs des droits de navigation, les regles relatives a la
quarantaine, les travaux nécessaires et la facon d’en
couvrir les frais. Ony déclare neutralisés tous les tra-
vaux et fous les établissements de toute nature quelcon-
que, qui auralent été élevés sous la direction de la com-
mission pour les besoins de la navigation.

793. — Dauns le fraité de Londres, conclu entre I'lta-
lie, Allemagne, I’Autriche, la I'rance, la Grande-Bre-
tagne, la Russie efla Turquie, le 13 mars 1871, on main-
tint les pouvoirs de la.commission établie aux termes
de l'article 16 du traité de Paris, pour faire exécuter les
travaux nécessaires depuis Isaktcha, pour débarrasser
lesembouchures du Danube et les parties de la mer
Noire qui y sont contigués du sable et de {ous autres
obstacles les encombrant, pour metire et maintenir
dans les meilleures conditions possibles de navigabilité
ces parties du fleuve ef de la mer Noire. La durée de la
commission fuf fixée & douze annees a compter du 24
avril 1871, devant deés lors expirer le 24 avril 1883, épo-
que & laquelle devalent finir les pouvoirs de cette com-
mission. Elle était placée sous la garantie de la Grande-
Bretagne, de ’Allemagne. de 1’'Aufriche-Hongrie, de la
France, de I'Italie et de la Turquie ®.

On assura les ressources nécessaires pour les travaux
a faire et les mesures pour la neutralisation desdits tra-
vaux, par les dispositions suivantes: (art. 6 du traité):
« Les Puissances riveraines de la partie du Danube ou
« les cataractes et les Portes de Fer metfient des obsta-
« cles 41a navigation se réservent de s'entendre entre

- 1 ManrTeNns, Nouv. Rec. général, t. XVIII, p. 166.

-2 Voir cette convention dans -Pauma, Tratlali e Convenzionz fra il
Regno d’Italia ¢ i Governi esteri, p. 283, (Turin, Unione Tip. Edi-
trice). | |
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« elles a Veffet de faire disparaitre ces obstacles, les
« Hautes Parties contractantes leur reconnaissent des a
« présent le droit de percevoir une taxe provisoire sur les
« navires de commerce, sous tout pavillon, qui en pro-
« fiteront désormais jusqu’a Uextinction de la dette con-
« tractée pour 'exécution des fravaux et elles déclarent
« Varticle 15 du traité de Paris de 1856 inapplicable a
« cette partie du fleuve pour le laps de temps necessaire
« au remboursement de la dette en question. » -

Article 7. — « Tous les ouvrages et établissements de
« toute nature créés par la commission européenne, en
« exécution du traité de Paris de 1856, ou du present
« traité, continueront & jouir de la méme neutralité qui
« les a protégés jusqu’ici, et qui sera également respec-
« tée & I’avenir dans toutes les circonstances par les Hau-
« tes Parties confractantes. Le bénéfice des immunites
« quien dérivent s’étendra a tout le personnel adminis-
« tratif et technique de la commission. Il est cependant
« bien entendu, que les dispositions de cet article n'of-
« fenseront en rien le droit de la Sublime Porte de faire
« entrer, comme de tout temps, ses batimentsde guerre
« dans le Danube, en sa qualit de Puissance territo-
« riale » !.

En 1875 la commission rédigea un nouveau reégle-
ment detaillé pour la nayigation et la police du bas Da-
nube. Cet acte, divisé en 165 articles, fut signé & Galatz
le 10 novembre et entra en vigueur le 1°* mars 1876.

4®4. — Dans le traité de Berlin du 43 juillet 1878 on
chercha encore & multiplier les garanties, pour assurer
la liberté de la navigation du Danube, « reconnue
comme étant d’intérét européen », et Y'on décida, (artl-
cle 52), que toutes les forteresses et fortifications, qui se
trouvalent le long du cours du fleuve, depuis les Portes

! Voir pour le texte du traité, MarteNns, et Collexione dei tratiali
stipulali dal Regno d'Ifalia; — Parma, Traltati e convenzioni fra il
regno d'lialia e © governi esteri, (Turin, Unione Tip. — Editrice).



de Fer jusqu’a ses embouchures, devraient étre abattues,
et qu'on ne pourralt pas en édifler d’autres, et qu’aucun
batiment de guerre ne pourrait naviguer sur le Danube
-en deca des Portes de Fer.

En ce qui concernaitla commission europeenne I'ar-
{icle 53 disposa dela facon suivante: « La commission
« européenne du Danube au sein de laquelle la Rouma-
« nie sera representée, est maintenue dans ses fonctions
« et les exercera dorénavant jusqu’a Galatz, dans une
« complete indépendance de 'autorité territoriale. Tous
« les fraités, arrangements, actes et décisions relatifs a

« ses droifs, privileges, prerogatwes et obligations sont
« confirmes ».

On confia ensuite a cette commission le soin d’élabo-
rer le réglement de navigation et de police fluviale, de-
puis les Portes de Fer jusqu’a Galatz, et d’entretenir le
phare situé dans l'ile des Serpents. L'exécution des tra-
vaux nécessaires pour faire disparaitre lesobstacles que
les Portes de Fer et les cataractes ofirent a la navigation.
fut confiée & I’Autriche-Hongrie, & laquelle on donna le
droit de percevoir une faxe provisoire conformément
aux dispositions du traité de Londres du 13 mars 1871.

Vistule.

795. — Le principe dela libre navigation de la Vis-
tule fut consacré dans le traité de Tilsitt, conclu entre
'Empereur des Francais, en sa qualité de protecteur de
la, Confédération du Rhin et 'Empereur de Russie, le 7
juillet 1807. Dans l'article 8, il fut convenu quenile Roi
de Prusse, ni le Roi de Saxe, ni la ville de Dantzig ne
mettraient d’obstacle & la navigation, en imposant des
taxes de passage ou autres’

* MarTeENS, Recueil, t. VIII, p. 639.
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Ces dispositions furent admises par la Prusse, dans le
traité conclu par elle la méme année a Tilsitt, le 9 juil-
let, avec Napoléon 1. Apres la proclamation des prinei-
pes dela liberté de la navigation internationale dans le
“traité de Vienne, la Russie et I’Autriche passérent une
convention & Vienne les 21 avril-3 mai'1815°%, d’apres
laquelle elles s’obligeaient & appliquer ces principes aux
fleuves communs de la Pologne, (art. 24 a 29). Un sem-
blable traité fut conclu entre la Prusse ef la Russie a la
méme date?, et on nomma une commaission pour rédiger
un projet relatif ala liberté dela navigation sur des ba-
ses d'un projet fixe d’avance. 1l fut ensuite conclu deux
conventions spéciales a S-Pétershourg, une les 5-17 aotit
1818 entre I’Autriche et la Russie, et 'autre les 7-19 dé-
cembre de la méme année entre la Russie et la Prusse.
Dans ces conventions, on affirma de nouveau le prin-
cipe de la liberté reciproque de la navigation sur fous
les fleuves communs des deux Efals contractants; ony
régla aussi la police de la navigation et on établit pour
les taxes et les impdts une parfaite égalité de part et
d’autre. |

En ce qui concerne la Vistule, on déclara ensuite que
la navigation de ce fleuve était libre de tout impét, sauf
celui qui se paye en Prusse sous la dénomination de
die Schiffsgefassgelder.

Po.

-998. — Le P0 est aujourd’hui un fleuve italien, mais
il a servi, jusqu’d notre époque, de frontidre i plusieurs
des Etats entre lesquels était divisée 1'Ttalie. |

Au Congres de Vienne, on s'occupa aussi de la navi-
gation de ce fleuve, et dans l'article final dudit Congres

1Id., Nouveaw Recueil, t. 11, p. 225,
21d., id., p. 236, :
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du 9 juin 1845, art. 96, 1l ful convenu qu’on appligue-
rait au Pd les principes qui avalent été admis pour ré-
glerle régime international des fleuves navigables, et
gu'une commission nommeée par les Etats riverains ré-

digerait un reglement a ce sujet. |

Toutefois, cette déclaration resta letire morte et 'on
ne s'occupa que de réprimer la contrebande, aux termes
d’une convention passée le £ décembre 1834 entre 1'Au-
triche et la Sardaigne®. |

La premiére convention entre les Etats fronticres et
relative & la navigation internationale de ce fleuve fut
celle conclue entre I’Autriche et les duchés de Parme et
de Modeéne, le 3 juillet 1849. Le prinecipe de la liberté de
naviguer, tel qu’il fut afiirmé dans cette convention, est
trés large. On lit, en effet, & I'article I : « la navigation
« sur le P93 sera libre et exempte de toute chargele long
« de toute la frontiere des Ktats signataires et jusqu’a
« YAdriatique et ne pourra étre inferdite ou eniravée,
« S0US aucun rapport, & qui que ce soit, sauf toutefois
« les régles qui seront présentement ou par la suite
« fixées d'un commun accord par lesdits Etats et tou-
« jours dans le sens le plus favorable au commerce.

« Sera aussl libre de la meme maniere la navigation
« des confluents inférieurs du Tessin ® ».

1l intervint aussi une convention éntre I’Autriche et
la Sardaigne, le 6 aolt de la méme année; mais elle
avait surtout pour objet la répression réciproque de la
contrebande ®. Le principe de la hiberte de la navigation
du P6 entre ces Etats fut admis en principe dans le
traité de commerce signé a Vienne le 18 octobre 1851 ¢,
dontP’art. 12 est ainsi congu:

3 MarTENns, Nouveau Recueil, t. XIII, p. 198.

2 1d. Recueil général, t. X1V, p. 525.

3 MartENS, Recueil général, t. I, p. 182.

* Cussy, Recueil, 1. VI, p. 649 ; — Parwma, Trattati e Convenziont fra
il regno d’Italia e 1 governi esteri, (Turin, Unione Tip. Edit).
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« La navigation du P6, du Tessin et de leursaifluents
« qui sont sousla domination sarde et austro-sarde, sera
« libre et exempte de toute charge, et les regles néces-
« saires & cet objet, comme aussi pour la surveillance
« et Vamélioration de la navigation, seronf établies dans
« une convention spéciale, que les parties contractan-
«tes s’engagent mutuellement & conclure aussitot que
« possible ».

Le 22 novembre de la méme année 1ntervint enfre
les mémes Etats une convention pour la répression de
la contrebande sur le Lac Majeur, sur le PO et surle
Tessin.

Nous ajouterons que le gouvernement Ponfifical
adhéra a la convention de 1849 par un acte en date du
12 février 1850". | |

Le traité de Zurich du 10 novembre 41859 consacra
purement ef simplement le régime déja établi par le
traité de 1849, en disposant (art. 18), que la navigation
du P6 et de ses affluents serait maintenue en conformité
des traités?. |

Tous ces traités cesserent d’étre en vigueur a la suite
des événements politiques, qui amenérent la constitu-
tion du Royaume d’Italie, et la réunion a ce Royaume
des provinces italiennes encore soumises & I’Autriche,
(traité de Vienne du 3 octobre 1866). Actuellement done
lePo, coulant sur le territoire ifalien, est soumis aux re-

gles qui s’appliquent aux fleuves qui parcourent un seul
1tat.

997. — Nous ne parlerons pas des autres fleuves de
I’Europe pour ne pas trop nous étendre. Nous dirons
seulement que pour le Douro, le principe del’entiére li-
berté de lanavigalion a été reconnu par un traité signé
a Lisbonne le 13 aott 1835.

En Amérique le principe de la liberté de la havigation

! MarTENS, Recuetl génédral, t. 1, p, 532.
* Id. Nouv. Recueil général, t. III, 2¢ partie, P. 516.

ﬁ!’
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q aussidonné lieu & différentes controverses, et a de lon-
gues discussions sur les regles qui lui étaient applica-
bles; mals nous renvoyons ceux qul désirent étudierces

questions & Wheaton', & Phillimore*® et & Calvo?, quiles
ont traitées. |

1 Hist. du progrés du Droit des gens, t. 11, p. 191-195.
2 International Law, t. I, §. 169 et sulv.
$ Dr. internat. §. 274 et suiv. Dans cet ouvrage se trouvent des

notions exactes ef complétes sur le Mississipi, le St. Laurent, La.
Plata, et les Amazones.

Fiorg, Dr. . T. 1L | 0



CHAPITRE 111

CHOSES DANS LE DOMAINE DE LA SOUVERAINETE, DONT
I'USAGE INNOCENT DEVRAIT ETRE CONCEDE AUX AUTRES

PEUPLES.

Tarritoire. — Mer territoriale. — MMers fermeées. — Golfes.
— Ports. — Routes. — Isthmes. — Tunnels. — Chemins

de fer. — Télegraphss.

798. — Conception juridigue du terrioire. — 799. Ses
limites. — 800. Droit des Elals fronticres sur les monta-
gnes. — 801. Mer territoriale. — 802. Régles. — 803. Leur
extension. — 804. Opinion de Calvo. — 805. Produits
sous-marins. — 806. Regles. — 807. Péche réservée aux

citoyens. — 808. Baies el golfes. — 809. Notre opinion.

— 810. Regles. — 811. Mers fermées. — 812. Mer Noire.
— 8413. Regles. — 81 4. Ports et rades. — 815. Régles. —

16. Usage des routes. — 817. Ponts. — 818. Isthmes. — |

819. Tunnels. — 820. Droit de les percer. — 821. Che-

mins de fer et regles d’exploitation. — 822. Télégraphes
et regles d’exploitation.

798. — On appelle territoire toute une région occupée
par un peuple, soumise a la méme Souverainets, et qui
estwéparée des peuples voisins par des limites ou fron-

v
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tires. Terrilorium est universitas agrorum inlra fines cu-
jusque civitatis*. '

Le territoire, considéré comme une wniversitas formée
par chacune des propriétés des individus contigues et
réunies, présente dans les rapports internationaux les
caracteres des choses qui sont possédées par les particu-
liers. L'Etat est, en effet, investi de la possession juridi-
que et exclusive du territoire, il a le droit de défendre
cette possession contre tous les aufres Etats, et il peut
librement en disposer dans les limites des lois consti-
tutionnelles. A ce point de vue, on peut dire que le ter-
ritoire est dans le domaine international de la Souverai-
neté.

La conception du territoire est aussi tres éfroitement
liée avec celle de la juridiction, tellement qu'on a dit
que I’étymologie de ce dernier mot en dérivait, quod ab

. €0 quidem dictum aiunt quod magisiratus intra eos fines
. terrendt, id est submovend: jus habent. Nous avons déja
étudié le territoire a ce point de vue®.

799. — Les limites du territoire sont artificielles ou

. naturelles. Les premiéres consistent en signes apparents
. placés d’apres les lignes de démarcation fixées dans les
i traités. Les secondes sont établies par la nature: tels
. sont les montagnes, la mer, les fleuves, les lacs®.
. 800. — Les montagnes qui séparent deux Etfats for-
- ment entre eux des limites naturelles. La propriéte de
. ces montagnes ou bien est commune & ces deux Etats,
+ ou bien appartient & I'un d’eux exclusivement.
; Dans le premier cas, lorsque la ligne frontiere n’est
¢ Pas déterminée dans les traites, on doit presumer que
I chaque Efat possede la partle de la montagne située du
coté de son territoire jusqu’au point culminant ou som-

VL. 239, §. 8, Dig. de verb. signif.
it 2 Voir t. I, §. 522 et suiv.
f{ ° Compar. FieLp, Int. Code, §. 27. — Hair., Intern. Law, §. 30 et
N suiv. — HerrTER, Droit intern. §. 65. — Cavrvo, Droit intern. §. 2343.
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met. Quant aux droitsdes particuliers sur les paturages,
‘sur la péche des lacs alpestres et sur les bois, ils doivent
atre déterminés, d’aprés les traités ou d’apres les usages,
par les tribunaux ordinaires. -

Lorsque la montagneappartient a I’'an des deux Efafs,
il peut en résulter & I'encontre de 'autre une servitude
internationale d’écoulement des eaux. Cette servitude
devrait 8tre régie par les mémes principes que lorsquelle
exisle entre terrains limitrophes. Dans ce cas!l Etat, au-
quel appartient la montagne ou chaine de montagnes,ne
pourrait pas entreprendre de fravaux, qui, en modifiant
I’écoulement deseaux, pourraient nuire & I'Ktat limitro-
phe. Ainsi, il ne pourrait pas autoriser de déboisement,
s'il était reconnu dommageable. Lorsqu'a ce sujet il
s’éleverait une difficulté entre les deux Souverainetés,
il y aurait lieu de la faire juger par un tribunal arhi-
tral. ' |

$0%. — La mer, jusqu'a une certaine distance dela
cote, fait partie du territoire de I'Etat et est possédée par
la Souveraineté qui en a la possession exclusive & l'en-
contre de tous les autres Etats. C’est pour cette raison,
qu’elle est appelée mer territoriale, parce que I'Etat en
a la possession juridique, qu’ainsi que nous 'avons dit
plus haut, il ne peut avoir sur la haute mer. '

Le caractere juridique qui distingue la mer terrilo-
riale de la haute mer, ¢’est la possibilité physique d'atre
possédée. Aussi I'extension de cette mer est déterminée
par la possibilité de la possession, et la meilleure régle
a ce sujet est celle qui a été posée par Bynkersoeek,
terre poiestas fintlur ubi finttur armorum vis?.

! De Dominio maris, ch. n. — Compar. Ortoran, Diplomatie de la
mer, t. I, ch. vir ; — Grorius, De jure bell?, liv. XI, c¢h. 111, §. 13; —
Dana, Elements of international Law ; — Carvo, Dr. intern. t. I, § 242
et suiv. L

* (bis) Dans la convention signée & La Haye,le 6 mai 1882, pour ré-
glementer la police dans la mer du Nord (art. 2),on fixe aussil’éten-

1
i
|
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‘Tout autre principe pour fixer I'étendue de la mer
-territoriale serait irrationnel. Etant donné, en effet, que
interet principal et exclusif de la possession d'un cer-
tain espace de mer est celui de la défense, cet intérét
doit cesser la ou finitle danger de pouvoir éire atleint.
- 802. — Les regles de cette matiére doivent dés lors
stre les suivantes:

@) On considére a certains égards comme faisant par-
tie du territoire I'espace d’eau allant jusqu’ala frontiére
maritime, frontiere que les Etats civilisés considérent
aujourd’hul comme s’étendant jusqu'a la distance de
{rois milles, & compter de la limite de la marée basse,
mals qui pourrait étre étendue j Jusqu a la portee maxi-
mum du ¢canon ;

'b) Chaque Etat peut exercer sur les eaux territoriales
les droits qui dérivent du domaine, mais uniquement
en ce quiconcerne la séeurité et la défense ; toutefoison
ne peut pas considerer la mer ferritoriale comme une
propriété au meme titre que les ports et les routes, et
deés lors on ne peutpas en interdire I'usage innocent,en
défendant aux vaisseaux marchands de la traverser, ou
en soumettant ces batiments & payer un droit de tran-
sit ou de navigation comme dans les ports®

due de la mer territoriale & trois milles de la cote. (Journ. du Droit
internat. privé, 1883, p. 101). (Note du traducteur, C. A.)

- ! Dans la fameuse question de 'abordage de la Franconie, survenu
dans les eaux territoriales anglaises, on discuta devant la Haute
Cour de justice (Court for the Consideration of Crown cases reserved)
le point de Dextension des eaux territoriales, et l'on s’occupa du
caractére juridique du domaine de la Souveraineié sur ces mémes
eaux, La Cour admit que la frontiére maritime devait étre conside-
rée comme s'étendant jusqu’a 3 milles de la basse marée, et décida
que si le Droit de la Souveraineté s’étend sur ces eaux, c’est unique-
ment pour deux objets déterminés, pour la défense et la séeurité de
VEtat limitrophe, mais que sur ces eaux I'Etat n’a pas un véritable
droit de propriété, mais seulement de juridiction. — Voir le résumé
de la sentence dans le Journal du Droit international privé, 1877,
p. 164.
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¢) Les droits de domaine, que le Souveraln a sur la
mer territoriale et partant sur les navires etrangers qui
entrent dans ces eaux, ne pourralent pas legltlmer ou
autoriser la détention des navires, ou la saisie et I'ap-
propriation des marchandises par voie administrative,
niaucune autre mesure de rigueur. Chaque Etfai peut
seulement assurer l'observation de ses propres lois et
déférer au pouvoir judiciaire les personnes qui viole-
raient ces lois. '

803. — En admettant la premlere de ces regles, on
devrait dire que de nos jours la portée du canon étant
devenue plus grande, I'étendue de la mer territoriale
devrait étre egale A la portée du plus fort canon. Le mi-
nistre américain Seward avait, en effet, le 16 octobre
1864, proposé au ministre de la Grande-Bretagne a
Washington d’étendre la mer territoriale & 5 milles;
mais jusqu’aujourd’hui on n’a pas modifié la regle déja
admise antérieurement de fixer la frontiére maritime 2
trois milles maritimes dela cote.Cette regle déjareconnue
dans le traité de 1818 entre-les Etats-Unis d’Amérique
et 'Angleterre, et dans celui enfrela France et ’Angle-
terre, de 1839, I'a été de nouveau dans le traité du 16
novembre 1867 entre I’Angleterre et la France®.
~ Dans la loi votée par le Parlement Anglais en 1878
sur la juridietion des eaux territoriales, Terriforial Wa-
ters Jurisdiction Act*®, aprés avoir poséle principe que la
Jurldletlon s'étend sur la mer territoriale, on dit & I'art.

7, quil faut entendre par mer ferritoriale, « la partie de
« mer adjacente aux codtes du Boyaume-Um ou - aux
« cOtes de toute autre partie des possessions de Sa Ma-
« jesté, que d’ apres le droit des gens on peul supposer .
« rentrer dans la Souveraineté territoriale de Sa Ma-

« Jesté. » Ensuite on ajoute: « On conmderera comme

! Voir MARTENS, Nouveay Recuezl t. XVI, p. 954.

2 St. 41 et 42 Victoria, ch. LXXIII. Cette loi fut votée A la suite de
1’abordag9 de la Franconie. | - -
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« mer territoriale un point quelconque de la pleine mer
« distant d’au moins une lieue marine (trois milles) de
« la cote prise & marée basse . | | - |

804. — Etant donné cet etat de fait, pour proposer
une regle pratique,nous devons nous associer a l’opmmn
exprimée par Calvo, qui est d’avis que tant qu’on n’aura
pas déterminél’étendue de lafrontiére maritime et qu’on
n'aura pas pris une décision admise par la maj orité des
Etats, « la démarcation de trois milles marins constitue
« désormais, au point de vue international, une régle
« fixe, qui doif &tré observée ef respectée toutes les fois
«que les traités n’en ont pas établi d’autre*. »

'803. — Nous avons parlé précédemment de la juri-
diclion que la Souveraineté exerce sur la mer territo-
riale, il ne nous reste done ici qua nous occuper du
domaine utile qui appartient & 'Etat, qui a le droit de
profiter des produits de ses eaux territoriales et d’empé-
cher tous les autres Etats d’en jouir.

- Ces produits ne sont pas inépuisables comme les pro-
duits sous-marins de la haute mer, et.on ne pourrait
pas accorder a tout le monde la hberte d’en joulr sans
porter atteinte aux intéréts des citoyens de I'Efaf.
Nous trouvons dés lors dans différents traités de com-
‘merce et de navigafion réserve au pavﬂlon national le
;mvﬂege de la péche des produits sous-marins, poisson,
corail, éponges, ambre, perles. La péche du poisson est
laplus commune, et'les Etats maritimes cherchent tou-
jours & assurer le monopole de cetteindustrie spéciale a
Heursproprescitoyens; bien plus certains Etats ontpréten-
duque I'étendue de la mer réservée au profit exclusif des
‘habitants de la cote pourla péche devaif éire plus grande
que celle réservée pour la défense du territoire. Ainsi le
Danemark, & un certain moment, a prétendu avoir le
'drmt exclusﬂ' de pécher dans toute la mer du Groén-

1 CaLvo, Dr. intern. §. 244.




land, il a ensuite restreint ses prétentions sur les eaux
3 15 milles de la cote, en basant ses droifs prétendus sur
une possession reconnue par les traités. Mais les-autres
Ttats refuserent de respecter de semblables prétentions,
parce que, de méme que 'on ne pourrait pas acquérir
par 'usage ou par les traités la propriété de la haute
mer, de méme on ne peut pas étendre la mer terrifo-
riale. | |

- 80¢. — Nous poserons dés lors les regles suivan-
tes:

a) La péche du poisson et detous les produits sous
marins peut étre réservée aux citoyens de 'Etat dans
les eaux territoriales, c’est-a-dire dans cette partie de
mer voisine de la c¢6te, qui fait partie du domaine de la
Souveraineté territoriale ; |

b) Chaque Etat peut renoncer & ce privilege dans les
traités de commerce et de navigation et déclarer la
péche libre, sauf I'observation des reglements. Une telle
renonciation est implicite, toutes les fois que dans un
traité les étrangers sont mis sur le méme pied que les
‘nationaux, et qu'il n’est fait aucune réserve en ce qui .
concerne la péche;

¢) Dans tous les cas o 1l pourrait étre permis aux
étrangers d’exercer librement I'industriede la péche, 1ls
seraient tenus d’observer les lois et reglements territo-
riaux et ne pourraient jamais pécher en temps pro-
hibé. | ..
£07. — En ce quil concerne les -traités conclus entre
I'Italie et les autres Etats, nous trouvons la réserve de la
‘péche au profit des nationaux dans quelques-uns seule-
~ment. Il en est notamment ainsi du fraité avec la France,
art. VIII, de celui avec la Belgique, art. XIII, de celui

avec 'Autriche-Hongrie, art. XIII §. 5, de celui avee le
Portugal, art. XX1.

* Les reserves contenues dans ces traités sont exprimées dans une
formule presque identique. « Il est dércgé dans les dispositions qui
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Les traités avec la Suede et la Norwege, avec la
Grande-Bretagne, avec la Russie, avec les Pays-Bas,
avec le Danemark, avec '’Allemagne, avec 1'Espagne et
d’autres encore sont muets sur ce point. Toutefois ces
traites ayant stipulé le- principe du traitement récipro-
que des nationaux, on devrait en déduire que puisque
les citoyens de I'Etat peuvent se livrer & la péche sous
certaines conditions, de méme aussi le peuvent les ci-
toyens des Etats, avec lesquels a été passé un traité sans
aucune réserve. La France et I'Angleterre ont réglé
entre elles I'exercice de la peche par un traité spécial.
La convention de 1867 a réservé aux seuls citoyens la
péche dans la mer ferritoriale.

$08. — Les principes que nous venons d’exposer en
ce qui concerne la mer territoriale? s’appliquent aussi
aux baies et aux golfes. Ces derniers ne peuvent pas étre
considérés comme étant dans le domaine de la Souve-
rainefé ferritoriale, sauf dans le cas ou leur étendue est
s1 restreinte queles eaux en*sont entierement a la portée
du canon des cotes.

Certains Etats ont prétendu que les golfes et les bhaies
contenus entre deux promontoires leur appartenant
devaient étre considérés comme faisant partie de leur
domaine,quelle qu’en fit du reste I’étendue ®. Telle est la

« précédent pour 'imporiation des produits de la péche nationale,
« les deux pays se réservant la faculté d’accorder des privileges spé-
« claux au pavillon national pour le commerce de ce produit. » (art.
x111, du traité avec la Belgique.)

! Voir Revue des Deux Mondes, nov. 1874, Varticle Les pécheries de
Terre-Neuve et les Traites, et PriLLiMoRrE, Ini. Law, t. 1, §. 194, et
WooLsey, Ini. Law, §. 55.

> La régle posée par Grotius pour les golfes et les baies est la
suivante: « La mer peut étre occupée par celui qui posséde les
« ¢btes... lorsqu’elle est d’une si faible étendue, que, relativement a
« la terre ferme, on ne puisse faire autrement que de la considérer
« comme en faisant partie. » (Liv. XI, ¢h. 111, 3. 8, De jure belli.} —
Cette méme régle a été aussi admise par Vatiel, qui pose en prin~




théorie admise par le Gouvernement anglais. 11 consi-
dére, en effet, comme étant dans son domaine exclusit,
la baie de la Conception & Terre-Neuve, bien qu’elle ait
une profondeur d’environ quarante milles ef une lar-
geur moyenne de quinze milles. En 1877, le Conseil
privé consacra ce principe .
" En réalité 'Angleterre cherche toujours & confisquer
a son profit certaines parties de mer d’'une étendue con-
sidérable, qu'elle désigne sous la dénomination de
King's'-chambers *. o | |
" De méme la Suéde voulut considérer comme lui ap-
partenant les golfes de Bothnie et de Finlande et les
Btats-Unis d’Amérique considérérent comme terrifo-
riale la baie de Delaware. |
809. — 1l nous semble que le principe de la liberté de
la mer ne doit pas &tre modifié en ce qui concerne les
baies d’'une grandeur considérable. Dans le traité de
1839 entre la France et ’'Angleterre, il fut stipulé a1’ar-

cipe que les ports et les anses sont des dépendances du territoire
appartenant en propre & la nation, et qu’on peut dire la méme
chose des baies. Toutefois il ajcule: « Je parle des baies de peu
« d’étendue et non de ces grands espaces de mer auxquels on donne
« quelquefois ces noms, telle que la baie d’Hudson sur lesquelles
« Pempire ne saurait s’étendre, et moins encore la propriété. »

! La législature de Terre-Neuve avait accordé & une société le
monopole des lignes télégraphiques dans toute I'ile et dans tous les
lieux soumis & sa juridiction. Il se forma une société rivale qui éta-
blit un cable sous-marin qui aboutissait & une bouée de la baie de
facon que, solf le cable, soit le point auquel il aboutissait 3 Ia boﬁée,
était & plus de trois milles de la cote. Le Conseil Privé refusa
a la société l'exercice de cette ligne, en considérant la baie. dans
topte son étendue, comme un territoire de la Couronne Britan;ique.
Dzrect United States Company Limiled V. Anglo-American Telegraph
Company Limited, 14 février 1877. Affaire rapportée par WESTLAKE
dans la Revue de Droit international, 1878, p. 550. ,

*-En Angleterre on appelle les baies formées par la mer the King’s-
chambers, et sous cette dénomination on comprend toute !’élendue

| Id,e mer qui se trouve en decd d’une ligne tirée d’un promontoire 3
'autre promontoire du territoire anglais. |
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ticle 9, quele rayon de {rois milles pour déterminer les
‘eaux territoriales, en ce qui concernait les baies dont
I'ouverture n’est pas supérieure & dix milles, serait
calculé a partir d'une ligne droite reliant les deux
points extréemes de leur entrée.

En admettant en partie ce principe, nous proposerons
la réegle suivante :

a) Le rayon de trois milles ou plus, qui determme la
limite générale des eaux territoriales sera appliqué aux
golfes et aux baies. 51 foutefois leur ouverture n'est pas
~ supérieure ala portée du feu croisé des canons, les trois
nmilles seront calculés a partir d’'une ligne droite tirée
d’'un seuil a 'autre=.

810. — En ce qul concerne les lacs quilsont sur le
territoire d’'un Etat, il est hors de doufe qu’ils doivent
dtre considérés comme faisant partie de son terri-
toire.

Quant & ceux qui sont enclavés dans les territoires
de deux Efats, on pourrait appliquer la regle que
VOlCL:

) Les lacs qui communiquent avec la mer sont sou-

t Une stipulation, prenant les mémes bases de dix milles pour
I’entrée des baies considérées comme territoriales, se trouve a l'ar-
ticle 2, 3¢ alinéa, de la convention signée le 6 mai 1882, & La Haye
pour réglementer la police de la mer du Nord. Journ. du Dr. intern.
privé, 1883, p. 101. (Note du traducteur, C. A.)

2 Compar. Travers-Twiss, The Law of nations, t. 1, g. 174. —
BruntscaL, Droit internat. codifié, 3. 309 ; — Hawr, p. 128.

2(bis) Pour notre compte nous trouvons la régle proposée par
auteur parfaitement admissible ; mais nous ne pouvons pas com-
prendre sa restriction aux baies de peu d’étendue. En effet, si elle
repose sur 'idée que I'Etat puisse avoir la baie 4 sa compléte disposi-
tion, par suite de la possibilité d’en dominer l'entrée avec son artille-
rie, comment serait-élle restreinte aux baies de peu d’étendue? Et
du reste quelle est I’étendue & partir de laquelle une baie cesserait
d’étre territoriale? C'est 13 un point délicat que l’auteur n'essaie
méme pas d’'indiquer. (Note du traducteur, C. 4.)
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mis aux mémes régles que les fleuves internationaux’.
Ceux qui n’y communiquent pas doivent étre conside-
rés comme faisant partle du domaine commun et indi-
visible des Etats riverains ; .

b) Le domaine de chacun des Etats limitrophes qul pos-
sédent chacun seulement une rive d’un lac s’étendra jus-
gqu’alamoitié de celac; 8'il possede lesdeuxrives,ils eten-
dra sur la partie du lac comprise entre ces deux rives 2

81%. — En ce qui concerne les mers fermées, on d01t
appliquer le méme principe qu'aux lacs®.

! Nous ferons aussi pour des lacs communiquant avec la mer les
mémes réserves, que nous avons faites d'une fagon générale pour
tous les cours d'eau y communiquant. Voir supra, note 1, p. 60.
{Nole du traducteur, C. A. )

2 Compar. BLuntscuul, 2. 346. — Lorsque PAutriche possédalt une
partie des rives du Lac Majeur, le domaine des eaux de ce lac était.
divisé entre ceile Puissance et le Royaume de Sardaigne pour la
partie située entre les frontiéres de ces deux Etats, et entre la Sar-
daigne et la Suisse pour la partie située entre ces deux pays. La
possession d’'une partie du Lac Majeur fut reconnue au tiraité de
Worms du 13 sept. 41743, art. 9. La liberté du transit fut ensuite
réglée par la convention conclue entre le Roide Sardaigne etla
Reine de Hongrie le 4 oclobre 1751, §. 4, art. 5. Cette convention
établissait que les bateaux des deux pays élaient exempts de tout droit
de douane, a la condition de naviguer dans la zone de 200 métres, et
que les agents des douanes pouvaient seulement vérifier s'il existait
a bord des objets de contrebande, auquel cas ils ne pouvaient faire -
rien auire chose que d’exercer toute leur vigilance pour empécher
le débarquement de ces objets. Aujourd’hui une grande partie des
rives du Lac Majeur appartient A 1'Italie, et il esl naturel qu’il soit
considéré comme un lac italien pour toute la portion située entre
ces memes rives, et comme commun avec la Suisse pour la portion
située entre le rivage suisse et le rivage italien. L'Italie ayant le droit
absolu de domaine sur la partie du lac qui est située entre les riva-
ges italiens, soumet les batiments qui y naviguent & {outes les lois
et & tous les réglements destinés & protéger les intéréts du fise, sans
cependant refuser d'une facon absolue la liberté du iransit, par res-
pect du principe qui tend A prévaloir, que le parcours des eaux na-
vigables doit étre libre.

° On appelle mer fermée celle qui est contenue entiérement dans
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Dés lors s1 toutes les rives entourant une mer inté-
rieure appartenalent a un meme Efat, et si cette mer
était en communication avec I'Océan, cet Etat ne pour-
rait pas en avoir la libre disposition de facon & en inter-
dire 'usage inofiensif aux autres peuples, méme dans le
cas ou il pourrait matériellement en fermer 1'accés par
le detroit qui la fall communiquer avee ’Océan .

812. — La plus grande mer intérieure est la Mer
Noire, qui était autrelols entierement entourée par des
territoires appartenant a la Turquie, qui en raison
de son droif de domaine en interdisait l'accés aux
navires -de guerre étrangers, en leur refusant le
droit de passer les detroits des Dardanelles et du Bos-
phore. |

Lorsque la Russie eiit acquis une partie du territoire

le territoire d’un Ktat ot qul ne communique pas avec 1’Océan, La
Mer Morte en est un exemple. La Mer Caspienne nous fournit ’exem-
ple d'une mer fermeée située entre des rivages appartenant & plusieurs
- Ktats.

! La mer de Marmara, bien qu’entourée de cotes turques, et ouverte
par une voie d’accés quon pourrait facilement fermer par les cha-
teaux des Dardanelles, ‘a été déclarée ouverte & la libre navigation
par le traité d’Andrinople de 1829, | -

1 (bis) Nous ne saurions, pour les mémes ralsons que nous avons
indiquées précédemment pour les baies, admetire l’opinion de l'au-
teur. Contrairement & sa maniére de voir, nous pensons que les mers
intérieures, dont un Etat peut dominer 'entrée par son artillerie, sont
a sa libre disposition comme un lac. |

Qu’on ne vienne pas se prévaloir du régime international de la
mer de Marmara et de la mer Noire. La Turquie est un Efat, qui, &
proprement parler, n’a pas la plénitude de sa Souveraineté. Il ne
subsiste que par suite de la rivahité des Puissances, qui convoitent
toutes ses dépouilles, su qul tout au moins désirent qu’aucune
d’elles ne s’en empare. De 1 une situation spéciale faisant que les
ocrandes Puissances s’immiscent continuellement dans les affaires
intérieures de la Turquie, qu'elles réglent uniquement dans leur
intérét propre, qu'elles voilent en invoquant sans cesse, & tout pro-
pos, les intéréts supérieurs de la civilisation. (Nole du traducteur,

C. 4.
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riverain et v eut érigé des établissements de commerce,
non seulement cette Puissance, mais encore toutes les
autres, purent librement naviguer dans ces détroits. Ce
droit fut reconnu dans différents traités !, et confirmé
dans le traité de Paris de 1856 (art. 14 et 12), qui dé-
‘clara la Mer Noire, « ouverte & la marine marchande
« de toutes les nations, » et édicta que le commerce de
cette mer, « libre de toute entrave,ne sera assujetiiqu’a
« des réglements de santé, de douane, de police, concus
« dans un esprit favorable au developpement des tran-
« sactions commerciales ®.
$13. — Nous pProposerons des lors la régle suivante :
a) Les mers intérieures qui communiquent avec une
autre mer doivent étre ouvertes & la libre navigation de
tous les peuples.
£14. — En ce qui concerne les ports et les rades, il
est clair qu'ils doivent. étre considérés comme étant
dans le domaine exclusif du Souverain territorial. Toute-
fois, d’apres le droit international des peuples civilises,
il n’est pas permis de refuser absolument aux etrangers

. 1 Voir traité d’Andrinople. — La Russie a toujours eu une ten-
dance 4 confisquer & son profit exclusif la Mer Noire et & vouloir en
faire un lac russe. Voir le discours de Cavour ala Chambre de
Turin du 6 février 1855, & propos de la nécessité pour la Sardaigne,
de participer & la guerre d’Orient pour empécher la Russie de deve-
nir maitresse de la Méditerranée et de faire de la Mer Noire le plus
grand arsenal du monde. — Ouvrages politiques-économiques, édition
de 1855, p. 580.

? Nous ne voulons pas omettre de noter que précisément 2 la suite
de la guerre faite dansle but d’empécher que la Mer Noire ne de-
vint un arsenal russe, il fut convenu que pas plus la Russie que la
Turquie ne pourrait établir d’arsenaux maritimes sur la mer Noire,
et qu'on limita le nombre des navires de guerre qui pouvaient sta-
tionner dans cette mer. C’est ce qu'on appele la neutralisation de
la mer Noire. Ces restrictions ont ensuite été ecartées, a la suite de
Uinitiative prise par la Russie en 1870, et qui eut pour résultat la con-

férence de Londres de 1871 et la convention internationale du 4 mars
de la méme année.



I'usage inoffensif des ports et des rades pourles besoins
du commerce *; il n’est pas non plus permis de faire
payer des droifs d'entrée trop élevés dans les ports ou-
verts au commerce, ni d’élablir entre les navires des
différents pays une inégalité de nature & assurer aux
uns plutdt qu'aux autres le monopole du commerce, en
le fermant ainsi indirectement & tous les autres peuples.

L’'opinion générale est que le Souverain tferritorial,
non seulement a le droit de réglementer par ses lois la
police des porbs, mais peut aussi s’assurer certains
avantages, en obligeant les navires qui veulenty entrer
a payer certains droits déterminés par les réglements.

815. — Pour concilier les intéréfs nationaux avec
ceux de la Souveraineté territoriale, on pourrait adopter
les regles ci-apres: |

a) Chaque Efatale droif de déclarer cuverts ou fermés

1 Aprés la paix de Nankin en 1842, I'Angleterre forca la Chine 2
ouvrir ses ports au commerce, et en {858 les Etats-Unis de I'Ameé-
rique du Nord obtinrent du Japon le droit de faire du commerce dans
cerfains ports: successivement les autres peuples sont entrés en
rapport avee la Chine et le Japon, Antérieurement, ces deux pays
vivaient isolés et refusaient le droit & tous les navires des pays chré-
tiens d’entrer dans aucun de leurs ports. G'était 1d un véritable atten-
tat aux droits naturels de '’humanité, qui doit profiter des produits
de toutes les parties de I'Univers.

1 (bis) En poussant d’une fagon logique ce principe du prétendu
droit pour tous les peuples, d’entrer en relations avec tous les Etats,
méme confre leur consentement, jusqu’a ses conséquences exirémes,
on irait jusqu’a amoindrir singuliérement l'indépendance et la Sou-
veraineté des Etats; car on pourrait prétendre qu’ils ne sont pas
libres de réglementer les importations et les exportations & leur gré
et de stipuler dans les traités de commerce des conditions plus favo-
rables pour telle Puissance plutét que pour telle autre. — 1l nous
semble qu’en cette matiére, comme en toute aufre, il est dangereux
de partir de principes abstraits, et qu’il vaut mieux s’en tenir aux
données pratiques de lintérét général, d’aprés lesquelles chaque
pays appréciera s’il est avantageux pour lui d’avoir des rapports

plus ou moins étendus avec les autres Etats. (Nofe du traducteur,
C. 4.)



au commerce les ports de mer. Lorsque toutet:ois un -
gouvernement accorde la faculté du commerce d’expor-
tation ou d’importation dans un port,les valsseaux mar-
chands de tous les pays peuvent ehtrer dans ce port
sous la garaitie du droit international et indépendam-
ment des traités : et, sauf & ohserver les lois el regle-
ments territoriaux, ils peuvent charger et décharger
les marchandises et faire toutes autres opérations de
commerce quileur conviennent ;

b) Chaque Etat peut faire des lois ef reglements pour
tout ce qui concerne la police des ports, le chargement
et le déchargement des batiments, la siirete et la garde
des marchandises, et soumettre les personnes qui en-
trent dans le port & acquitter les droits de tonnage,
phares, port, pilotage, quarantaine et fous les autres
analogues ; |

¢) Il incombe toutefois & chaque Etat de ne pas élever
ses prétentions fiscales au-dela des justes limites fixées
parl'équité et par la civilisation,et d’assurer aux navires
des différents pays une égalité de traitement relative
commandée par la justice;

d) Dans aucun cas on ne devrait refuser I'entrée des
ports ou des rades, ouverts ou fermés au commerce,
aux navires, qui sont forcés de toucher terre par suite
~de sinistres maritimes ou de foute autre cause de
force majeure. Ces navires sont foujours considérés
comme étant sous la garantie du droit international.
Ils doivent des lors &tre traités aveec humanité et,
sauf les précautions qui pourraient &tre jugées conve-
nables par l'autorité territoriale pour éviter et prévenir
la fraude, ces batiments doivent, en observantles lois et
les reglements locaux, pouvoir réparer leurs avaries et
faire tout ce qui est nécessaire pour se metire & méme
~ de continuer leur voyage. Les autorités locales doivent

méme a ce sujet leur fournir 'assistance et la protec
tion nécessaires. |
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¢) Btant donné le cas de relache forcée sur une rade
ou dans un port éfrangers, on' ne devra pas considérer
comme-opération de commerce, pouvantentrainer pour
le navire le paiement des droits de navigation, le char-
gement et le rechargement des marchandises pour ra-
douber le navire, le transbordement de la cargaison sur
un autre navire dansle cas d’'impossibilité pourle navire
avarié de tenir la mer, les dépenses nécessaires pour
I'approvisionnement et la vente des marchandises ava-
riées, qui pourront étre partiellement taxées suivant les
circonstances et les accords intervenus avee 1adm1—
nistration des douanes;

7) Il n’est pas coniraire au droit international de la
part d’'un Etatde réserver le commerce de nolis et de
cabotage dans ses ports a ses propres citoyens, et d’en
refuser d’'une facon absolue l'exercice aux étrangers,
ou de le frapper de taxes onéreuses;

g) Tout Efat peut interdire I'entrée de ses ports aux
navires de guerre, saufle cas de force majeure, et peut
déterminer les conditions de leur entrée!.

816. — En ce qui concerne 'usage des routes, il est
incontestable qu’elles sont la propriété de I'Etat, qui, en
droit strict, peut aussi bien en temps de paix qu’en
temps de guerre en interdire I'acces aux étrangers.Toute-
fois, d’aprés la comitas genitium et le droit des Etats ci-
vilisés on ne devrait jamais refuser I'usage inoffensif des
routes publiques qui servent de moyens de communica-

1 « L’admission des b&timents de guerre dans certains ports ou
« dans cerfaines rades n’est pas seulement influencée par des consi-
« dérations politiques ou des convenances internationales, variables
« selon les temps et les lieux : quelquefois aussi elle est subordonnée
« & des motifs d’'ordre public et de sécurité. C’est ainsi, par exemple,
« que dans certaines places de commerce on ne laisse pénétrer les
« bAtiments de marine militaire qu’aprés qu’ils ont déposé en lieu

« sir les poudres qu’ils ont & bord, et ils n ,o/p yenvent les rembarquer
« qu'au moment du départ. » — Carvo, Dp z_{xiqﬁég'n‘tzt\g 230,

Fiorg, Dr. int. T. 1L
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tion nécessaires entre les peuples; car on doit plutét fa-
voriser que paralyser le commerce. o -

Nous ajouterons que si un Eiat possédalt un tel*r1.t01re
<itué entre deux Etats qui ne pourraient communiquer
entre eux qu’en passant sur ce territoire intermédiaire,
on devrait admettre en faveur de ces Etats une véritahle
servitude de passage. L'Etal intermédia,i"rze a}lra_it tou-
jours le droit de régler le Frgnsﬂ; de pltfmlere a ce .qu’ll
ne fit pas pour lui préjudiciable, mais il ne pourraif pas
refuser d’'une facon absolue le passage, parce qu’il ne
pourrait pas par son mauvais vouloir apporter un Qbs-
tacle infranchissable au libre développement de Pacti-
vité d’un peuple. -

§87%. — 1l peut arriver que, pour faciliter les commu-
nications, deux Etats limitrophes alent construit un
pont & frais communs ou que 'un d’eux l'ait construit
seul & la suite d'un accord infervenu avec l'autre Etat.
Si la propriété du pont est commune, on devra le consi-
dérer comme indivisible, et chacun des deux Etats limi-
trophes aura le droit de se servir de tout le pont, ef en
outre ne pourra rien faire dans la parfie qui lul appar-
tient qui soit de nature aen entraver ou & en empécher
la. pleine jouissance de la part de 'autre.

C'est 1a une regle qui dérive de la nature des choses.
En effet, les choses qui sont indivisibles doivent, pour
servir al'usage auquel elles sont destinées, 8tre conser-
vées dans leur intégrite. Aussi chacun des proprié-
taires a-t-il le droit de veiller a ce que la partie apparte-
nant & I'autre ne soit pas detériorée ; il peut empécher
Ventreprise de travaux nouveaux ou exiger de lautre
copropriétaire de bonnes garanties contre les dangers
éventuels dont 1l pourrait étre menacé.

888. — Le principe du jus transitus innoxii de la part.
de tous les peuples de l'univers s’applique aussi aux
isthmes, soit qu’ils soient la propriéié exclusive d’un
Rfat, soit quiils appartiennent en commun & plu-




sieurs Btats. Sauf, dans tous les cas, le droit de régler
par des lois adminisiratives et financiéres le passage,
ce droit ne saurait jamais étre absolument inter-
dit.

Si les Etats auxquels 'isthine appartient étaient d’ac-
~cord pour le canaliser, ils pourraient le faire avec la
plus entiere indépendance, et on ne pourrait pas consi-
dérer comme bien fondée 'opposition que pourraient y
faire les autres Etats, qui, par suite d’'intéréts égoistes,
voudraient s’opposer a la canalisation.

Aucun Efat ne pourrait non plus réclamer d’indem-
nité & raison de la privation de bénéfices éventuels
qui viendralent a étre taris par suite du changement de
direction du mouvement commercial occasionné par la
canalisation. Dans une telle hypothese, le droit de libre
passage dans le canal devrait étre garanti a tous les
peuples,et les Etats qui 1'auraient creusé ne pourraient
pas le considérer comme leur propriété, en accordant le
passage a tel plutot qu'a tel autre et & des conditions
differentes.

Lorsqu’il s’agissait de canaliser l'isthme de Panama
et qu’ll intervint & ce sujet une convention entre les
Litats-Unis et la Grande-Bretagne, on posa le principe &
larticle 8, que le canal serait ouvert non seulement aux
citoyens des Etats-Unis et de la Grande-Bretagne, mais
encore a ceux de tous les autres Etats’.

829. — 1l peut aussi arriver que, pour faciliter les
communications, il y ait lieu de construire un tunnel.

Il est hors de doute que lorsque la construction en est

)

reconnue ufile aux Etafs inféressés, et qu'ils acceptent

L)

de contribuer aux frais de percement, l'accord ne peut

}

pas étre difficile, la dépense pouvant étre facilement re-

pariie par des commissions scientifiques el techmni-
ques.

-~ Y Voir ce traité conclu Je 19 avril 1850, rapporté par PHILLIMORE,
t. I, 2. 207.
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Si les Etats limitrophes n’étaienl pas d'accord, il est
également clair qhe I'un d’eux ne pourrait pas percer
une montagne ou une chaine de montagnes en 'ahsence
d’un accord préalable, méme s’il consentait a supporter
seul les frais de construction.

82®. — Le cas suivant nous parait présenter une dif-
ficulté sérieuse. Btant donné qu’il soit reconnu utile &
1a prospérité commerciale de plusieurs pays de percer
une montagne, et que les Etats limitrophes, sans rai-
sons justifiées, veuillent s’opposer & ce percement, pour-
rait-on construire le tunnel nonobstant cette opposition
el admettre une espece d’expropriation forcée dans I'in-
térét de Phumanité? L'affirmative pourrait peut-éire se
soutenir si’esprit international avait fait son évolution
compléte, maisnoussommesbien loind’en étrearrivésia.

Quoi qu’il en soit, on pourrait admettre les regles sui-
vantes: |

- a) Chaque peuple ayant le droit de faire le commerce
avec tous les autres peuples del’'univers, aucun Etat ne
peut s’interposer entre eux pour metire obstaclea la li-
herté des communications,pas plus que rendre ces com-
munications difficiles et dispendieuses;

b) Le droit qu’a chaque Etat de considérer le terri-
toire comme é&tant & soi ne peut ‘pas détruire le
droit qui apparfient aux hommes de parcourir libre-
‘ment la ferre. Dés lors un Efat qui, sans justes motifs,
refuse le passage et s’oppose a ce que les communica-
tions soient facilitées entre les différents pays, abuse de
son droit, et méme commet un acte arbitraire!.

! Le Burgrave de Nuremberg, en condamnant durant le Concile
de Constance le comie de Luppen, qui avait sans raison confisqué
certaines marchandises qu'on transportait 3 travers I’Alsace, disait :
« Dieu a créé le ciel pour lui et ses saints, et il a donné la terre aux
« hommes afin qu’elle fit utile au pauvre et au riche. Les chemins
« sonl pour leur usage et Dieu ne les a assujettis & aucun - lmpot. »
Rapporté par Varrer, liv. XI, ch. x, §. 132.
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- 821. — Parml les moyens de communications les
plus importants, celul qui a exerce et continuera d’exer-
cer une influence décisive sur 'accroissement ef sur la
distribution de la richesse internationale réside dans les
chemins de fer. Ils doivent éfre considérés comme un
des principaux agents de la révolution sociale et écono-
mique gqul a commencé dans notre siécle, et il est im-
possible de ne pas reconnaifre que l'exploitation des
voies ferrées renferme des intéréts internationaux aussi
importants que complexes.

D’apres les principes du droit abstrait, on ne peut
certes pas obliger un Etat & se mettre d’accord avec les
autres pour régler par une législation uniforme les com-
munications internationales au moyen de voies ferrées.
Néanmoins, sil’on consideére, que plus encore quela poste
ef les télégraphes, les chemins de fer ont pour objet d’ac-
croitre la prospérité internationale et d’activer le déve-
loppement économique et moral des peuples civilisés, il
nous semble qu'on pourraitadmettre les regles ci-apres:

) 1l incombe aux Etats qui se trouvent dansla méme
partie du continent de reconnaitre que les lignies de che-
mins de fer qui communiquent avec les lignes des Etats
limitrophes sont par la nature des choses des voies in-
ternationales, et que le caractére international, quelles
ont naturellement, rend nécessaire un reglement juridi-
que international pour assurer la régularité et la streté
de l'exploitation, Péconomie des transports et la ga-
rantie des droits des particuliers*.

1 La variété des 1égislati%ns en matiére de transports par chemins
de fer et la résistance des Sociétés pour opérer les amélioralions qui
sont réclamées par les commercants, mettent obstacle de nos jours
au développement du commerce international. [La nécessité des
commissionnaires est un obstacle onéreux a la facilité du trafic, qui
pourrait étre écarté, si les Sociétés se chargeaient du transport
~ jusgu’a destination. De plus, la responsabilité des Sociétés en cas de
perte et d’avaries est diificile & déterminer & cause de l'exiréme va-
riété des lois des divers pays, ouire qu’il est difficile de connaitre les
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b) Le réglement international des chemins de fer
devrait avoir pour objet de pourvoir a la construction
de certains travaux, qui peuvent étre nécessaires dans
la, zone de frontiéres des K _Jtats limifrophes, & la réparti-
tion des dépenses, au service dela douane a la {ron-
tiere, aux mesures de police que chaque Etat doit faire
observer sur son propre territoire pour la régularité de
Pexploitation, & l'organisation du service relatif au
transport des voyageurs et des marchandises ', aux ta-
rifs, & la responsabilité des exploitants de la vole dans
les cas de dommage par suite de retard, d’avaries, de

réglements divers et d obqerver les formalités pour ne pas compro-
metire ses droits.

C’est A la suite des inextricables difficultés des transports interna-
tionaux qui se produisirent a la suite de la guerre de 1870, qu’est
née 1’idée d’une législation internationale uniforme relative aux che-
mins de fer, dont M. Dé Seigneux de Genéve et le Dr Christ de Bale

se firent les promoteurs. Une pétition fut présentée i ’Assemblée
- fédérale suisse, ’engageant & provoquer un accord entre les Etats
pour régler 3 l'aide de traités les transports internationaux par che-
min de fer. A la suite des démarches du Conseil fédéral suisse, une
Conférence se réunit & Berne, le 13 mai 1878, et rédigea un projet de
convention internationale & la suite de longues discussions, qui du-
rérent jusqu’au 4 juin.

Voir a ce sujet, le projet de la Conférence de Berne et le rapport
de De Seigneux présenté au Congréds réuni a I'occasion del’exposition
de Paris, le 22 juillet 1878 ; — Hovy, Quelques observalions sur Pur-
gence d'un réglement international. etc., dans la Revue de Dr. inlerna-
tional, 41877, p. 380 ; — Les négociations engagées par le Gouvernement
suisse, p. 334 ; — La délibération de I’Institut de Droit international
dans la session de Zurich (septembre 1877); — Le rapport de BuLME-
‘rinco dans la Revué, 1878, p. 83 ; — FigLp, Iniern. Code, §. 423- 4295
— Carvo, Dr. internat. t. XI, §, 1428 et sulv,

1 11 conviendrait de dunner au contrat de transport son véritable
caractere de transport international ; de déterminer I'obligation pour
les sociétés de faire parvenir la marchand1se au destinataire, la ma-
niére de faire la livraison : le droit de disposer de la marchandise
durant le trajet : le droit dejla refuser, et les conséquences du refus

selon les cas: les actions et Ja maniére de les exercer, la procédure,
les tribunavx compétents pour en connaitre, etc.
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perte et autres casanalogues, et a I'organisation de tout
le service de maniere a laciliter le commerce par une
égalité parfaite de traitement’;

¢) Chaque Etat pourra, avec l'indépendance la plus
complete, construire a ses frais les chemins de fer et s’en
réserver I’exercice,ouen confier I’entreprise adessociétés
privées, il restera toutefois responsable des conséquences
civiles qui pourraient résulter de I'inobservation du ré-
glement international par le fait dessociéies auxquelles
11 aurait confié I'exploitation ?;

d) Toute modificafion apportee aux lois et reglements
relatifs & exploitation des chemins de fer, soit par les
sociétésconcessionnaires d’accordavec le gouvernement,
soit par le gouvernement lui-méme, devra éire considérée
comme inefficace pour pouvoir modifier les obligations
et la responsabilité dérivant du reglement international
des chemins de fer convenu entre les Etats;

¢) La surveillance, le contréle et I’ executmn du 1*-egle-
ment international des chemins de fer devront étre con-

! Pour les différents systémes proposés, voir Carvo, et comparer
les différents fraités sur cette question cités par IFIELp, qul aussl
propose beaucoup de regles utlles pour la rédaction de ce régle-

ment.
2 Bn déclarant I'litat civilement respnnsable des obligations des

sociétés d’exploitation, on éearterait beancoup d’inconvénients. Les
sociélés ne pourraient pas faire la lol au comnerce, mais
elles devraient se soumettire aux régles établies dans les traités,
et qui devraient leur étre imposées par I'Etat dans Vaecte de con-
cession. — Le commerce trouverait ainsi dans le réglement interna-
tional, sous la garantie des Etats, quelque chose de siable, et les
sociétés, qui seraient obligées de faire le service et d’avoir & Ouvrir
des comptes d’administration avec les sociétés etrangel es, seratent
garanties par les gouvernements étrangers pour ce qui concernerait
Vaccomplissement des obligations contractées par les sociétés étran-
geres. 1l appartiendrait ensuite & chaque gouvernement de pourvoir
3 ce que les sociétés d’exploitation pussent remplir leurs engage-
‘ments envers les autres sociétés, avec lesquelles elles feraient le ser-

vice international.
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fiés & une commission permanente, qui devrait, en qua-
‘1ité de tribunal arbitral, résoudre toutes les gi}ff}eultés
qui pourraient naltre enfre !es- diverses sociétés dans
exploitation de leur propre ligne. |

e22. — Les lignes télégraphiques sont aussl au nom-
bre des choses qui, bien que dans le domaine de I'Etat,
sur le territoire duquel elles somt situées, ont, a raison
de leur nature, beaucoup de rapports avec le droif in-
ternational qui, dans l'intérét géneral du genre humain,
peut régler 'usage inoffensif des télégraphes, de facon
3 metire en harmonie les droifs de chaque Souverai-
neté avec ceux de I'humanité tout entiere. |
~ Tlest hors de doute que les lignes télégraphiques sont
dans le domaine de la Souveraineté territoriale, soit qué
le gouvernement lui-méme en ait le monopole, comme
cela existe dans la majeure partie des Etats, soit qu’il en
concede I'exercice aux parficuliers sous la garantie de
certaines lois et de cerfains reglements, ainsi que cela
‘a lieu aux Etats-Unis d’Ameérique et en Angleterre.
Méme dans ce dernier cas, comme la ligne télégraphi-
que est placée sur le territoire de I'Etat et gque son con-
senfement a été nécessaire pour I'établir, elle est tou-
jours soumise a la haute domination de la Souveraineté
territoriale. Toutefols, si I'on consideére que les lignes
telegraphiques, qui communiquentavec celles des Etats
limitrophes, servent & entretenir les rapports interna-
tionaux, et sont un élément important de la vie et du
commerce 1nternationaux, on comprend que 'ufilité
générale exige que le service des lignes télégraphiques
internationales soit régi par un droit uniforme, qui,
une fois accepté d'un commun accord par les
Etats, ferait partie du droit international convention-
nel. Nous proposerons les régles suivantes conformes &
ces principes: |

a) Il incombe aux Etals de se metire. d’accord pour
etablir nne législation uniforme pour I'exploitation des
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lignes telégraphiques internationales, et de régler par
des traites ce qui concerne les tarifs, le controle, la
priorité et les privileéges pour les dépéches de I'Etat et
celles des fonctionnaires publics, la conservation et
I'entretien des lignes, et la répression des délits de des-
truction et de détérioration des appareils®;

6) On ne peut pas établir ou étendre les lignes télé-
graphiques sur les territoires des autres Etats sans le
consentement préalable de I'Etat auquel appartient
le territoire ; & part des lors le droif de jeter des cdbles
sous-marins dans la haute mer, on ne pourrait pas pro-
longer les lignes marines dans les eaux territoriales
‘sans 'autorisation du Souverain territorial 2 ;

1 Beaucoup d’accords internationaux étaient intervenus entre diffé-
rents Etats pour exercice des lignes télégraphiques, mais les inté-
réts internationaux en cette matiére ont amené 'organisation entre
les prinecipaux Etats de 'Europe d’une union télégraphique, qui a
d€ja donné de bons résultats, et qui dans I'avenir en donnera de jour
en jour de meilleurs. Elle fuf fondée & la suite d’une conférence
réunie & Paris, le 17 ma1 1865 entre I'Autriche, le Grand duché de
~Bade, la Baviére, la Belgique, le Danemark, la France, la Gréce,
I'ltalie, la Saxe, la Suéde et Norwége, la Suisse, I’Espagne, la Turgquie
et le Wurtemberg. Ce traité posa les bases del'union. Si ’Angleterre
_ ¢t les Etats-Unis n’y intervinrent pas, c’est que dans ces pays, l'ex-
ploitation des télégraphes est une industrie privée, -exercée par cer-
taines sociétés qui en oni le monopole. Il fut souscrit postérieure-
ment, le 20 juillet 4866, & Vienne, un acte additionnel, par lequel
adhérérent & 'union tous les Etats de la Confédération germanique
du Nord, la Roumanie, la Serbie, la Russie, la Perse et I’'Angleterre
pour les lignes indo-européennes. En 1871 se réunit & Rome une
conférence internationale, qul révisa et améliora la convention et le
reglement de Paris. A cetie convention on vit ausst prendre part
I'Angleterre, chez qui'la loi de 1870 avait atiribué al’Etat ’exercice du
service télégraphique. En 1875, une nouvelle conférence se réunit a
St-Pétersbourg, et le 23 juillet 1879, dans une conférence réunie a
Londres, fut signé le nouveau réglement modifié, qui est entré en
vigueur a partir du {er avril 1880.

2 En 41869, une sociélé avait obtenu du gouvernement frangals
l'autorisation de poser un céble sous-marin pour unir la France aux
Etats-Unis, mais quand cette sociélé voulut jeter le cible dans les
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¢) Dans le cas toutefois ot un Efat invité a accorder
Pautorisation pour établir un fil télégraphique néces-
saire pour le raccordement d’une ligne internationale
refuse arbitrairement cette autorisation, les autres Etats
intéressés,aprés avoir employé tous les bons otfices pour
I’obtenir, pourraient faire usage pour I'y contramdre de
mesures de represallles

d) Les navires destinés a placer un céble télégraphi-
que sous-marin devront &tre traités par les autres na-
vires qui les rencontrent comme s’ils étaienta l'ancre.
11 est bien entendu toutefois que, pour pouvoir étre dis-
tingués, ces navires devraient porter un signe caracte-
ristique *. |

¢) Lorsque plusieurs Etats ont établi un droit com-
mun pour 'exercice international des télégraphes, il y
a lien pour chaque Etat de mettre ses propres loisen
harmonie avec celles établies diplomatiquement, et ce-

lui des gouvernements, qui aurait neghge de le faire, se-
rait responsable de cette omission?

eaux terriloriales du Massachusetts, le gouvernement des Litats-Unis
s’y opposa avec raison, parce qu’il n’avait donné aucune antorisation.
Toutelols, & la suite de négociations, il intervint un arrangement.

! Comme I’a fait remarquer avec raison le Dr Fischer dansl'impor-
tant mémoire par lui publié a Leipsig en 1876, (Die Télégraphic und
aas Vilkerrecht), Popération de la pose d’un cable sous-marin consti-
tue un travail qui expose le batiment et la cargaison aux plus grands
dangers. Abstraction faite des caprices du temps et de la mer, les:
vapeurs qui doivent dérouler un cable pour le jeter & la mer ne pen-
vent pas observer les régles de la navigation ordinaire, parce que le
cable par suite de sa longueur extraordinaire a un poids et une force
énormes. Ils sont dés lors obligés de régler leurs mouvements en
raison des circonstances variables, auxquelles est subordonnée 1'im-
mersion du cable. Aussi pour éviter le danger des abordages, qui est
pour eux plus grave, il faut admettre pour ces navires des régles
exceplionnelles, telles que celles que nous preposons, ou que celles
-qm pourraient sembler préférables aux personnes compétentes.

* La possibilité d’'un échange de dépéches entre les navires sur mer
ot entre les navires et les stations télégraphiques établies sur les cotes
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/) Chaque Etat aura toujours le droit de protéger ses
propres interéts et pourra empécher que le télégraphe
ne solt employé au préjudice de sa sécurité, de I’ore
dre public, ou de la morale. On doit dés lors toujours
reconnaitre le droif pour chaque gouvernement de sup-
primer certaines correspondances et d’empécher 'envoi
des telégrammes, et méme dans certainscas d’interrom-
pre completement le service télégraphique d’une ligne
donnée, en avisant les gouvernements intéressés: :

Il est bien entendu toutefois que ce pouvoir discré-
tionnaire doit &étre limité aux seules dépéches qui arri-
vent sur le territoire de 'Efat ou qui en partent, et ne

estundes problémes dont s’occupe la télégraphie internationale.Dansce
but,1lseraitnécessaired’établirsurlacote des stations sémaphoriques
a méme de se mettre en relations télégraphiques et munies des appa-
rell$ nécessaires pour les signausx, et 1l faudrait que les navires eussent
le code des signaux et les drapaux nécessaires pour y répondre. En
ce qui concerne le code de signaux, un projet de code international
de signaux a été rédigé par I'office britannique en 1863 et a déja été
adopté par les gouvernements suivants: Autriche, Hongrie, Belgique,
Brésil, Chili, Danemark, Allemagne, Gréce, Italie, Pays-Bas, Norwége,
Portugal, Russie, Bspagne, Suéde, Elats-Unis d’Amérique, et est
enlré en vigueur depuis le 1er septembre 4880. Quant a 'obligation
pour les navires d’avoir les appareils nécessaires pour faire les
signaux d'aprés ce code, le gouvernement italien, a la suite de
I'échange d’idées qui eut lieu & ce sujet & la conférence de St-Péters-
bourg, proposa que chaque pays obligeat par une loi, les navires qui
entreprennent un voyage, & se munir dudit code et des appareils
nécessaires et déclarit ces instruments au nombre de ceux qui sont
nécessaires a bord. D’autres prescriptions de haut intérét public
devraient étre sanctionnées par les différents pouvoirslégislatifs pour
aider & résoudre les graves problémes relatifs & la télégraphie.
- -1 L’art. 8 de la convention de St-Pétersbourg établit cette impor-
‘tante restricticn a la télégraphie internationale: « Tout gouverne-
ment se réserve le droit de suspendre le service télégraphique inter-
national quand il ’estime nécessaire soit en général, ou seulement
sur certaines lignes, et pour certaines sories de correspondance &
temps indéterminé, néanmoins ce gouvernement est dans l'obliga-
‘ilon d’en donner aussitét connaissance & chacun des gouvernements

formant l'union. »
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saurait s’étendre par conséquent aux dé_péches en fran—
sit adressées dans d’autres Etats’, nl aux dépéches
‘ Egljaié violation du secret des dégéches_enh transi? des
vra 8tre qualifiée de délitet étre punie Fles men:tes peﬂmes
que la violation des dépéches a l'intérieur f’ie} Etat?;

h) On devra aussi réprimer tout atientat 11]9,5311 et ar-
bitraire contre le fonctionnement régulier du télégraphe
international; chaque gouvernement devra tenir compte
des réclamations des gouvernements intéressés, et appe-
ler les personnes responsables & repondre de tout re-
tard volontaire dansle fonctionnement du télégraphe
international, quand il n’y aura pas lieu de procéder
contre elles par vole pénale;

z) Il sera tres utile que les différents Etats se mettent
d’accord pour déclarer, que la destruction ou détériora-
tion des cdbles sous-marins, en pleine mer, est un délit
de droit international, et pour déterminer d’une ma-
niere precise le caractere délictueux des faits et les
peines applicables, on cherchera a établir sur ce point
le degré d’uniformité compatible avec la diversité des
législations criminelles.

! L'art. 7, de la convention de St-Pétersbourg, admet le droit de
contrdle du contenu des dépéches, el le réglement (art. 40) précise
minutieusement comment ce droit doit étre exercé. Il est évident que
V'iitat a le droit d’arréter le service telégraphique international, s'il
estime qu’il est contraire & sa propre sécurité. Si cependant ce droit
de controle étalt aussi exercé pour les dépéches en transit et qui
-pourraient intéresser les autres Kilats, on accorderait & chacun des
gouvernements une autorité dictatoriale sur tout le mouvement in-
ternational. La suspension de la correspondance est un acte excep-
tionnel, qui doit étre régi par la loi intérieure de chaque pays, et doit
toujours étre considéré comme une mesure intérieure d’ordre pu-
blie. |

* Le concordat de I'union télégraphique prévoit ce cas a l'art. 2
« Les hautes parties composant le concordat s'obligent & prendre

toutes les mesures nécessaires qui sont requises pour assurer le
secret des télégrammes et leur expédition réguliére. ;
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Le droit d’arréter les individus coupables ou présumés
{els pourra &tre donné aux navires militaires de tous les
Ftats dans les conditions reglées par les traités, mais le
droit de les juger devra étre reservé aux tribunaux de
I'Etat auquel ils appartiennent .

Nous parlerons dans lasuite de cet ouvrage de la
création, de I'exercice et de la protection des lignes té-
l6graphiques en temps de guerre.

1 Cette régle a été admise par I'Institut de droit national a 1a suite
d’une discussion longue et approfondie et d'un rapport fort étudié
de M. RenauLT dans la session de Bruxelles 1879. — V. Annuaire de
UInstitut, 1879-1880, 1re P. p. 394. |
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CHAPITRE IV

DES BIENS DONT L'ETAT DOIT AVOIR LA JOUISSANCE EX-
CLUSIVE, MAIS DONT IL DOIT JOUIR SANS PORTER AT-
TEINTE AU DROIT INTERNATIONAL

Impdts. — Douanes. — Eervitudes actives. — Postes. —
Choses sans maitre. — Iles. — Colonies. — Biens situés

en pays etrangers.

823. Matiere de ce chapitre. — S2%. Impdts sur les
éirangers. — 82b. Opinion de Martens. — 826. Régles.
— 827. PDouanes. — 828. Régles. — 829. Postes. — 830.
Régles. — 831. Choses sans maitre. — 832. Régles. —
833. Iles. — 83%. Possesstons a [ éiranger. — 835. Régime
des colonies. — 836. Régles. — 837. Biens de UEtail exis-
tant a [étranger el principes consacrés par les tribunaus
anglas.

g2&. — Les biens appartenant a 'Etaf se distinguent
en diverses catégories,suivant le but auquel ils sontdes-
tinés, et selon la plus ou moins grande extension du
droit de domaine appartenant a la Souveraineté sur ces
mémes blens. Jusqu ic1, nous avons parlé des biens qui
appartiennent & la communauté, et que I'Etat posside
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pour les conserver et les faire servir au but auquel ils
sont destinés. Les éirangers devraient pouvoir jouir de
ces biens, comme en peuventjouir les citoyens de I'Rtat,
en observant les lois et reglements; en effet, les étran-
gers, d’aprés le droit international moderne, devraient
étre assimilés aux eitoyens pour la jouissance des droits |
civils. Sur cefte idée, nous avons fondé le jus wsus in-
nocut, et nous avons basé la régle générale, gu’on ne de- |
vrait pas refuser aux étrangersla jouissance des choses
appartenant au domaine public, pourvu qu’ils en usent
sans nuire a 1'kfat.

Il y a une seconde catégorie de choses, dont chaque
Souveraineté doit avoir 'usage exclusif, soit dans un
but d’utilité générale, tels sont les forteresses et les
arsenaux ;soit pour étre a méme de pourvoir aux besoins
de I'Efat. |

[lappartient audroitpublicinterne dedéterminer quels
sont les biens appartenant a cette catégorie et quelle est
I'extension des droits du Souverain sur ces mémes hiens.
Toutefois, comme les droits de chaque Etat doivent étre
en harmonie avec ceux de tous les autres Etats qui
coexistent dans la Magna civitas, le droit public interne
doit &tre mis da’accord avec le droift infernational,
et ¢’est & ce point de vue spécial que nous parlerons de
quelques-uns des hiens qul appartiennent a cette caté-
gorie, et qui ont des rapports avec le droit internatio-
‘nal. |

Nous nous occuperons d’ahord des biens incorporels,
tels que les impots, les douanes, les servitudes actives,
le monopole de la poste, et ensuite nous parlerons des
‘biens sans malitré, des iles, des colonies, des biens
appartenant & I'Etat qui se trouvent en pays éiran-
ger.

824. — Le droit de percevolr les impots, pour pour-
voir aux besoins de I'Ltat, est reconnu et largement
exercé par tous les gouvernements des peuples civilisés.

- - .
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Toutefois, & d’autres époques, on avail 00}1tu1,ne de faire
payer cherement aux étrangers la faculté quon leur ac-
cordait de demeurer dans un pays et d'y exercer le com-
merce, et I'on imaginalt diverses formes d_e taxes,qu’'on
leur appliquait rigoureusement, comme Sl le gouverne-
ment pouvait profiter de la condition d’étranger pour
enrichir le trésor de I'Etat’.

825. — Les publicistes ont ensuife consifiéré de tels
usages comme bien fondés en droit, a tel point que Mar-
tens écrivait : « Le droit des gens rigoureux ne defend
« pas d’imposer plus fortement les étrangers qu? _les ci-
« toyens?®. » A partla considération, comme le fait juste-
ment observer Vergé, que cefte maxime est en opposi-
tion avec les sages docfrines de 1'économie polifique et
avec les intéréts mémes de I'Etat, qui devrailt repousser
toute mesure pouvant éloigner les éirangers de son pro-
pre pays, tandis que leur fortune et leur industrie sont

" En France la taxe qu’on imposait aux étrangers pour les autori-
ser 4 contracter mariage, droit de for-mariage, de foris maritagium,
absorbait une bonne partie de la dot. Selon certaines coutumes elle
était de moitié, suivant d’autres du tiers des biens. (Sapey, Les élran-
gers en France, p. 64 ; — DeManceat, Hist. de la Condition des étran-
gers, p. 104 ; — Guvor, hépert. Vo For-mariage). — On imposait aussi
aux chefs de famille le paiement d'une redevance annuelle, Droif de
chevage, et, quand les besoins de 1'Etat l'exigeaient, on creait des
taxes extraordinaires. Henri III ordonna que tous les étrangers
meme naturalisés devaient, pour pouvoir demeurer en France, se
munir d'une carte de séjour, qui leur était accordée moyennant le
palement d’une taxe. Louis XIV, pour enrichir le fisc, imposa & tous
les étrangers méme naturalisés 1’obligation de faire remouveler la
carte de séjour ef la lettre de naturalisation en payant une nouvelle
taxe.Nousrappellerons que dans Pédit relatif & cette derniére imposi-
tion,et qui fut publié 3 la fin du xvie sigcle (1697), on mentionne en-
core les taxes de chevage et de for-mariage, ce qui prouve que jus-
qu'a cette époque les Rois de France avaient conservé dans toute son

intégrité leur prétendu droit de les exiger — Voir Bacouer,
Droit d’aubaine.

* Martexs, Dr. des Gens, liv. 111, ch, u1, 3. 88.
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les plus utiles auxiliaires de la prospérité générale!, il
nous semble que le droit international moderne doit
considérer comme contraire aux principes de I'équité et
de la jusiice I'aggravation des impdts des étrangers
comparés anx citoyens. Quant & soumettre les étrangers
aux Impots qui sont exigés des citoyens, il est & noter
que cela peut avoir lieu dans le seul cas ou ils g’établis-
-sent dans I'Etat; mais 'on devrait regarder comme
contraire au droit des gens de leur imposer une taxe
-comme condition de leur admission sur le territoire®.

826. — Dans cesconditions nous proposons les régles
qui suivent :

a) ll n’est pas permis de soumettre aux impébis les étran-
gers de passage, ni de les grever d’une taxe d’'une forme
quelconque comme condition de leur admission sur le
territoire. Les impoOts personnels doivent éire payés seu-
lement par les étrangers qui s’établissent sur le terri-
toire d’'un Efat, et les autres impdts par ceux qui font
des opérations soumises a des droits {iscaux;

0) Il est d’'un intéret capital pour les Etals de se met-
tre d’accord pour ne pas soumettre les étrangers ad’au-
tres charges, contribulions et i1mpdts, que ceux qui

grevent leurs propres citoyens, et de n’établir aucune dif-

! Du reste, tous les Btats civilisés sont directement intéressés i
bien traiter les étrangers. Par suite de la facilité des communications
et des rapports multiples entre les différents pays, chaque Etat a
des nationaux établis en pays étrangers, ou y possédant des biens
importants. Une Puissance, qui userait de procédés vexatolres
_envers les nationaux des autres Etats en général ou de 1'un d’eux en
particulier, s’exposerait de leur part & des mesures de rétorsion con-
tre ses propres natiopaux. Au contraire, en traitant les étrangers
comme ses nationaux, elle attire sur ces derniers la bienveillance des
souvernements étrangers, dont elle pourra facilement obtenir pour
eux.les mémes avantages. (Nofe du traducteur, C. A.)

2 « On peut lever des Impdts méme sur les étrangers qui font un
« séjour chez nous en considération qu’ils jouissent de la protection

«de I'Etat : on peut imposer cette condition & leur admission. »
MarTENS, id.; — KLUBER, Dr. des gens, %. 68.

IFiorg, Dr. int. T. II. -8
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férence de traitement quant a I'exercice du commerce,
a lacquisition de la propriété, au reglement de‘s a:ﬁ"airgs
de toute nature, mais de faire observer la regle, que
orsque les étrangers se conforment aux _lois et ré_g]e-
ments des pays, de méme que les ci-toyens,‘lls devraient
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