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PREMIERE PARTIE.

DE L’ABORDAGE.

CHAPITRE T.

DEFINITION DE L'ABORDAGE ET CARACTERES DISTINCTIFS D L'ABORDAGE MARITIME,

INes
1074.
1075.
1076.
1077

1078.

1079.

1080.

1081.

1082.
1083.

1084.

1085,

/

Etymologie et sens du mot abordage.

L abordage est le choc de deux navires.

Le choc envisagé comme condition nécessaire de l'abordage.
Distinction entre l'abordage fluvial et I’abordage maritime. Arlicles
1 et 68 du décret du 9 avril 1883.

Droit comparé. Annexe au traité du 10 mars 1883 relatil ala navi-
cation du Danube.

CHAPITRE II.
REGLES PRESCRITES POUR EVITER LES ABORDAGES.

Le nombre toujours croissant des abordages imposait la nécessité
d'une législation réglementaire préventive,

Historique. Réglements de 1852, de 1858, de 1862, de 1869, de 1873,
de 1879, de 1884. Jugement du tribunal du Hasre du 5 septembre
1883.

Réglement du 1er seplembre 1884, art. 1. Quels navires sont tenus
de se conformer au réglement ?

Article 2. Des feux en général. Jurisprudence comparée.
Article 3. Des feux que doivent avoir les bitiments & vapeur. Juris-
prudence comparée.

Article 4, Feux des navires & vapeur remorquant. Jurisprudence
comparée.

Article 5. Signaux de jour ct de nuit & bord des navires qui ne sont
pas maitres de leurs manceuvres. Des navires occupés & poser ou i

relever les cables télégraphiques : la convention internationale du 11
mars 1884.

DR. MARIT. T. V. i



1086.
1087,
1038.
1089.

1090,

1091,
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1094,
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1100.

1101.

1102.

1103.

1104.
1105.
1106.
1107,

1108.
1109,
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Articles 6 et 7. Feux des navires & voiles, Feux exceptionnels pour
les petils navires & voiles.

Article 8. Feux pour les navires au mouillage. Situation respective
du navire en marche et du navire au mouillage. Jurisprudence com-
paree.

Article 9. Feux pour les bateaux-pilotes.

Article 10. Feux pour les bateaux de péche avec ou sans filets 4 la
traine et pour les bateaux non pontés. Navires en marche et navires
en péche : jurisprudence.

Articles 20 et 44. Navires en gagnant d'autres. Tout navire rattrapé
doil montrer un feu. Jurisprudence comparée.

Articles 12 et 13. Signaux phoniques de brume, de brouillard et de
neige. La vitesse des batiments doit étre moderee quand 11 y a bru-
me, brouillard ou neige. J umspl udence comparee

Beﬂles relatives a la route et & la maniére de gouverner. Article 14.
Entre deux navires & voiles. Gommentaire technique et jurisprudence
comparée.

Article 15, Entre deux navires a vapeur: jurisprudence comparée.
Article 16. Entre deux navires & vapeur se crolsant: jurisprudence

comparee,
Article 17. Entre un navire a voiles et un navire a vapeur: jurispru-

dence comparée.

Article 18, Diminuer de vitesse, stopper et méme marcher en arriére.
Navires entrants ef sortants. Jurisprudence comparée.

Article 19. Signaux phoniques [acultatifs,

Article 21. Navires & vapeur dans les passes. Jurisprudence compa-
rée. Décret du 9 avril 1883 (article 43).

Article 22. Navire astreint & continuer sa route.

Article 23. Circonstances exceptionnelles. Portée de cet article : ju-
risprudence compareée.

Article 24. Dans aucun cas, un navire ne doit négliger les précau-
tions commandées par expérience et les circonstances. Article 25.
Réserve des réglements des ports. Jurisprudence comparée.

Article 26. Feux spéciaux pour les bétiments de guerre naviguant
ensemble ou pour les convois. Article 27, Signaux de détresse.
Code international des signaux.

CHAPITRE IIL

ACTIONS DERIVANT DE L’ABORDAGE, COMPETENCE. PROCEDURE.

De I’action publique en matiére d’abordage. Considérations générales.
Suite. De 'abordage volontaire.

Suite. De l'abordage par imprudence ou par négligence.

L’abordage maritime envisagé soit en lui-méme, soit dans ses consé-
quences, peut—ll entrainer, le cas échéani, des poursuites pour con-
lravention de grande voirie ?

Projet de loi vote par le sénat (1882).

Droit anglais. Droit allemand. Droit hollandais. Droit italien.
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" Application de l'article £18 c. pr, civ.
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1125.
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1128.

1129,
1130.
1431.
1132,
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Action civile. Du cas ou elle procéde d'un crime, d'un délit ou d’une
contravention, ‘ .
Action civile, Par qui elle peut étre exercée. Droit comparé.

Action civile. Contre qui elle peut étre exercée. Droit comparé.
Suite. Quid lorsque le capitaine s’est soumis a l'obligation de pren-
dre un pilote? Droit comparé.

Suite. Quid lorsque I'abordage a eu lieu par la faute d'un troisieme
navire ? Remorqueur et remorqué. Droit comparé.

Suite. La personne lésée par I'abordage a-t-elle une action réelle?
Droit comparé. t

De la compétence ratione materize. Compétence des tribunaux reé-
pressifs, des tribunaux consulaires, des tribunaux civils, des tribu-
naux administratifs.

De la compétence ratione personz.

De la compéience dans les cas ou l'abordeur est un étranger et ou
Pabordage a eu lieu entre navires étrangers soit dans les eaux, soit
hors des eaux francaises.

De la compétence au cas ou un navire francais a été abordé par un
bdtiment de guerre étranger dans les eaux frangaises.

Droit comparé.

Quel est le statut applicable ? Questions de droit international.

De Fexécution du jugement rendu par un tribunal étranger qui ré-
gle les conséquences d’'un abordage entre deux navires. Questions de
droit international et droit comparé.

Procédure. Renvoi pour 'étude des délais et fins de non recevorr.

Droit contéré par le merchant shipping act de 1854 (articles 527 et
528) aux propriétaires de navires anglais abordés. Nos nationaux
sont molins bien proiégés. Projet de revision (1867).

Commentaire de Farticle 407 in fine. De I'expertise. Droit comparé.

CHAPITRE IV.

DE L’ABORDAGE ENVISAGE DANS SES CAUSES ET DANS SES EFFETS.

Origine historique de I'article 407.

Commentaire de 1'article 407 § 1. Abordage fortuit.

Commentaire de l'article 407 § 2. Abordage délictusux ou quasi-dé-
lictueux. De la faute commune.

-Commentaire de I'article 407 § 3. Abordage douteux.

Etendue de la responsabilité.
Droit comparé.
Droit fiscal francais.







PREMIERE PARTIE.

DE L’ABORDAGE.

CHAPITRE L

DEFINITION DE L’ABORDAGE ET CARACTERES DISTINCTIFS
DE L’ABORDAGE MARITIME.

10%74. D. Carpentier, dans son supplément a du Cange, cite,
d’aprés un texte de 1480, quelques exemples des mots abordare,
abordatio. Cependant, d’aprés Jacques Yahureau, mort en 1555,
le mot aborder, nouvellement employé de son temps, nous venait
de l'italien abbordare (1). Le verbe « aborder », quelle qu’en soit
I'origine,.a plusieurs acceptions. Aborder, ¢'est, dans un premier
sens, « arriver & bord, prendre terre (2) » : de 1a le mot « aborde-
ment » dont on s’est servi, comme quelquefois d’ «abord », pour
exprimer 1'action de toucher & une cote, d’entrer dans un port (3).
La locution « aborder & un batiment » signifie encore « diriger
« une embarcation de maniére qu’elle arrive & toucher a un bati-
« ment sans le heurter (4) ». Le verbe aborder, d’ailleurs, s’em-
ploie aussi activement pour dire « approcher, joindre unc embar-
« cation (5)». Enfin un navire est « abordé » soit quand on le

(1) Les mots abordare, abordalio n’ont probablement pas précédé I'italien
abbordare, le francais aborder, et ne paraissent pas en devoir donner |'éty-
mologie (Dict. hist. de 'Acad. frang.). — (2) Chabrias... voulut aborder le
premier avecques sa gualere et descendre en terre maulgré les ennemys
(Amyot). — (3) Estans sus le mole, et de loing voyans les mariniers et
voyagiers dedans leurs naufz en haulte mer, seullement en silence les consi-
derons, et bien prions pour leur prospere abordement (Rabelais)., —(4) Diet,
hist. de I'Acad. franc., t. I, p. 243. — (5) Méme dict., ib.
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heurte par un choc, soit quand on y monte de vive force: de 12 le
substantif « abordage. »

Le mot « abordage » a lui-méme, par conséquent, deux accep-
tions. Il se dit ordinairement, lit-on dans le dictionnaire histori-
que de I’Académie, en parlant des combats de mer : aller, venir,
se présenter, monter a l'abordage, prendre un vaisseau par abordage,
a [abordage, etc. (1). Abordage se dit aussi en parlant de deux
batiments qui viennent a s’entrechoquer (2). 11 a méme pris jadis,
sinon dans la langue littéraire, au moins dans la langue juridique,
une troisieme signification. « Ne pourront, lit-on, dans 1'Ordon-
nance de 1681, 1. V, tit. IV, art. 8, les propriétaires ou fermiers pré-
tendre aucun dépens, dommages et intéréts contre les mariniers
dont les bateaux auront abordé leurs bordigues, s’ils ne justifient
que l'abordage a été fait par leur faute ou malice. » D’aprés ce
texte, le choc du navire contre une écluse, des bordigues, des
madragues, etc., était encore un « abordage. » Toutefois, dans la
langue usuelle du code et du droit commercial maritime, I'abor-
dage est le choc de deux navires : ce mot n’aura pas d’autre sens
dans le présent traité.

107 5. L’abordage est le choc de deux navires. « En cas d’a-
bordage de navires », dit I'article 407 du code de commerce.

Le 21 avril 41829, un bateau de blé périt par suite d'un heurt
contre un pieu destiné & marquer la place que devait occuper une
pile du pont de Langon sur la Garonne. La compagnie du pont
de Langon, assignée par le propriétaire du bateau a fin de paie-
ment du blé perdu, opposa les fins de non-recevoir des articles
435 et 436, concernant la réparation des dommages causés par
un abordage ; mais son systéme, accuelilli par le {ribunal de com-
merce, ful & bon droit repoussé, le 17 mars 41830, par la cour de
Bordeaux. Il faut, dit la cour, aux termes de l'articie 407, quc
deux vaisseaux se heurtent pour qu’il y ait abordage et le 1égis-
lateur n’a point eu en vue le choc du navire contre un corps quel-
conque : quand ce ne sont pas deux navires qui se sont heurtés,
il peut y avoir échouemént, mais non pas abordage (3). Il en serait

(1) Une partie des vaisseaux fut brisée par la tempéte ; une autre prise
par les Anglais & 1'abordage aprés une résistance admirable (Voltaire). —
(2) Cependant il (le navire) arrivait sur nous et nous allait aborder & ba-
bord... On a donné un coup de gouvernail pour éviter l'abordage (I’abbé
de Cholsy, Vovage de Siam, 1685, 27 aolt). — (3) S. 31. 2. 339. Junge
Bordeaux, 13 dée. 1860. Rec. de Bord., 60. 504. Dans cette derniére espéce,
il y avail eu choc du navire contre un ponton établi sur la coque d'un an-
cien navire. V, en outre un trés 1ntéressant article publié dans le Journal
des intéréts maritimes, d’Anvers, du 18 décembre 1884, a propos des chocs
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ainsi quand l'accident aurait été causé par une manceuvre exeé-
cutée pour éviter la rencontre d'un autre batiment : « attendu, a
dit la cour de Douai, le 413 mai 1859, avec autant de juslesse que
de précision, qu'on ne peut ranger parmi les dommages causes
par 'abordage ceux qui sont survenus afin de I'éviter » {1).

Encore ne faut-il pas jouer sur les mots. On soutint, le 6 juin
1883, devant le tribunal de commerce de Nantes que le choc d’un
navire contre un bateau a laver constitvaift un abordage au sens
précis du mot dans la langue du droit commercial. Ce tribunal
répondit que 1’abordage est le résultat du choc « de deux bati-
ments naviguant ou susceptibles de naviguer : » un bateau a laver
n'est pas, comme un navire, un moyen de transport; 1l n’est pas
tenu d’avoir un nom el ne saurait posséder ni acte de francisa-~
tion, ni role d’équipage; tandis que les navires soni{ meubles,
¢'est un immeuble soumis & la contribution fonciére : on ne pour-
rait donc I'assimiler aux navires que par un véritable abus de
langage (2).

Mais il ne faudrait pas appliquer ce raisonnement aux remor-
queurs & vapeur employés dans l'intérieur d'un port sous pretexte
qu'ils ne sont « que des moyens de locomotion employés par le
capitaine d’'un navire pour suppléer a la force du vent ou de la
vapeur (3) » ; ce sont des insiruments actifs, non des agents pas-
sifs de locomotion, de véritables navires. Il en est de méme, a
plus forte raison, des bateaux-pilotes (4).

Au contraire, quand un navire laisse tomber son ancre sur un
autre navire, déja gisant au fond de 'eau, il n'y a pas « abor-
dage ». L’épave heuriée ne navigue pas et n’est pas capable de
naviguer (9). :

1076. 5’1l n'y a pas eu de choc matériel entre deux navires,
y a-t-1l encore abordage? Non, d’apres M. Sibille (6), et celte
opinion me semble fondée. Un bateau a vapeur passe & toute
vilesse prés d'un bateau chargé de marchandises, et le mouve-
ment que le passage du premier imprime aux eaux du fleuve
amene la submersion du second (7) : ¢c'est forcer le sens des mots
que de voir un abordage dans ce sinistre, ainsi que V'a faif le {ri-
bunal de commerce de Nantes le 27 mars 1852.

de bateaux & vapeur contre les « stationnaires ou magasins flottants »,
« véritables parasites de nos bassins, » dit le journal.

(1) S.59.2.9. — (2) Rec. de M., 1884. 2. {14, — (3) Conf. Mars., 4 dé-
cembre 1882, Rec. de M., 1883. 1. 65. — (4) Conf. Havre, 3 janvier 1883.
Rec. du H. 1883. 1.26. — (5) Anvers, & décembre 1863. Rec. d’A., 1863.
-1, 308. — (6) n. 20. — (7) « Ces sinisttes sont trés fréquents en Loire,
quand les paquebots n’arrétent pas leurs machines, auprés des toues char-
gées de sables » (Sihille, ib.).
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Un navire est mouillé dans un port : le flot montant arrive, qui
fait raidir 'amarre et Ja souldve 3 la surface de I'eau. Une embar-
cation passe et, son gouvernail s’'embarrassant dans cette amarre,
chavire; y a-t-il abordage ? La queslion est beaucoup plus déli-
cate. Il y a choc malériel, en effet, dans I'espéce, sinon contre le
corps du navire, au moins contre un de ses accessoires. J'incline
& penser quc M. Sibille tire une déduction excessive d'un prin-
cipe juste en refusant d’appliquer, dans ce cas particulier, les
regles de 'abordage. La cour de Rennes a bien fait, selon nous,
de les appliquer par son arrét du 9 aott 1851 (1).

Un remorqueur est abordé ; son capitaine coupe la remorque
qui le reliait au navire remorqué : ce dernier, abandonné & lui-
méme, se perd, & la suile de cette mesure, avec sa cargaison :
Faction en indemnité qu'il intente a-t-elle pour objetla réparation
du dommage causé par un abordage? Nous ne le pensons pas.
D’une part, le remorqueur et le remorqué gardent une personna-
lité propre; d'autre part, I'abandon volontaire du remorqué,
quoique survenant a la suite du choc, ne se confond pas avec ce
premier accident. Ainsi que je m'efforgais de le démontrer devant
la cour de cassation le 27 janvier 1880 (2), si le remorqueur pré-
tend avoir été contraint d’abandonner le remorqué par suite d'un
abordage qui l'avait directement atteint, ce fait invoqué par lui
comme un évenement de force majeure de nature & le décharger
de toule responsabilité ne saurait avoir pour conséquence de mo-
difier les caractéres legaux de I'aciion formee par le remorque.

Il en serait autrement sila remorque avait été brisée fortuite-
ment par le choc du navire abordeur contre le remorqueur lors
de Pabordage. C'est, dans ce cas, en effet, le choc initial qui, du
méme coup ct, pour ainsi dire, d'une maniére indivisible, a causé
tout le dommage.

107'?. L'abordage peut éire fluvial ou maritime,

L’abordage fluvial est, en général, régi par les prmmpes du
droit commun (3). L’abordage maritime est, au contraire, régi
par un droit exceptionnel. Les articles 407, 425 et 436 du code

(1) Conira trib. civ. de Nantes, 17 aott 1847 et Marseille, 24 janvier
1871. Rec. de M., 1871. 1. 64. Dans cette derniére espéce un navire entrant
dans un port s’était heurté a la chaine d’un autre bétiment déja ancré: le
tribunal de commerce de Marseille a pensé qu’il n’y avait pas eu la, a
proprement parler, rencontre de navires. — (2) Ces conclusions ont été
adoptées. V. D. 80. 1. 405. D’une facon générale, le fait de couper volon-
tairement un cible amarrant un navire ne saurait étre assimilé & un abor-
dage (trib. de com. de Bordeaux i1 janvier 1875. Rec. de M., 1879, 2. 29).
— (3) Rouen, 30 mai 4875 (Le Droit du 20 octobre 1875) et Paris, 3 janvier
1884 (La Loi du 28 janvier 1884).
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de commerce, qui traitent de 'abordage maritime, et 1a plupart
des réglements destinés a prévenir les collisions en mer dérogent
au droit commun. Il y a donec un grand intérét pratique & distin-
guer les deux sortes d'abordages (Conf. Anvers, 31 mars 1884,
Rec. d’Anv. 84, 1, 197).

Faut-1l pour les distinguer, s’attacher & la classification des na-
vires ? Alauzet I'enseigne (1) et cite, & 'appui de son opinion, un
arrét de la cour de Bordeaux du 23 février 4863 (2). La cour a
fait, sans doute, ressortir que l'abordage avait eu lieu, « entre
deux batiments de mer » ; mais elle avait commencé par consta-
ter que cet abordage « était survenu dans les eaux maritimes ».
On ne peut donc pas prétendre qu’elle ait élé déterminée par le
caraciére des embarcations. Nous croyons avec la majorilé des
auteurs (3} qu’on doit prendre exclusivement en considération le
lieu du sinistre. « Il serait absurde, a dit le tribunal de commerce
d’Anversle 4 avril 1884 (4), de soumettre & des rdgles différentes
deuxnavires naviguant dans les mémes eaux, fussent-ils de nature
différente, I'un d’intériewr, 'autre « de mer », Il faut donc, pour
décider si Pabordage est maritime, se demander si la navigation
était marilime et, pour résoudre cette autre question, appliquer
l'article 1 § 2 du 19 mars 1852 : « La navigation est dite maritime
« surla mer, dans les ports, sur les élangs et canaux ol les eaux
« sont salées et, jusqu’aux hmites de I'inscription maritime, sur
« les fleuves et rivieres affluant directement ou indirectement a
-« la, mer ». On sait d’ailleurs que I'ordonnance du 10 juillet 1835,
modifiée en ce point par une série de réglements, avait déterminé
par département, dans la cinquiéme colonne d’untableau annexé,
les points jusqu’ol s’étend Vaction de I'inscription maritime.

Conlormément & ces principes, le tribunal de commerce de
Nantes a décidé que 1'abordage survenu au-dessous de Nantes
. dans les eaux maritimes de la Loire, entre barques et bateaux de
toule nature, est maritime, tout comme si deux batiments de mer
s'y étalent rencontrés (D).

Par des raisons analogues, les cours de Rouen (6), de Bor-
deaux (7) et de Rennes (8) ont refusé d’envisager comme « flu-
vial » I'abordage survenu dans une riviére affluente & un fleuve,
alors que cetle partie de la riviére était, comme le fleuve lui-méme,
soumisc & l'action de la marée et comprise dans les limites de

~

(1) Tome V, n°2316. — (2} 5. 63, 2, 252, — (3) V. Sibille, no 4, Cau-
mont, vo Abordage marit., n® 18 ; Ruben de Couder, v® Abordage, no 5. —
(4) Rec.-d’A., 1884, 1,254, — (5) Rec. de Nantes, 1868, 1, 212. — (6) S avril
1859,.15 et 23 mal 1860. Rec. du B., 59. 2, 289 ; 61. 2, 134 et 139. — (7) 23
février 1863 ; ib., 63. 2. 218, — (8) 4 décembre 1867 ; ib, 68. 2. 181.
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I'inscription maritime. Toutefois le tribunal de commerce du Ha-
vre a jugé le contraire, mais & tort selon nous, le 20 aotit 4879 (1).

Enfin le décret du 9 avril 1883 s’est exprimé en ces termes :
« Sont assujettis aux dispositions du présent décret les bateaux
& vapeur qui naviguent sur les fleuves, riviéres, canaux, lacs ou
étangs d’ean douce. Ces dispositions cessent d’étre applicables &
l'embouchure des fleuves, en aval d'une limite qui, pour chaque fleuve,
est déterminée par un décret rendu apreés enquéte, sur le rapport du
ministre des travaux publics et du ministre de la marine ». L’arlicle
68 du méme décret ajoute : « Les bateaux naviguant a la fois en
aval et en amont de la limite oll cesse, pour chaque fleuve, I'ap-
plication du présent décret, sont assujettis en sus des prescrip-
tions dudit décret, au régime des bateaux de mer ».

On serait singulidrement embarrassé, dans le systéme autrefois
adopté par la cour de Bordeaux, pour décider si 1'abordage subi
par cette derniére catégorie de navires est maritime ou fluvial.

1078. L'ordonnance de Bilbao (2),1es codes de I'Espagne (3),
du Pérou (4), du Mexique, de Costa-Rica ne parlent que trés in-
cidemment de I'abordage et ne le définissent pas.

Le titre VI du livre II du code hollandais est intitulé « Du
dommage causé par abordage » (articles 534 & 554). L’article 7566
de ce code est ainsi congu : « Les dispositions du sixidme titre
s’appliquent & lanavigation intérieure avec cette modification que,
dans les cas des art. 538 et 540, chaque navire ou bateau et cha-
que chargement supportera ses propres dommages. Il en sera de
méme dans le cas oltl'un des deux navires serait un batimentl de
mer ou serait considéré comme tel, suivantl’art. 748 et o l'autre
appartiendrait A la navigation intérieure (5)».

Le titre X du livre unique, partie II, du code portugais con-
tieni dix-sept articles (1567 a 1583) ol il est traité du dommage
causé par abordage (de damno causado por abalroagao). Ge tilre
débute par les mois : sendo um navio abalroado por outro. L'abor-

(1) Ib. 1880. 1. 191. — (2) Nous ne nous occuperons plus, désormais, de
cette ordonnance, La république de Guatemala posséde un code depuis 1877,
la république de Honduras depuis 1880, et le code argentin a été introduit
au Paraguay. — (3) Au contraire, dans le projel de révision de 1881, la sec-
tion I du titre de los riesgos, danos y accidentes del comercio maritimo
est intitulée de los abordujes et comprend les articles 795 & 808. — (4) Nous
ne nous occuperons plus du code péruvien, qui reproduit les dispositions du
code espagnol (v. notre t.IX, n° 957, note 1). — () On sait que I'article 748,
par lequel débute le titre XIII du livre II, assimile aux béitiments de mer
« les navires et les bateaux naviguant dans les eaux antérieures » et les sou-

met aux dispositions des titres précédents, saul les réglements et ordon-
nances de navigation. Junge art. 749.



dage est donc essentiellement le choc de deux navires, en droit
portugais. . ‘

Le code brésilien traite en quatre articles (749 & 752, 2° partie,
tit. XI), du dommage causé par abordage, et les premiers mots de
'article 749 ne soni autres que ceux de l'article 1567 du code por-
tugais. L’article 752 excepte des régles écriles dans le titre XI
le cas unique oll un navire, pour éviter le dommage plus grand
d’un abordage imminent,aborde volontairement & un autre navire
en vue de son prope salut (abalroa a outro para sua propria sal-
vacao): dans ce cas les dommages subis par le navire et par la,
marchandise sont répartis comme avaries grosses sur le navire, le
fret et le chargement.

MM. Hoechster et Sacré enseignent (I, p. 243) que, en matiere
d’abordage, les articles 1423 & 1432 du code argentin « reprodul-
sent identiquement la loi brésilienne ». C’est une erreur (1). Les
développements du titre XI du livre III du code argentin, inti-
tulé « de los chogues o abordajes » sont beaucoup plus etendus que
ceux du code brésilien. Le déhut des deuxlégislateurs estle méme:
« Abordando un bugue a otro », dit le code de Buenos-Ayres, art.
1423. Cependant il n’est pas rigoureusement indispensable, en
droit argentin, qu’il y ait choc matériel de deux embarcations pour
gqu'on applique les régles de 'abordage : on y assimile & l'abor-
dage purement fortuit le cas ol1, par accident de mer, un navire
a 6té obligé de couper pour son salut, les amarres d'un autre na-
vire (art. 1425 § 2). Le législateur de I'Uruguay a purement et
simplement adopté les dispositions du code argentin.

Le code chilien ne reproduit pas les dispositions du code ar-
gentin, comme paraissent le croire MM. Hoechster et Sacré (i5.).
Les rédacteurs du code de commerce y ont traité de l'abordage
dans le cinquieme chapitre du titre V du livre III, intitulé del abor-
daje, qui comprend sept articles {1129 & 1135). Ges mots meémes
de l'article 1130 « de uno de los bugues que choguen » impliquent
que l'abordage est, au Chili comme en France, le choc de deux
navires. Le code du Ghili, qui n'est en vigueur que depuis 1867,
passe & juste iitre pour une ceuvre excellente, appropriée aux pro-
gres de la science et aux hesolns de la navigation moderne : aussi
les républiques de Guatemala en 1877, de Honduras en 1880, du
Salvador en 1882 ont-elles transcrit dans leurs codes, A la méme
place, tout le chapitre de 'abordage (art. 1003 & 1009 code gua-
temal., 1426 & 1132 code hondur., 1047 & 1043 code du Sal-
vador).

(1) Toutelois I'article 1431 c. arg. est calqué sur l'article 752 code brésil.
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La loi belge du 21 aotut 1879 traite de 'abordage dans'avant-
dernier titre du livre II qui se compose de quatre articles (228 &
231). Des reglements distincts déterminent les mesures & prendre
pour éviter les collisions selon qu'il s’agit de la navigation mari-
time ou de la navigation fluviale (1) On ne s’accorde pas, en Bel-
gique, surla maniére de caractériser 'abordage maritime et I’a-
bordage fluvial Le tribunal d’Anvers et la cour de Bruxelles
s’attachalent manifestement au lieu du sinistre plutot qu’a la na-
ture des embarcations (2). Mais la cour de cassation belge, cas-
sant un jugement d’Anvers du 5 juillet 1882, a décidé (21 juin
1883) (3) que, pour déterminer si un abordage est ou non mari-
time, il faut s’attacher & la nature du navire (4). Toutefois le tribu-
nal de commerce d’Anvers (v. ci-dessus ne 4077) parait vouloir
maintenir sa jurisprudence. Enfin la jurisprudence belge, on le
verra plus loin, ne considere pas le remorqueur et le remorqué
comme faisant un ltout indivisible.

Les codes de la Turquie (art. 249) et de 'Egypte (art. 242) re-

(1) En ce qui touche la navigation fluviale, v, I'arrété royal du 30 avril 1881,
publié -au Moniteur belge du3 mai 1881 et intitulé: Réglement de la police et
de la navigation des voies navigables adminisirées par UEtat et notamment,
dans cet arrété, le chapitre 11 du titre I, intitulé « régles relatives aux bateaux
en marche ». — (2) V. Bruxelles, 3 avril 1879, Belg. jud. 1879, p. 1019, An-
vers, D Juillet 1882, Rec. d’A. 1883. 1. 85 ; Bruxelles, 8 décembre 1882.
Rec. d’A.1883,1,5.Toutefois ce dernier arrét,peut-étre afin d’éviter la cassa-
tion, donne deux raisons pour une : « Attendu dit-il, que le Goliath et le
comle de Hainaut sont tous les deux des navires de mer ; que la navigation
dans les parties d'un fleuve ot le flux et le reflux de la mer se font sentir et
par couséquent dans I’Escaut, devant Anvers, est une navigation maritime;
que c’est donc ’arrété royal du {eraolit 1880 qui doit étre appliquée...». Le
tribunal de commerce belge de St-Nicolas a procédé de méme (v. Ree. ’A.,
1834) : 1l a déclaré 'abordage maritime par cela seul qu'il avait lieu entre
navires consacrés 4 la navigation maritime, mais en ajoutant : « Surtout
lorsque, comme dans 'espéce, I'abordage a eu lieu dans I'Escaut maritime
devant Rupelmonde ». — (3) Rec. d’A,1883,1,257. — (4) « Considérant que
I'arrété du {er aotit 1880, pris pour V'exécution du livre II ducode de com-
merce, mis en vigueur par la loi du 214 aodt 1879, a exclusivement pour ob-
jet de régler ce qui regarde la navigation maritime ; qu'il s’applique, ainsi
que I'exprime son article 1, aux bAtiments de la marine de I'Etat et aux na-
vires nationaux de commerce ; que, dans cette disposition, le mot navire ne
doil s'entendre que des batiments de mer ; que cela ressort de la combi-
naison dudcit article avec la loi précitée de 1879, qui est relative, comme le
montre I'intitulé de son titre I, aux navires et autres bitiments de mer, que
I'expression « bitiments de la marine de I'Etat » ne peut pas davantage étre
étendue aux bateaux appartenant & U'Etat, lorsqu’ils ne sont affectés qu'a la
navigation fluviale... »
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produisent ces expressions du code frangais : « en cas d’abordage
de navires ».

D’apres le compendio de 1841, on observe, en droil maltais, les
dispositions de notre code de commerce (1).

It est traité de I'abordage dans le chapitre 111 du livre IV du
code de Chrétien V (art. 2 & 9). Lie législateur danois s’y occupe
non seulement de la collision proprement dite entre deux navires,
mais encore des cas oll : 1° un navire est endommagé par l'ancre
d’'un autre qui n’avait pas de bouée (art. 8) ; 20 lorsqu’'un navire
est sur son ancre et qu'un autre est agité dans la mer par une
tempéte, celul ou ceux qui sont exposés a étre heurtés par le na-
vire qui flotte coupent les cables et 'ancre pour éviter un plus
grand dommage (art. 6) ; 3° plusieurs navires étant ancrés 1'un
pres de l'autre et 'un deux ne pouvant pas s'éloigner parce qu'il
est prés du fond ou pour toute autre cause, 11y a danger d’a-
bordage (art. 7).

Le chapitre VII du code maritime norwégien es! intitulé « de
la rencontre des navires ». L’article 81 quil termine ce chapitre
prévoilt spécialement le cas olt I'on a fail des sacrifices raisonna-
bles pour éviter une rencontre, comme en coupant les cordes ou
autre chose ». Quatre articles du code suédois (172 & 175) déter-
minent la responsabilité qui nait des collisions entre navires.

Le chapitre V du titre des avaries est intitulé, dans le code de
commerce russe, « Des avaries réciproques ». Lie législateur y dé-
finit lui-méme « avarie réciproque » « le dommage que le navire
ou le chargement éprouve de la part d'un autre navire ». Ce cha-
pitre, composé de seize articles, prévoit non seulement I’hypo-
thése de la collision proprement dite entre batiments de mer,
mals encore Ja dégradation du cable ou de I'ancre d'un navire
par un autre navire entrant en rade et des accidents analogues.

La deuxiéme section du titre des avaries (titre VIII du livre V),
dans le code allemand, est intitulée « Du dommage provenant de
I'abordage des navires » ei débute par ces mots : « Quand deux
navires s'abordent... » (art. 736).

Le titre VIII du livre II du code italien est précédé de la méme
rubrique (dei danni cagionati dallurto delle navi) et débute par les
mémes mols (art. 660). L.e mot urto (heurt) laisse encore moins
de prise & I’équivoque que le mot « abordage ».

On se serf, dans la langue du droit anglais, du mot collision.
(’est celui qu'emploient 1'act de 1854 (art. 296 et 298), 'act du 29
Juillet 1862 (artl. 29), V'act du 5 aott 1873 (art. 16 et s.). In every

(4) Nous ne nous occuperons plus, d'une maniére spéciale, du droit
maltais dans le cours du présent traité.
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case of collision between two vessels (entre deux navires), dit I'arti-
cle 16 de cetfe derniére loi. Quand 1l s’agit du choc contre les
phares, bouées ou balises, le législateur emploie des expressions
différentes (1). D’aprés un arrét de la cour de 'amirauté du 22
juillet 1874 (2), les régles édictées pour prévenir les abordages
en mer ne s’'appliquent pas & un bateau délesteur qui navigue
parfois a la voile, mails ne va jamails & la mer et est continuelle-
ment employé dans les limites de la juridiction de la conservation
de la Tamise (Thames conservancy) (3). La distinction entre ’abor-
dage fluvial et I'abordage maritime existe en droit anglo-améri-
caln comme en droit anglals

Un propriétaire de navire ne peut pas, aux KEtats-Unis, on le
verra plus loin, quand son navire n’a heurté qu'une construction,
exercer la double action qui Ini compete & la suite d’'un abordage
proprement dit (4).

Le traité relatif & la navigation du Danube qui fut signé le 10
mars 1883 entre la HFrance, 1'Allemagne, 1’Autriche-Hongrie, le
Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et d’Irlande, 1'ltalie, la Rus-
sie et la Turquie est suivi d’'un reglement annexe, intitulé : Reégle-
ment de navigation, de police fluviale et de surveillance applicable
a la partie du Danube sttuée entre les Portes de fer et Braila. Le ti-
tre 11 de ce document international, subdivisé lui-méme en douze
chapitres, contient une série de prescriptions importantes, con-
cernant la police de la navigation fluviale. Quoique spéciales au
Danube, elles offrent un type complet de reglement « ayant pour
objet de prévenir les abordages » sur les fleuves. Nous signalons
les chapitres 1I, III, IV et V de ce titre & l'attention des naviga-
teurs et des jurisconsultes.

(1) Rides by, makes fast to or runs foul of any light ship or buoy (act de
1854, art. 414 § 3).— (2) Journ. du dr. intern. privé, t. 1I, p. 194, — (3) Par
conséquent, en ’absence d’un réglement des conservateurs de la Tamise pres-
crivant de mettre des feux & bord pour indiquer la marche dunavire, les pro-
priétaires du bateau délesteur abordé ne pouvaient, en 1874, alors quils in-
tentaient une action contre les auteurs du dommage, se voir opposer une fin
de non recevoir fondée sur ce qu’ils auraient eux-mémes contribué a ’acci-
dent en naviguant avant le lever du soleil sans avair aucune lumiére a leur
bord. V. toutefois dans le Journ. du dr. intern. p., L. III, p. 281 un arrét de
la. cour d’appel de Londres,dans lequel le choe d’un navire anglals contre un
port dépendant d'un état etranger est qualifié abordage (9 février 1876). —

(4) V. le journ. du dr. intern. privé, t. X1, p. 525.



CHAPITRE II.

REGLES PRESCRITES POUR EVITER LES ABORDAGHS

10%9. Valin disait (1): « Les abordages en route sont fort
rares: ceux en rades le sont un peu moins ; mais au port ils sont
assez communs pour la quantité de navires qui abordent au qual
ou qui le quittent ». Les temps sont ehangés. De nos jours, les
abordages « en route » sont trés fréquents.

I1 faut, d’aprés les écrivains les plus compétents, attribuer ce
grand changement au développement de la marine & vapeur, En
effet, le tonnage-vapeur a passé, entre 1850 ef 1883, en Angle-
terre, de 149,305 a 3,822,7081t. ; en France, de 17,8153 444,205 t.;
aux Etats-Unis de 30,778 & 374, 314 t. ; en Allemagne de 3,453 &
345,103 t. ; en Kspagne de 4,000 & 200,100 t. ; en Autriche de
7,623 4 81,242 t. ; en Danemarck de 962 & 70,511 t. ; en Belgique
de 1,702 & 62,039 t., etc. (2). En comparant la liste de 1884-1885,
publiée par le bureau Veritas, & celle de 1883-1884, on constate
encore une diminution de 3,340 voiliers et de 636,998 tonneaux
tandis que le nombre des steamers a augmenté de 669, jaugeant
638,069 tonneaux. Or, dit M. de Gourcy (3), les navires & voiles,
mus par I'impulsion du méme vent, se dirigent & peu prés dans
le méme sens ; s'ils croisent leurs routes, c’est beaucoup moins
vile el les rencontres peuvent éire aisément évitées par un coup
-de barre : 1l n'en est pas de méme pour les vapeurs. Nous trou-
vons, il est vrai, dans la lisle des sinistres survenus en 1883 et
en 1884, que le bureau Veritas a publiée (4): pour 1883, 67 voiliers

(1) 1, p. 178. — (2) En Norweége de 0 t. & 77,057, en Suéde de 0 & 72,211.
La Russie,de 1858 & 1883,a vu son tonnage vapeur s'élever de 34,736 4 98,652;
la Hollande, entre 1859 et 1883, de 74.000 & 106,482 ; I'ltalie, entre 1865 et
1883,de 23,804 a 111,548, -~ (3) Quest. I, p. 184.— (4) Nous remercions vi-
vement la direction du bureau Veritas de I'obligeance avec laquelle elle a mis
ces documents a notre disposition.
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et seulement 31 vapeurs, pour 188%, 67 voiliers et seulement 36
vapeurs perdus & la suite d'abordages; pour 1883, 641 voiliers el
seulement 466 vapeurs, pour 1884, 520 voiliers et seulement 432
vapeurs avariés pour la méme cause (1).

Mais il faut se rappeler que le nombre des voiliers dépasse
beaucoup, méme aujourd’hui, celul des steamers : I’Angleterre a,
par exemple, au 30 septembre 1884, 5,090 vapeurs et 15,384 voi-
liers, la France 493 vapeurs et 2,343 voiliers, I'Allemagne 435 va-
peurs et 2,074 voiliers, la Norwege 242 vapeurs et 4,056 vol-
liers (2). Ce qu'on ne saurait contester, c’est que les roules de la
mer étalent, au temps jadis, beaucoup moins tracées qu'aujour-
d’hui par les sondages, les balises, les phares, les travaux hydro-
graphiques. Elles sont suivies avec d’autant plus d’exactitude et
de régularité quelles sont mieux tracées : deux navires se heur-
tent sur la méme voie maritime comme deux trains se heurtent
sur la méme voie ferrée.

Le nombre des abordages croissant toujours, les nations ma-
ritimes ont taché de remédier au mal en prenant, & diverses re-
prises, des mesures préventives.

1.080. Le développement progressif de la marine a vapeur
avait appelé l'attention générale sur la nécessité de certaines dis-

(1) Perdus. Voiliers : Allemands, & (1883), 2 (188%); Américains, 40
(1883), 8 (1884) ; Anglais, 28 (1883), 38 (1884); Autrichiens, 3 (1883), 1
(1884%) ; Danois, 4 (1883), 3 (1884); Espagnols, 1 (1883), 0 (1884) ; Fran-
cais, 8 (1883), 2 (1884) ; Italiens, 3 (4883), 3 (1884) ; Norwegiens,
5 (1883), 5 {1884) ; Russes, { (1883), 0 (1884). — Steamers : Allemands,
3 (1883), 2 (1884) ; Américains, 2 (1883), 0 (1884) ; Anglais, 21 (1833), 31
(1884) i; Francais, 1 (1883), 1 (1884) ; Norwégiens, 3 (1883), 1 (1334) ;
Suédois, 1 (1883), 0 (1884). Avarids. Voiliers : Allemands, 56 (1883), 41
(18%4) ; Américains, 46 (1883),23 (1884) ; Anglais, 320 (1883}, 291 (1884);
Autrichiens, 9 (1883), 2 (1884) ; Danois, 22 (1883), 16 (1884) ; Espagnols,
1 (1883), 3 (188%) ; Frangais, 33 (1883), 28 (1884) ; Grees, 4 (1883),1
(1884) ; Italiens, 20 (1883), 24 (1884%) ; Norwégiens, 74 (1883), 56 (1884) ;
Hollandais, 16 (1883), § {1884) ; Russes, 11 (1883), 6 (1884} ; Suédois, 32
(18833, 18 (1884). — Vapeurs : 1883 ; Allemands, 28 ; Américains, 2, An-
clais, 355 ; Autrichiens, 1 ; Belges, 3 ; Danois, 5 ; Espagnols, 5 ; Francgais,
35 : Grecs, 2 ; Italiens, 3 ; Norwégiens, 12 ; Hollandais, 8 ; Russes, 3 ;
Suédois, 4. 1884: Allemands, 36 ; Américains, 3; Anglais, 371 ; Autri-
chiens, 2 ; Belges, 4 ; Danois, 3 ; Espagnols, 4 ; Francgais, 25 ; Grecs, 3;
Italiens, 5 ; Norwégiens, 7; Hollandais, 9 ; Russes, 1 ; Suédois, 7. —
(2) A la méme époque : les Etats-Unis 350 vapeurs et 634% voiliers, 'lfa-
lie 143 vapeurs et 3037 voiliers, I’Espagne 301 vapeurs et 1502 votiliers, la
Hollande 145 vapeurs et 965 voiliers, la Russie 204 vapeurs et 2439 voi-
liers, le Danemarck 160 vapeurs et 1158 voiliers, la Suéde 292 vapeurs el
1963 voiliers, etc.
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positions propres & écarter les dangers de la navigation pendant
la nuit. Das 1848, la France et ’Angleterre s’étalent entendues
pour appliquer un réglement commun sur 'éclairage des navires
a vapeur. Cet exemple fut suivi, et le ministre Ducos pouvail
éerire au prince-président de la république, desle 47 aoat 1852,
qu’ « un systéme uniforme d’éclairage avait été adopte pour tous
les batimenis & vapeur par plusieurs puissances maritimes.» Mais
les navires & voiles restérent exposés aux mémes dangers pen-
dant leur navigation de nuit, notamment ceux qui fréquentent les
coles ou des parties de mer resserrées. On entendit combler cette
lacune par le décret présidentiel du 17 aofit 1852. L/arlicle pre-
mier de ce décret (1) enjoignait & tous les navires & vapeur et a
voiles de I'Elat de porter, & 'avenir, depuis le coucher du soleil
jusqu’'a son lever, deux feux dont la couleur ef la disposition
étaient indiquées pour chaque espéce de bétiments, et article 4
ajoutait : « Tout navire de commerce & voiles et & vapeur sera
tenu de se conformer rigoureusement aux dispositions applicables
aux navires a voiles et & vapeur de I'Etat,excepté en ce quiconcerne
les feux de positions prescrits par la tactique navale ». Ge décret
est suivl d'un « réglement ayant pour but de préciser 'usage des
« feux » et d’ « instructions pour disposer les feux » (Bull. off. mar.
1852, 2, 197).

Le décrel présidentiel frangals correspondait & un acte de 1'ami-
rauté britannique du 1er mars 1852.

Le nombre des abordages s’accrut encore et le gouvernement
anglais jugea que les prescriptions de 1852 devaienl élre complé-
tées. Un nouveau reglement fut arrété le 24 février 1858 et pu-
blié dansla Gazelte de Londres sous la forme d’'un ordre de 1'ami-
raute anglaise. Il modifiait quelques points de détail et prescrivait
diverses mesures complémentaires, « J'al examiné avec soin ce
nouveau reglement, lit-on dans un rapporl du ministre Hamelin &
I'Empereur, qui me parait bien combiné et d’une application fa-
cile. » Un décret du 28 mai 1858 reproduisit les prescriptions du
nouvel ordre de l'amirauté. Il se divisait en trois parties : Pres-
criptions a swivre, par tous les temps, enire le coucher et le lever du
soleil. Prescriptions d suivre par les temps de brume, de jour comme
de nuit. Dérogations permises auz petils navires @ voiles en ce qui
concerne les signaux lumineux.

Comme les abordages élaient dc plus cn plus {réquents, on
pensa quil fallait imprimer & celte législalion réglementaire un
caractere infernational. Notre conseil d’amirauté avait déclaré
que, pour étre efficace, une régle destinée & prévenirles abor-

(1) Qui ne contient pas plus de sept articles.
DR. MARIT. T. V. 2
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dages devait étre en quelque sorte adoptée par toutes les nations
et demandé qu'on s’entendit avec les principales puissances mari-
times avant de changer une foils de plus nos usages. Un nouveau
projet de réglement fut preparé par le gouvernement francais,
agréé par le gouvernement anglais, ef les agents diplomatiques
des deux nations remirent simultanément une note identique a
toutes les puissances maritimes en leur demandant d’y adhérer. On
obtint, en effet. leur adhésion. Lie décret du 25 octobre 1862, plus
développé que les réglements antérieurs, se composait de 21 arti-
cles et se divisait en trois parties : Régles relatives auz feux et aux

signaux en temps de brume. Signaux en temps de brume. Régles rela-
tives & la route. Ce décret ful rectifié partiellement le 26 maij 1869

et le 28 octobre 1373.

Les changementls survenus dans les conditions de la navigation
d vapeur, notamment quant & 'accéleration des vitesses, démon-
rerent bientotl la nécessité de le reviser complétement. En 1874,
le minisire de la marine soumita 'examen de notre conseil d’ami-
rauié la queslion d’une revision totale, et le ministre des affaires
étrangeéres saisit le gouvernement anglals des propositions nou-
velles qui résultaient de cette étude. L'entente s’établit. Un nou-
veau réglement fut présenté le 4 novembre 1879 par 'amiral Jau-
réguibery & la sanclion du president de la République. 11 se
composait de 26 articles et se divisait en trols parties : Régles
concernant les feux. Signaux phoniques par temps de brume, brouil-
lard, etc. Regles relatives a la roule et & la maniére de gouverner.
Le Jowrnal officiel du 6 novembre 1879 constalait que I'Autriche-
Hongrie, la Belgique, le Chili, le Danemark, I’Allemagne, la
Gréce, I'Ttalie, les Pays-Bas, la Norweége, le Portugal, la Russie,
I'Espagne, la Suéde, les Etats-Unis avaienl donné leur adhésion
au réglement anglo-frangais. On était en pleine possession d’une
régle internationale. Elle fut, par exempie, promulguée en Belgi-
que par un arrété royal du 1°F mars 1830, au Porlugal par le dé-
cret royal du 23 oclobre 1879, au Brésil par 'arrété royal du 18
décembre 1879, en Autriche par l'arrété du 20 janvier 1880 que
compléta 1'arrété du 7 mars 1881, en Itaiie par le décret royal du
4 avril 1880, en Suede par les ordonnances des 31 mars et 6 aofit
1880, en Russie par I'ordre impérial du 18 février 1880.

Toutefois 'article 10 du nouveau décret, relatif & 1'éclairage des
bateaux de péche et des baleaux non pontés, ayant, dés le début,
donné lieu & des réclamations, I’application en fut suspendue, en
France comme en Angleterre, par des décisions ministérielles
successives jusqu’au ier seplembre 1884.

Cet état transiloire a soulevé une question de droit internatio-
nal. Un navire étranger peut-1 opposer au navire [rangais, qu’il a
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abordé dans les eaux francaises, la partie du réglement qui fait loi
dans son pays et quiferait loi dans le ndtre s1 une décision minis-
iérielle n’en avait prorogé ’exécution? Non seulement la juridic-
tion frangaise était compétente, mais c¢'était 1ncontestahlement la
loi frangaise qu’il fallait appliquer, puisque l'accident était sur-
venu dans notre mer territoriale. Cela posé, si quelqu’une des
hautes parties contractantes croyait avoir & se plamdre de la me-
sure prise par notre gouvernement, il lul appartenait de poser et
de résoudre la question par voie diplomatique. Mais le tribunal
de commerce du Havre, saisi, dans 1'espéce, ne pouvait interpré-
ter et appliquer la convention que comme un reglement francais,
auquel nos pouvoirs publics avaient imprimé la force obligatoire.
Or le réglement de 1879 contenait cette formule finale : « Lie mi-
nistre de la marine et des colonies est chargé de I'exécution du
présent décret ». De son cdté, le capitaine du navire francais
abordé ne pouvait faire plus que n’exigeaient les réglements na-
tionaux. On comprend donc que le tribunal ait tenu compte des
décisions ministérielles francaises et refusé de déclarer en faute
un navire frangais, pour n'avoir pas cbservé la partie du régle-
ment dont 'exécution était suspendue (5 septembre 1883) (1).

Le gouvernement britannique adopla une nouvelle rédaction
de l'article 10 et modifia I'article b en vue d’attribuer des signaux
spéclaux aux batiments occupés & poser ou & relever des cables
télégraphiques. En outre un nouvel article (numéroté 27) indique,
suivant un accord international antérieur, les signaux que doi-
vent faire les navires en détresse et demandant du secours. C’est
le réglement annexé au décret du 1°r septembre 1884 (2), que
nous allons étudier.

1084. Quels navires sonl ienus de se conformer au régle-
ment, ? L’article premier, placé sous la rubrique Définitions :
navires a votles, navires @ vapeur, est ainsi congu : « A dater du
1 septembre 1884, les b&timents de la marine nationale, ainsi
que les navires de commerce, seront assujettis aux prescriptions
ci-aprés, qui ont pour objet de prévenir les abordages. Dans les
regles qui suivent, tout navire & vapeur qui ne marche qu’a 'aide
de ses voiles est considéré comme batiment & voiles; et tout na-
vire & vapeur dont la machine est en action est considéré comme

(1) Rec. du H. 1883, 1. 235. — (2) Le décret est ainsi concu : Art. 1. A
dater du {er septembre 188%, les bitiments de la marine nationale, ainsi que
les navires du commerce francais, ont & se conformer au réglement ayant
pour objet de prévenir les abordages, annexé au présent décret. Art. 2. A
compter de cette méme date du 1er septembre 1884, le décret du 4 novembre
1879 sur la matiere est abrogeé.
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navire & vapeur, quil se serve de ses voiles ou qu'il ne s’en serve
pas. »

Le premier alinéa de cet article est concu, on le voit, en termes
trés généraux. Il comprend, en principe el sauf les exceptions
prévues soit par le réglement lui-méme, soit par des actes spé-
ciaux, les bateaux de péche (conf. Havre, 5 septembre 1833) (1).
L’article 24 de la convention internationale « ayant pour objet de
régler la police de la péche de la mer du Nord en dehors des eaux
lerritoriales» (6 mal 1882) ne déroge pas & une régle étroite, mais
applique une regle compréhensive (2). On le verra: les plus pefits
navires & voiles et les batcaux non pontés n’échappent pas aux
prévisions du réglement.

Le deuxiéme alinéa caractérise, quant a 'application du régle-
ment, les vapeurs et les voiliers. KEn effel cette distinction entre
les deux sortes de navires a, dans notre matiére, une importance
exceptionnelle : on s'en convaincra bienlot.

1082, Suit un chapitre intitulé : Régles concernant les feux.
A cette rubrique générale succede la rubrique spéciale freuzx, sous
laquelle est placé I'article 2, ainsi congu : « Lies feux mentionnés
dans les articles suivants, numérotés 3, 4, 5,6, 7, 8, 9, 10 et 14
doivent élre tenus allumés par tous les temps, depuis le coucher
du soleil jusqu'a son lever. Aucun auire feu ne devra paraitre
I'extéricur du navire, »

11 faul compléter 'article 2 : 1° par le réglement ayant pour bul
de préciser 'usage des feuk (17 aott 1852) (3); 2° par les instruc-
tions pour disposer les feux, joinles & ce réglement. « La maniéro
d’établir les feux de couleur, disent ces inslructions, doit étre
Pobjet d’une altention particulicre. Ces feux devront étre pourvus
d'un écran en dedans du hord, de maniére & empécher qu'on

(1) Rec. du Havr., 1883. 1. 235. — (2) Cet article est ainsi congu: « Les
hateaux pécheurs ont a obscrver les régles générales, relatives aux feux,
adopiées ou qui seront adoptées d’un commun accord par les hautes par-
ties contractantes, en vue de prévenir les abordages. » Sans doute, la dépé-
ch2 ministérielle du 47 mai 1853 décide (Bull. off. mar., 1853. 1. 363) que
les nreseriptions dn déeret du 17 aalit 1852 et de la circulaire du 28 jan-
vier 1853, relaiives aux feux des navires de commerce, ne sont pas appli
cables aux bateaux pécheurs de harengs et que, par conséquent, les com-
missions d’armement n'ont point & se préoccuper du mode d’éclairage
adopté pour ces bateaux. Mais il ne faut pas oublier que le décret du 17
aolit 41872 laissait de coté les baleaux de péche, tandis que le décret du
{er septembre 1884 s'en occupe avec un soin minutieux. — (3) V. dans le
Bulletin officicl de la mar. (1852, 2. 197) la description des cing positions
avec les figures explicatives. M, Caumont (Dict., v Abordage marit., n. 54
a 60) donne les figures explicatives de six positions. ’
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puisse les apercevoir autrement que droit devant. Geci est trés
important, car sans les écrans ou une installation particuliére des
fanaux en tenant lieu aucune combinaison des feux de cOté ne
saurait donner une indication précise de la roule suivie par le
navire. L'évidence de ce fait résulte de l'inspection des figures
qui préceédent. Dans tous les cas, on verra clairement que, dans
quelque position ol deux navires puissent se trouver pendant la
nuit, les feux colorés leur indiqueront réciproquement et instan-
tanément leur route, ¢’est-a-dire que chacun d’eux saura s1 'autre
marche sur lui directement ou lui passe par le travers & tribord
ou & babord. Cette indication est {out ce que l'on peut demander
pour mettre les navires en état de naviguer par la nuit la plus
sombre, avee presque aulant de sécurité qu’'en plein jour; indica-
lion faute de laquelle ont eu lieu tant de déplorables accidents. »

La circulaire ministérielle du 28 janvier 1853 (5. off. mar.,

1853. 1. 93) enjoint aux experts préposés a la visite des navires
du commerce de mentionner dorénavant dans leurs certificats si
les batimen!s sont pourvus de fanaux élablis de maniere & rem-
plir les obligations, imposées par les réglements et ne permet &
Paulorité maritime de procéder a 'expédition du role d’équipage
gu'autant que les ceriificats contiendront a cet égard une décla-
ration affirmative.
., L’obligation d'allumer des feux pendanl la nuit est, en dehors
des textes, commandée par le sens commun. La cour d’Aix I'a,par
un arrét du 23 décembre 1857 (Rec. de Mars,, 57. 1. 338), appli-
quée comme une régle du droit des gens, anlérieure aux pactes
écrits, en décidant que lous les capitaines, quand méme aucun
reglement national ne les y contraindrait, étaient astreints 3 si-
gnaler la présence et la marche de leurs navires pendani la nuil.
La nécessité de ces feux réglementaires ne s’impose pas moins
évidemment & la navigation fluviale qu’a la navigalion maritime,
et nous renvoyvons nos lecteurs au chapitre IV du titre II du
reglement international du 10 mars 1883, intitulé : Régles pour la
navigalion pendant la nuit el par un lemps de brouillard.

[/absence ou l'insuffisance de feux réglementaires est, en prin-
cipe, une cause de responsabilité civile (1). Ce point esl, hors de
toute contestation.

I ne suffit pas d'ailleurs de se conformer aux prescriptions
concernant les feux si I'on ne s’y conforme & temps, in time to
prevent an impending collision (The Fenham, L. R. 3. P. C. 212.
Conf, Havre, 28 mars 1882. Rec. du H., 82, 1. 83).

(1) Havre, 18 avril 1859. Rec. du H. 1859. 1. 93; Mars, 25 février 1859,
Rec, de M, 1859. 1. 133.



Les usages locaux ne sauraient, dans cet ordre d’idées, préva-
loir contre les prescriptions du reglement (1). Autrement c¢'eit
8té peine perdue que de faire un réglement général.

Mais il ne faut pas ajouter au réglement. Par exemple, un capi-
taine n’est pas tenu d’avoir & bord des fanaux réglementaires de
rechange (2). En conséquence,il a pu, quand un de ses fanaux de
position a été enlevé par un coup de mer, sans commetire une
faute, le remplacer par un fanal « de fortune (8), » installé suivant
les ressources du bord. Que si la lumidre indécise de ce fanal a
fait dévier un autre navire et provoqué un abordage, cet abordage
peut &tre & bon droit réputé fortuit (4). Toutefois la jurisprudence
anglaise astreint avec raison le navire qu a perdu ses fanaux
dans une tempéte & s’en procurer de nouveaux on the first oppor-
tunity (The Aurora, Lush., 327).

Il v a lieu, d’aprés la jurisprudence de la cour de Rouen, de
présumer quun navire avait son feu allumé pendant toute la
durée de la nuit, notamment au moment d’'un abordage, lorsqu’il
est justifié que ce feu avait été allumé a la chute du jour et bril-
lait encore une heure avant l'accident, le capitaine se trouvant
d’ailleurs sur le pont et pouvant exercer sa surveillance ordi-
naire (b). Celte jurisprudence est bonne, & la condition, bilen
entendu, qu'on ne s’attache pas trop étroitement & la présomp-
tion, et qu’'on la laisse fléchir sous l'empire d’autres présorap-
tions,

Il importe que les capitaines sachent bien & quoi ils s’exposent
quand ils n’ont pas a leur bord, pendant la nuit, les feux régle-
meniaires. De nombreux documents de notre jurisprudence font
peser, en cas de doute sur les causes de ’abordage, la respon-
sabilité sur le navire non muni de ses feux (Marseille, 7 avril
1865 et 12 décembre 1367 ; Nantes, 15 avril 1863 et 27 février
1873) (6). D’aprés un jugement anglais (7%e Pyrus, Holt's Rule of
the Road, 41),quand ’ahordage provient du manque de feux (the
absence of lights), le navire qui en est dépourvu reste respon-
sable, quand il se juslifierait moralement (whether she wasmorally
qustified) d’en avoir été dépourvu,

(1) Nantes, 13 octobre 1860. Rec. de N. 60. 1. 336. — (2) Havre,
3 juin 1879 Rec. de Mars. 1880. 2. 13. — (3) Dans 'espéce, par un fanal
sphérique recouvert d’un morceau d'élamine rouge. — (4) Méme jugement.
— () Le Havre, 21 novembre 1882 et, sur appel, Rouen, 18 décembre 1883.
Rec. du H. 1882. 1. 221 et 1883. 2, 303. — (6) Rec. du H. 1865. 2. 174;
Rec. de Nantes, 1863. 1. 115; 1874. 1. 173. — Le tribunal de commerce
du Havre a jugé, sous l'empire des mémes idées, que le navire abordé, non
muni de ses feux, est sans action contre I’autre navire, & moins que le der-
nier n’ait commis lui-méme une [aute (10 juin 1856. Rec. du H. 57. 1. 182).
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Toutefois, & notre avis, le capitaine du navire abordé garde la
faculté de démontrer qu’'il n’'y a pas de rapporl entre sa faute et
I'accident (1). Par exemple, le temps était assez clair pour que le
navire abordé vit distinctement le navire abordani, quoique ce
dernier ne fat pas muni de ses feux (§), on pour que le navire
abordant vit distinctement le navire abordé, quoique ce dernier
en fit également dépourvu. Le navire abordant n'est pas res-
ponsable dans le premier cas, il est responsable dans le second.
Mais c'est au navire dépourvu de feux, ainsi qu’on 1'a jugé plu-
sieurs fois en Angleterre, d’établir qu'il n'y a pas de rapport entre
'inobservation du réglement et le sinistre (7he Fenham, Li. R. 3
P. C. 216; The Margaret v. The Tuscan, 15 L. T. N. 5. 86). Il
a ét6 décidé dans l'affaire du Fenham que, si celte preuve n'élait
pas faite par le voilier abordé, le vapeur abordant, quoiqu’ayant
lui-méme commis une faute, n’étail pas responsable.

Il n’est pas inutile de faire observer que certains tribunaux vont
encore plus loin. Ainsi le tribunal de commerce d’Anvers parait
opposer au capitaine du navire abordé et dépourvu de ses feux
reglementaires, qui réclame des dommages-intéréts, une fin de
non recevoir plus absolue. « Altendu, dit un jugement du 5 juillet
1883 (3), qu'il n’échet pas d’examiner le fond des observations de
I'expert sur d’autres points, puisqu’en toute hypothase le deman-
deur, n’ayant pas eu ses féux réglementaires, s’exposait & tous
les dangers par sa propre négligence et est dés lors non receva-
ble & réclamer des dommages-intéréts du chef de 1'abordage dont
11 se plaint (4); qu’il a méme 6té jugé que, dans cette situation,
il serait irrecevable & réclamer une indemnité du navire préten-
dument (sic) abordeur au cas oll ce dernier n’aurait eu qu'une
partie de ses feux réglementaires. » Mais il ne faut pas que le
juge, quand aucun texte ne I’oblige & subir une présomption
légale, se forge des chaines & lui-méme.

1083. L’article 3, placé sous la rubrique : Feux que doivent
avoirles bdtimentsa vapeur,esl ainsi congu : « Tout navire & vapeur
de mer,quand il estenmarche, doit porter: a.sur le mit de misaine
ou en avant du méit de misaine, & une hauteur d’au moins six
metres au-dessus du plat-bord et, si la largeur du navire est de

(1) Comme le dit 'américain Dixon (the law of shipping, n. 722), de ce
quun navire a omis d'exhiber ses feux réglem entaires, il ne suit pas
que l’at}rre soit dispensé d’observer les régles usuelles de la navigation et
les pratiques commandées par 'usage maritime universel. The (Gray Eagle, 9
Wallace’s R., 505. — (2) Mars., 25 [évrier 1859. Rec. de M., 1859. 1. 133:
Rouen, 18 décembre {883 (précité). — (3) Rec d’A., 1883.1. 85. — (4) Sic
Anvers, 24 mars 1866. R. d’A. 1866. 1. 155.
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plus de six metres, & une hauteur au-dessus du plat-bord au moins
égale & la largeur du navire, un feu blanc brillant, placé de ma-
niére & fournir une lumiére uniforme et sans interruption sur tout
le parcours d'un arc horizontal de vingl quarls ou rumbs de vent.
Il devra étre fixé de telle sorte que la lumiere se projette de cha-
que coté du navire depuls I'avant jusqu’d deux quarts de l'arriere
du travers. La portée de ce feu devra étre assez grande pour qu'il
solt visible & cing milles de distance par une nuit noire, mais
atmosphere pure; 4.4 tribord, un feu vert établi de maniere & pro
jeter une lumiére uniforme et sans interruption sur toul le par-
cours d'un arc horizontal de dix quarts du compas compris entre
I'avant du navire et deux quarls de l'arriére du travers & tribord ;
1l doit avoir une portée telle qu’ll soit wisible & au moins deux
milles de distance, par une nuit noire, mais atmospheére pure; c.
4 babord, un feu rouge étahli de maniére a projeter une lumiére
uniforme et sans Interruption sur tout le parcours d'un are hori-
zontal de dix quarts du compas, compris enire l'avant du navire
et deux quarts du travers de Varriére & babord; il doil avoir une
porlée telle qu’il soit visible & au moins deux milles de distance
par une null noire, mais atmosphére pure; d. ces feux de coté,
vert et rouge, doivent étre pourvus, du cote du navire par rap-
port & eux, d'écrans se projetant en avant d’au moins 91 centi-
metres, de telle sorte que leur lumiére ne puisse pas éire apergue
de tribord devant pour le feu rouge et de babord devant pour le
feu vert. »

Un vapeur en marche qui n’aurait pas allumé ses feux de cou-
leur, mais seulement un feu blanc au méil de misaine, violerait
manifestement ’arlicle 3 du réglement (1), et la responsabilité du
sinisire pourrait étre mise a sa charge s’1l y avail doule sur les
causes de 'abordage (2). Il faut que tous les feux soient allumés :
la jurisprudence anglaise est et ne pouvaill éire, sur ce point, que
conforme a la ndtre-(3). Mais aucun vapeur ne doii metire en
position ses feux vert et rouge avant que 'ancre ait quitté le fond
et que le navire soit prét & se metire en marche, La faute est en-
core plus palpable si le capitaine disposait d’un équipage assez

(1) Sic Rennes, 31 mai 1869. Rec. de Nantes, 70. 1. 93. — (2) Nantes,
28 {evrier 1873, Ree. de N. 1874, 1. 173. — (3) Un vapeur, s’approchant
d'un autre biitiment de maniére & entrainer le risque d’un abordage, peut
étre justifié d’avorr laissé ses machines marcher en avant a toute vitesse
cquand il est mis en danger par la négligence du capitaine de 'autre biti-
ment, qui n'a pas exposé a la place réguliére un de ses feux, tout en allu-

mant l'autre & la place requise (Haute cour, Div, de 'amirauté, 21 novembre
1882, J. du dr. intern, privé, t. XI, p. 76).
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nombreux pour que ces deux feux dussent &tre placés aussitdt
aprds la levée de 'ancre (1).

D’apres la jurisprudence anglaise,un navire qui a laissé tomber
son ancre A la mer sans étre actuellement tenu par cette ancre
(actually holden by y) est réputé « en marche » (under weigh) au
sens du réglement et par conséquent astreint 3 exhiber ses feux
de couleur (The Esk, L. R. 2. Adm. 350). De méme pour le na-
vire arraché & ses ancres par un coup de vent et entrainé dans la
pleine mer, alors méme qu'il serait complétement ingouvernable
(The George Arkle, Lush. 382).

D’aprés un arrét de la cour de Rennes (2), le fait d’avoir sus-
pendu le fanal d’éclairage non a I’étal, ce qui permet de l'aperce-
voir de loin, mais sur I'avant de 1'étrave, constitue une faute qui
engage la responsabilité du capitaine. Lushinglon a résumé la
jurisprudence anglaise en disant que les feux devaient éire places
de maniére 4 produire tout 'effet prévu (described) par le regle-
ment (3).
~ Le décret du 9 avril 1883 concernant les bateaux & vapeur qui
naviguent: sur les fleuves, riviéres, canaug, lacs ou étangs d’eau
douce se borne & dire (art. 46 § 1) que tout bateau & vapeur
naviguant la nuit est éclairé conformément aux conditions déter-
minées par des arréfés ministériels, Mais on peut rapprocher de
notre article 3 I'article 31 §1 et 2 du réglement international rela-
iif & la navigation du Danube (4).

(1) Dunkerque, 29 janvier 1884. Rec. du H. 84. 2. 101 ; Rec. de M. 1884.
2. 8. Néanmoins le voilier qui est venu aborder un steamer dans ces condi-
tions ne saurait se prévaloir, pour se prétendre exempt de foute faute, du ré-
glement qui ordonne aux steamers en marche de faire place aux voiliers et
soutenir que, se croyant en présence d'un steamer en marche, il pouvait pen-
ser que celui-ct s’écarterait pour lui faire place, lorsqu’il est établi que ce
voilier, qui courait depuis longtemps des bordées en rade, s’estapproché de
trop prés du steamer, dont il edt pu, s'il et &té vigilant, reconnaitre la pré-
sence ¢l méme 'immobilité (méme jugement). — (2) 6 février 1874 (Ree. de
N. 74, 1.212). — (3) The New Ed, Holt’'s Rule of the Road, 32 and 28; 9
L. T. N. 5. 547; the Germania, 37 L. J. Adm. 59, confirmé surappel (21
L. T. N. S, 44). Mais peu impm tent, en général, la maniére d’attacher le
fanal et méme le point préeis ou le fanal est fixé : toute Ja question est de
savolr si les feux sont fixés de maniére & étre pleinement visibles (the
whole question in such cases is whether the lights ave so fixed as to be fairly
visible). The Sea Nymph of Ghester, Holt’s Rule of the Road, 36 ; per lord
Kingsdown, the city of Carlisle, 10 Tur. N. S. 965; the Bougaz?wzl e, L.R.
oP.C. 316, — (&) Art. 31. Tout batiment & \a.peur naviguant pend:mt la
nuit (entre le coucher et le lever du soleil) doit étre muni d’une lumiére blan-
che, facilement visible & la distance de deux milles au moins, hissée en
téte du mét de misaine, d’'une lumiére verte a tribord, d’une lumiere rouge
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1084. L'article 4, précédé de la rubrique « Feux des navires
a vapeur remorquant », s’exprime en ces termes : « Tout navire
& vapeur qui remorque un autre batiment doit porter, outre ses
feux de cdté, deux feux blancs brillants, placés verticalement 2
91 centimetres de distance au moins I'un au-dessus de 1'autre,
afin de le distinguer des auires batiments a vapeur. Chacun de
ces feux doit étre du méme genre et installé de la méme maniére
que le feu blanc brillant porté au m4it de misaine par les autres
navires & vapeur ». Les remorqueurs naviguent dans d’autres
conditions que les vapeurs isolés: il faut qu'on distingue aisément
lesuns des autres.

On peut rapprocher de cette prescription I'article 31 § 3 in
fine du réglement international relatif & la navigation du Da-~
nube (1).

Un remorqueur & vapeur, sans mats ni vergues, construit pour
passer sous les ponts, avait placé ses feux sur le {oit de sa cuisine,
laquelle était haute de quatre pieds et large de cing, les fanaux
etant posés sur une barre horizontale, le vert & droite, le rouge 2
gauche, le feu blanc brillant au centre, tous sur la méme ligne.
Les tribunaux anglais ont jugé que le réglement n’avait pas été
strictement exécuté et que rien, dans 'espdce, ne dispensait le
remorqueur de sy conformer (2). ’

1085. L’article 5, précédé de la rubrique « signaux de jour
et de nuit & bord des navires qui ne sont pas maitres de leur
manceuvre », ést ainsi concu : « Tout navire & volles ou & vapeur
qui, par une cause accidentelle, n’est paslibre de ses mouvements,
doit, si c’est pendant la nuit, mettre a la place assignée au feu
blanc brillant que les batiments & vapeur sont tenus d’avoir en
avant du méat de misaine, trois feux rouges placés dans des lan-
lernes sphériques d’au moins 25 centimetres de diamsétre et dis-
posées verticalement & une distance I’'une de 'autre d’au moins 94
centimétres ; ils doiventavoir une telle portée qu’ils soient visibles
8 al moins deux milles de distance par une nuit noire, mais atmos-
phére pure; si c’est le jour, il doit porter en avant de la téte du
mat de misaine et pas plus bas que cette téte du mat trois boules
noires, de 61 centimétres de diametre chacune, placées verticale-

& babord (§ 1). Les feux de coté sont pourvus, en dedans du bord, d’écrans
dirigés de l’arriére a I'avant, de maniére que le feu vert ne puisse pas étre
apercu de babord avant ni le feu rouge de tribord avant (§ 2).

(1) Les batiments & vapeur remorquant un ou plusieurs autres hitimenis
portent, indépendamment de leurs feux de coté, deux [eux blancs placés
I'un au-dessous de l'autre, en téte du mét, pour servir a les distinguer.
— (2) The Louisa, Holt’s Rule of the Road, 15.
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ment Pune au-dessous de l'autre, & une distance d’au moins 91
ceniimetres ;

« b. Tout navire & voiles ou & vapeur, employé soit & poser,
soit & relever un céble télégraphique, doit, si c’est pendant la
nuit, mettre, & la place assignée au feu blanc brillant que les
batiments & vapeur sont tenus d’avoir en avant du méit de misaine,
trois feux placés dans des lanternes sphériques d’au moins 25
centimatres de diameire et disposées verticalement 3 une distance
I'une de l'auire d’au moins 1 m. 82; le feu supérieur et le feu
inférieur devront étre rouges et celui du milieu devra étre blanc,
et les feux rouges devront avoir la méme portée que le feu blane.
Si c'est le jour, il doit porter en avant de la téte du méat de mi-
saine et pas plus bas que cette téte de mat, trois boules de 61
centiméires de diamétre au moins chacune, placées verticalement
'une au-dessous de l'autre, & une distance d’au moins 4 m. 82;
1a boule supérieure et la boule inférieure devront éire de forme
sphérique et de couleur rouge, et celle du milieu devra étre de la
forme d’un diamant (deux cdnes réunis par la base) et de couleur
blanche ;

« c. Les navires cités dans cet article ne doivent pas avoir les
feux de c6té allumés lorsqu'ils n'ont aucun sillage ; ils doivent au
contraire les tenir allumés s’ils sont en marche, soit & la voile,
soit & la vapeur ;

« d. Les lanternes et les boules que cet article oblige & montrer
servent & avertir les autres navires que celui qui les monie n’est
pas manceuvrable et, par suile, ne peut se garer. Lies signaux que
doivent {aire les batimenits en détresse et demandant du secours
sont, spémﬁes dans 1'article 27».

Il s'en fallait de beaucoup guele décret du 4 novembre 1879 fat,
sur ces divers points, aussi explicife. Les rédacleurs du nouveau
reglement ont non seulement remanié les anciennes prescriptions,
mais Introduit, dans 'alinéa &, des prescriptions nouvelles. Les
cdbles de la 1élégraphie sous-marine mesurent aujourd’huiplus de
60,000 milles nautiqueset représentent unevaleur de plusieurs mil-
llards. Le gouvernement frangais avait pris l'initiative de la réu-
nion d'une conférence internationale (16 octobre 1882), ayant pour
mission « d’'étudier et de formuler par voie d’arrangement diplo-
matique des regles destinées a protéger les cdbles sous-marins et
les navires téléegraphiques ». On sait que les travaux de la Con-
férence ont aboutl & la convention du14 mars 1884, signée & Paris
par les plénipotentiaires des vingt-six Ktats suivants ; Allemagne,
Confédération argeniine, Autriche-Hongrie, Belgique, Brésil,
Costa-Rica, Danemark, république dominicaine, Espagne,
Etats-Unis d Amérique, Etats-Unis de Colombie, France Grande-
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Bretagne (1), Gréce, Guatemala, Italie, Pays-Bas, Perse, Portu-
gal, Roumanie, Russie, Salvador, Serbie, Sudde et Norvege,
Turquie, Uruguay. Comme un voilier ou un vapeur employé soit
& poser, soit & relever un cable, stationne ou se meut dans des
conditions particulidres, il fallait que les navigateurs fussent
avertis de sa présence par un mode d’éclairage particulier.

Or article 5 de la convention internationale (14 mars) est ainsi
congu : « Les hatiments occupés & la pose ou & la réparation des
cibles sous-marins doivent observer les régles sur les signaux qui
sont ou seront adoptées,d’'un commun accord, par les hautes par-
ties contractantes,en vue de prévenirles abordages. Quand un bé-
timent occupé & la réparation d'un cable porte lesdits signaux,les
auires batiments qui apercoivent ou qui sont en mesure d’aper-
cevolr ces signaux doivent ou se retirer ou se tenir éloignés d’un
mille nautique au moins de ce batiment, pour ne pas le géner
dans ses opérations. Les engins ou filets des pécheurs doivent
étre tenus & la méme distance. Toutefois les bateaux de péche qui
apercoivent ou sont en mesure d’apercevoir lesdits signaux auront,
pour se conformer & l'avertissement ainsi donné, un délal de
vingt-quatre heures au plus, pendant lequel aucun obstacle ne
devra étre apporté & leurs manceuvres... ».

Une loi concernant la répression des infractions & la convention
du 14 mars vient d’étre votée par les chambres {rancaises. Elle
pumt d’une amende de 46 & 300 francs : 1° le capitaine d’un bati-
ment qui, occupé & la réparation ou bien a la pose d’un cible sous-
marin, n'observera pas les régles sur les signaux, adoptées en
vue de prévenir les abordages ; 2° le capitaine ou patron de tout
bétiment qui, apercevant ou étant en mesure d'apercevoir ces
signaux, ne se retirera pas ou nc se tiendra pas éloigné d'un
mille nautique au moins du baliment occupé A la pose ou d la
réparation d'un cdble sous-marin (art. 6) (2). En outre « sera puni

(1) Les stipulations de la convention ne sont pas applicables de plein
droit aux colonies et possessions de S. M. britannique, dont les noms
suivent : Canada, Terre-Neuve, le Cap, Natal, Ja Nouvelle-Galles du sud,
Victoria, Queensland, Tasmanie, Australie du sud, Australie occidentale,
Nouvelle-Zélande. Toutelois elles seront applicables & I'une des colonies ou
possessions cl-dessus indiquées si, en leur nom, une notification a cet elfet
a eté adressée, par le représentant de S. M. britannique & Paris, av ministre
des affaires éirangéres de France (article additionnel). — (2) Lt en outre
« le capitaine ou patron de tout bitiment qui, voyant ou étant en mesure
de voir les bouées destinées & indiquer la position des cibles, ne se tiendra
pas éloigné de la ligne des bouées d’un quart de mille nautique au moins »
(art. 6 § 3).
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d'une amende de 16 & 300 francs et pourra 1'étre d'un emprison-
nement de six jours & six mois.... le capitaine de tout bhéaliment
qui, occupé & la pose ou & la réparation d'un céble sous-marin,
sera cause, par 'inobservation des régles sur les signaux adoptés
en vue de prévenir les abordages, de la rupture ou de la détério-
ration d'un cible commise par toul autre navire » {1).

1086. L'article 6, placé sous la rubrique Feux des navires a
voiles, s'exprime en ces termes : « Tout navire & voiles qui fail
route ou qui est remorqué doit porler les feux indiqués par l'ar-
ticle 8 pour un batiment & vapeur en marche, 3 1'exception du feu
blane, gu’il ne doil avolir en aucun cas ».

I'article 31 § 3 du réglement international relatif 4 la naviga-
tion du Danube reproduil celte prescription.

Les navigateurs devaient avoir un moyen commode el str de
discerner, pendant la nuit, les voiliers des vapeurs.

Feux exceptionnels pour les pelits navires a votles. « Toules les
fois, dit V'arlicle 7, que les feux de cOté rouge et vert ne pourront
pas étre fixés & leur poste, comme cela a lieu & bord des petils
navires pendant le mauvais temps, on devra tenir ces feux sur le
pont, & leurs cotés respectifs du batiment, allumés et préts & étre
montrés. Si on approche d'un autre batiment ou si on en est rap-
proché, on doit montrer cesfeux & leurs bords respectifs en femps
utile pour empécher l'abordage, les placer de maniére qu'is
soient le plus visibles possible et de telle sorte que le feu vert ne
puisse pas s’apercevolr de babord ni le feu rouge de tribord. Afin
de rendre plus facile et plus sir ’emploil de ces feux portatifs,
les lanternes doivenl étre peintes extérieurement de la couleurdu
feu qu’elles contiennent et munies d’écrans convenables » (2).

108'7. L'article 8, placésous la rubrique Feux pour les: navires
au mouillage, est ainsi congu : « Tout navire soit & voiles, soit &
vapeur, doit, lorsqu’ll est au mouillage, avoir un feu blanc dans
une lanterne sphérique d'au moins 20 centimétres de diametre,
placé le plus en vue possible &.une haufeur au-dessus du plat-bord
qul n’excede pas 6 métres; ce feu doit montrer une lumiere claire,

uniforme, sans interruption et visible tout autour de 1'’horizon &
une-distance d'au moins un mille. » w

(1) Et encore « quiconque par négligence coupable et notamment dans
les cas visés par les articles 6 et 7 aura rompu un cible sous-marin ou lui
aura causé une détérioration qui pourrait avoir pour résultat d’interrompre
ou d'entraver, en tout ou en partie, les communications télégraphiques. . .».
— (2) D’aprés l'article 31 § 5 du réglement international relatif & la naviga-
tion du Danube, « les radeaux naviguant pendant la nuit doivent porter un
feu blane & chacun de leurs angles ».
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Cette prescription doit étre exécutée & la lettre. Le navire au
mouillage alleguerait en vain pour justifier I'absence de feux,
cause de I'abordage, que 'on avait momentanément enlevé les
fanaux pour les nettoyer. Ainsi I'a décidé la jurisprudence an-
glaise (The C. M. Palmer, 29. L. T. N. 8. 120).

Quand la législation réglementaire parle d’'un navire au mouil-
lage, elle suppose qu’il a le droit d’'y étre. Le navire qui station-
neralt au mépris des réglements, par exemple dans la passe d'un
port, n'aurait & s’en prendre qu’ad lui-méme du sinistre causé par
son imprudence (1).

Cela posé, le navire au mouillage n’a, en principe, aucune ma-
nceuvre & faire pour éviter les navires qui sont en route devant ou
derriere lul (2). La cour d’Aix a jugé, sans doute, dans un procés
d’abordage (15 décembre 1870) (3), que le capitaine avait commis
une faute en ne filant pas ses chaines pour éviter autant que pos-
sible le choc du navire abordeur. Mais c¢’est 14, comme on dit, un
arrét « d’'espéce », dont il ne faudrait pas généraliser la solution.
Le capitaine du navire convenablement affourché sur deux ancres
en rade d’Anvers, a dit le tribunal de commerce d’Anvers le
13 mai 1865 (4), n’est pas obligé de prendre des mesures excep-
tionnelles en vue de son évitage, lorsque le temps n’est pas assez
mauvals pour compromettre la bonne tenue des navires au mouil-
lage. On ne peut pas reprocher au navire mouillé sur ses ancres,
dit le tribunal de commerce du Havre le 10 février 1879, de ne
pas avoir {ilé sa chaine au moment d’un abordage, alors surlout
que, par cette manceuvre, il se serait avarié lui-méme, ainsi que
d’autres navires mouillés devant lui.

Lia conséquence est claire : la présomption est que l'abordage
provient du navire en marche. Ainsi 'ont jugé la cour de Bor-
deaux (8 mars 1869) (5), les tribunaux de commerce de Marseille
(20 novembre 1870) (6), de Nantes (6 février 1874) (7), du Havre
(23 mars 1380) (8), (22 février 1881) (9), (3 mars 1885) (10), Telle
est aussi la jurisprudence belge (11). De méme en droit anglais et

(1) Conf. Mars. 15 juin 1883. Rec. de M. 4883. 1. 228. Junge Aix,
22 janvier 1877 (Rec. de M. 1877. 1. 197). Dans cette derniére espéece, le
capitaine, étant dans le port, n’avail amarré son navire (ue par l'avant, le
laissant non amarré par 'arriére. En outre ce navire était ancré trés prés de
la. passe, qu’ll pouvait rétrécir en évoluant sur son avant par suite de la di-
rection du vent. — (2) Havre, 10 février 1879 et 23 nars 1880. R. du Il.
1879. 1. 87 el 1880. 2. 127. — (3) R. de M. 1871. 1. 78. — (4) Rec. d’Anv.
1865. 1. 245. — (5) Rec. de Bord. 1869. 181. — (6) Rec. de Mars. 71, 1.
23. — (7) Rec. de N. 74.1. 212.— (8) Précité. — (9) Rec. du I, 1881. 1. 69.
— (10) Rec. du H, 1885. 1. 87. — (11) Anvers, 4 [évrier 1860. Rec. d’A. 60.
1, 270 ; 8 décembre 1876, V. Journ. du dr. int. priv., ann. 1876, p. 446 el
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anglo-américain. Dans l'affaire Bowas c. P:iowegr Tow Line Ce,
2 Sawyer 21, l'abordage, qui a eu lieu en Plem jour, est pré-
sumé avoir été causé par la faute du navire en mouvement.
Dans l'affaire du Sciotto, Davis 3641, le juge Ware déclare que,
dans le cas d’abordage entre un navire sous volle et un navire
a I'ancre, il v a en régle générale présomption (prima facie pre-
sumption) que la faute est imputable au navire en mouvement (1).

Toutefois cette présomption fléchiralt si le navire en marche
alléguait & bon droit le cas foriuit ou la force majeure, par
exemple, ainsi qu'il a été dit aux Etats-Unis dans laffaire Hall c.
Little (2), un ouragan, un courant inconnu, un dérangement 1m-
prévu de la machine qul ne pouvait éire prévu ou empéché par
une personne ayant 'expérience ordinaire de la science nautique.
Mais, comme I’a trés bien jugé le tribunal de commerce du Havre,
le 23 mars 1880 et le 3 mars 1885, on ne peut, en pareille matiére,
assimiler au cas forluit une saute de vent, lorsqu'il était possible
d’en prévoir les effels et d’en prévenir les inconvénients, ni I'ac-
tion des courants et contre-courants se produisant dans nun fleuve
alors que leur existence était connue du pilote ou du capitaine et
qull était des lors possible de prendre des précautions pour en
eviter les effets. La bourrasque et la violence du courant ne jus-
tifient pas non plus le navire en marche si le capitaine n’a pas
pris toutes les précaullons usitées pour y résister, notamment
s’tl n'a pas mouillé une seconde ancre en temps ulile (Anvers,
5 novembre 1862) (3).

A plus forte raison la présomplion s’évanouit-elle si le navire
au mouillage a commis une faule. Par exemple, le navire 7he
Newell, se trouvant a ’'ancre, la nuit, par une forte tourmente de
neige, sans qu'il y eiit un personnel de garde suffisant sur le pont,
fut abordé par la Clara, bien équipée, portant les feux ordinaires
el ou la garde étuit suffisamment établie. Lia cour d’'appel de
New-York jugea, le 29 novembre 1880, que la Clara n’était pas
responsable. Le tribunal de commerce d’Anvers avait jugé de
méme un proces dans lequel on prouva que le navire au mouil-
lage n’avail pas eu & bord assez de matelots pour I'exécution
d’'une manceuvre indispensable (4).

En un mot et d’une fagon générale la preuve contraire est réser-

vee au navire en marche, ainsi que I'a trés bien dit le tribunal
d’Anvers le 8 décembre 1876.

ann, 1877, p. 5564. Trib. de co. d'Ostende, 15 février 1883. Rec. d’A. 8%, 2.
T4 .

(1) Sic Stroot v. Foster, 1 How., 89. — (2} Cour de circuil, Dis-
trict du Kentucky, 1¢* aotit 1878, Alb. L. J., vol. XVIII, p. 151. — (3) Rec.
d’A, 1863, 1. 2. — (4 6 septembre 1862. Rec. d’A. 1862. 2. 194,
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Parmi les fautes qui font fléchir la présomption, il faut placer
au premier rang l'absence des feux réglementaires. Un navire au
mouillage est dépourvu de feux ou dépourvu des feux prescrits
par notre article 8 : son capilaine ne peul plus prétendre que le
navire en marche a di le regarder comme un navire a l'ancre et
manceuvrer en conséquence (1). A notre avis, la présompfion se
déplace (2).

Toutefois la présomption ainsi déplacée peut éire encore dé-
truite quand le navire en marche, & son tour, a commis une
faute (3).

Le tribunal de commerce de Marseille (4) et la cour d’Aix (5)
ont jugé que le navire amarré dans un port el y occupant une
place normale n'est pas tenu d’avoir des feux & bord pendant la
nuit; que, par eonséquent, s’il élait abordé par un navire entrant,
11 n'y avait pas lieu de le présumer en faute. Il en étaif manifesle-
menl amns1 sous 'empire du réglement de 1862 qui ne parlait que
des batimentis mouillés « sur une rade, dans un chenal ou sur unec
ligne fréquentée. » Mais la question peut sembler plus délicate
depuls qu'on a substitué & l'ancienne rédaction les mots : « tout
navire, lorsqu’il est au mouillage, » Toutefois 1l faut combiner
Particle 8 du reglement international avec le réglement général
des ports de commerce, de février 1867. Or, d’aprés 'article 19
de ce réglement, il n'est permis d’avoir du feu et de la lumiére &
bord des voiliers ou des vapeurs, que pour les besoins de 1'équi-
page et des passagers, pour les visites, les réparations et le ser-
vice des machines; le feu et la lumiére sont méme interdits sur les
navires désarmés el qui n’ont qu’un gardien. En outre, I'usage du
feu et de la lumiére, & hord des navires & voiles, peut étre soumis
dans certains ports & des restriclions particuliéres prescrites par
arrété prefectoral sanclionné par le ministre (6).

(1) Conl. Dunkerque, 29 janvier 1884. Rec. du H. 1884. 2. 10{.—(2) Conl.
Nantes, 15 avril 1863 (précité). — (3) Havre, 24 novembre 1882 e&f, sur
appel, Rouen, 18 décembre 1883 (précités). Dans 'espéce, nous l'avons dit,
le capitaine du navire en marche n’avalt pas exercé une surveillance sulli-
sante et pouvant, par un {emps clair, apercevoir le navire & Pancre, ne 1'a-
vait pas apercu. — (4} Rec. de M. 73. 1. 205, — (5) Rec. de Nantes, 1874.
2. 62. — (6) Or le réglement spécial du port de Marseille (art. 4) s’exprime
ainsi : « Les feux ne seront allumés a bord des navires & voiles ou &4 vapeur
que de six heures du matin & six heures du soir, du 1¢* novembre au
30 avril, et de cinq heures du matin 3 huit heures du soir, du 1°* mal au
30 octobre. Les lumiéres seront éteintes au plus tard a huit heures du soir,
en hiver, ct & neul heures du soir, en été. Par exceplion aux dispositions
qui précédent, les lumiéres pourront étre allumées trois heures avant le dé-
part, & bord des navires & vapeur devant effectuer leur sortie pendant la

-
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1088. L'article 9 est précédé de la rubrique « feux pour les
baleaux-pilotes » et s’exprime en ces termes: « Les bateaux-
pilotes, quand ils sont sur leur slation de pilotage pour leur_ ser-
vice, ne doivent pas porter les mémes feux que les auires navires;
ils doivent avoir a la téte du mat un feu blanc, visible tout a}ltour
de I'horizon; ils doivent également montrer & de courts Inter-
valles, ne dépassant jamais quinze minutes, un ou plusieurs feux
intermittents. Quand un bateau-pilote n’est pas dans sa zone et
occupé au service de piloiage, il doit porter les mémes leux que
les autres navires ». +

D’aprés un jugement du tribunal de commerce du Havre du
3 janvier 1883 (1), 'abordage, pendant la nuit, d'un bateau-pilote
par un vapeur doit 8tre attribué & la faute du vapeur encore bien
que ce bateau eiit manceuvré pour se rapprocher de lul et pour
lui offrir un pilote, sile vapeur avait négligé de répondre aux
signaux du bateau-pilote, s'il n'y avait pas de surveillance suffi-
sante & bord et sile vapeur a opéré un changement de direction
qui ail amené ’abordage.

1089. L’article 10, placé sous la rubrige « Feux pour les
bateaux de péche avec ou sans filets & la traine et pour les
bateaux non pontés », est ainsi concu : « Lies embarcalions non
pontées et les bateaux de péche de moins de vingt tonneaux
(jauge nette) étant en marche, sans avoir leurs filets, chaluts,
dragues ou lignes A I'eau, ne seront pas obligés de porter les
feux de couleur de cdté, mais dans ce cas chaque embarcation
ou chaque bateau devra, en leurs lieu et place, avoir prét sous la
main un fanal muni sur 'un des cotés d’un verre vert et sur Vau-
tre d'un verre rouge ; et, s'il approche d'un navire ou s’il en voit
approcher un, il devra montrer ce fanal assez a temps pour pré-
venir, et de manidre que le feu vert ne soit pas vu sur le cOié de
babord ni le feu rouge sur le c6té de tribord.

« (La partie suivante de cet article s’applique seulement aux

-+

nuit ou aux premiéres heures du jour. Des rondes fréquentes seront faites
par les officiers de port ou par les maitres de port, i bord des navires ayant
de la lumiére ou du feu. Avant de faire usage du feu ou de la lumiére, les
capitaines seront tenus de notifier par écrit leur intention aux officiers de
port et de déclarer en outre qu'aucune matiére explosible ne fait partie de
leur cargaison, 'usage de la lumiére ou du feu étant interdit & bord de tout
navire contenant des produits de cette nature. Lorsque, pour des motifs
dont MM. les officiers de port seront seuls juges, les capitaines ou les
armateurs demanderont & avoir du feu ou de la lumiére a leur bord, en
dehors des heures déterminées ci-dessus, cette autorisation devra leur étre

accordée a la charge d’en supporter les {rais de surveillance. »
(1) Ree.du H. 1883, 1. 26.

DR. MARIT. T. V. 3



'— 34 —

bateaux et embarcations de péche, au large dé la cote d’Kurope,
dans le nord du cap Finistere) ».

« a. Tous lesbateaux et toutesles embarcations de péche de vingt
tonneaux (jauge nette) el au-dessus, lorsquils soni en marche et
ne se lrouvent pas dans I'un des cas ouils ont & montrer les feux
désignés par les prescriptions suivanies de cet article, doivent
porter et montrer les mémes [eux que les batiments en marche,

« b. Tous les bateaux qui seront en péche avec des filets flot-
tants ou dérivants devronl montrer deux feux blancs placés de
manieére qu’ils solent le plus visibles possible. Ges feux seront
disposés de fagon que leur écartement vertical soit de 1 m. 80 au
moins ef de 3 maétres au plus, et de maniere aussi que leur écar-
tement horizontal, mesuré dans le sens de la quille du navire,
soit de 1 m. B0 au moins et de 3 métres au plus. Le feu inférieur
devra étre le plus sur 'avant et les deux feux devront éire pla-
cés de telle sorte qu’ils puissent étre apercus de tous les poinis
de ’horizon, par nuit noire avec almospheére pure, & une distance
cde trois milles au moins.

« ¢. Un bateau péchant a la ligne et ayant ses lignes dehors
devra porter les mémes feux qu’'un bateau de péche avec des
filets flottants ou dérivants. -

« d. 81 un bateau en péche devient slationnaire par suile d’un
engagement de son appareil de péche dans un rocher ou tout
autre obstacle, il devra montrer le feu blanc et faire le signal de
brume d’un batiment au mouillage.

« e. Lies bateaux de péche el les embarcations non pontées
peuvent en toute circonstance faire usage d’un feu infermittent
(c’est-a-dire alternativement montré et caché), en plus des aulres
feux exigés par cet article. — Tous les feux intermittents montrés
par un hateau qui chalute, drague ou péche avec un filet & drague
quelconque devront étre montirés de I’arriére du bateau. Touteflois
si le bateau est tenu par 1’arriére & son chalut, & sa drague ou 2
son filet & drague, le feuintermittent devra étre montré de I'avant.

« f. Chaque bateau de péche ou embarcation non pontée étant
a 'ancre, entre le coucher et le lever du soleil, devra montrer
un feu blanc visible tout autour de I’horizon, & une distance d’un
mille au moins.

« ¢g. Par lemps de brume, un baleau en péche avec des filels
flottants ou dérivants et attaché & ses filets, un bateau chalutant,
draguant ou péchant avec des filels & drague quelconques, un
baleau péchant & Ja ligne et ayant seslignes dehors, devra, & in-
tervalles de deux minutes au plus, sonneralternativement du cor-
net de brume ou de la cloche ».

D’apres une jurisprudence constanle,le navire en marche doit



éviter le navire en péche (1). Le navire en marche est donc, en
.principe, responsable de I'abordage d'un bateau de péche pen-
dant la nuit, lorsque celui-ct était porteur des feux prescrits par les
réglements (2). Il en est surtout ainsi lorsque le bateau de péche
est sur son chalut (3), position qui ne lul permel pas de manceu-
vrer (4). Alors méme que le bateau de péche n’avait pas a bord
ses feux réglementaires, le steamer abordeur est responsable, a
dit avec raison le fribunal de commerce d’Anvers (5 janvier
1884) (), s'il avait néanmoins reconnu la présence du bateau et ne
I'a, en définitive, abordé que par suite d'une manceuvre vicleuse.

Toutefois si le navire en péche, quoique étant « sur son filet »,
avait pu certainement, au moment de l'abordage, faire une ma-
neeuvre qui en et atténué jusqu'd un certain point les funestes
conséquences, la responsabilité du navire en marche nous parait
devoir étre atténuée dans la méme proportion (6).

D’aprés un jugement du tribunalde commerce d’Anvers du 12
mai 1885, siun bateaunon ponté (dans 'espéce, un canot) contre-
vient & la premiére disposition de 'article 10 et s1 une collision a
lieu, quand il y a doute sur le point de savoir sil’autre navire avait
une vigie suffisante, le doute doit éfre résolu contrel'auteur de la
contravention et I'abordage est présume provenir de sa faute (7).

1090. Suit la rubrique « Tout navire rattrapé doit montrer
un feu » et, sous cetie rubrique, 'article 11, ainsi congu: « Un
navire qui est rattrapé par un autre batiment doit montrer au-
dessus de sa poupe un feu blanc ou un feu intermittent destiné &
avertir le navire qui approche ». Il faut combiner cette disposition
avec l'article 20, placé sous la rubrique « navires en gagnant
d’autres » : « Quelles que solent les prescriptions des articles qui
précedent, tout batiment & vapeur ou & voiles qui en rattrape un
autre doit s’écarter de la route de celui-ci ».

Le tribunal de commerce de Marseille avait jugé a bon droit,
dés' le 3 octobre 1867 (Rec. de M., 1868. 1. 19), que le capitaine
d'un navire commet une faute en s’avangant pour accoster un
navire vers lequel se dirigeait déjd un auvtre remorqueur parti

(1) Havre, 18 novembre 1865 et 5 septembre 1883. Rec. du H., 65. 1. 229 ;
83. 1.235. — (2) Méme jugement du 5 septembre 1883. — (3} Le chalut est,
on le sait, un filet en forme de chausse ou de bourse & fermoir, qui sert sur-
tout a prendre le poisson plat. On le jette au fond de la mer ; puis 'embar-
cation, hissant les voiles, se met en route en le trainant derricre elle. —
(4) Havre, 7 avril 1860. Rec. du H., 1860. 1. 94. — (5) Rec. d’A., 184, 1.
142, — (6) Lejugement précité du Havre, du 18 novembre 1365, ne dit pas
précisément le contraire. V. toutefois ce jugement. — (7) Journ. des . int.
mar., d’Anvers, du 28 mai 1885.
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d’un poste plus avancé, et doit 8tre par conséquent présumé res-
ponsable de 'abordage entre les deux remorqueurs.

Deux navires se suivent. Cest d’abord & celui qui suit de s’ar-
ranger pour ne pas heurler celui qui précéde. Deux voiliers navi-
guaient de conserve, the one a-head and a little to the windvard of
the other. Lie premier navire (leading ship) s’arréta prés d’un banc
de sable et fut presque aussitdt obligé d’opérer un mouvement de
recul ; mais le second ne bougea pas. Ce second navire (the fol-
lowing ship) ful déclaré responsable (1). Un voilier frangais, qui
suivait un navire anglais remorqué et sur le point d’entrer dans
un port, le heurta au moment méme ou il franchissait la barre du
port (whilst erossing the bar) et fut également déclaré responsable
pour ne s’étre pas conformé & la proscription réglemenlaire qu’a
reproduite notre article 20 (2). Un navire, se préparant a la péche,
étalait ses filets, lorsqu’il fut abordé par arriére & babord par un
navire danois lancé & toute vitesse et doni la proue effilée perca
la partie babord de I'arriére. Lie navire danols fut présumé res.
ponsable par le tribunal de commerce d’Ostende parce que, se
trouvant le plus en arriere, il ne s’était pas écarté de la route du
batiment qui le précédait (43 septembre 1882) (3). Le steamer qui
rattrape et aborde un voilier doit, pour se justifier, d’aprés un
document de jurisprudence anglais (4), prouver qu’il lui était im-
possible, & raison de l'état du temps, d’apercevoir, assez 10t pour
P’éviter, le navire abordé, qu’il marchail lui-méme avec une
vitesse raisonnable eu égard & 1'élat du temps et qu'il n’a pas de
fait de fausses manceuvres. Il se justifierait encore, ajoutons-nous,
en démontrant que le navire rattrapé n'avait pas obéi a D'article
11. T1 en était autrement avant la promulgation du reglement de
1879 et le lribunal de commerce de Marseille avait pu juger le
29 mars 1878 () qu'on ne pouvait reprocher & un capitaine de
n’avoir pas montré ou d’avoir montré trop tard un feu a son
arridre pour signaler sa présence au navire qui le ratirapait, cette
obligation ne lui étant imposée par aucun texte. Il n’en serait
plas de méme aujourd’hui.

Les prescriptions de ces deux arlicles ou du moins des pres-
crintions analogues sont commanddns méme sur les fleuves par
les nécessités impérieuses de la navigation. En régle générale,
lit-on dans le reglement inlernational relatif & la navigation du
Danube, il est interdit & un béatiment de dépasser le batiment qui
suit la méme route que lui (6). Tout batiment soil & voiles, soitd

(1) The Priscilla, L. R. 3 Adm, 125. — (2) The Whealsheaf, 43. L. T.
N. 8. 612. — (3) Rec. d’A., 1884, 2. 37. -— (4) The Hannah Park, Holt's
Rule ofthe Road, 243. — (5) Rec. de Mars. 1878, {. 183. — (6) Art.19. V.

toutefols les art. 23 et 24,
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vapeur, lit-on plus loin (1), en marche pendant la nuit, qui s'a-
percoit qu’il est rejoint par un autre batiment suivant la méme
route que lui, est tenu de 'avertir en lul monirant une lumidre
blanche & I'arriére. « Si la rencontre 2 lieu entre deux bafeaux &
vapeur marchant dans la méme direction, dit le décret du 9 avril
- 1883 (art. 43), celul qui est en avant serre le chenal de navigation
a sa droife, celui qui est en arriére serre ce chenal & sa gauche.
Si les dimensions du chenal ne permettent pas le passage de
deux bateaux, celui qui se irouve en arriére ralenllt son mouve-
ment et atiend que la passe soit franchie pour reprendre sa vilesse.
Des arrétés des préfets désignent les passes dans lesquelles 1l est
interdit aux bateaux... de se dépasser (2) ».

1091. Nous arrivons au deuxiéme chapitre du réglement in-
ternational, intitulé « signaux phoniques par temps de brume,
brouillard, ete. »

L’article 12, précédé de la rubrique spéeciale « signaux pho-
niques de brume, de brouillard ou de neige », est alnsi conc¢u :
« Tout navire & vapeur doit étre pourvu : 10 d’un sifflet & vapeur
ou de tout autre systéme efficace de sons au moyen de la vapeur,
placé de maniere que le son ne soit géné par aucun obstacie ;
2" d'un cornet de brume d'une sonorité suffisante et qu'on puisse
faire entendre au moyen d'un soufflet ou de tout autre instru-
ment; 3° d’'une cloche assez puissante (3). Tout navire & voiles
doit &tre pourva d'un cornet et d’une cloche analogue. En temps
de brume, de brouillard ou de neige, soit de nuit, soit de jour,
les avertissements indiqués ci-dessous seront employés par les
batiments : « Toul navire & vapeur, lorsqu’il est en marche, doit
faire entendre un coup prolongé de son sifflet & vapeur ou de toul
autre mécanisme & vapeur & des intervalles qui ne doivent pas
excéder deux minutes; & tout navire & voiles, lorsqu’il est en
marche, doit faire les signaux suivants, avec son cornet, & des
Intervalles de deux minutes au plus : un coup lorsqu’il est tribord
amures ; deux coups, l'un aprés lautre, lorsqu’il ecst babord
amures ; trois coups, l'un aprés 'aulre, lorsqu’il a le vent de l'ar-
riere du travers ; ¢ tout navire, & voiles ou & vapeur qui ne fait -
pas route doit sonner la cloche 3 des intervalles qui n’excédent
pas deux minutes. »

'Suit, sous la rubrique « La vilesse des biliments doit étre mo-
dérée lorsqu’il y a brume, brouillard ou neige », article 13 :

(1) Art. 31 § 6. — (2) Des prescriptions encore  plus précises sont conte-
nues dans l'arrété royal belge du 30 avril 1884 (arl. 15 et 16). — (3) « Daus
tous les cas ou ce réglement prescrit I'emploi d'une cloche, un tambour
Sera substitué & cet instrument & bord des navires ottomans. »
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« Tout navire, soit & voiles, soit & vapeur, ne doit aller qu’a une
vitesse modérée pendant les temps de brouillard, de brume ou
de neige. »

Ces prescriptions étalent beaucoup plus bréves et moins pré-
cises dans le réglement de 1862. Elles ne recurent leur entier dé-
veloppement qu'en 1879. Cependant la jurisprudence a de tout
temps, par des raisons de sens commun et d’équité, astreint les
capitaines & prendre en temps de brume, des précautions spé-
clales. Ainsi, d’aprés un jugement de Nantes du 22 mars 1865,
le capitaine d'un navire qui, louvoyant dans une rade par un
épals brouillard, vient heurter un navire a ’ancre, est responsable
de 'abordage : il aurait dit mouiller dés que I'intensité du brouil-
lard faisait naitre le danger d'une collision. La jurisprudence an-
glaise astreignait, avant 1879, les navires enveloppés par le
brouillard a faire des signaux continus ou quasi-continus avec le
cornel de brume (1).

Ces prescriptions sont dictées par 1'expérience universelle des
peuples navigateurs. Il esl évident, en premier lieu, qu'il faut
ralentir en temps de brume, et!’on ne s’étonnera pas que le régle-
ment international relatif & la navigation du Danube soit d’accord
sur ce point avec nos articles 12 et 13: « Par les temps de brume,
y lit-on, les bitiments & vapeur ne peuvent naviguer qu’a vitesse
réduite, et les capitaines sont tenus de régler leur marche, sui-
vant I'intensité de la brume, de maniére a rester toujours maitres
de leurs mouvements et & pouvoir s’arréter & temps, en cas d’obs-
tacle. Ils sont tenus, d’ailleurs, de faire tinter sans interruption la
cloche du bord, en donnant un coup de sifflet de deux minutes en
deux minutes, et de jeter 'ancre, si la brume devient épaisse au
point qu’il leur soit impossible d’apercevoir la rive sur laquelle
11s appulent ou vers laquelle ils se dirigent » (2). « En cas de
brouillard , dit notre réglement d’administration publique du
9 avril 1883 (art. 46 § 2), le capitaine (du bateau & vapeur navi-
guant sur les fleuves, etc.) fait tinier continuellement la cloche
du bateau et ralentit la marche pour éviter les abordages. »

11 ne faudrait pas croire que les mots « brouillard, brume ou
neige » doivent étre entendus dans un sens limitatif et que, hors
ces cas expressémentl spécifiés par I’article 13, le capitaine puisse
toujours s’abstenir impunément de ralentir sa marche : « Attendu,
a dit le tribunal de commerce du Havre le 23 juillet 1884 (3),
que le capilaine G... a commis une faute d’autant plus grave que,
mettant de cOté la prudence la plus élémentaire, il était sorti du

(1) The Wesiphalta, 24 L. T. N. S. 75. — (2) Art. 33. — (3) Rec. du H.
1884. 1. 233. '
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port & toute vitesse ; qu'il ne devait pas cependant ignorer que la
rade est presque constamment sillonnée par de petits bateaux
pdcheurs ou autres et que, marchant ainsi & toute vapeur, par une
nuit noire, 11 ne serait pas maitre d’arréier en temps opportun son
navire, si la nécessité U'exigeait; qu’il est évident que, s'il avait
marché & demi-vitesse, ainsi qu’il aurait df le faire, 1l ett pu, en
faisant machine en arriere, aussitot gu’il s’est trouvé non loin du
feu rouge de 1'E'spérance, arréter presqu’instantanément son va-
peur et éviter ainsi I’abordage...».

En revanche, aucun réglement ne défend & un steamer de mar-
cher dans I'Hscaut, par un temps clair, & pleine vitesse lorsqu’il
n’existe aucun danger d'abordage. Ainsl I'a tout naturellement
jugé le tribunal de commerce d’Anvers, le 4 avril 1884 (1).

Signalons, dans la jurisprudence anglaise, un important arrét
de la haute cour, division d'amiraulé, du 4 mars 1881 (te Love
bird) (2) : d’aprés cet arrét, le steamer qui néglige de s’arréter et
de renverser sa vapeur pendant un brouillard en entendant le
bruit du foghorn (trompe de brouillard) en avanl, est en faute et
responsable s’1l aborde un voilier qui a fail entendre sa trompe ;
mais le voilier a, de son c6té, commis une faute en n’employant
pas‘la trompe mécanique dont l'usage est prescrit par notre ar-
ticle 12, si le son de cette trompe avait pu donner 1’éveil au stea-
mer. Lia négligence commune relative & 'emploi de la trompe ne
peut.dtre excusée siles circonstances n'ont pas commandé de dé-
roger & la régle (act du b5 aolt 1873, art. 17). Le voilier ne peut
alléguer pour sa justification qu’il n'a pas quitté le port avant la
mise en vigueur du réglement international prescrivant I'emploi
de la trompe, si le capitaine savait, avant de lever I’ancre, que le
reglement serait mis en vigueur pendant la lraversée.

1l a été jugé aux Ktats-Unis qu'un vapeur est astreint, par un
brouillard épais, & marcher aussi lenlement qu'il peut le faire
sans abandonner son sillage (3).

1092. Tous les autres articles du réglement sont classés
sous l'intitulé général : « reégles relatives & la route et & la ma-
nigre de gouverner, »

L’article 14, placé sous la rubrique spéciale « entre deux na-
vires & voiles », s’exprime en ces termes : « Quand deux navires
a voiles font des routes qui les rapprochent 'un de l'autre de ma-
niére & faire courir le risque d’abordage, I'un des deux s’écartera
de la route de l'autre, d’aprés les régles suivantes : a Le navire

(1) Journ. des intéréts marit., d’Anvers, du 17 avril 1884. — (2) Journ.

gu dr. intern. privé, t. IX, p. 9. — (3) The Westphalia, 24 L. T. N. S.
5.
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qui court largue doit s’écarter de la route de celui qui est au plus
prés; 6 le navire qui est au plus pres babord amures doit s’écar-
ter de la route de celui qui est au plus prés tribord amures; ¢ si
deux navires courent largue, mais avec les amures de bords dif-
férents, le batiment qui a le vent par babord s’écarte de la route
de celul qui le regoit par tribord; d si les deux navires courent
largue ayant tous deux le vent du méme bord, celul qui est au
vent doit s’écarter de la route de celul qui est sous le vent; e le
batiment qui est vent arriere doit s’écarter de la route de 'autre
navire. »

Nous devons, pour faire comprendre cette partie du réglement,
donner quelques explications techniques.

Lia locution prés du vent, au plus prés du vent exprime la direc-
tion d’un navire par rapport & celle du vent lorsque la ligne sui-
vant laquelle le vent souffle fait avec la quille de ce navire ou
avec la ligne suivant laquelle 1l chemine un angle aussi aigu que
son gréement et la position de ses vergues peuvent le permettre,
pour recevoir I'impulsion du vent sur la surface de ses voiles. Un
navire est close hauled ou sharp trimmed, c’est-a-dire a le vent au
plus prés, lorsqu'il dirige sa route obliquement au vent: ¢’est sur-
tout quand on navigue au plus prés du vent que la route d'un
navire differe de la direction de sa quille. Au contraire, le vent
largue est celul qui fait un angle obtus quelconque avec la route
du navire ou, si I'on veut, ¢’est tout vent compris entre la perpen-
diculaire de la route du navire et la ligne de vent arriére (1). Ces
vents el surlout celui gu’on appelle « grand largue » sont les plus
favorables au sillage ; ils I'emportent, & ce point de vue, sur le
vent arriere. C’est seulement avec le vent largue que toutes les
voiles peuvent servir, Dés lors on comprend pourquol ce béti-
ment, en pleine possession de ses moyens de propulsion ef con-
servant l'entiere liberté de ses mouvements, doit manceuvrer,
pour éviter I'abordage, plutdt que le navire au plus prés du vent.

L’amure d’une voile basse esl le point qui se trouve au vent.
Les cordages qu'on emploie pour établir les points des basses
voiles au vent se nomment également amures. On a les amures &
tribord lorsque le batiment présente ce bord au vent; & babord,
sile vent souffle de babord. Cela posé, que les deux navires
soient au plus prés ou courent largue avec les amures de bords
différents, c’est, d’aprés une pratique bien antérieure aux regle-
ments écrits dans la seconde moitié du dix-neuvieme siecle, au

(1) Toutelois le « vent de quartier », c’est-a-dire le vent perpendiculaire
+ avec la route du navire ou qui fait un angle droit avec la direction de sa
quille est mis souvent au nombre des vents largues.
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navire qui a les amures & babord de mancuvrer pour éviter 1’a-
bordage. En effet, celui qui a les amures & babord, et recoit par
conséquent le vent de ce coté, peut trés facilement laisser porter
sur tribord, tandis que celui qui a les amures a tribord et serre
déja le vent au plus prés ne peut pas appuyer davantage 2
tribord (1).

Un navire est au vent (to windward) quand il est plus prés de la
source ou de lorigine méme du vent que l'auire batiment avec
lequel on le compare et qui, par rapport au premier, se trouve
sous le vent (fo leeward), c’est-d-dire plus éloigné de cette origine.
On envisage ainsile vent comme un courant d’air, dont la partie
superieure est vers la source : on comprend que, deux navires
ayant-le vent du méme bord, celui qui a le dessus du vent ou,
comme on dit encore, 'avanfage du vent, doit manceuvrer plutot
que I'autre pour éviter 'abordage.

. On appelle vent arriére celul dont la.direction ne fait qu'une
méme ligne avec la quille du navire el I'enfile directement de la
poupe 3 la proue. Le navire qui navigue avec le ven! arriere,
quoiqu’il ne puisse déployer avec succes, lorsqu’il porte plus d’un
mat, qu'une partie de ses voiles, garde néanmoins une grande
liberté d’allures. Aussi, bien avant la promulgation du premier
réglement international, les tribunaux de commerce francais et
belges avaient souvent décidé que si, de deux navires encours de
navigation, 'un a vent arriere, l'autre vent auplus prés, ¢’est au
premier de prendre les précautions nécessaires pour éviter I’abor-
dage et de manceuvrer pour passer & 'arridre du second (2).

- (1) Marseille, 25 février 1859 et la note. Rec. de M. 59, 1. 133.Conf, Cau-
mont, vo Abordage marit., n.203. Le navire qui est au plus prés babord amu-
res, a dit le 18 avril 1884 le tribunal d’Anvers, doit s’écarter de la route de
celul qui est au plus prés tribord amures. Cette régle ést applicable,que la na-
vigation en amont de la Téte de Flandre soit considérée comme maritime ou
comme fluviale (art. 1 arrété royal de 1851). L’art. 2 de cet arrété décide sans
doute que,quand deux navires louvoient dans le méme chenal, le meilleur mar-
cheur doit laissera ['autre 'espace nécessaire afin de l'entraver le moins pos-
sible dans ses mouvements ; mais cet art. 2 ne contredit ni ne prime Part. 1.
L’art. 2 s’applique surtout lorsque deux bateaux ont les amures da méme
bord, courent une bordée dans le méme sens ; il pourrait méme s’appliquer
au cas ol un des bateaux n’aurait pas eu I'espace nécessaire pour faire les
manceuvres indiquées par l'art. 4 et ol I'autre bateau 1'entravait dans les
mouvements a opérer dans ce sens; mals ce point doit étre alors démontré.
— (2) Rennes, 6 juin 1833 (v. Caumont, ib., n. 116); Mars. 15 avril 1856 et
Alx, 2 février 1858. Rec. de M. 56. 1. 42; 58. 1, 56; Havre, 12 janvier
1857. Rec. da H. 57. 1. 13 : Anvers, 18 janvier 1862. Rec. d’A. 62. 1. 152.
Dans cette derniére espéce, le navire marchant vent arriére avait rencontré
pPlusieurs batiments courant des bordées, c’est-a-dire louvovant dans les
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Ils ont persisté, bien entendu. dans cette jurisprudence. C'est
au navire qui a vent arriére, a dit la cour de Poitiers le 5 mai
1830(1), de mancsuvrer pour ne pas géner la route de celui qui est
au plus prés : le navire abordeur ne saurait, dans ce cas, repro-
cher & celui qui était au plus prés de n’avoir pas laissé porter,
puisqu’en agissant ainsi ce dernier aurait contrevenu au régle-
menl et risqué de se jeter sur Uautre batiment.

1093. Sousla rubrique « entre deux navires & vapeur », I'ar-
ticle 15 s’exprime ainsi : « Si deux navires marchant a la vapeur
courent 'un sur 'autre, en faisant des routes directement oppo-
sées ou A trés peu prés, de maniére a faire craindre un abordage,
chacun d’eux devra venir sur tribord, afin de laisser l'autre pas-
ser & babord. Cet article s’applique uniquement au cas ol les bé-
timents ont le cap I'un sur I'autre en suivant des rumbs de vent
tout-a-fait ou presque tout-a-fait opposés, de telle sorte que l'a-
bordage soit & craindre (2). J1 ne s’applique pas a des navires qui,
s’lls continuent leurs routes, se croiseront certainement sans se
toucher. Les seuls cas que vise cet article sont ceux dans les-
quels chacun des deux bAtiments a le cap sur 'autre, les deux
plans longitudinaux étant complétement ou & trés peu prés sur
le prolongement 1’un de I'autre ; en-d’autres termes, les cas dans
lesquels, pendant le jour, chaque batiment voit les méatsde I'autre
navire I'un par l'autre ou & trés peu pres, et tout-3-fait ou a trés
peu pres dans le prolongement de son cap : et, pendant la nuit,
le cas ol chaque batiment est placé de maniére & voir les deux
feux de coté de I'autre. Il ne s'applique pas au cas ol, pendant
le jour, un batiment en apercoit un autre droit devant lui et cou-
pani sa route ; ni aux cas ol, pendant la nuit, chaque béafiment,
présentant son feu rouge, voit le feu de méme couleur de l'autre
navire ; ou chaque batiment, présentant son feu vert, voit le feu
de méme couleur de I’autre navire ; ni aux cas ou un batiment
aper¢oit droit devant lui un feu rouge sans voir de feu vert, ou
apergoil devant lui un feu vert sans voir de feu rouge ; enfin ni

mémes eaux. Jugé que, s’il n’avait pu les passer tous & l'arriére, il avait dd
néanmoins manceuvrer de maniére 4 leur donner le temps de s'écarter.

(1) Rec. du H. 1880. 2. 148. — (2) Le mot « cap » signifie ici 'avant du
batiment relativement a la ligne droite qui partage les ponts en deux parties
égales et semblables. Deux navires sont cap & cap lorsque les directions de
leurs routes sont contraires et que leurs proues s'avancent dans une méme li-
gne I'une au-devant de 'autre. Les rumbs sont les trente-deux pointes ou di-
visions marquées sur la rose de la boussole pour indiquer les différents points
de I’horizon et la direction des routes, des vents, etc. Chaque rayon ou rumb

- porte soit un nom simple, soit un nom composé de ceux des rayons dont
1] est 'intermédiaire ; ainsi : Nord, N,-E;N. N.-E;N. 1/4 N.-E, N.-E. 1/4 N,
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aux cas ol un bAatiment apercoit & la fois un feu vert et un feu
rouge dans toute autre direction que droit devant ou & peu pres ».

Le premier alinéa de cet article énonce une régle élémentaire
ot d'une application trés générale : « chacun des deux navires
ayant cap I'un sur 'autre devra venir sur tribord ».

Telle était, bien avant le décret d'octobre 1862, la jurispru-
dence de nos tribunaux consulaires (1). On décidait autrement,
bien entendu, dans le cas ol les deux navires n’eussent pas eteé
cap & cap et, par exemple, ne se fussent apergus I'un l'autre que
par le feu vert (celui de tribord) (2).

Le tribunal de commerce de Marseille a répété, le 1°F juin
1876 (3), que deux vapeurs échappent & la « régle de tribord »
s'ils n'apergoivent pas leur deux feux « de coté de 'autre » : com-
met done une faute et supporte en conséquence la responsabilite
de I'abordage, ajoute un jugement du 15 mars 1884 (4), le capi-
taine d'un vapeur qui, ne voyant aucun des feux « de cotédel’au-
ire », ordonne de gouverner a tribord.

La jurisprudence anglaise s’est exprimée sur ce point avec un
excés de précision : il faut, a dit Lusinghton, pour que les roules
soient ‘opposées « directement ou a ires peu prés », qu’'il n’y ait
pas, dans les directions, un écart de plus de trois rumbs (5).

La régle de tribord est applicable non seulement en pleine
mer, mais encore & l’entrée et A la sortie des ports. Ainsi I'a ju-
gé maintes fois le tribunal de commerce du Havre, appliquant
soit le décret de 1862 (art.13) (6), soit le décret de 1879 (art. 16) (7).
Le réglement international relatif & la navigation du Danube ne
s'est pas écarté de ces usages : « Lorsque deux bétiments & va-
peur (ou deux batiments & voiles) naviguant par un temps favo-

(1) Aix, 19 octobre 1852 ; Marseille, 23 mai 1856. Rec. de M. 52. 1. 33 ; 56.
1. 483, Conf. Aix, 25 juin 1862, Rec. de M. 63. 1. 56.—(2) Mars. 12 a0t 1858.
Ree. de M.59. 1, 113.—3) Rec. de M. 1876. 1. 179. — (4) Rec. de M. 1884.
1. 461.— (5) The Thames, Holt’s Rule of the Road, 151 ; the Fruiter, ib, 160;
the Louisa, ib. 20. — (6) 22 novembre 1864, 24 septembre 1878. Rec. du H.
64. 1. 226 ; 79. 1. 1. — (7) 28 mai1882. Rec. du H. 82. 1. 83. D’aprés ce
dern_ler Jugement, la régle de iribord doit étre observée a ’entrée et & la
soriie du port, méme -a l'avant-port, comme en pleine mer. Le réglement
de 1879 n’a pas innové sur ce point. Dés lors, en cas de rencontre de plu-
sleurs navires & I'entrée et 4 la sortie, ces navires doivent tenir leur droite
pour passer 4 babord l'un de 'autre. Le capitaine ne saurait s’excuser en
prétendant n’avoir pas apercu les navires venant & contre-bord, lorsqu’il a
Pu d'ailleurs les apercevoir & temps pour éviter 'abordage, ni alléguer qu’un
sloop V'aurait géné dans sa manceuvre, alors qu’il a dépassé l'arriére du

sloodp sur le c6té sud de la passe et n'a tenté qu’ensuite de revenir vers le
nord,
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rable se rencontrent, faisant route en sens contraire, dit I’article
23, celul qui remonte le fleuve doit appuyer vers la rive gauche,
et celui qui descend, versla rive droite, de telle sorte qu’ils vien-
nent tous deux sur tribord, ainsi qu'il est d'usage @ la mer. 11 en
est de méme lorsque la rencontre a lieu entre un bitiment 3 va-
peur et un batiment & voiles naviguant par un vent favorable.
Le capitaine ou patron qui s’écarte de ces régles doit prouver
quil a été dans I'impossibilité de les observer ; & défaut de quoi,
11 est responsable des accidents survenus, »

La jurisprudence anglaise excepte de méme le cas ol il y aurait
eu un péril immédiat (tmmediate danger ) & observer les régles (1).
La formule du réglement relatif a la navigation du Danube est
plus compréhensive et plus rigoureusement exacte (2).

1094. Entre deux navires a vapeur se croisant. Art, 16. « Lors-
que deux navires, marchant a la vapeur, font des routes qui se
croisent de manidre A faire craindre un abordage, le bitiment qui
voit 'autre par tribord doit s'écarter de la route de cet autre
navire ».

Par conséquenl il commettrait une faute grave s’il gardait sa
direction, en se fondant surla vitesse présumée du navire qu’il
avait vu par tribord pour espérer que, au moment ot il croiserait
sa route, celui-ci aurait déja laissé le passage libre (3).

Les capitaines se trompeni souvent en suivant les prescrip-
tions de P’article 15 quand ils devraient observer celles de I'ar-
ticle 16, et c’'est une des causes les plus fréquentes d’abordage.
Ainsi, tandis que le béatiment « (ui apergoit I'autre par tri-
bord » manceuvre, il arrive sans cesse que 'autre manceuvre i
son tour, tandis qu’il devrait, en régle générale, suivre tout sim-
plement sa route sans se déranger (4).

La jurisprudence anglo-américaine enjoint également au vapeur
apercu de ne pas modiiier sa direction (5).

(1) The Newcatsle, Holt’'s Rule of the Road, 250 ; the Agra, L. R. 1 P.
C. 501. — (2) Etait, par exemple, « dans I'impossibilité d’observer la
régle » le navire qui, placé en face de deux autres au milieu desquels il
pouvait passer, n'a fait, en gouvernant a tribord, que rapprocher les dis-
tances et se jeter au-devant d'un des deux (Mars. 3 juin 1857, Rec. de M.
58. 1. 63). — (3) Conl, Mars. 13 décembre 1864, Rec. de M. 1865. 1. 2.
37.—(4) « Attendu que la Seybouse, devant suivre saroute sans se déranger,
a commis une faute grave qui a causé 'abordage en venant sur babord et
en changeant ainsi sa route ». Mars. {°r juin 1876 (précité). « Attendu, dit
un autre jugement du méme tribunal (10 mars 1884) que le Scamandre aper-
cevait PAssyrien par tribord et que c'était 4 lui de s’écarter de la route de
- cet autre bateau. » Rec. de M. 84. 1. 154. Junge Mars, 25 mars 1884 (pré-
cité). — (5) The Chesapeake, 1 Benedict’s R., 23. S. C.
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11 faut aller plus loin. En général, quand deux bitiments sont
en danger d’abordage, c’est & celul qui apergoit 'autre par tri-
hord de manceuvrer pour éviter la collision (1). La cour de Rouen
a plusieurs fois appliqué cette régle méme & des navires de nature
différente (2).

1095. L’article 17, précédé de la rubrique « entre un navire
a voiles et un navire & vapeur », est ainsi congu : « 51 deux navi-
res,l'un’a volles et 'autre & vapeur, courenl de maniere & risquer
de se rencontrer, le navire sous vapeur doit s'écarter de la route
de celui qui est & voiles »,

Cette régle est aussi ancienne que la marine & vapeur elle-
méme. Lie navire & vapeur est & la fois plus libre dans ses allures
et plus prompt dans ses mouvements : le 12 avril 1857 (3), le tri-
bunal de commerce du Havre, mettant & sa charge les précau-
tions nécessaires pour éviter 'abordage, 'avait ingénieusement
comparé au voilier qui aurait vent arriére.

De trés nombreux jugements et arréts, avant comme apres le
décret d’octobre 1862, ont confirmé cetle jurisprudence (4).

Non seulement le vapeur doit s’écarter de la route du voilier,
mais il doit s’en écarter & temps., La cour de Rouen a jugé, par
exemple, le 9 février 1876 (5), que le vapeur prétendrait nutile-
ment avoir exécuté la seule mancuvre normale en passant a tri-
bord, si cette manceuvre a été tardive, cest-ad-dire opérée & deux
ou trois encdblures du voilier el a jeté, par conséquent, le trouble
dans sa marche.

La conduite du voilier est donc tracée : en principe, il n’a pas
de manceuvre & faireet doit continuer tout simplement sa route (6)+
La responsabililé, par conséquent, est déplacée, s1, au lieu de ne
pas manceuvrer du lout, il fait une fausse manceuvre et surtout
si, par exemple, il vient se jeter lui-méme, & babord, sous le va-
peur (7).

Toutefois nous devons signaler un jugement du tribunal de
commerce de Marseille du b juin 1884 (8) d’apres lequel l'article
17 cesserail d’étre applicable ou, disons mieux, pourrait n'étre
plus appliqué (9) quand le voilier est une simple barque ¢ « al-

(1) Mars. 10 mars 1884 (précite).— (2) 30 juin 1875, 9 janvier 1876. Rec. de
Rouen, 75. 194 ; '76. 81. — (3) Rec. du H. 1857. 1. 314. — (4) Mars. 22 mars
1864, 3juin 1867. Rec. de M. 1864. 1. 104; 1867. 1. 217 ; Rouen, 30 juillet
1872. Rec. de Rouen, 72. 250 ; Mars, 29 mars 1878. Rec. de M. 78. 1, 183.
— (5) Rec. de Rouen, 76. 81. — (6) Mars. 29 mars 1878 (précité). — (7) V.
Rouen, 30 juin 1875 et 9 février 1876 précités. Junge Aix, 7 juin 1869 ;
Havre, 4 avril 1871 ; Rouen, 13 novembre 1871. Rec. du H. 71. 2. 95; 1.
185 ;2. 251. — (8) Rec. de M. 1884. 1. 231, — (9) C'est seulement dans
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tendu que, vu la facilité d’évolution d’une barque de petite dimen-
sion et le peu d’espace nécessaire pour que sa maneuvre s opere,
le Nouveau-Monde, avisé du bord du vapeur, pouvait instantané-
ment se mettre hors d’atteinte par 'accomplissement rapide de
I'une des manceuvres indiquées ; que ce n’était pas a 1’Algérie de
modifier les siennes; qu'elle ne pouvait, en effet, gouverner aussi
facilement et aussirapidement que la barque du patron Pancrace;
qu’il y avait danger soit pour le vapeur, & raison de la proximité
de la jetée,soit pour les nombreuses barques qui, & ce moment-1a,
étaient en rade autour du vapeur; que Pancrace ne saurait se pré-
valoir de la présomption de faute qui pese, dans le doute, sur le
navire & vapeur en cas d'abordage avec un navire a voiles... ».

Cet article ne serait pas plus applicable au cas ol un voilier,
aprés avoir passé devant un remorqueur remorquant des cha-
lands, vire brusquement de bord A quelque distance et vient se
précipiter dans la direction que n’avait cessé de suivre le vapeur
(Rouen, 17 novembre 188%4. Rec. du H. 1885. 2. 34). En effet,
dans cette hypothese, le vapeur n’a pas été mis & méme de se
conformer au réglement.

L’article 78 in fine du code norwégien énonce que, si une ren-
contre a lieu entre un voilier et un vapeur en marche, le vapeur
est présumé en faute.

D’aprés un jugement d’Anvers du 23 février 1875 (1), le com-
mandant d’un steamer ne peut se sousiraire & cette présomption
s’il ne prouve que le voilier avait négligéles précautions comman-
déesparla pratique ordinaire ou par les circonstances particuliéres
de la situation. |

Les tribunaux anglais décident constamment qu’il appartient
au vapeur de prendre toutes les précautions possibles pour éviter
I’abordage (2). D’apres un arrét du Conseil privé, du 24 avril
1873 (8), le vapeur qui apercoit un voilier & deux ou trois milles
en mer dolt manceuvrer pour éviter 'abordage. 5’il ne peut se
rendre compte de la marche suivie par ce navire, il esl tenu de
ralentir sa course el de ne faire aucun mouvement jusqu'a ce
qu’il sache & quoi s’en tenir. Bien plus, sa responsabilité ne serait
pas atténuée parce que les feux du voilier n’auraient pas été
visibles,

cette mesure que la proposition est juridique. L'art. 17 ne faisant pas deux
catégories de voiliers, une semblable solution doit élre motivée en fait et
d’apres les circonstances de la cause.

(1) Journ. du dr. intern. privé, II, p. 293. -— (2) Per lord Westbury, the
- City of Antwerp, L. R. 2, P. G, 30; the dinerican, 22 W. R. 845, —
(3) Journ. du dr. intern. privé, I, p. 198.




‘D’autres arréts décident que, si le vapeur ne s’est pas « écarté »

conformément & la prescription de notre article, il lui appartient
de trouver et de faire prévaloir une raison justificative (1). Quand
méme le voilier serait en faute, le steamer est responsable s'il a
dépendu de lui d’éviter la collision (2).
" De son ¢dté, le voilier ne doit pas modifier son itinéraire, si ce
n’est sous la pression d’'un péril manifeste (3); s’il le modifie en
toute autre occurrence et que 'abordage s’ensuive, il est partiel-
lement, sinon totalement responsable (4). On ne saurait faire
abstraction de I'important arrét rendu par la cour d’appel (appel
de la division d’amirauté), le 15 juillet 1879, dans l'affaire du
Bywell Castle, aux termes duquel un navire & proximité d'un
aulre ayant rendu un abordage imminent par ses manceuvres irré-
gulidres, le capitaine de celui-cl ne saurait étre rendu responsable
pour n’avoir pas fait preuve d'une capaciié extraordinaire dans
un péril extréme, en exécutant lui-méme une fausse manceuvre
sous la pression des circonstances (b).

Un vapeur remorquant n’est pas, parce qu’il est employé au
remorquage, dispensé d’obéir & 'article 17 (6).

Enfin la jurisprudence anglalseinterprete les mots «s’écarter de
la route » d’'une facon trés large. La plupart des arréts reconnais-
sent que le vapeur peut executer ceite prescription en allant &
droite, méme en allant & gauche ou en stoppant suivant les cir-
constances (7).

1096. Diminuer de vitesse, stopper et méme marcher en arriére.
Art. 18. « Tout navire & vapeur qui en approche un autre au
point de faire craindre un abordage doil diminuer de vitesse ou
stopper et méme marcher en arriere, si cela est nécessaire ».

Au point de faire craindre un abordage... Donc s’il est établi
que, d’aprés les regles de la navigation maritime, le steamer
pouvailt et devail passer sans encombre malgré la proximité de
lautre navire, on ne peut pas, ainsi que 1'a jugé lord Kings-
down (8), lui reprocher d’avoir manqué & son devoir.

(1) The Margaret, Holt’s Rule of the Road, 254 ; the Monsoon, ib., 187, —
() The City of Antwerp (précité). — (3) The Velasquez, L. R. 1. P. C.
494. — (&) The General Lee, 3. Ir. R. Eq. 155, — (5) Journ. du dr. intern.
privé, t. VII, p. 588. Le tribunal d’Anvers a jugé de méme le 23 avril 1885
qu'on ne peut exiger d'un capitaine placé sous la menace soudaine d'un
abordage la présence d’esprit nécessaire pour exécuter immédiatement la
meillenre manceuvre afin d’atténuer les effets des fautes commises par 'au-
tre navire. — (6) The Warrior, L. R. Adm. 553 ; the American (précité). —
¢7) The Margaret (précité) ; the Bougainville, L. R. 5. P. C. 323. — (8) The
Jane, Holt’s Rule of the Road, 181.
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Les tribunaux frangais ont maintes fois appliqué cette prescrip-
tion réglementaire au cas ol le capitaine, sortant d'un port, aper-
coit un navire qui y entre : il doit alors, pour éviter la collision,
modérer sa marche ou méme, au besoin, s’arréter pour faire place
au navire entrant (1). C'est la conséquence méme du tres-ancien
usage qui impose au navire sortant I'obligation de laisser libre
acces au navire entrant (2). Cela ne signifie pas que le navire
entrant puisse lui-méme marcher & toule vitesse sans se soucier
du commun péril. Cela serail absurde. Quoique soumis & une
obligation moins générale et moins stricte, le navire enirant est,
a son tour, souvent obligé de modérer sa marche (3).

De méme, aux termes d’un jugement d’Anvers du 27 juin 1884
(Rec. d’A., 1884. 1. 365), le navire arrivé en rade apres un aulre
navire et qui voit celui-ci entrer au bassin doit lui laisser la prio-
rité et ne pas géner ses mouvemenis, c’est-d-dire se tenir & unc
distance suffisante pour luil permettre de manceuvrer a l'aise.

Le steamer qui omet de ralentir ou méme de stopper, lorsquil
voit un autre steamer commencer son évilage, commetl une faute
arave (Bruxelles, 12 décembre 1883) (4). Un steamer en évitage
n’est pas libre de ses mouvements.

Quand un navire a-t-1l assez « diminué de vitesse » pour échap-
per & une action en responsabilité fondée sur l'inobservation de
I'article 187 Lia jurisprudence anglaise et anglo-américaine s'esl
plusieurs fois expliquée sur ce point. Il a été jugé, par exemple,
qu'une vitesse de huit & neuf neuds & 'heure, dans la Manche,
par un épais brouillard, était exagérée (unlawful) (5). Une vitesse
de quatre & cing nceuds & 'heure, dans la Ballique, par une forle
brume, a éié déclarée excessive (6). Une vitesse de sept nceuds &
Pheure par une forte brume, dans I’Atlantique, sur la ligne droite
de New-York el & 200 milles environ de Sandy Hook, a été con-
damnée par la méme raison (7). Un steamer qui filail dix nceuds &
I'heure par une nuit noire & 'entrée de la Mersey et qui, ayant

(1) « Suivant les usages », ajoufe le jugement {Mars.,10 mars 1884, Rec.
du H., 84. 2. 145). Sic Havre, 18 janvier 1859, Rec. du H., 59, 1. 25 et 23
julllet 1884. Ree. du H., 84. 1. 233. — (2) V. Mars., 16 février 1863. Rec.
de M., 63. 1. 74, — (3) Mars., 22 octobre 1855. Rec. du H., 56. 2. 16;
Havre, 1°r aolit 1860 et 16 février 1864. Rec. du H., 60. 1. 180; 61. 1. b3.
— (4) Un valsseau dvite, on le saif, quand 1l tourne sur son cible et change
de position. Un vaisseau évite au vent, 4 marée, lorsqu'il présente 'avant au
courant du vent ou de la mer, L'évilde est 'espace nécessaire & un vais-
seau pour tourner sur son cible sans empéchement, — (5) The Westphalia
(précité). — (6) The Magna Charta, 25 L. T. N. 5. 512, — (7) The Pensyl-
vania, 23. L. T. N. 5. 55.
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apergu un voilier 4 la distance d’un demi-mille, avait manceuvré
sans stopper ni ralenlir la vitesse de ses machines a été déclaré
responsable de l'abordage (1). La cour de Bruxelles a, de son
cOté; décidé qu'un steamer ne doit pas se metire en marche avec
une vitesse de plus de six neeuds dans la rade d’Anvers (2).

Un navire, convaincu de ne s’étre pas conformé & la prescrip-
tion de notre article en diminuant de vitesse, alleguerait en vain,
pour se justifier, que son contrat d’affrétement I'astreignait & filer
treize nceuds & 1'heure (the Vivid, Swab. 83). Nous approuvons
cette décision du tribunal anglais. Lia lo1 du contrat doit plier,
en cette conjoncture, sous un intérét supérieur et sous les néces-
sités mémes de la navigation.

109%. L'article 19, qui swit Plintitulé « signaux phoniques
facultatifs », est ainsi congu : « En changeant sa route conformé-
ment & I'autorisation ou aux prescriptions de ce réglement, un
bitiment & vapeur qui est en marche peut indiquer ce change-
ment & tout autre navire en vue, au moyen des averiissements
donnés avec le sifflet & vapeur. Un coup bref pour dire : Je viens
sur tribord. Deux coups brefs pour dire: Je viens sur babord.
Trois coups brefs pour dire: Je vais en arriere & {oute vilesse.
L'emploi de ces averlissements esl facultatif; mais, si 'on s'en
sert, 1l faut que les mouvements du navire soient d’accord avec
la signification des coups de siifletl ».

. Lie batiment qui donnerait, & 1’aide du sifflel & vapeur, un aver-
tissement pour un autre, deviendrait évidemment responsable de
laccident causé par cette erreur. D’autre part, le navire qui
interpréte mal un signal bien donné ou croirail devoir manmu-
vrer en interprétant un signal non conforme au réglement comme
sl en était I'exécution pure et simple, devrail supporter les con-
séquences de sa faute (Anvers, 4 avril 1884) (3).

. On retrouve une disposition analogue dans le réglement inter-
national relatif & la navigation du Danube (4).

(1) The Despatch, Swab. 138. —(2) 12 décembre 1883. Rec. d’A. 1884. 1.
154, — (3) Journ. des intéréts marit. d’Anvers, du 17 avril 1884, Autre
chose, dit ce jugement, sont de simples coups de sifllet destinés & réveiller
I'attention et les coups de sifflet secs, prévus par art. 19, annongant que
le steamer change de barre. — (&) « En cas de rencontre et sauf les pres-
criptions des art. 20, 22, 25, 26 et 27 du présent réglement, tout batiment a
vapeur peut faire connaitre la marche qu’il a 'intention de suivre, en don-
nant au bitiment rencontré les signaux spécifiés ci-apres : un coup de sif-

- Hleb pour dire : Je vais sur tribord ; deux coups de sifflet pour dire: Je vais
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sur babord ; trois coups de sifflet pour .dire: Je vais en arriére a toute
vitesse. Ces signaux sont facultatifs ; mais le batiment qui les a donnés est

DR. MARIT. T. V. &
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1098. Navires d vapeur dans les passes. Article 21. Dans les
passes étroites, tout navire & vapeur doit, quand la recomman-
dation est d'une exécution possible et sans danger pour lui, pren-
dre la droite du chenal (1).

Ainsi I'avait déja réglé, chez nos voisins d’outre-Manche, le
merchant shipping act de 1854 (art. 297). Mais le reglement
international de 1862 n’ayant pas reproduit cette prescription, on
la. regarda comme implicitement abrogée soit par ce réglement,
soit par 'act du 29 juillet 1862, et les tribunaux anglais jugerent
4 I'envi que les navires avaient recouvré la liberté de prendre
n'importe quel c6té du chenal (the Velocity, L. R. 3 P. C. 44,
the Esk and the Niord, L. R. 3 P. C. 440 ; the Owen Wallis, L.
R. 4 Adm. 177). On sentit 'inconvénient de cette jurisprudence
et Varticle 297 de 'act de 1854 devint, en 1879, 'article 21 du
réglement international.

Le tribunal de commerce du Havre a souvent appliqueé celle
régle aux navires qui entrent dans le port de cette ville ou qui en
sortent. Tout navire entrant dans le port du Havre, a-t-11 dit le
22 février 1881 (2), doit 1’ « ouvrir » suffisamment et se diriger de
maniére & « fréquenter » la jetée du sud. Est en faute le navire
entrant qui coupe le port, se tient & proximité de la jetée du nord
et vient, par une fausse manceuvre, barrer la route des navires
sortants (3). Le navire soriant du port, répeéte le méme tribunal
le 9 aoiit 1881 (4), doit tenir sa droite et marcher en suivant la
jelée du nord ; est donc en faute le navire sortant qui fait d’abord
route plutdt par le sud et qui ne reprend sa direction reglemen-
taire au nord que trop tard en s’apergevant qu’il va rencontrer un
navire entrant : quant au navire entrant, i1 doit « ouvrir » le
port (5).

De méme, aux termes d’'un arrét de Bruxelles du 20 juillef
1883 (6), un steamer qui,:remontant 1'Escaut, navigue vers la rive
droite de ce fleuve (par conséquent & sa gauche) pour passer
enire cette rive et un batimenl mouillé au milieu de la rade d’An-
vers, contrevient & V'article 21 du réglement international qui lul

tenu 4’y conformer sa marche. Le signal du bétiment naviguant & la des-
cente fait regle ». ‘

(1) Il est & peine utile de rappeler que le « chenal » est un canal plus ou
moins étroit et tortueux enire des bancs, des iles, des écueils, etc. —
(2) Rec. du H., 1881, 1. 74. — !3) Il doit dés lors supporter seul, ajoute le
jugement, toutes les conséquences de l'abordage. — (4) Rec. du H., 1831.
1. 237. — (5) « Et marcher avec une vitesse modérée » ajoute le jugement.
— (8) Confirmant un jugement d’Anvers du 12 mal 1882 (Rec. d’A. 1883,

1. 254).
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pi-éS‘crivait de prendre le c6té du chenal & son c6té tribord : en
abandonnant ainsi « sans nécessité absolue » la rive réglemen-
taire, il commet une faute lourde. La méme cour a encore jugé le
12 décembre 1883 que la disposition de l'article 21 prescri-
vant aux navires de prendre, dans les passes éiroites, la partie
du chenal qui est & leur tribord, est applicable méme 2a la rade
d’Anvers.

-Toutefois i1 est bien entendu que le steamer reste irresponsa-
ble §'il 0’y a pas une relation de cause A effet entre I'abandon de
la rive teglementaire et I’abordage (1).

Ce qui est impardonnable et ce qu’aucun tribunal n’a pu excu-
ser, & n'importe quelle époque, c’est que le batelier vire tout a
coup de bord au milieu de la passe, croisant ainsi la route suivie

" parle steamer (2).

« Sans nécessité absolue », dit I'arrét du 20 juillet 1883. 11 est

" clair, en effet, que le contrevenant peut toujours exciper de la

force majeure. Par exemple, ainsi quiil a élé juge par Lushington

"dans laffaire de la Lucia-Jantina (3), s1 la passe est tellement

étroite que le navire ne puisse incliner & droite sans echouer, 1l
n'est pas tenu de prendre la partie du chenal qul est & tribord. Il

- a’méme 6té loisible au tribunal de commerce du Havre de déci-
~der; le 2 mars 1884 (4), que le navire sortant, a loccasion duguel

lo défense d’entrer a été hissée, peut, au lieu de ranger la droite des
jetdes, venir sur sa gauche et par conséquent tenir le sud du che-
nal du port du Havre, qu’il doit présumer libre pendant que sa
sortie s’opére (5). On peut rapprocher de cetle décision un juge-
ment du tribunal de commerce de Marseille du 16 février 1863,
renduy, il est vrai, avant que la prescription de l'article 21 et pris
place dans nos rédglements (6).

' (1) Méme arrét de la cour de Bruxelles. — (2) Anvers, 4 avril 1884 (pré-
cité). — (3) Holt’s Rule of the Road. 130. — (4) Rec. du H. 1834, 1. 192,

— (5) « 11 doit néanmoins, ajoute le jugement, observer les régles de la

Plus stricte prudence et avoir en place, préts a servir, tous les engins

propres a la navigation ». — (6) Voici le sommaire de ce jugement (rec.
de M. 1863. 1. 74) : Dans le cas ol un bateau & vapeur, remorqguant
plusieurs chalands, sort du port de la Joliette, s’il est constant que de
grands navires & vapeur ancrés & la jetée Ouest ou du large avancalent
sur la passe, au point que leur beaupré en rétrécissait la largeur, c'est de
ce coté de la passe que le remorqueur, devait se diriger, afin de laisser
aux navires entrants le coté Est qui se trouvait tout & fait libre; et sile
remorqueur a pris au contraire le c6té Est, de maniere a forcer les navires
entrant ‘dans le méme moment & passer entre la ligne de ses chalands et le
b_ea.upré des navires ancrés a la jetée du large, il a commis une faute dont
le résultat doit étre de laisser 4 sa charge les conséquences de l'abordage
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Cette prescription est tellement conforme aux nécessités uni-
verselles de la navigation, qu’on la trouve & peine modifiée dans
Particle 43 du décret francais du 9 avril 1883 concernant les ba-
teaux & vapeur adonnés & la navigation fluviale : « S1 deux ba-
teaux & vapeur, marchant en sens inverse, viennent & se rencon-
trer, le bateau descendant ralentit son mouvement et chaque
bateau serre le chenal de navigalion & sa droite, sous réserve des
exceptions qui pourraient é&tre apportiées & celte régle par des
arréiés préfectoraux, dans le cas olt la marche des bateaux serai
commandée par le service de ses pontons ou par la nature des
courants. Si les dimensions de ce chenal sont telles qu’il ne resic
pas enfre les parties les plus saillantes des bateaux un mtervalle
libre de quatre metres au moins, le bateau qui remonte s'arréle et
attend, pour reprendre sa route, que celui qui descend ait doublé
le passage. Dans les riviéres a marée, le bateau qui vient avec le
flot est censé descendre. Si1la renconfire a lieu entre deux bateaux
3 vapeur marchant dans la méme direction, celui qui est en avant
serre le chenal de navigation & sa droite ; celul qui est en arriére
serre ce chenal & sa gauche. Siles dimensions du chenal ne per-
mettent pas le passage de deux bateaux, celul qui se trouve en
arriére ralentit son mouvement et attend que la passe soit franchie
pour reprendre toute sa vitesse » (1).

1099. L’article 22, placé sous la rubrique « inferprétation «
est ainsi congu : « (Quand, d’apres les régles tracées ci-dessus, un
des navires doit changer sa route, 'autre bitiment doit continuer
la sienne ».

Le tribunal de commerce d'Anvers a jugé le 4 avril 1884 qu'un
navire, enfendant I'un des signaux phoniques facullatifs énumérés
par 'article 19, enfreignait, en thése, I’article 22, s’il ne continualt
pas sa bordée. C’est aller trop loin, selon nous. Quand un navire
donne un coup de sifflet, qui signifie : « Je viens sur tribord »,
cela peut vouloir dire qu’il continue sa route sur tribord et non
qu’il change sa. route en allant & tribord. Avant de se regarder

survenu enire un navire entrant et 'un de ses chalands, qui a été coulé par
sutte du choe.

(1) On It dans le réglement belge du 3 mai 1881 (art. 17) : « Lorsque
deux bateaux marchant en sens contraire et halés sur la méme rive se croi-
sent, le bateau montant, & charge ou a vide, doit serrer la rive sur laquelle
se fait le halage, et le bateau descendant la rive opposée en laissant tomber
le trait. Si le halage se fait sur 'une et 'autre rive, les bateaux doivent ser-
rer respectivement celle sur laquelle ils sont halés... Lorsque deux bateaux
3{3 croisent, allant en sens contraire, chacun doit serrer la rive qu'il 2 2 s

roite. »
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comme. légalement astreint & « continuer sa route », un capi-
taine doit-s’assurer que le navire rencontré change la sienne en
exécution d'une des regles tracées par le décret du 1¢r septem-
bre1834.

- 11400. L’article 23, sous l'intitulé « circonstances exception-
nelles », décide : « En suivant et interprétant les circonstances qui
précédent, on doit {enir compte de tous les dangers de la naviga-
tion, ainsi que des circonstances particuliéres qui peuvent forcer
de s’écarter de ces régles pour éviter un danger immédiat ».

La loide 'empire allemand, du 25 décembre 1871, s’exprime,
mot & mot, dans les mémes termes. La loi anglaise du 29 juillet
1862 disait encore (art. 29) : « En cas de collision par inobserva-
tion desdits réglements, le navire qui ne les aura pas observés
sera réputé en faute, s'il a'est prouvé que les circonstances n’ont
pas permis de suivre la régle. Unless it is shown to the satisfaction
of the court, répéte 'act du 5 aott 1873 (art. 47), en embrassant
dans ses prévisions tous les réglemenis publiés de 1854 a 1873,
that the circumstances of the case made departure from the regula-
tion necessary. Le réglement international relatif & la nawvigation

“du Danube dit & son tour (art. 18 § 2) : « En se conformant aux

dispositions ci-aprés du présenl réglement, les navires doivent
tenir compte de tous les dangers de la navigation et avoir égard
aux circonstances particuliéres qui peuvent rendre nécessaire
une dérogation aux régles prescrites, afin de parer & un peril
immeédiat. »

Il n’en pouvait &tre autremenl. Ce n’est pas seulement le salut
d'un navire et d'une cargaison qui est en jeu, c’est encore la
vie humaine. Il y a des moments suprémes ol il faut savoir mé-
riter le reproche adressé par le marquis de la Séglidre & 'em-
pereur Napoléon : « Kt des batailles gagnées contre toules les
régles » !

Par exemple, lorsque deux vapeurs font des roules qui se
croisent et les exposent & s’aborder, celui qui voit 'autre par tri-
bord doit manamuvrer de manidre & ne pas géner la route de ce
dernier (art. 16). Mais il n’en est plus ainsi quand, & raison de la
brume qui se déchirait & peine, les deux navires n’onl pus’aperce-
voird temps (1).Lacourde Rouen a jugé le 8juin 1859(2) qu’un capi-
taine est en faute s’il compromet évidemment le salut des deux
navires par une aveugle observalion des réglements, tandis qu’il
aurail tout sauvé par une manceuvre irréguliere. La cour de Bru-
xelles ajugé le 12 décembre 1883 qu'un steamerdevait tenir compte

(1) Comp. Aix, 7 juin 1869 (D. 73.1. 342) et Grenoble, 22 novembre
1872 (D. 73, 2. 192). — (2) Rec. du H. 60, 1. 139. T
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delaroute irrégulidre suivie par un autre steamer quandil y avatl,
a ce prix, moyen d’éviter la collision (Ree. d’Anv.84. 1.151). Mais
au moins faut-il démontrer d'une fagon claire et complete que, en
s'écartant des régles, on évitait assurément l'abordage (1). La
cour de Poitiers a jugé a bon droit le b mai 1880 qu’il ne fallait
pas se prévaloir A la 1égére de 'article 23 pour se soustraire aux
réglements. En thése, ¢’'est aux réglements qu’il faut obéir, et la
désobéissance n'est prescrite ou permise que dans des circons-
tances exceptionelles, par exemple si deux navires se trouvent
surpris et mis inopinément en présence en cas de brume, la nui
ou pendant une tempéte (2).

Lushington a fait observer que I’'objet propre de cette prescrip-
tion, ¢’est d’imprimer autant que possible un caractére obligatoire
3 I’ensemble des autres régles: c’est pourquoil l'on ne doit s’en
écarter que pour éviter non pas simplement un danger, mals « un
danger immédial », auquel cas il deviendrait insensé de périr
pour observer les régles (3). Si, par exemple, un navire astrein
a4 continuer sa route par l'article 22 a, au contraire, change sa
route, la jurisprudence anglaise I'oblige & prouver non seulement
qu’il étail nécessaire de la changer, mais encore que la manoceuvre
a été raisonnablement calculée en vue d’échapper au péril (4). En
général,c’est au navire actionné d'établir qu'il s’est trouvé dansla
circonstance « exceptionnelle » : par exemple quand un vapeur a
manqué 3 la « régle de tribord » (art. 15 § 1), il doit étre déclare
responsable in the absence of sufficient evidence to show what became
of the barge (5) : reus excipiendo fit actor.

1104. Dans aucun cas un navire ne doit négliger les précautions
commandées par {expérience et les circonstances. Art. 24. Rien de
ce (qul est recommandé icl ne peut exonérer un navire ou Son pro-
priéiaire ou son capiiaine ou son équipage des conséquences d’ une
négligence quelconque soil au sujet des feux ou signaux, soil de
la part des hommes de veille, soit enfin au sujel de toute précau-
tion que commandent I'expérience ordinaire du marin et les cir-
constances particulieres dans lesquelles le batiment se trouve,

Suit, sous l'intitulé « Réserve des reéglements des ports », l'ar-
ticle 22, ainsi1 congu : « Rien dans ces regles ne doil entraver
I'application des régles spéciales diment édictées par autorite
locale, relativement & la navigation dans une rade, dans une

(1) Sic Caumont, vo Abord. marit., n. 140. — (2) Rec. du H. 1880. 2.
148. — (3) The Princessan Lovisa, Holt’s Rule of the Road, 78. Junge the
St-Cyran, 1b. 72. — (4) The Agra, L. R. 1 P. C. 501 ; the Great Eastern,
3 Moo. P. G, N. J. 31; the Planet, Holt’s Rule of the Road, 257. — (5) Th¢
Concordia, L. R. 1 Adm. 93.
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rividre ou enfin dans une étendue d’eau intérieure quelconque ».

En effet le réglement international ne pouvait pas tout prévoir.

Par exemple, 1l a été jugé par le tribunal de commerce du
Havre le 25 mars 4884 (1), & propos des entrées et sorties des
ports du Havre, que le navire sortant doit, comme le navire en-
trant, avolr ses ancres en veille (2), quoique le réglement interna-
tional ne s’expliquédt pas & ce sujet. Est encore en faute, d’aprds
le méme jugement, le navire qui force I'entrée du port malgré les
signaux de défense (3).

Deux navires jetient leurs ancres trop prés I'un de l'autre, de
fagon & ne pas pouvoir les lever sans s’exposer & un choc, méme
dans des circonstances ordinaires : ¢’est une faute dont 'un ou
'autre, peut-étre 'un et 'autre soni responsables, ainsi que l'a
décidé plusieurs fois la jurisprudence anglaise (4), quoique le
réglement international n'en ait rien dit. En général, dans un cas
semblable,celul qui a mouillé le dernier répond de 1"abordage (5).
Ist également en faute, malgré le silence du réglement, d’aprés
la jurisprudence anglaise et frangaise, le capitaine dont le navire
a éte jete sur un autre pour n’avoir été mouillé que sur une seule
ancre, au mépris des précautions commandées par 1’expérience or-
dinaire du marin (6). Le capitaine qui prend mouillage dans un
endroit que les courants contraires produits par le flux et le
remous rendent dangereux, commet encore une imprudenee,
et le péril éventuel qu1l cause ainsi aux fiers 'asireint & prendre

(1) Rec. du H. 1884. 1. 192. — (2) Est « & la veille », on le sait, un
objet qui parait hors de I’eau et surnage. Une bouée & la veille est celle qui
flotte verticalement au moyen de l'ancre mouillée au fond, & laquelle
elle est attachée par son orin : une ancre i la veille est 'ancre suspendue
au bossoir, dégagée de tout ce qui pouvait la retenir et préte & étre mouil-
lée. — (3) Les vapeurs 3 passagers, ajoute ce jugement, dont le serviee
doit étre rapide et régulier, ne peuvent entrer dans le port malgré cette
défense qu'a la condition que les officiers de service le leur permet-
tent :. encore doivent-ils, dans ce cas, observer les régles de la plus
stricte prudence en s’assurant de la liberté de la passe au moment ou ils se
présentent a I'ouverture du port et en naviguant de fagon & éviter la possi-
bilité d’un abordage. — (&) The Northampion, 1 Spenks. 160 ; the Loch-
libo, 7 Moo. P. C. 427. — (5) Marseille, 24 mai 1860. Rec. de M. 60. 1,
151. Conf. ci-dessus, n. 1087. — (6) Nantes, 22 mars 1865. Rec. de N.
65. 1. 94. The Egyptian, 1 Moo. P. C. N.S. 373. Junge Anvers, 5 ncvem-
bre 1862 (précité) et 23 avril 1885 (Jour. des int. marit., d'Anvers, du 14
mai {885). D’aprés ce dernier jugement, on ne peut considérer comme un
cas fortuit de nature & dégager la responsabilité du steamer qui, en déri-
vant, a causé un abordage, la rupture de la chaine de 'ancre ; en tout cas,
le capituine doit recourir alors aujet de son autre ancre.
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des précautions plus qu'ordinaires en vue d’éviter les abor-
dages (1).

... Soit de la part des hommes de veille... On ne rencontrait pas
ce membre de phrase dans I'article 20 du décret d’octobre 1862 :
c'est seulement & dater de 1879 qu'il a figuré dans le réglement
international. Pourrait-on encore juger, comme 1'a fait le tribunal
civil de Marseille le 2 mai 1865 (2), qu'un abordage survenu par
imprudence de Y'officier de quart chargé A ce moment de la di-
reclion du navire et pendant que le capitaine, n'étant pas appelé
sur le pont par les besoins du service, s’était retiré dans sa cham-
bre, engage I'armateur seul ct non le capitaine ? Nous le pen-
sons (3). La nouvelle prescription réglementaire n’a pas déplacé
les responsabilités, mais entendu exprimer avec plus de précision
que le navire, représenté par les uns ou par les autres, ne pour-
rait pas se soustraire aux conséquences des accidents causés par
ce genre de négligences, méme en alléguant qu’il s’est conformé
aux injonctions du réglement international. Nos tribunaux de
commerce commandent, d’'une fagon générale, la vigilance & bord
et décident que I'inobservation de cette régle inhérente & la navi-
gation elle-méme ne saurait étre, dans le calcul des responsabi-
lités, couverte, parce que le navire abordé n’aurait: pas lui-méme
exécuté les réglements (4). Le tribunal de commerce d’Aunvers
est allé jusqu'd décider que la présomption de faute pesait sur le
navire abordé, méme au mouillage, par cela seul qu'il n’avait pas
a boerd un assez grand nombre de matelots pour exécuter une ma-
nceuvre propre & prévenir la collision (5). Est décisive, d’aprés un
arrét de la cour d'appel de Londres du 29 mai 1875 (6), dans la
détermination de la responsabilité, la circonstance suivante : sur
I'un des batiments, une vigie était installée & l'avant, tandis que
cette mesure de précaution n’avait-pas été prise a bord de I'autre
navire : bien plus, le Douglas, a la suite d’'un abordage causé par
la faute de son capitaine, coula dans la Tamise et, quelques heu-
res aprés, la Mary-Nixon échoua contre 1'épave, qui n'était mar-
quée par aucun signe extérieur. La haule cour, division d’ami-
rauté, jugea le 25 avril 1882 que les propriétaires du JDouglas,
s'1ls ne pouvaient plus maintenir un homme de 'équipage & bord,
élalent tenus de remplacer cette surveillance par une autre et de
prendre, jusqu’'a ’enlévement de I’épave ou sa prise de possession

(1) Méme jugement du 23 avril 1885. — (2) Rec. de M. 1865, 2, 52, —
(3) Sans entendre, quant au fond méme du droit, généraliser cette solution.
— (4) Havre, 21 novembre 1882; Rouen, 18 décembre 1883. Rec. du H.
'82. 4. 224; 83. 2. 203. — (5) 6 septembre 1862, Rec. d'A. 62. 2. 194, —
(6) The Glannibanta, J. du dr. intern. prive, t. III, p. 276,
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par 'autorité compétente, les mesures nécessaires pour éviter
I'approche d'un autre batiment (1).

M. Ruben de Couder a dit, v Abordage marit., n° 94 : « Un
capitaine doit éviter d’appareiller la nuit. Ord. de 1681, tit. des
Rades ». L'ordonnance de 1681, tit. des .Rades (art. 5), s’est expri-
mée en ces termes : « Quand un vaisseau en rade voudra faire
voile pendant la nuit, le maitre sera tenu, dés le jour précédent,
de se mettre en liew propre pour sortir, sans aborder ou faire
dommage & aucun de ceux qui seront en méme rade, 3 peine de
tous dépens, dommages et intéréts et d'amende arbitraire ». G’est
Valin qui, commentant cei article, a dit : « Il serait bien difficile
qu’un vaisseau destiné pour un voyage de long cours fit voile
pendant la nuit, tant il a de préparatifs et de manceuvres & faire
avant le départ, quoiqu’on se soit précautionné plusieurs heures
auparavant. Quelle raison d’ailleurs de partir la nuit pour un pa-
rell voyage » ? Tout est transformé, dans la navigation maritime,
depuis le dix-huitidme sidcle, et Valin tiendrait de nos jours un
aunire langage. D'abord il est d'usage, dans les pays tropicaix,
d’appareiller & 'entrée de la nuit pour profiter de la brisede terre
qui s’éléve dans la soirée : 13 non seulement on peut, mais on doit
attendre 'entrée de la nuit pour appareiller (2). Méme ailleurs, la
présomption de 1’abordage ne pése plus sur le navire qui a mis a
la. voile pendant la nuit. L'invention méme des feux destinés a
guider les navires aprés le coucher du soleil aurail levé les der-
niers doutes, si la moindre équivoque avait pu subsister sur ce
point (3). Le tribunal de Marseille a sans doute jugé le 2 mai
1870 (4) qu'un capilaine se trompe lorsque, appareillant la nuit
dans une rade ol se trouvent plusieurs navires et ol il peut ren-
contrer des courants, il ne prend pas la précaution d’avoir ses
ancres et ses chaines prétes & étre mouillées dans le cas ol les
courants I’'entraineraient vers les navires & 'ancre dans le voisi-
nage : la faute consistait, dans I'espéce, non & quitter le mouillage
penda_.nt la nuit, mais d le quitter sans prendre les précautions né-
cessaires.

On devrait, néanmoins, se conformer au réglement d’un port
qui Interdirait 1'appareillage de nuit (5). Autrement, on enfrein-
drait non l’article 24, mais l'article 25 du réglement internatio-
nal (6).

(1) Journ. du dr. intern. privé, t. XI, p. 76. — (2) Bouen, 40 février 1857.
Ree. du H. 57. 2. 54, — (3) Bordeaux, 16 juillet 1856, Rec. du H. 57. 2.
6. — (4) Rec. de M. 1870. 1, 176. Cf. Aix, 15 décembre 1870, et Mars.,
22 mai 1874, Rec. de M. 71. 4. 194, — () Arrét précité de la cour de
Bordeaux et Caumont, vo Abordage marit., n. {36, — (6) Conf. ord. de
1681, 1. V, tit. VI, art. 13.
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I1 faut combiner, ainsi que je V'ai fait plus haut (n. 1087), les
prescriptions du reglement international non seulement avec les
réglements spéclaux des ports, mais avec le reglement de fé
vrier 1367.

Par exemple, un navire aborde ou est abordé parce quil n’a
pas occupé la place fixée par lofficier de port (art. 6 régl. gén.)
ou parce qu’il ne s’est pas amarré aux boucles, pieux, bornes
ou canons placés sur les quais (art. 7) ou parce quil a refusé
de recevoir une aussiere et de larguer ses amarres pour facl-
liter les mouvements des autres navires (art. 8) ou parce que,
amarré dans le port, il n’avait pas de gardien & bord (art. 9) ou
parce que le capitaine ou gardien n’avait pas, en cas de nécessité,
doublé les amarres (art. 10) ou parce qu'on a. sans autorisation,
travaillé au lestage ou au délestage pendant la nuit (art. 17). 1l
s’expose & encourir la responsabilité de 'abordage.

De méme, s'1l enfreint les réglements spéciaux (1). Par exem-
ple, 'article 3 du réglement spécial au port de Marseille est ainsi
congu : « Lorsque les navires seront placés perpendiculairement
aux quais, ceux du premier rang, c¢’est-a2-dire les plus rapprochés
du qual auront toujours chacun deux amarres sur le quai et une
ancre & la mer. Ceux du second rang auront chacun une ancre &
la. mer et deux amarres en chanvre sur le quai. Ceux des
autres rangs auront chacun une ancre & la mer et deux
amarres en chanvre sur le rang précédent. Lie mouillage d’une
seconde ancre pourra toujours étre exigé par les officiers de
port ». Le navire qui contrevient & 'une de ces prescriptions
s’expose encore & encourir la responsabilité de 'abordage.

C’est ainsi que, en rade d’Anvers, les steamers & pas de vis
droit, qui arrivent de mer, doivent, par une nécessiié nautigue, se
porter sur la rive droite au moment ol ils arrivent au coude du
fleuve, afin de pouvoir éviter vers la rive gauche (2). On pourrait
multiplier ces exemples.

1102. L’article 26, précédé de la rubrique « Feux spéciaux
pour les batimenis de guerre naviguant ensemble ou pour les
convols », est ainsi congu : « Ces régles ne doivent en rien géner
la mise & exécution de toute prescription spéciale faite par un gou-

(1) V. sur la nécessité de ces réglements spéciaux, pour éviter ’abus
des abordages, dans le Journal des intéréts maritimes d’ Anvers, du 1R dé-
cembre 1884, I'article intitulé: Police des quais et bassins. — (2) Bruxelles,
12 déc. 1883 (précité). Est en faute le steamer qui, devant Anvers, pouvant
faire son évitage sans encombre en aval de la pointe des Anguilles, vient le
faire entre les musoirs des deux bassins au moment de leur ouverture (méme
arrét).
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vernement quelcoenque, quant & un plus grand nombre de feux de
position ou de signaux & mettre & bord des béatiments de guerre,
au nombre de deux ou davantage, ainsi qu'a bord des badliments
3 voiles naviguant en convoi ».

Enfin voici la disposition finale du réglement : « Lorsqu'un
batiment est en détresse et demande des secours a d’autres na-
vires ou A la terre, il doit faire usage des signaux suivants, en-
semble ou séparément, savoir : pendant le jour: 1° coups de
canon tirés & intervalles d’'une minute environ; 2° le signal de
détresse du code international indiqué par N. G.; 3°le signal de
grande distance, consistant en un pavillon carré ayant, au-dessus
ou au dessous, une boule ou quelque chose ressemblant & une
boule. Pendant la nuit: 1°coups de canon tirés & intervalles d'une
minute environ; 2° flammes sur le navire, telles qu'on peut les
produire au moyen d’'un baril & goudron ou & huile en combus-
tion, etc.; 3° bombes ou fusées, de quelque genre ou couleur que
¢e soit, lancées une & une, a de courts intervalles ».

.11403. Nous ne saurions terminer ce chapitre sans entrete-
nir nos lecteurs d'une institution qui n’a pas pour but unique de
prévenir les abordages, mais qui donne souvent le moyen de les
prévenir : nous voulons parler du « code international de signaux
a4 'usage de foules les nations (1) ».

On avait travaillé pendant un demi-siécle & la création d'un
recueil général de signaux a l'aide duquel les navires de toutes
les nations, quelle que {0t la langue de leurs équipages, pour-
ralent échanger entre eux des avis et des demandes motivés par
les besoins et les dangers de la navigation. Des 1818 et 1820,
avaient paru en Angleterre les codes marchands de Tynn et de
Squire ; en 1836, celui de Philipp. L'ouvrage du capitaine Mar-
ryat, plus connu, fut édité pour la derniere fois en 1854, en
méme temps que paraissait le code francals feynold et le code
americain Rogers. Cetle variété d’ouvrages faisait encore mieux
ressortir le besoin d’un code unique. En 1856, un comité composé
par le gouvernemenl! britannique rédigea un projet de code uni-
versel, qui fut édité & la suite d’un laborieux examen de treize
livres de signaux appartenant & diverses nations et mis en ordre
par M. Larkins, du Board of trade. Une commission nommée
par les gouvernements de la France et de 1'Angleterre y intro-
duisit les changements nécessaires pour que les navires pussent

(1) Nous avons sous les yeux ['édition frangaise de 1882, qu’a bien
voulu nous communiquer M. le minisire de la marine, avec les supplé-

fﬂfgtss de 4883 et de 1884. Cette édition annule les éditions antérieures
a 1078,
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communiquer & grande distance et de se mettre facilement en
rapport avec les sémaphores. « Au moyen de dix-huit pavillons
combinés deux & deux, trois & trois et quatire a quatre, lit-on
dans un rapport du ministre Chasseloup-Laubat & Napoléon IlI,
on obtient plus de soixante-dix-huit mille ecembinaisons, nombre
plus que suffisant pour exprimer toutes les communications né-
cessaires & la mer et pour signaler les noms des b&timenis de
guerre et de commerce des difiérenles nations ; enfin, pour les
signaux de grande distance, un nombre également suffisant de
combinaisons est obtenu par ’'emplol de trois boules et de deux
pavillons ». Le décret du 25 juin 1864 fut ainsi congu : « Le code
commercial des signaux a l'usage des bétiments de toutes na-
tions, tel qu’il a été adopté par la commission anglo-frangaise,
sera seul employé par les batiments francais pour toules les com-
munications & la mer échangées soit entre eux et avec les séma-
phores, soit avec les badtiments étrangers » (art. 1). « Tout béti-
ment de notre marine impériale et tout sémaphore des cotes de
France devront étre munis du dictionnaire, des pavillons el au-
tres objets nécessaires pour I'échange des communications avec
les navires de commerce Francais et étrangers, d’apres le
systéme de signaux déterminé par ledit code » (art. 2). « Nos
batiments de guerre continueront & communiquer entre eux
et avec les sémaphores Francais au moyen des signaux actuelle-
ment en usage dans la marine impériale » (art. 3). « Seront en-
voyés aux chambres de commerce des ports, par les soins de
notre ministre secrétaire d’Ktat de la marine et des colonies, des
exemplaires : 1° du dictionnaire du code commercial de signaus,
ainst que de la liste des batiments francgais et étrangers et de leur
numéros officiels dans le code commercial des signaux; 2¢ dela
carte des sémaphores frangais. Seront également envoyés aux
chambres de commerce des modeles : 1° de la série univer-
selle des pavillons du code commercial des signaux; 2° et des
boules noires employées pour les signaux & grande distance ».
Ce code renferme les éléments d’'une langue maritime univer-
selle qui s’exprime soil par des signes extérieurs (pavillons,
flammes, boules, etc.), soit par des signes écrits ou caracitres,
selon que les batiments veulent communiquer par la voie des si-
gnaux ou par écrit. LLes signes écrits ou caraciéres, au nombre
dei8,sont: B,C, D, F,G, H,J,K,L,M, N, P,Q, R, S, T, V,
W. A chaque caractére correspond un signe exiérieur portant
son nom. Lies mots et les phrases nécessaires pour I'échange des
1dées ont comme équivalents des groupes de 2, 3 ou 4 signes.
- Les groupes de deux signes sont les combinaisons de B avec
les dix-sept autres caractéres, combinaisons dans lesquelles B
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occupe le premier rang, puis celles de G avec les dix-sept au-
tres caractéres et ainsi de suite jusqu'a W : BG,BD....C B,
CD..,, WB, WC..., WV. Ces groupes sont réservés pour les
avis pressés et imporlants. Par exemple : H'T signifie : j’al une
avarie dans la méalure; HV : j'ai une avarie dans le gouvernall,
je ne puis gouverner; HW : jai une avarie dans la machine;
JD : vous courez sur un danger; JT : virez de suite ; JW : met-
tez en panne, stoppez de suite ; KC : diminuez de voile ; il n'est
pas prudent d’aller si vite. Marchez doucement; KD : continuez
votre route ; LS : prenez la mer de suite, gagnez le large, etc.

Les groupes de trois signes sont affectés aux demandes et ren- -
seignements les plus utiles lors des rencontres en mer. Par exem-
ple, BCG signifie : abandonnez le ba{iment aussilot que possible;
BCP : je n’al pas l'intention d’abandonner le bitiment; BFR:
il y.a euabordage entre,.. (‘vessels indicated ) ; BE'V : j’al (or vessel
indicated has) eu le malheur de couler un baliment; BHG : ne
coupez pas vos mats ; CVL : je désire faire des signaux, voulez-
vous venir & distance commode de signaux? GVP : avez-vous vu
le signal ? CWD : annulez le dernier signal ; GWEF : on voit les
pavillons, mais on ne comprend pas le signal ; DBJ : avez-vous
des fusées ? DCB : hissez vos couleurs, etc.

Les groupes de quatre signes sont affectés aux communications
moins usuelles et aux noms des baftiments de guerre et de com-
merce. Par exemple : BCTH signifie : Saint-Pétershourg; BDGT :
Danemark ; BGKJ : Dunkerque ; BHGR : Marseille (1). Les si-
gnaux GOBGC 4 WVTS sont affectés aux numéros distinctifs des
navires, les combinaisons de GQBC & GWVT sont réservées
aux batimenis de guerre, celles de HBCD 4 WVTS (dont le signe
supérieur est toujours un pavillon carré) sont destinées aux béiti-
ments du commerce.

A une tres pelite distance, deux navires peuvent communiquer
entre eux en écrivant sur un tableau noir les groupes de con-
sonnes affectés aux mots ou aux phrases qu’ils veulent échanger.
Si 1’éloignement est trop grand, ils doivent faire usage de si-
gnaux,

Dans les signaux du code international, les dix-huit caractdres
sont représentés par un guidon, quatre flammes et treize pavil-
lgns carrés (2) : ces signes s'arborent sur une seule drisse, le
signe supérieur correspondant au premier caractére du groupe

| ( 1) Les noms géographiques et les signaux correspondants sont d'ailleurs
reunis dans un index alphabétique (p. 278 & 317). — (2) Ainsi la lettre H

85l représentée par un pavillon carré, blanc et rouge; la lettre K par un pa-
villon carré jaune et bleu, etc.
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a signaler, le second signe au deuxiéme caractére, et ainsi de
suite.

Afin de pouvoir transmetire les communications au-deld des
distances auxquelles les couleurs des pavillons cessent d’étre
faciles & distinguer, le code fournit un autre mode d’exprimer les
caracteres. Dix-huit combinaisons différentes de sphéres ou
boules, carrés ou pavillons ef triangles ou flammes, sans distinc-
tion de couleurs, ont regu le nom de chacune des lettres du code
et remplacent, pour les signaux 3 grande distance, les pavillons
ordinaires (1). Les combinaisons de grande distance sont d’ail-
leurs les mémes pour les navires de guerre et le commerce de
toutes les nations.

Afin d’éviter que les signaux du code international puissent
dire confondus avec d’autres, une flamme spéciale, dite « carac-
téristique du code » est hissée en dessous du pavillon national
pendant la durée des signaux. Klle est unique pour tous les béli-
ments. Elle sert d’ «aper¢u» au navire qul interpréte le signal
et se dresse alors dans I'endroit le plus visible de ce navire.

La deuxiéme partie du code inlernational conlient, outre un
index alphabétique, toules les communications prévues dans le
code, rangées par ordre alphabétique.

La troisidme partie comprend, outre «les régles destinées 3
prévenir les abordages» : 1°les signaux de grande distance ;
20 les signaux & I'usage des canots; 3¢ .les signaux faits par les
stations sémaphoriques sur les cotes; 4°lies signaux de prévi-
sion du temps, avis de tempétes, signaux des pilotes. On com-
prend sans peine (ue nous ne pulssions pas analyser tous ces

documents.

(1) Le principe des signaux de grande distance est de faire abstraction
compléte des couleurs, des signes employés pour ne tenir compte que de
leurs formes et de 1’ordre dans lequel ils sont arrangés. Les formes adoptées
dans les signaux de grande distance sont au nombre de trois : la sphére,
le carré et le triangle. Une boule noire, un carré et une flamme quelcon-
ques servent & les représenter. En cas de besoin et & défaut de signes or-
dinaires, les caboteurs, bateaux de péche, eic. peuvent employer : pour les
pavillons carrés, des mouchoirs ; pour les flammes, des avirons ou des es-
pars, élingués carrément; pour les boules, des bailles ou des seaux. La
flamme « caractéristique » est remplacée par une boule noire montrée seule
(code intern., 3¢ part , p. 3).




CHAPITRE 111

¢

ACTIONS DERIVANT DE L’ABORDAGE. COMPETENCE. PROCEDURE.

1104. L’abordage cause incontestablement un préjudice au
propriétaire du navire endommagé. Plusieurs nations maritimes
ont pensé qu’il causait en outre un préjudice au cerps social. D’a-
bord, en effet, le commerce maritime est intéressé & ce qu’il se
produise le moins grand nombre possible de collisions en mer.
Ensuite les collisions fréquentes, en amoindrissant la flotte mar-
chande, qui peut devenir & un moment donné 1’'auxiliaire de la
flotte militaire, affaiblissent un instrument de défense nationale.
Enfin ’'abordage met en péril non seulement une portion de la
richesse nationale, mais encore la vie des gens de mer et des
passagers.

Nous croyons donc que les auteurs d'un abordage maritime
peuvent étre déférés aux tribunaux de répression. Toutefois le
législateurne doit procéder, en cette matiére, qu'avec une certaine
circonspection.

I’abordage volontaire doit étre évidemment chéatié. Le peuple
qui laisserait un tel crime impuni se méprendraif étrangement
sur son intérét et sur son devoir. |

Au contraire, il serait déraisonnable de metire en mouvement
l'action publique 2 la suite d’'un abordage purement fortuit.

Le probléme est moins simple quand la négligence ou 'impru-
dence a causé le sinistre. On a tort de ne pas déférer les fautes
lourdes & la juridiction répressive. Mais faut-il lui déférer aussi
certaines fautes légdres outrds légéres ? quel sera le criferium ?
Gette double question a, dans plus d’'un pays marilime, embar-
rassé le législateur et ¢’est pourquol quelques peuples en sont en-
core & chercher la solution.

Ou en est la France ?

1105. L’article 89 du décret-loi du 24 mars 1852 est ainsi
congu : « Tout individu inscrit sur le role d’équipage qui, volon-
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tairement et dans une intention criminelle, échoue, perd ou dé-
truit par quelque moyen que ce soit, aulre que celul du feu oud’une
mine, le navire sur lequel il est embarqué, est puni de dix & vingt
ans de {ravaux forcés. Si le coupable était, a quelque titre que ce .
soit, chargé dela conduite dunavire, 1] lui sera appliqué le maxi-
mum de la peine. S’il y a eu homicide ou blessures par le fait de
I’échouement, de la perte ou de la destruction du navire, le cou-
pable sera, dans le premier cas, punl de mort et, dans le second,
puni des {ravaux forcés i temps »,

Il1 faut supposer, pour 1'application de cet arlicle, que les gens
de I’équipage ou le capitaine, voulant perdre ou détruire leur pro-
pre navire, au lieu de I'échouer sur une plage ou sur un écuelil,
le dirigent volontairement sur un autre navire, ou le laissent vo-
lontairement aborder : double hypothéese également invraisem-
blable. Admettons toutefois qu’elle se réalise. Lies coupables, &
notre avis, seront punis, non pour avoir échoué le béitiment, car
les dispositions pénales sont de droitf étroit et le navire n'est pas
échoué¢ & proprement parler, mais pour l'avoir déiruit (par un
moyen autre que la mine ou le feu) ou méme, conformément aux
principes généraux du droit criminel, pour avoir seulement tenté
de le détruire (1).

On rapproche habituellement de ce lexte I'article 31 du décret
du 12 décembre 1806, ainsi concu : « Tout pilole qui, s'étant
chargé de conduire un batiment de 'Etat ou du commerce et ayan
déclaré en répondre, l'aura échoué ou perdu par négligence ou -
par ignorance ou volonlairement sera jugé conformément 3 1'ar-
ticle 40 de la loi du 22 aotit 1790 ». Ce dernier article dispose :
« Tout pilote colier, coupable d’avoir perdu un batiment{ quel-
conque de I'Etat ou du commerce, lorsqu'il s’était chargé de le
conduire et qu’il avait déclaré en répondre, si ¢c’est par négligence
ou ignorance, sera condamné & trois ans de galéres ; si c’est vo-
lontairement il sera condamné a mort ». MM. Dalloz (2) crolent
que « la peine de trois ans de galéres doit se trouver changée en
trois ans de prison depuis la promulgation de notre code pénal ».
C’est une erreur. La peine des galéres ayant été supprimée, il
n’est pas permis de la remplacer par une autre (3) : on ne peut
plus renvoyer devant un tribunal de répression le pilote cotier
coupable d’avoir perdu un navire par négligence ou par ignorance.
Nous ne croyons pas, malgré 1'opinion des mémes jurisconsultes,
que la derniere parlie de cette disposition pénale subsiste davan-
tage; le pilote cotier est dans la catégorie des coupables chargés,

(1) Conf. Blanche, Efudes pratiques sur le code pénal, t. 11, n, 516. — (2)
v° Org. mar,, n. 723. — (3) Crim. rej. 30 avril 1874, B cr. 1874, p. 218.
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« & quelque titre que ce soit, dela conduite du navire », L’article
40 de la loi de 1790 nous parait éire, & ce point de vue, abrogé par
'article 89 du décret de 1852.

Mais le code de justice militaire pour I'armée de mer contient,
sous la rubrique Crimes ou délits commis par les marins di com-
merce dans leurs rapports avec les bdtiments de U Etat, les disposi-
tions suivantes : « Tout pilote coupable d’avoir perdu volontaire-
ment un batiment de I'Etat ou un navire de commerce convoyé est
puni de mort ; si ¢’est par négligence,d’un emprisonnement de un
4 einq ans. S'il a échoué volontairement le baliment, il est puni
des travaux forcés & temps ; si ¢’est par négligence,d’un emprison-
nement de six mois & deux ans » (art. 360 § 1 et 2). « Tout capi-
taine d'un navire de commerce convoyé, coupable d’avoir perdu
volontairement le navire placé sous son commandement, est puni
de mort » (art. 361 § 1). 11 ne s’agit 1&, on le voit, que des navires
convoyés (ou des batiments de I'Etat).

Mais ce n’est pas, le plus souvent, le navire sur lequel on est,
embarqué qu’on cherche soit & détruire totalement ou partielle-
ment, soil & détériorer.

L'abordage volontaire n'est pas, en thése, un crime ou un délit
prévu formellement par une loi pénale. On ne pourrait pas méme
- appliquer aux auteurs de ce fait illicite, en supposant qu'ils aient

détruit ou tenté de détruire totalement ou partiellement le navire
abordé, larticle 437 du code pénal, parce que le navire, étant
meuble, n’est pas une consiruction au sens de cet article (1). L'ar-
tUcle 440 du méme code a, sans doute, entendu protéger {outes
les propriétés mobilitres el par conséquent les navires : Loutefois
ce n'est pas 'abordage méme qui serait punissable aux termes de
cet arlicle, mais le dégat d'une propriété mobiliere commis en
réunion et 3 force ouverte qui peut, dans certains cas, résuller
de I'abordage (2). |

Le capitaine ou les marins du navire abordeur qui échappe-
ralent aux prévisions de l'article 440 ne pourraient plus étre punis
que de 'amende (de onze & quinze fr.) édictée parl'article 479 § 1

C. pen, contre les auteurs d’un dommage volontaire aux propriétés
mobiligres d’autrui (3).

(1) Rouen, 31 décembre 1851. J. cr., n, 2235 ; Chauveau el Hélie, t. VI, p.
145, — (%) De méme, si un individu faisant partie de I'équipage d’un navire
 Irangais commettait 4 main armée des actes de violence soit envers un navire

rancais, soit envers un navire d’une puissance avec laquelle la IFrance ne
Serail pas en état de guerre, qu'il aurait abordé, ce n’est pas le fait illicite de
Fabordage volontaire, mais I'acte de piraterie qui serait déféré aux tribu-
Naux de répression (Gf. art. 2 1. {0 avril 1825). — (3) « De quelque ma-

DR. MARIT. T. V. 3}
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1106. Aucun texie de notre législation pénale ne prévoit 1'a-
bordage par imprudence ou par négligence.

Toulefois quelques disposifions éparses punissent les infrac-
tions aux mesures qui ont été prises en vue de prévenir les abor-
dages maritimes.

Nous avons déja cité (n. 1085)les articles 6,7 et 8 de la loi con-
cernant la répression des infractions  la convention internationale

du 14 mars 1884.

[l faut encore citer les articles 12 et 13 de la loi du 15 janvier
1884, relative & la répression des infractions & la convention inter-
nationale du 6 mai 1882, sur la police de la péche dans la mer du
Nord en dehors des eaux territoriales (1) (conf. ci-dessus, n.
1081).

En outre le capitaine d’'un navire de commerce qui, aprés avoir
abordé un batiment de I'Etat, refuserait de lul porter assistance
dans sa détresse serait, aux termes de 1'article 362 du code de
justice militaire pour 'armée de mer, puni d'un emprisonnement
de six mois & deux ans.

Il ne s’agit 14 que de I'assistance refusée au batiment de 1'Ktat.
Le capitaine qui, aprés avoir abordé un navire de commerce, re-
fuse de l'assister dans sa détresse, n'encourt pas méme la peine
pécuniaire édictée par l'article 475 § 12 du code pénal, & moins
gue, par un hasard bien extraordinaire, une réguistfion de préter
secours ait pu lul étre adressée. Mais personne, sur le navire
abordé, n’a qualité pour le requérir.

Toutefols, s'1l laisse sombrer le navire et qu'un ou plusieurs
hommes périssent, il aura commis un ou plusieurs homicides par

niére que le dommage ait été causé volontairemant & la propriété mobiliere
d'autrui, il est réprimé par le n° 1 de l'article 479, lorsqu’il n’est pas ['ob-
jet d'une autre disposition pénale » (Blanche, Etudes pratiques sur le code
pén. t. VLI, n° £27).

(1) Art. 12, Sera puni d'un emprisonnement de deux a dix jours et d’une
amende de 5 & 100 fr.: 1° quiconque aura résisté aux prescriptions des corm-
méandants des bétiments croiseurs chargés de la police de la péche ou de
ceux qui agissent d’aprés leurs ordres... Art.13. Seront punis d’une amende
de 2 & 50 Ir. ou d’'un emprisonnement d’'un & cing jours ceuzr qui contre-
viendront aux mesures d’ordre el de précaution prescriies par la convention
internationale du 6 mai 1882 et unotamment en ce qui concerne, etc. Art.
16. En cas de récidive, le contrevenant sera condamné au maximum de la
peine de 'amende ou de Pemprisonnement ; ce maximum pourra étre éleve
jusqu'au double. Il y a récidive lorsque, dans les deux ans précédents, il 2
éié rendu contre le contrevenant un jugement pour contravention aux pres-
criptions de la convention du 6 mai 1882.

- e ———— e g —
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impradence, et U'article 319 du code pénal pourra lui étre ap-
pliqué.

Il peut méme &tre poursuivi soit pour homicide, soit pour bles-
sures par imprudence, si 'abordage a pour conséquence directe
soit la mort, soit des blessures, pour une ou plusieurs per-
sonnes.

- Enfin, il ne faut pas 'oublier, les faits de négligence ou de pa-
resse qui constituent une faute légére ou un simple manquement
a 'ordre ou au service du navire ou aux obligations stipulées dans
I'acte d’engagement, sont réputées fautes de discipline et punies
d'une des peines spécifiées & 'article 52 du décret-lol du 24 mars
1852. L'abordage par imprudence ou par négligence peut donc
étre regardé,le cas échéant,comme une faute disciplinaire et puni
en-conséquence. En outre le minisire de la marine peut,en vertu
des pouvoirs que lui confére 'article 87 du méme décret, pronon-
cer contre le capitaine, s'il le juge coupable de I'abordage, la sus-

pension ou méme le retrait de la faculté de commander,

1410'7. L’abordage maritime envisagé soit en lui-méme, soit
dans ses conséquences ne peut-il pas entrainer, le cas echéant,
des poursuites pour contravention de grande voirie?

Il est universellement admis que la loi du 29 floréal an X (art.
1), complétée par le décret du 10 avril 1812, embrasse dans ses
prévisions méme les contraventions en matiére de voirie mari-
time, Il suffit, mais il faut que les détériorations prévues par cet

- article atteignent, conformément au décret de 1812, une partie

quelconque des « ports marilimes de commerce » ou des « tra-
vaux & la mer ».

- On comprend donc que la loi de floréal an X s’applique au cas
d'abordage improprement dit, par exemple quand un navire
beurte une jetée ou quelque ouvrage d'art qui dépend 'du port.

‘Ainsi le brick ’Arch avait causé de graves avaries a 'une des

sonnettes des travaux opérés dans le port du Havre, en heurtant
cés travaux : le Conseil d'Etat a jugé et bien jugé le 1er juin
1349 (1) que le capitaine de ce brick avait commis une contraven-
tion de grande voirie de la compétence du conseil de préfecture.
lla,le 15 janvier 1875 (2), statué de méme & la suite du choc du
brick Norge contre le musoir de la jetée de I'Est du port de Dun-
kerque (3).

Au contraire, quand il s'est agi de caractériser les dommages

- (1) Lebon, 1849, p, 313. — (2) D. 1875, 3. 98. — (3) Mais il en serait
suirement, bien entendu, si le choc était le résultat d’un fait de force ma-

Jeure (autre arrét du 15 janvier {875. D. ¢b.; C. d’Etat, 17 décembre 1880.
Lebon, 1880, p. 1039).




causés non pas méme a un batiment en état de naviguer, mais 2
un bateau dragueur et i un bateau pompeur, le Conseil d'Etat a
sagement adopté la solution opposée. D’aprés le ministre des tra- |
vaux publics, il fallait réputer contraventions de grande voirie
tous les faits dommageables pourla viabilité des voies affectées A
ia circulation d’intérét général et jusqu'aux détériorations com-
mises sur les matériaux destinés & 'entretien des routes; or les
avaries causées aux bateaux qui slationnalent dans le chenal
avalent mis momentanément hors de service un appareil de dra-
gage affecté & I'entretien du port : done il y avait contravention
de grande voirie. « Ces bateaux, répondit le haut tribunal admi-
nistratif (7 mai 1880) (1), ne sauraient é&ire considérés comme fal-
sanl partie des ouvrages des poris : des lors, le fail de leur avorr
causé des avaries ne consiilue pas une contravention de grande
voirie dont il appartienne au conseil de préfeclure de connaitire,
par application de la lo1 du 29 floréal an X et des décrets du 16
décembre 1811 et du 10 avril 1812 »,

Parmi les faits dommageables que les réglemenls prévoient el
prohibent en vue de prévenir les abordages. celul qu'on défere le
plus souvent au lribunal adminisiralif répressif est I'obstacle &
la circulation dans le port, surtoul dans le chenal du port. Par
exemple, un sieur L..., propriélaire des navires Francis et Bellone,
avall procédé a leur radoub par I'opération du chauffage dans le
chenal d’échouage du port de Samt-Malo, malgré la défense du
maitre de port : « Considérant, jugea le Consell d’Etat (13 sep-
tembre 1864) (2), que I'article 8 du titre I el 'article 5 du litre 1l
du livre IV de V'ordonnance de 1681 établissent qu’il y aura dans
chaque port des lieux pour procéder aux radoubs, et que le chaul-
fage des navires ne pourra étre fait que dans les emplacements
indiqués par les maitres de quai, sous peine d’amende ; consi-
déranl que les articles 8 et 9 du chapitre VII de 1’arrété du
préfet (1er juillel 4857), qui mettent le chauffage des navires
d'une maniere formelle et absolue sous la surveillance des offi-
ciers de port, ont été pris en exécution de I'ordonnance de 1681;
que, par suile, I'infraction & ces dispositions constitue une con-
travention de grande voirie... »,

D’apres un arrét du Conseil d’Elat du 1°F juin 1849 (3), I'inexé-
cution des ordres donnés, s’il n'était pas établi qu’elle efit eu pour
résultat de metire obstacle & la libre circulation des batiments,
pouvalt constituer un acte d’indiscipline, mais non une contra-
venlion de grande voirie. Toutefois, ainsi que le fail observer

(g);ebon, 1880, p. 448. — (2) Lebon, 1864, p. 932. — (3) Lebon, 1849,
p. 3i3.

L




.h
T
-

— 69 —

Serrigny (1), il n’est pas indispensable qu’il soit résulté de la dé-
sobéissance un dommage précis, les lois de police se proposant de
prévenir les accidents autant que d’en punir les auteurs. Tel est,
au demeurant, le dernier état de la jurisprudence. 11 faut, mais 1l
suffit que la mesure de police enfreinte concerne le service de la
grande voirie ou la navigation(2). Or elle concerne le service de la
navigation toutes les fois qu'elle a été prise en exécution destitres
I(8), I (4) dulivre 1V de I'ordonnance de 1681. 11 a éte juge, par
application de ces principes, qu'un capitaine avait commis une
contravention de grande voirie lorsque, aprés avoir amarré son
navire dans le chenal du port de Honfleur, il avait refusé d’obéir
au lieutenant de port lui enjoignant d’entrer dans le port méme
pour rétablir la liberté de la circulation, quoique celte désobéis-
sance n'efit causé aucun dommage, le Conseil d’Etat rattachant
d'ailleurs la contravention a l'article 3, tit. I, 1. IV de T'ordon-
nance de 1681 (15 mars 1860) (5). De méme et d'une fagon plus
générale en ce qui touche le refus fait par le capitaine de se
rendre an mouillage qui lui a été désigné par le mailre de
port (6).

Il arrive trop souvent qu’un navire échoue dans le chenal du
port, & la suite d'un abordage. Le capitaine du port peut alors én-
joindre au capitaine du navire échoué, sans se préoccuper des
causes de I'échouement (7), de retirer du chenal I'épave « faisant
écuell et ohstacle a la navigation ». Le refus d'obtempérer & cette
Injonction constitue une contravention de grande voirie, alors
méme qu’aucune peine ne serait édictée soit par 'ordonnance de
1681, soit par les lois et réglements postérieurs (C. d'Etat, 8 jan-
vier 1863) (8). Le Conseil d’Etat constate habituellement qu'une
mise en demeure a été adressée au contrevenant de prendre les
mesures necessaires pour dégager le chenal, qu'il n'en a pas éte

(1) I, n. 841, — (2) C. d'Etat, 13 juillet §858. Lebon, 1858, p. 514, —
(3) Des ports et havres. — (4) Du maitre de quai. — (5) Lebon, 1860, p.
331. —(6) « Vu Pordonnance de 168(, 1. IV. tit. I, art. 2, 3 et 4; tit. 11,
art. 3 ». Lebon, 1870, p. 1119, — (7) Il en serait autrement, sans nul doute,
s1 'administration méme du port avait commis la. faute qui a causé I'échoue-
ment (cf. C. d’Etat, 6 aolt 1881. D. 1883. 3. 13 et la note). — (8) Lebon,
1863, p. 15. Le conseil de préfecture reste compétent, d’apres la loi de flo-
réal an X, pour condamner l'auteur de la contravention au paiement des
frais du procés-verbal, au remboursement des dépenses faites pour relever
l'e _batimen‘t échoué et notamment (7 juin 1878, Lebon, 1878, p. 555) des
Irais de corvée auxquels a donné licu l'exécution d’office des ordres donnés
par le capitaine du port. Ce n'est qu’une application des principes généraux
sur la compétence et le pouvoir répressif des conseils de préfecture en ma-
iere de grande voirie. Gf. Serrigny, t.1I, n. 814.
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tenu compte et que, dans ces circonstances, c’est avec raison qu'il -

a 6té dressé proces-verbal (cf, G. d’Etat, 30 mai 1884) (1).

- La condamnation prononcée par le conseil de préfecture ne
préjuge pas, bien entendu, la question de savoir qui supportera
définitivement, & Ja suile d'un choc entre deux navires, les frais

faits pour rétablir la liberté de la circulation.

1108. Le 9février 1877, le gouvernement frangais pensa, non
sans raison, que ces dispositions éparses ne répondaient pas aux
besoins pressants de la navigation maritime, et saisit le sénat
d’un projet sur les accidents et collisions en mer. Les réglements
sur les feux que les navires doilvent porter pendant la nuit, disait-
on, sur les signaux qu’ils doivent faire en temps de brume, sur
les manceuvres a executer en cas de rencontre de deux batiments
n’ont pas de sanction pénale en France, et cependant toute infrac-
tion & ces reglements peut déterminer des catastrophes redouta-
bles, comme celles qui ont, plus d'une fois, ému 1’opinion. Le pro-
jet établissait cette sanction nécessaire. Il punissait, en outre, la
conduite coupable du capitaine qui, & la suite d’'un abordage, ne
porte pas toule l'assistance possible au navire et aux personnes
que le smistre a mis en danger. Enfin il exaugait un veeu exprimé
en 1873 par la grande commission chargée d’éludier les moyens
de venir en aide & la marine marchande en créant une « juridic-
tion » pour examiner la conduite nautique des capitaines qui onl
perdu leur navire,

Depuis 1860, en vertu d'une circulaire ministérielle, ces capi-
taines sont soumis & une enquéte administrative, dont les procés-
verbaux sonl communiqués & une commission formée de mem-
bres du consell d’amirauté. D'aprés 1’'avis de cette commission,
le ministre de la marine statue et, si le capitaine lui parait cou-
pable de négligence ou d'impéritie, il lui inflige une suspension
de commandement plus ou moins longue en vertu de son pouvoir
disciplinaire (art. 87 décr. 24 mars 1852). Les capitaines onl
souvent protesté contre cette procédure en demandant des juges
non pas plus compétenis ni plus équitables, mais plus rapprochés
d’eux, devant lesquels ils pussenl présenter leur justification el
produire des témoins. Les armateurs se sont joints a leurs récla-
mations, n’étant pas moins intéressés & obtenir, pour I’apprécia-
tion des accidents de mer, les garanties d'une instruction et d’une
décision judiciaires (2). Le ministre de la marine voulait bien

(1) Lebon, 1884, p. 483. — (2) Car les compagnies d’assurances refusent
souvent de leur payer les indemnités convenues, lorsque I'enquéte admi-
nistrative, ratifiée par une décision ministérielle, a attribué le naufrage
ou les avaries subies & une faute du capitaine (exposé des motifs du mi-
nistre Jauréguiberry ; annexe a la séance du Sénat du 6 mai 1882).
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- pemettré & un {ribunal son droit de suspension : mais & quel Lri-

bunal? Ea 4877, on proposait de déférer aux tribunaux maritimes
comniercéiaux, créeés par le décret-loi de 1852, les infractions les
plus légéres et aux tribunaux maritimes permanents les faits d’un
caractére plus grave, notammenil tout ce qui se rapportait aux
cas d’abordage et de perte du navire. Mais, en 1882, le gouver-
nement trouva que la procédure suivie devant ces dernidres juri-
dictions était empreinte d'un caractére trop exclusivement mili-
tairé et que les juges étaient trop éloignés des justiciables. L’a-
miral Jauréguiberry, ministre de la marine, proposa donc (6 mai
1882) de créer un tribunal spécial des naufrages dans chacun de
nos douze ports. chefs-lieux d’arrondissements et de sous-arron-
dissements maritimes. Mais cetie derniére proposition ne fut pas
agréde par la commission sénatoriale, qui voulut éviter de « sur-
charger d’'un nouveau rouage le mécanisme, déji compliqué, de
la justice maritime ». Le sénat vota en seconde lecture, le 18
juillet 1882, le projet de 1ol dont la teneur suit.

CHAPITRE 1. Des délits et des peines. Art. 1. Tout capitaine,
maitre; patron ou officier de quart qui se rend coupable d’une
infraétion aux régles prescrites par les décrets en vigueur sur les
feux & allumer la nuit et sur les signaux 2 faire en temps de
brume, est puni d’nne amende de 10 & 300 francs et d’'un empri-
sonnement de trois jours & un mois ou de 'une de ces deux
peines seulement.

Art. 2. Si'infraction prévue & l'article précédent ou toute autre
infraction aux rdgles prescrites sur la route & suivre ou les ma-
neuvres & exécuter en cas de renconire d'un béatiment est suivie
d'un abordage, 'amende peut étre portée a 500 francs et 1'empri-
sonnement & trois mois. — Si 'abordage a pour conséquence la
perie ou 'abandon d’'un des navires abordés ou s'il entraine soit
des blessures, soit la morl, pour une ou plusieurs personnes, le
coupable est puni d'une amende de 50 & 1000 francs et d'un em-

Pprisonnement de quinze jours a six mois; le retrait de la faculté

dle commander peut. en outre, éire prononcé pour trois ans au
plus.

Art. 3. Tout homme de I'équipage qui se rend coupable d’un
défaut de vigilance ou de tout autre manquement aux obligations
de son service, suivi d'un abordage ou d'un naufrage, esl puni
d'une amende de 16 & 100 francs et d’un emprisonnement de dix
Jours & quatre mois ou de 1'une de ces deux peines seulement.

Art. 4, Aprds un abordage, le capilaine, maitre ou patron de
chacun des navires abordés est tenu, autant qu’il peut le faire
Sans danger pour son navire, son équipage el ses passagers, d’em-
ployer tous les moyens dont il dispose pour sauver l'autre bati-
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ment, son équipage et ses passagers du danger créé par l'abor-
- dage. Hors le cas de force majeure, il ne doit pas s'éloigner du lien :
du sinistre avant de s’élre assuré qu'une plus longue assistance
leur est inutile ef, si ce batiment a sombré, avant d’avoir fait tous
ses efforts pour recueillir les naufragés. Tout capitaine, maitre
ou patron qui enfreint les prescriptions précédentes est puni
d’'une amende de 200 & 3000 francs, d'un emprisonnement d’un
mois & un an et du retrait temporaire ou définitif de la faculté de
commander. — L’emprisonnement peut éire porté & deux ans, si
une ou plusieurs personnes ont péri dans le naufrage.

Art. 5. Aprés un abordage, le capitaine, maiire ou patron de .
chacun des navires abordés est tenu, s’1l le peut sans danger pour
son navire, son équipage et ses passagers, de faire connaijtre au
capitaine de 1’autre batiment les noms de son propre navire et
des ports d’attache, de départ et de destination de celui-ci, sous
peine d'une amende de 50 & 500 francs et d'un emprisonnement
de six jours & trois mois.

Art. 6. Tout capitaine, maitre ou patron coupable d’avoir perdu
par négligence ou impéritie le navire qu’il était chargé de con-
duire est puni du retrait temporaire ou définitif de la faculté de
commander.

Art. 7. Un réglement d’administration publique fixera Iles
moyens de sauvetage dont devront étre pourvus les navires affec-
tés au lransport des passagers, suivant leur tonnage et la nature
de leurs voyages. — Toul capitaine qul prend la mer sans éire
pourvu de ces moyens de sauvetage, qui ne les entrelient pas en
état de servir ou ne les remplace pas au besoin, est puni d’une
amende de 50 & 1500 francs.

Art. 8. Tout armateur qui n'a pas pourvu son navire des
moyens d’élablir et d’entretenir les feux et de faire les signaux de
brume réglementaires est punli dune amende de 100 & 2000
francs. — Dans le cas ol son navire est affecté au {ransporf des
passagers, si 'armateur ne l'a pas pourvu des moyens de sauve-
tage fixés par le réglement d’adminisiration publique, il esl puni
d’'une amende de 100 a 3000 francs. — Ces peines sont pronon-
cées indépendamment de celles dont sont passibles les capitaines,
maifres ou patrons en vertu des articles précédents. — Toutefols
Varmateur sera affranchi de toute responsablité pénale s'il a fait
constater par la commission de visite prescrite par l'article 225
co. que son navire est pourvu de tous les appareils exigés par
les reglements. |

Art. 9. L'art. 463 c. pén. est applicable aux cas prévus parla
présente lol.

CuAPITRE II. Des juridictions et de la procédure. Art. 10, La
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connaissance des délits prévus par la présente loi est attribuée &
la-juridiction des tribunaux maritimes commerciaux, institués par
le code disciplinaire et pénal de la marine marchande du 24 mars
1852. Dans les cas prévus par l'article 1, il n’est en rien dérogé
aux dispositions de ce code concernant la composition de ces tri-
bunaux et le lieu ol ils se réunissent,

Art, 11. Dans les cas prévus par les articles 2, 3, 4,5, 6,7 et 8,
le tribunal est toujours réuni dans un des ports de France chefs-
lieux d’arrondissement ou de sous arrondissement maritime. —
Les cinq membres qui le composent sont : Un capitaine de vais-
seau ou de frégate, président, un juge du tribunal de commerce,
juge; un lieutenant de vaisseau, juge ; deux capitaines au long
cours, juges. — Le capilaine de vaisseau ou de {régate et le lieu-
lenant de vaisseau sont désignés par le préfet maritime de I'ar-
rondissement. — Le juge du tribunal de commerce et les capi-
taines au long cours sont désignés par le président du tribunal
de commerce du lieu ou, & défaut de tribunal de commerce sur
les lieux, de celui du tribunal de commerce le plus voisin,

Art. 12, Lorsque le capitaine d'un navire de commerce pour-
.suivi devant le tribunal composé conformément a l'article 11 est
un officier appartenant au corps de la marine, les capitaines au
long cours siégeant comme juges sont remplacés par deux offi-
ciers du méme grade que l'inculpé, désignés par le préfet mari-
time de 'arrondissement.

Art, 13. Chaque fois que le tribunal maritime commercial
est composé conformément & 1'article 11, un commissaire-rap-
porteur pris parmi les officiers de la marine, en aclivite ou en
retraite et désigné par le ministre, est chargé de l'instruction et
remplit prés ce tribunal les fonctions du ministére public. Un
officier ou un employé de commissariat de la marine, désigné
par le préfet maritime de I'arrondissement, remplit les fonclions
de greffier.

Ari. 14. Les commandants des batiments de 1’Etat, les consuls
¢t les commissaires de 1'inscription maritime ont qualité pour
faire rechercher et constater les délits prévus par les art. 1, 7 et
S de la présente loi, pour recevoir & leur sujet les plaintes des
capitaines, des équipages et des passagers des navires de com-
merce, ainsi que les proceés-verbaux des experls chargés de la
visiie de ces navires, enfin pour assembler, conformément aux
prescriptions des articles 10 et suivants du code disciplinaire et
Penal pour la marine marchande du 24 mars 1852, les tribunaux
marilimes commerciaux qui doivent connaitre des infractions &
Varlicle 1 de 1a présente loi.

Art.15. Dans les cas autres que ceux qul sont prévus par
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I'article 1 de la présente loi, les consuls ou les coinmissaires de
I'inscription maritime procédent & une enquéte el en transmel-
tent les résullats au ministre de la marine, avec les procés-ver-
baux, plaintes et rapports qui 1'ont motivée. Si la contravention
prévue par 'un des articles 7 et 8 est constatée dans un port de
France, 'aulorité maritime de ce port transmet également les
pieces et les résultats de I'enquéte au ministre de la marine. Si,
d’apres les résultats de l'enquéte, le ministre juge que le déli
signalé doit étre déféré au tribunal maritime commercial, com-
posé conformément & larticle 414, il ordonne la formation de ce
tribunal dans le chef-lieu d’arrondissement ou de sous-arrondis-
sement maritime ol il lui parait le plus facile de procéder & l'ins-
truction et d’éclairer la justice. Il fait parvenir en méme temps le
dossier de l'enquéle au commissaire-rapporteur qu’il a désigné.

Art. 16. Le commissaire-rapporteur procéde a l'instruction.
Dés qu'elle est terminée, il remet les pidces au président du tri-
bunal, qui fixe le jour et I'heure de l'audience, aprés en avoir
prévenu le préfet maritime ou le chef de service de la marine du
port. '

Art. 17. Les jugements sont rendus & la majorité des voix.
La question de I'application de I'art. 463 ¢. p. doit toujours étre
poseée.

Art. 18, Les jugements des tribunaux maritimes commerciaux,
composés conformément & l'art. 14 de la présente loi, peuvenl
étre 'objet d'un recours devant 'un des tribunaux de revision
permanente Inslitués par l'art. 47 du code de justice militaire
pour 'armée de mer du 4 juin 1858. Les délais, la forme de ces
recours et la procédure devant ces tribunaux seront ceux indi-
ques par le méme code. Lie recours sera porté devant le tribunal
de revision de l'arrondissement maritime dans le ressort duquel
le jugement aura été rendu.

Art. 19. Dans tous les cas olt une condamnation & 'emprison-
nement a été prononcée par application de la présente loi et dés
qu'elie est devenue définitive, le commissaire rapporteur prés le
tribunal maritime commercial ou le commissaire de la républi-
que pres le tribunal de revision remet le condamné sans délai,
avec une expeédition du jugement, au procureur de la république
du lieu, qui fait exécuter la sentence. Lia peine du retrait dela
faculté de commander est mise & exécution par les soins du pré-
fet maritime ou du chef de service de la marine, suivant le cas,
sur les réquisitions du ministére public. Le recouvrement des
amendes est poursuivi dans la forme ordinaire par les agenls du
déparlement des finances, dla requéte du ministére public.

Arl. 20. Toutes les sommes provenant des amendes prononcées
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eft vertu de 1a présente loi sont versées dans la caisse des inva-
lides de l1a marine.

Art. 21. Les juridictions saisies des délits prévus par la preé-
sente loi ne connaissent pas de I'action civile.

Art. 22. Les commandants, les officiers et les marins des ba-
timents de 'Etat continuent a étre soumis, pour tous les fails re-
latifs aux abordages, aux régles et juridictions instituées parle
code de justice militaire pour 'armée de mer du 4 juin 1858 sans
que, au cas d’abordage entre un batiment de I'Etat et un navire
de commerce, les inculpés appartenant & ce dernier navire
puissent, pour cause de connexité, étre renvoyés devant un con-
seil de guerre.

Art. 23. Les dispositions du décret du 24 mars 1852, particu-
lidrement celles concernant la procédure, la tenue de 'audience,
la- forme des jugements et leur exécution seront appliquées en
tant qu’elles ne seront pas contraires & la présente loi.

Le ministre Jauréguiberry disait le 6 mai 1882 : « Lie gouver-
nement appelle avec confiance les délibérations du décret sur le
projet dont 1l vient d'exposer P’économie; il prend la liberté de
taire remarquer & la haute assemblée combien il serait désirable
d’en oblenir sussi promptement que possible 'adoption pour
donner satisfaction & des intéréts depuis longtemps en suspens,
aussi bien que pour ne pas rester en arriére des autres nations
maritimes, qui ont déjd soumis leur marine commerciale & des
dispositions analogues ». Le sénat a déféré a ce veeu et le projet
de loi, voté aprds deux lectures, a été transmis, dés le mois de
juillet 1882, & la chambre des députés. Mais celle-ci. au moment
olt nous écrivons ces lignes (13 juillet 1885), ne s’en est pas en-
core occupée.

1109. Droit anglais.

Une premiere loi (36 and 37 Victor., c. 85 § 16) enjoint aux ca-
pitaines des deux navires qui se sont abordés de se préter réci-
proquement toute Vassistance possible (such assistance as may be
practicable and as may be necessary in order (o save them from any
danger caused by the collision) et de se faire connaitre réciproque-
ment les noms de leurs navires, de leurs ports d’enregisirement
ou d'attache, de Jeurs ports de départ et d’arrivée. Tout capi-
taine d'un navire anglais qui enfreindra cette double prescrip-
tlon sans cause raisonnable sera répulé coupable d'un délit
( misdemeanor) ei, s'il est titulaire d’'un brevet, ce brevet pourra
soit lui étre enlevé temporairement, soit méme étre annulé.

'La huitidme partie du merchant shinping act de 1854 comprend
la 101' relalive aux naufrages, accidents et sauvetages. Les offi-
Clers mspecteurs du service des gardes-cdles ou les officiers des
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douanes, dit l'article 432, ont la facullé de procéder & des en-
quétes loute les fois que, sur les coles du Royaume-Uni ou aux
environs, un navire est perdu, a été abandonné ou a éprouvé des
avaries ou qu'il a occasionné la perte d’un autre navire ou luia
causé des avaries ou que les accidents survenus ont cotité la vie
& quelquun : quand la perte ou le dommage éprouvé a eu lieu
ailleurs que sur les coles du Royaume-Uni, lesdits officiers sont
egalement aulorisés & procéder & une enquéle, si des témoigna-
ges peuvenl étre recueillis sur quelque point du Royaume-Uni,
Une instruclion en forme (art. 433) peut étre faite par devant deux
juges de paix ou un magistrat salarié, si l'officier inspecteur ou
Uofficier des douanes le juge utile (1). Les capitaines et officiers
(art. 438) sont tenus de remettre leurs brevets au magistral ou
d la personne qui dirige 1'instruction ; dés que l'instruction es!
terminée, ces brevets sont, selon le cas, rendus aux titulaires,
retirés temporairement ou annulés,

Le méme act (art. 326) ordonne au propriétaire ou au capitaine
du navire abordé de porter I’accident dans les vingt-quaire heu-
res (ou du moins le plus tot possible) & la connaissance du consell
de commerce (en précisant le nom du navire, son port d’atlache,
le lieu ot il se trouve), sous peine d’une amende de 50 livres. Les
cas d’abordage (art. 328) doivent étre inscrits d’ailleurs en détail
et avec toutes les circonstances du fait, autant qu'il est possible,
au journal officiel du bord : cetle inscriplion estsignée parle
capitaine, par le second e! par un homme de I'équipage; & dé-
faut, le capitaine encourt une amende de vingt livees (2).

Il est traité, dans un chapitre important de l'act du 15 aoil
1876, des enquétes relatives aux sinistres maritimes. Pour rendre
plus promptes et plus efficaces les enquéles relatives aux shipping
casualiies, le chancelier de la Grande-Bretagne pourra, s'il ya

(1) Dans le cas ou des connaissances nautiques seraient nécessaires, le
conseil de commerce peut, & la requéte des juges ou du magistrat ou sur
sa propre Initialive, adjoindre & ceux-ct une personne compétente ; cet as
sesseur déclare son adhésion au proceés verbal en le signant ou, s’1l differe
d’avis, il expose ses raisons au conseil du commerce (art. 434). Partou
ouil y a un conseil local de marine, dont I'un des membres est magistral
salarié, 'instruction a lieu par devant ce magistrat (art. £35). En Ecosse,les
instructions peuvent étre confiées aux soins du lord advocate, auquel il
est adjoint, s'il y a lieu, une personne versée en matiére nautique. —
(2) Le capitaine qui, volontairement ou par négligence, endommage les
phares ou les fanaux, les bouées ou les halises, déplace, détériore ou dc-
truit un phare flottant ou une bouée, mouille & c6té d'un phare flottant ou
d'une bouée, s’y amarre oules aborde, est puni par le méme act (art. 4i4)
d'une amende de vingt livres.
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lieu, nommer des personnes compétentes aux fonctions de com-
missaires aux naufrages pour le Royaume-Uni, mais de facon
quil 'y en ait jamais plus de trols en méme temps, et les révo-
quer (1). L.e commissaire des naufrages devra, sur les diligences
du conseil de commerce, se livrer & toutes les instructions qu'il
y aura lieu de faire sur les sinistres, abandons, pertes ou avaries
aux termes de la parlie huitieme de l'acte sur la marine mar-
chande de 1854 ; ef, & cet effet, il aura les mémes pouvoirs que
ceux dont cet acte a investi deux juges de paix (2) (art. 29). Les
commissaires aux naufrages (3), juges de paix ou autres autorités
chargées de faire l'instruction des sinistres maritimes s’adjoin-
dront un ou plusieurs assesseurs experts, qu'ils choisiront sur
une liste approuvée par un secrélaire d'HKtat, et s’11 y a lieu de
croire que I'insiruction puisse amener le retrait ou la suspension
du brevet du capitaine ou du second, 'un des assesseurs sera, si
les circonstances le permettent, une personne ayant de 1expé-
rience dans Ja marine marchande. Chaque assesseur signera le
rapport ou, en cas de refus, rendra comptée des motifs de son
dissentimenl au consell du commerce. Le lord chancelier de la
Grande-Bretagne pourra (avec le consenlement de la frésorerie
pour ce qui concerne les droits) faire tous réglements touchant
I'instruction des sinistres maritimes et en particulier ceux rela-
tifs & la convocation des assesseurs, & la procédure, aux parties,
aux personnes qui pourront se présenler, au montant et & 1'ap-
plication des droits. Ces réglemenis auront le méme ecffet que
s'lls étaient partie inlégrante du présent acle. Llinstruction des
sinistres maritimes sera menée de telle sorte qu'une personne
qui serait 1’objet d’'une accusation ait le droit et 1'occasion de se
défendre (art. 30). Le conseil du commerce pourra faire une en-
quéte ou une instruction en forme sur tout échouement ou sur
toute avarie qu'aura subis un navire quclconque prés des cotes
du Royaume-Uni ou un navire anglais, dans quelques parages
que ce solt el dont un témoin se rencontrera dans le Royaume-
Uni, et sur les circonstances dans lesquelles tout navire perdu ou
presumé tel aura pris la mer et qui pourraient étre éclaircies par

(1) Lelord chancelier d’Irlande pourra, s’il y a lieu, nommer un commis-
sare des naufrages. — (2) Lt toutes les dispositions des actes sur la ma-
rme marchande, de 1854 & 1876, concernant les enquétes & faire en vertu de
la partie VIII de I'act de 1854, s'appliqueront aux enquétes faites par le
Commissaire aux naufrages. — (3) Le receveur des naulrages peut, d’apros
article 448 de I'act de 1854, procéder a4 une enquéte au sujet d’un navire
en délresse, en vue d'établir la cause du sinistre. L’act de 1876 (art. 3!}
Investit le commissaire aux naufrages des mémes powvoirs.
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des moyens de preuve se trouvant dans le Royaume-Uni (art.
32) (1).

Enfin une loi du 15 aodt 1879 (shipping casualties investigations
act) compldte ce chapitre de l'acte de 1876. Kile a trait aux en-
quétes et aux jugemenls qui suivent les sinistres maritimes ; elle
permet, sous certaines conditions, des conire-enquétes et ouvre
la voie de l'appel dans des cas déterminés.

Droit allemand. L’arlicle 145 du code pénal de 'empire allemand
(15 mai 1871) est ainsi congu : « Quiconque aura transgressé les
réglements établis par 1’empereur pour prévenir 'abordage des
batiments en mer sera puni d’une amende de 500 thalers au plus.»
Une ordonnance impériale a élé rendue le 15 aont 1876, en exé-
culion de cet article, pour prescrire au patron de chacun des na-
vires, & la suite de la collision en mer, de « fournir & 'autre na-
vire et & son équipage toute l'assistance possible en vue de dé-
tourner ou d’atténuer les conséquences dommageables de la col-
lision, pour autant qu’il puisse le faire sans danger notable pour
son propre navire et les gens qui 8’y trouvent (2) ».

En outre une loi du 27 juillet 1877 « sur les sinistres mariti-
times » a créé sous le nmom de consells maritimes (seeamler) des
commissions spéciales chargées de procéder & des enquétes sur
les accidents de mer. Des conseils maritimes sont établis sur les
cotes de I’Allemagne pour l'examen des accidents de mer soul-
ferts par les navires allemands (art. 1). L'examen doit porter sur
les sinistres arrivés : 1¢* aux navires allemands ; 2° aux navires
élrangers, lorsque le sinistre s'est produit dans les eaux territo-
riales ou lorsque l'information a été ordonnee parle chancelier de
Vempire (art. 2). Le conseil maritime est obligé de procéder A
Uinformation : 1° lorsque le sinistre a entrainé mort d’homme ou
lorsque le navire a sombré ou a été abandonné ; 2- Jorsque 1'exa-
men a été ordonné par le chancelier de I'empire. Pour les aulres
accidents, le conseil est juge de l'utilité de leur examen (art. 3).
L’information doit faire connaitre la cause des accidents, ainsi que

(4) Toutes les dispositions des actes sur la marine marchande de 185% a
1876 s’appliqueront & cette enquéte ou instruction, comme si elle avait lieu
en vertu de la partie VIII de l'acte de 1854 (méme article). Les instructions
relatives aux sinistres maritimes se feront partout ou il plaira au conseil de
commerce et, avec les mémes effets et les mémes pouvoirs, de la part des
autorités qui les dirigeront, que si elles se faisaient dans le lieu ordinaire
de I'exercice des fonctions desdites autorités (art.33).— (2) L’art. 2 ajoute:
« Avant de continuer son voyage, chacun des patrons doit [aire connaitre
& lautre le nom et le signal distinctil de son navire, le port d’origine, lo
lieu d’ou il vient, celui ot il va, pourvu qu'il puisse le faire sans danger
pour son propre navire ».
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tous les détails de fait qui s’y rapportent. Klle doit particuliere-
ment établir : 1° si le capitaine ou le pilote est responsable par
action ou omission du sinistre et de ses suites ; 2° 8’1l y avait un
vice dans la construction, l'agencement, 1'équipement, le charge-
ment ou ’équipage du navire ; 3° si l'accident a eté cause ou ag-
gravé par I'ignorance des passes, par le defaut desinstruments de
secours destinés & la navigation (signaux, instruments de pilo-
lage et de sauvelage, etc.) ou par le fait ou T'omission des per-
sonnes chargées du service de ces instruments (art. 4.) L'enquéte
doit 8tre faite : 1° pour le conseil dans le ressort duquel se trouve
le port ol le navire est entré aussitot apres le sinistre ; 2° par le
conseil qui sitge au lieu de l'accident ; 3° par le conseil dans le
ressort duquel se trouve ie pori d’attache du navire. Parmi ces
différents conseils compétents,la préférence appartient a celui qui,
le premier, a commencé 'enquéte (art. 5) (1). Le conseil maritime
se compose d'un président et de quatre assesseurs. Le président
doit remplir les conditions nécessaires & I'exercice des fonctions
judiciaires... Deux des assesseurs au moins doivent remplir les
conditions exigées d’un capitaine de navire et avoir voyagé en
ceite qualité (art.7). L’autorité chargée de la surveillance des con-
seils doit dresser chaque année, & {'avance, pour chaque conseil,
une liste des personnes aptes & remplir l’oifice d’assesseurs et la
communiquer au président du conseil. Le nombre des personnes
désignées varie selon les besoins du service. Dans les lieux ol se
trouve une commission représentative d’armateurs, capitaines ou
commergants, cette commission doit 8tre consultée avant que la
iste soit arrétée (art. 8). Le président du conseil choisit sur la
liste, pour chaque cas d’enquéte, quatre assesseurs... (art. 9) (2).
Le chancelier de I'empire nomme pour chaque conseil un commis-
saire qui a qualité pour faire toutes réquisitions auprés du conseil
ou de son président, pour assister & toutes les opérations, pren-
dre connaissance de tous les actes et, pour le cas ol le président
retarderait ouverture d'une enquéte, requérir du chancelier de
emapire J'ordre de procéder (art. 13) (3). Les tribunaux compé-

(1) Cependant 1'enquéte peut étre transportée & I'un des autres conseils
par un ordre de la chancellerie impériale. 511 y a doute ou difficulié sur
la compétence, la décision appartient & la chancellerie impériale (art. 5).
L’organisation des conseils maritimes et la désignation des autorités char-
gees de les surveiller appartiennent aux Etats d’aprés leurs lois particuliéres;
la limitation des ressorts est fixée par le conseil fédéral. La haute surveil-
lance appartient a I'empire (art. 6). — (2) lLes articles 10 & 12 déterminent
quelles personnes peuvent é&tre appelées aux fonctions d’assesseur, quelles
Personnes peuvent les décliner. — (3) Une méme personne peut remplir les
tonctions de commissaire auprés de plusieurs consells (méme article).
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tents pourles déclarations, les autorités chargées de la police des
ports (hafenbehorden) et de la police des rivages (strandbehorden),
les bureaux de l'inscription marilime (seemannsamter) et les bu-
reaux d’enregistrement des navires (schiffsregisterbehorden) sont
obligés de dénoncer sans relard au conseil maritime compétent
les sinistres qui viennent & leur connaissance (art. 14). Les aulo-
rités maritimes & 1'étranger (consulats), lorsqu’elles ont connais-
sance d'un sinisire, doivent prendre les mesures et les informas
tions urgentes qui sont nécessaires pour constater provisoirement
les faits (art. 15). Lie président procede aux préliminaires de l'en-
quéte... (art. 16) (1). Le conseil a tout pouvoir pour procéder i
des descentes sur les lieux, pour citer des témoins et des experts
el pour les interroger sous serment (art. 18) (2). La procédure
devantile consell est orale el publique (3). Les décisions sont pri-
ses & la majorité (art. 21). Le capitaine et le pilote du navire si-
nisiré ne sont appelés & préter serment comme témoins que sur
un vote du conseil. [is peuvent prendre des conclusions sur les-
quelles le conseil doit statuer, poser directement des questions
aux témoins comparanis et s’appuyer sur tous moyens de fait el
de droit (art. 22) (4). Aprés la cloture de I'enquéle, le conseil
donne son avis sur les causes du sinisire. Cet avis est motivé et
constate particulicrement les résuliats de 'enquéte. Il doit étre
communlqué au commissaire impérial et, s’ils le demandent, au
capitaine et au pilote (arl. 25).

Le législateur suppose ensuite que le sinistre est imputable au
capitaine ou au pilote et poursuit en ces termes : A la requéle
du commissaire impérial, s’il arrive qu’un capitaine ou un pilote
allemand soif responsable du sinistre ou de ses suiles pour défaut
de I'une des qualités exigées pour l'exercice de sa profession (art.
31 de la lo1 des professions, Gewerbeordnung, du 21 juin 1869), le
droit de l'exercer lui sera enlevé par la décision méme du conseil.
Le capitaine auquel I'exercice a été retiré peut encore, au gré du

(1) Les articles 16 et 17 développent cette proposition et déterminent avec
précision les pouvoirs d'instruction du président. — (2) Junge art. 19 et 20.
Ann. de législ. étr., ann. 41878, p. 153. — (3) Le président dirige les débals,
audébut desquels il doit faire 1'exposé des mesures qui ont été prises jus-
qu’alors. Les assesseurs et le commissaire impérial ont le droit de poser di-
rectement des questions aux personnes entendues dans I’enquéte (arl. 2
§ 2et 3). — (4) Le doute sur I'admissibilité d’'une question est tranché en
tous les cas parle conseil (art. 23). Le greffier dresse un procts-verbal des
dépositions orales ; ce procés-verbal doit contenir les noms des comparants
et les éléments principaux de l'enquéte. 11 est signé du président et du grel-
fier (art. 24).
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conseil, étre interdit des fonctions de pilote (art. 26). Lorsque le
conseil a retiré & un capitaine ou a un pilote I'exercice de sa pro-
fession ou n’a pas fait droit, quant & ce, & la réequisition du com-

‘missaire impérial, le capitaine ou le pilote au premier cas,le com-

missaire au second, peuvent interjeter appel aupres du grand

" conseil maritime (art. 27) (1). Le grand conseil maritime se com-

pose d’'un président et de six membres, dont trois au moins doi-

vent 8tre versés dans l'art de la navigation. L’un de ces trois

derniers ef le président sont nommés par l'empereur. Les gou-
vernements des Etats maritimes de la confédération présentent
chacun trois membres pour les autres places d’assesseurs. Lia pré-
sentation doit &tre renouvelée au bout de trois ans. Le président
choisit, sur la lisie générale des présentations, cing membres pour
chaque appel, les convoque et regoit leur serment pour I'accom-

-plissement des devoirs de leur charge..... Les décisions du grand
~conseill sont prises & la majorité..... (art. 29). Le grand conseil

peut procéder lui-méme 3 un supplément d’enquéte ou refaire I'en-

- quéte...., (art. 30). Le grand conseil délibere et juge en audience

publique aprés avoir cité et avoir entendu 'appelant et son adver-
saire..... (art. 31). Les capitaines ou pilotes auxquels I'exercice
de la profession a élé interdit peuvent, aprés le délai d’un an, ob-

Aenir une nouvelle autorisation, s'ils prouvent que, pour I'avenir,

ils sont capables d’exercer leur profession (art. 34).

- Le titre XXIX du livre II du code pénal hollandais, intitulé :
« Délits relatifs & la mavigation »,contient la disposition suivante:
« Le capitaine d'un bitiment néerlandais qui ne préte pas a des
batiments, capitaines ou embarqués, sachant qu’ils se trouvent
en détresse, I'assistance qu'il est en son pouvoir de donner sans
eXposer- son navire, ses embarqués ou lui-méme & se perdre, est
puni d’un emprisonnement de trois ans au plus, si le cas de dé-
iresse provient de collision ou d’abordage avec le batiment qu'il
est chargé de conduire » (art. 414). Le titre IX du livre III du
mén:_te code, intitulé : « Contraventions relatives & la navigation»,
contient les dispositions suivantes : « Le capitaine ou celui des
gens de I'équipage qui n'observe pas les prescriptions de la loi
pour prévenir les abordages ou collisions de navires est puni
d}lﬂ:e amende de trois cents florins au plus » (art. 473). « Lie ca-
Pliaine d'un baliment néerlandais qui omet de porter secours &
des batiments, capitaines ou gens de mer en détresse dans la me-
Sure ol il peut le faire sans exposer son béliment, ses compa-
810ns de navire ou lui-méme 2 périr, esl puni d’une détention de

,(1) Les articles 27 in fine et'28 réelent la forme et les délats de P'appel, qu
'a pas d'effet, suspensif.f i PPEL A

DR, MARIT. T. V. 0



— 82 —

trois mois au plus et d'une amende de trois cents florins auplus », -

Le code italien de la marine marchande contient les disposi-
tions suivantes : « Les capitaines ef patrons, en ce qui touche
I’éclairage pendant la nuit, les signaux en temps de brume, I3
direction qu'il faut donner au navire pour éviter les abordages,
devront se conformer aux prescriptions reglementaires » (art. 110
§ 1). « Encourt une amende qui peut monter jusqu'a deux cents
livres le capifaine ou patron qui navigue sans avoir & bord ses
fanaux allumés (1) ou les objets de gréement indispensables dans
les circonstances prescrites par les réglements » (art. 390). « Qui-
conque, d'une maniére quelconque, cause un dommage aux na-
vires ancrés dans les ports, dans lesrades, sur les plages, encourt
une amende qui peul monter jusqu’a trois cents livres. Un empri-
sonnement d'un & trois ans peut, en oulre, étre prononcé suivanl
les circonstances, sans préjudice de peines plus séveres au cas de
dol » (art. 392). « Le capitaine ou patron d'un navire italien qui
pouvant porter secours & un navire en détresse, ne !'a pas fait, en-
court une amende de 200 & 1000 livres et peut élre, en outre, sus-
pendu de ses fonctions pendant six mois au moins, un an au plus»
(art. 385). Nous renvoyons enfin nos lecteurs au chapitre XX du
livre I, partie I, du code de justice militaire pour 'armée de mer
(1869), intitulé : Des délits commis par les pilotes ou par les marins
du commerce dans leurs rapports avec la marine militaire. L’arlicle
265 de ce code punift le capitaine d’'un navire de commerce qui
n’a pas prété, le cas échéant, secours et assistance & un bétiment
de la marine militaire (2).

L’Islande possede, depuis le 14 janvier 41876, une lol sur les
naufrages, dont la traduction officielle en anglais et en francais a
été ordonnée. Lies chambres danoises ont été saisies (v. Ann. de
législ. étrang., 1882, p. 640) d'un projet de loi sur les sinistres
maritimes. Mais nous sortirions de notre cadre en prolongeant
cette étude de droit pénal comparé.

1110. L’action civile appartient & toufe personne lésee,
qu’'elle procéde d'un crime, d’un délit ou d'une faute purement
civile.

I’action civile qui procéde d'un fait délictueux peutétre poursui-
vie en méme temps et devant les mémes juges que 1'action publi-
que ; elle peut I'élre aussi séparément (article 3 du code d’instruc-
tion criminelle). Ces principes doivent étre, sans nul doute, appl-

(1) La forme et la dimension des fanaux et porte-fanaux sont déterminees
par le réglement du 20 novembre 1879 (annexe n. 6).—(2) Ceux de nos lecieurs
qui voudraient suivre le mouvement des idées en Italie pourront consulter,
dans le dernier projet de code pénal iialien (1883), les dispositions du Liire
des « délits contre la sécurité publique » et notamment les articles 259, 260,

284, 265, 266. -
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qués’ en matiére d’abordage, tant qu'une loi spéciale n'y a pas
dérogé. L'article 21 du projet voté par le sénat dispose, il est
vrai, « que les juridictions salsies des délits prévus par la pré-
sente loi ne connaissent pas de l'action civile ». Nonobstant
cette réserve, 'adoption définitive de ce projet bouleverserait,
. .dans bien des cas, le systéme de courtes prescriptions organisé
par le code de commerce.

~ Onverra plus loin, en effet, quand nous commenterons le titre
XIV du livre II du code de commerce, que les actions en indem-
nité sont non recevables si le capitaine n’a pas signifié une pro-
testation dans les vingt-quatre heures et formé dans le mois une
demande en justice. Or comment appliquer ces déchéances si le
demandeur fonde sa demande en indemniié sur le dommage
causé soit par un crime,sott par un délit? L’action civile résultant
d’un erime ou d’un délit doit étre exercée dans le méme délai que
Paction publique, c’est-a-dire dans les dix ans & compter du
crime, dans les lrois ans ou dans les cing ans (1) & compter du
délit, mais peut étre, par une conséquence nécessaire, exercée
pendant tout ce délal. On opposerait en vain au plaignant qu’il
n'a pas protesté dans les vingt-quatre heures ni saisi les tribu-
naux dans le mois. Il en est ainsi, d’aprés une jurisprudence
constanté; quand méme 1’action procédant du fait délictueux est
Intehtée séparément devant la juridiction civile (2) et dirigée non
conire 'auteur méme du fait délictueux, mais contre une personne
civilement responsable (3).

Toutefois n’oublions pas qu'il appartient aux tribunaux d'im-
primer aux actions leur véritable caractére juridique et que, sile
juge du fond se trompe en rattachant, d’aprés les faits souverai-
nement constatés, le dommage & un crime ou & un délit, sa déci-
sion n'échappe pas au contrdle de la cour supréme (4). Rappelons
en outre que le droit commun reprend son empire sil’action civile
n'a pas réellement et exclusivement pour base un crime, un délit
ouune contravention (5). Enfin, comme en toute autre matiére, le
criminel ne tiendrait le civil en état que siles actions publique et
clvile procédaient du méme fait et si la premidre avait été in-
tentée avant ou pendant le proceés civil par un magistrat compé-
tent (5).

L'acquittement du capitaine sur les poursuites exercées contre

(1) Cf. art. 100 du décret du 24 mars 1852, — (2) Civ. cass. 9 janvier
1882. D. 83. 1. 136. — (3) V. spécialement en matiére d’abordage trib. civ.
de Marseille, 2 mai 1865 et, sur appel, Aix, 29 janvier 1866. Rec. de M.,
1865, 2. 52; 1866. 1. 80. — (4) Civ. cass. 4 juin 1883. D. 83. 1. 385. -
(5} Reg. 5 juin 1882. D. 83. 1. 291.



— 84 —

lui & raison d'un abordage n'empécherait pas, bien entendu, les
tribunaux consulaires de décider que 'abordage a été causé pa
la faute du capitaine et d’en mettre les conséquences a la charg
de ce capilaine et de son préposant (1).

1144. Par qui 'action civile est-elle exercée ?

D’abord, conformément aux principes généraux du droit, I'ac-
tion civile dérivant d'un fait délictueux n’est recevable et ne peul
metire en mouvement l'action publique qu’autant que la parli
a été personnellement lésée par le délit imputé au prévenu (2)
Ainsi le capitaine, n'agissant que dans l'intérét de 'armaleur, se-
rait, en these, sans qualité soit pour déférer aux tribunaux répres-
sifs un déli¢ d’abordage, soil méme pour intenter séparément de-
vant les iribunaux civils la méme action civile, issue de ce délil.
Mais laissons de co6té les actions accessoires a 1'action publique el
maintenons-nous sur le terrain du droit commercial. Bien en
tendu, l'abordage est, nous le supposons, de lelle nature qu'une’
action en responsabililé puisse étre exercée.

D’abord le capilaine, quoiqu’il ne soit pas 1ésé personnelle-
ment, peut agir, contrairement & la maxime nul en France ne
plaide par procureur. Getle maxime n'est pas applicable au senyor
de la nau. Le capitaine personnifie, lui aussl, le navire et le re-
présente nécessairement devant la justice (3). On peut méme dire,
eu égard & la nécessité d’agir vite, qu'il appartient d’abord a:
capitaine d’agir : c'est ce qu'implique l'article 435 § 3, lorsqu'll
emploie ces expressions : « dans un lieu ou le capitaine a pu
agir ». Le iribunal de commerce d’Anvers a mémé jugé, le 27 .
novembre 1883 (4), qu'un batelier a le droit d’'intenter en son nom
propre une action en réparation de dommage causé par un abor-
dage au bateau et au chargement, quoique n’étant propriétaire n
de 'un ni de I'autre, parce qu’il est responsable de l'un et de
Fauire « en nom personnel ». G'est aller bien loin, si je ne m'a-
buse. Le procureur omnium bonorum lui-méme, malgreé 1'étendue
de sa responsabilité, n’a que « l'exercice » des actions person-
nelles et mobilidres du mandant (5). Est-ce que le droit d’agir, qu
appartient au capitaine, passerait A ses héritiers?

Le droit d’agir appartient également, par la force des choses,
au propriélaire du navire, puisque « le capitaine », tout en étant
investi d'une qualité spéciale, agit dans Yintérét de son prépo-
sant » (6). Cette solution est constante en droit anglais (7) comm¢
en droit francais.

(1) Havre, 3 mars 1885. Rec. du H. 85, 1. 87. — (2) Crim. cass. 20 u¢-
vembre 1882. D. 1883. 1. 227. — (3) Req. 10 aot 1875. S. 76. 1, 117.—
(4) Journal des intéréts maritimes, d’Anvers, du 29 novembre 1883. — -
(5) Conf. Pont, Commentaire-traité des petits contrats, t. I, n. 910. —
(6) Mars. 25 septembre 1883+ V, ci-dessus notre . IV. n, 1036. — (7) Gl
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Il importe de ne pas laisser ignorer aux propriélaires de na-
vires une jurisprudence qui tend & s’établir dans deux ou trois
ressorts. D’apres un arrét de la cour de Rennes du 14 juin
1884 (1), le propriétaire d’un navire engagé dans un abordage se
rendrait irrecevable a en faire i'abandon lorsque, poursuivi lui-
méme en responsabiliié, il aurait, de son c6té, asssigné Lautre na-
vire en responsabilité du méme sinisire, puis fait réparer ef réexpe-
dier le sien, dans son intérét personnel. Je n’hésite pas & recon-
naitre que, dans l’espéce, comme le navire réexpédié avait fini
par périr dans un autre accident, le propriétaire-armateur ne
pouvait plus se dégager d'un fait personnel ef, par conséquent,
I'abandon n’était plus possible. Mais, quand deux navires se sont
rencontrés, le propriétaire de l'un n'est pas déchu de son droit
d’abandon pour avoir cité en justice le propriétaire de I’autre (2).
La faculté d’abandon, ai-je dit, est un mode de libération dont
le propriétaire-armateur peut toujours user 3 sa guise, & son
heure, tant qu'un résullat contraire n'est pas irrévocablement
acquis (3). On ne doit pas admetire & la légére qu'il y ait implici-
tement renoncé.

L'armateur-gérant, étant au lieu et place des propriétaires,
exerce en son nom personnel l'action née du préjudice que 1’abor-
dage a causé (4).

Le chargeur a, de son coté, contre les auteurs de cet abor-
dage, une action qui lui est propre pour la réparation du dom-
mage subi par le chargement. Ce point n’est pas conteslé. On ne
débat, en France, que la question de savoir si les prescriptions
¢t fins de non recevoir des articles 435 et 435 s’appliquent & cette
catégorie spéciale d’actions en indemnité.Un jugement du tribunal
Supérieur de commerce de ’empire allemand (30 mars 1874%) re-
connait formellement au chargeur du navire abordé le droit d’ac-
tionner I'abordeur (5).

Les gens de mer ou les passagers blessés et les hériliers des
Personnes tuées dans ’'abordage ont également une action qui leur
est propre (6). Quelles gue soient les victimes de ce sinistre, elles

Ellttquahté pour en demander la réparation aux t{ribunaux compé-
ents,

hauFe cour, Probate Divorece and Admiralty Div., 11 mai 41881. Journ. du
dr. intern, privs, ann. 1883, p. 175. u

18(71) Rec. du H. 1884, 2. 198. — (2) Sic trib. civ. de Marsetlle, 8 avril
/0. R. de M. 1872. 2. 128. — (3) V. notre t. II, n, 293. L’abandon peut
D'étre proposé par le proprietaire qu’en appel ef subsidiairement (de Valro-
tger, I n, ?74). ~— (4} V. notre tome II, n. 259. — (5) Journ, du dr. in-
dern. prive, t, 11, p. 360. — (6) V. trib. civ, de Mars., 9 juillet 1873. Rec.
e M, 1874, 2, 39. |

. % uan, 'E":



— 86 —

A coté des actions directes, il faut placer les actions récur .
soires.

Le propriétaire ou 'armateur, déclaré responsable, peut action-:
ner i son tour en responsabilité celui de ses préposés par la faute
duquel les navires se sont rencontrés (conf. notre tome 11, n. 377)
Lia responsabilité des navires, dit larticle 663 du code italien,
laisse intacte celle des auteurs de la faute envers les personnes
16sées (7 danneggiati) et les propriétaires des navires. Le code
portugais (art. 1568) et plusieurs codes de I'Amérique du Sud,
réservent expressément le recours du capitaine contre les autres
officiers du navire et les gens de l'équipage (c. arg., art. 1424);
chil. (art. 1181); guatemal. (art. 1005); du Salvador (art. 1049);
du Honduras (arf. 1128).

En outre, une action est ouverte a celui de ces deux navires:
(représenté par son capitaine, son propriétaire-armaleur ou sol
armateur-gérant) que 1’'abordage avait mis en détresse el que
'autre navire n'a pas secouru, & raison du préjudice cause par
cette inaction non justifiée. Le cas est, on le sait, expressemen
prévu par les lois britanniques (v. ci-dessus, n. 1109), et la juris-
prudence anglaise décide que ’obligation de cet autre navire ne
se restreint pas & ’hypothese ol la vie humaine est menacée (1)
De méme en droit francais (conf. Aix, 10 janvier 1877) (2).

Enfin, d’aprés la jurisprudence de la cour de cassation (3),1as
sureur est personnellement investi d’'une action directe contr
Iauteur de 1'abordage, celui-ci lui ayant causé par son fait un
préjudice, en I’obligeant & payerle montant de la police d’assi
rance. Mais nous n’avons pas & nous expliquer ici sur les actions
qui dérivent du contrat d’assurance.

La loi belge du 21 aotit 1879 (art.231) s’éxprime en ces termes:
« La demande formée par le capitaine ou le propriétaire du ne
vire abordé conserve les droits des hommes de I'équipage, des
tiers chargeurs, des passagers et de tous autres intéressés, A dé-’
faut du propriétaire ou du capitaine, la demande peut &tre for
mée par tous intéressés ». Nos voisins ont purement et simplé:
ment copié I'article 428 du projet francais de revision, imprime et
1867, et qui n’a pas abouti en France.

114 2. Contre qui la. méme action peut-elle étre exercée ? |

D’abord conire le capitaine. Les actions peuvent &tre dirigées
contre le capitaine du navire abordeur comme elles peuvent éir
intentées par le capitaine du navire abordé (v. n. 1111). 1I arnvt
quelquefois que le premier de ces deux capitaines donne caution *

(1) Per Lushington, The Eliza, Holt’s Rule of the Road, 102. — (2) Rec. |
de M. 1877. 1, 243. — (3) Civ. cass. 12 aoQt 1872, 3. 1872. 1. 323.
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pour dégager son navire d’'une saisie & la suite d'un abordage. Ce
n'est-qu'une garantie éventuelle qu'il donne & 'abordé. On a sou-
tenu qu’il se rendait par ]a méme irrecevable & se faire décharger
de la responsabilité. Le tribunal de commerce du Havre a re-
poussé & bon droit cette prétention (22 février 1881. Rec. du H.
1881. 1. 69). En effet les déchéances ne se présument ni se sup-

pléent.

Contre le propriétaire armateur, C'est 1'idée qu’'ont mise en re-
lief les rédacteurs du code allemand. L’armateur de I'un des na-
vires est tenu, disent-ils (art. 736), dans les termes des ariicles
451 et 452 (1). Au contraire, le code espagnol (art. 935 § 7) s'ex-
prime en ces termes : « Lie capitaine devra payer le dommage qui
résulterade cet événement (I'abordage),s’il estarrivé par safaute »
en droit espagnol, si I’abordage est imputable & la négligence du
patron et des marins, ce ne sont pas les armateurs, mais le pa-
tron et les marins quien supportent la responsabilite (2). Le code
de Costa-Rica (1853) (3), le code mexicain (art. 707) se sont ap-
proprié ce systéme. On peut se demander si le code argentin (4),
le code portugais (5) ne se le sont pas aussi approprié et si l'on
n’en retrouve pas encore la trace dans les articles 1130 du code
chilien, 1004 du code de Guatemala, 1048 du code du Salvador,
1127 du code du Honduras (8). Toutefois il ne semble pas qu’il

(1) L’article 454 admet en principe que l'armateur est tenu sur tous ses
blgns des actes accomplis par le capitaine ; l'article 452 énumére des cas
exceptionnels dans lesquels ’armateur n'est tenu des obligations résultant
des faits du capitaine que sur sa fortune de mer : on se trouve dans un de
¢os cas exceptionnels quand la créance résulte de la faute d’'une personne
de 'équipage. -~ (2) V. & ce sujet I’analyse du procés jugé le 11 mai 1881
par la _ha.ute cour d’Angleterre (Journ. du dr. internat. privé, 1883, p. 175) :
il s'agissait,dans cette affaire,de savoir si 'on appliquerait cette disposition
de 1a loi espagnole. Junge V'arrét de la Cour d’appel de Londres du 9{évrier
1876, qui applique au contraire la loi espagnole el exonére en conséquence
le propriétaire-armateur a la suite du ehoc d’un navire anglais contre un
. port appartenant & une compagnie anglaise, mais situé en Espagne (Journ.
1fie dr, 11_51tern. privé, t. I1I, p. 281). — (3) Art. 875§ 7 : cuando alguno de
108 caplianes sea cualpable de este accidente, sera de su cargo satisfacer
todo el dafio que hublere ocasionado. — (4) Art. 1423 : Abordando un bu-
qué a otro per impericia o negligencia de la tripulacion (équipage) o por
falta de observancia de los reglamentos del puerto, todo el dafio causado al
buque o su carga debera ser sufrido por el capitan que hubiera dado causa
al &bﬂrfiaje. — (B) Art. 1567 : Sendo un navio abalroado per outro por culpa
do capitao ou gentes de sua]tripulacao, o damno inteiro causado ao navio
a:ha.lroado € sua carga, devera ser supportado pelo capitao de navio, que o
tE"el‘ causado... —,(6) Ces quatre codes s’expriment ainsi : « Si el abordaje

4ere ocasionado per dolo, negligencia o impericia del capitan o tripula-
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ait passé dans le code brésilien (1). Le juge Lushington a, dans
deux affaires, résumé les principes du droit anglais. II a dit, dans
la premicre (2): « La responsabilité du navire et celle des arma-
teurs, en pareil cas, ont des lermes convertibles (convertible terms);
le navire n’est pas responsable s1les armateurs ne le sont pas, et
vece versa » ; dans la seconde (3) : « d’aprés l'ancien droit mari-
time, les propriétaires d’'un navire causant un dommage & un au-
tre navire sont tenus de réparer la perte subie par les proprié-
taires de ce dernier, quolque la valeur du navire puisse excéder
celle de leur propre batiment et le fret (4). Pour faire exécuter
cette obdigation, les propriétaires du béatiment endommagé ont le
choix entre trois modes de procéder: contre les armateurs ou con-
tre le patron personnellement ou en procédant 2z rem contre le bé-
timent lui-méme » (5). Enfin article 230 de la loi belge (21 aoit
1879) énonce : « Le recours est exercé contre le navire abordeur
en la personne de son capitaine ou de ses propriétaires. Le capi
taine n'encourt de responsabilite personnelle que s’1l y a de sa
part faute ou négligence ». Cetle reégle, empruntée mot & mot au
projet francais de revision (art. 423), esi, au demeurant, celle du
droit francais et devrait étre appliquée sans difficulté dans tous
les pays maritimes.

Le tribunal de commerce du Havre a, le 28 janvier 1884 (6),
refusé au propriétaire d’un navire impliqué dans un abordage, qui
entendait se réserver la faculté d’abandon, soit de vendre publ-
quement ce navire pour compte de qui il appartiendrait, soil
méme de le faire estimer en son état d’avaries pour lui permettre
de le réparer et de le faire naviguer ensuite. M. Guerrand, rap-
prochant cette décision d'un arrét (Rennes, 11 juin1884) que nous
avons déja cité (v. n° 1141), a signalé (7) la situation pénible
des propriétaires-armateurs impliqués dans des procés d’aborda-
ge, proceés longs, difficiles & juger et dont I'issue ne peut guere

cion de uno de los buques que choquen, el dafo sera indemnizado por el cul-
pable ».

(1) Art. 749. Sendo hum navio abalroado por outro, o damno inteiro
causado ao navio abalroado e a sua carga sera pago por aquelle que
tiver causado a abalroacao, se esta tiver acontecido por falta de observancia
do regulamento do porto, impericia ou negligentia do capitao ou da tripula-
¢ao... Ces mots « por aquelle que tiver consado » ete., paraissent se rap-
porter au navire qui a causé 'abordage. — (2) The Druid (1 W. Rob., p.
399). — (3) The Volant (1, W. Rob., p. 387). — (4) Mais v. notre t. I,
no 307 et s. — (5) Dans Vaffaire jugée par la haute cour le 11 mai 1881, les
propriétaires du Harelde avalent intenté une action in personam contre
les propriétaires du Léon. Junge ci-dessous, n. 1115, notes. — (6) Ree. du
H. 1884, 1. 126. — (7) Rec. du H. 1884, 2. 198.
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ttre présumée qu'aprés de longues enquétes. « Un armateur,
dit-il, ne pourrait donc ni réparer ni faire naviguer son navire
pendant la durée du procés sans encourir la déchéance de la fa-
culté d’abandon ; il ne pourrait méme obtenir les mesures con-
servatoires des droits de tous. Dans ces conditions, la faculté d’a-
bandon devient une véritable illusion, & moins qu'au grand
dommage de ses intéréts et au préjudice de la navigation mari-
time I'armateur ne laisse son navire dans l'état ot I'abordage 1'a
mis jusqu’'a la fin du procés ». A noire avis, nous le répeétons : 1°
la renonciation & 'abandon ne se présume pas ; 2° elle ne s'induit
pas-nécessairement de ce que le navire aurait été employea d’au-
{res voyages depuis les faits qui ont donné lieu & I'abandon (1).
Le tribunal de commerce de Nantes a pu certainement juger, le
2 janvier 1879, qu'un propriétaire actionné pour cause d’abordage
conservait la faculté d’abandon, bien que le navire, & la suile de
'abordage, elt continué son voyage (2).

L’armateur-gérant peut étre assurémen! assigné eés-qualité,
c'est-d-dire comme représcntant les propriétaires en toul ce
qui est relatif & 'armement et & I'expédition. Il peuf méme
8lre assigné pour son compte s'1l a, suivant les expressions du
code chilien, géré l'affaire du navire en son nom, pour son
compte ou & ses risques ou,suivant celles du code allemand,s’il a
employé pour son compte 3 la navigation maritime un navire ne
lui appartenant pas et 1'a conduit lui-méme ou en a confié la con-
duite 3 un capitaine, & plus forte raison si le capitaine a commis,
. pour obéir & sesinstructions, les fautes qui ont causé 'abordage.

Il en serait antrement du simple affréteur qui aurait loué le na-
vire sans en gérer 1'affaire & ses risques et pour son compte(3).

Sl la collision s’est produite alors que le navire abordant sor-
tait du port, 1’action ne peut pas étre dirigée contre le consigna-
taire & I’entrée, qui ne représente pas ce navire pour des faits re-
latifs & la sortie (4).

Le propriétaire-armateur et I'armateur-gérant ont assurément
un recours contre le capitaine ; mais leur action résulte du con-

(1) Cont. Req 31 décembre 1856. D. 57. 1. 188 et v. encore notre {. II,
n.203. — (2) Rec. de Nantes, 79. 1. 39. Dans l'espéce, le voyage s’é-
talt poursuivi en dehors du propriétaire-armateur et celui-ci, appelé a I'ex-
_ perlise, avait expressément réservé son droit d’abandon. — (3) Cest sous
cette réserve que j'adhére a la doctrine du jugement de Marseille du 20 jan-
vier 18_80 (Rec. de M. 80. 1. 91), lequel déclare irrecevable 'action d'abor-
dage dirigée contre Valfroteur. — (4) Sic Havre, 22 tévrier 1881, précite.
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trat par lequel ils 'ont chargé de ses fonctions (1) et ne provient
quindirectement de I'abordage.

Un jugement qui, statuant sur une action en indemnité pour
abordage, a déclaré le capitaine directement responsable de la
faiite commise et I'armateur civilement responsable des faits 1m-
putés & son préposé, n’a pas d’ailleurs, c’est de toute évidence,
autorité de la chose jugée quand l'armateur intente une action
récursoire contre le capitaine. Celui-ci, conformément & 1'article
18561 du code civil, peut tout remetire en question devant le tri-
bunal saisi du nouveau proces. Ainsi l'ont & bon droit décide en
France le tribunal de commerce de Marseille (29 juin 1864) (2),
en Italie la cour de cassation de Turin (11 mars 1875) (3).

111 3. — Lorsque le capitaine s’est soumis & « I'obligation de
prendre un pilote » pour obéir au décret du 12 décembre 1306
(art. 34) (4), ce dernier, s’il commet une faute et que 1’abordage
s'ensuive, est évidemment responsable soit envers le navire, soit
méme directement envers les tlers,

Mais cette responsabilité doit-elle exclure la responsabilité du
capitaine et du navire ? Oui, en droit anglais, non en drotit {ran-
cals. Nous avons exposé plus haut (5) quels sont, en cette ma-
tiere, quant & la répartition des responsabiliiés, les principes du
droit anglais. D’aprés Parrét de 1a Haute-Cour, du 3 février 1376,
rendu dans 'affaire de la Junon, les propriétaires du navire abor-
deur, quand méme le dommage aurait é1é causé par la fauie de
ce navire, si la faute remonte au pilote dont le ministére était
obligatoire, peuvent échapper & toute responsabilite (6).

Il n’en est pas ainsi en droit francais, par cela méme que le
capitaine reste libre non-seulement de préférer son avis & celui du
pilote, mais encore de ne pas se conformer, & la rigueur, aux
intentions du législateur en refusant d’embarquer le pilote (7). La
cour de Rennes a jugé formellement le 3 aott 1832 que l'arma-

(1) Sic Lyon-Caen et Renault; précis de dr. comm., n, 1016, Celte remar-
que n’a pas une portée purement théorique, ajoutent les savants auteurs:
car, au point de vue des obligations dérivant du contrat d’engagement du
capitaine, c’est & celui-ci de prouver le cas fortuit qu'il allégue, tandis que,
en principe, la preuve de la faute du capitaine, en cas d’abordage, incombe
a la personne qui agit contre lui. — (2) Rec. de M. 1864, 1. 186, —
(3) Journ. du dr. intern. privé, t. IIl, p. 133. Mais, ajoute cette cour, sl la
premiére décision ne peut pas étre invoquée en tant que res judicata, elie
peut étre retenue comme un document faisant preuve du fait coupable qui 2
occasionné l'abordage. — (4) V. notre t. I, n. 112, — (5) V. notre t. 1],
n. 472. — (6) Journ du dr, intern. privé, t. I, p. 275. Il en serait autre-
ment aux Ktats-Unis, d’aprés Parrét de la cour supréme que nous avons cité
dans notre t. II, n. 472. — (7) V. notre t. II, n. 469 a 471.

,
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tear du navire abordant, actionné en responsabilité, ne pouvait
pas, pour faire écarter la demande par une fin de non recevoir,
alléguer la présence & bord du pilote lamaneur; que ce pilote
était, comme le capitaine, son préposé ; que la mesure de pre-
caution prise dans l'intérét bien entendu de I'armement ne pou-
vait pas se retourner contre les tiers, 1ésés par le fait du na-
vire (1). Cette jurisprudence a prévalu et devait prévaloir (2). Le
projet de revision, imprimé en 1867, la consacrait (art. 420 § 3).

Il se peut trés bien, d’ailleurs, que le capitaine et le pilote
soient en méme temps responsables envers 'armateur, dans une
proportion qul variera nécessairement avec l'étendue de leurs
fautes respectives (3).

Le législateur belge de 1879 a pris parti pour la jurisprudence
francaise (4). Le code portugais (art. 1583) avait auss1 décidé que
le capitaine ne devient pas irresponsable par cela seul que le
navire est sous la conduite d'un pilote, raais en lui donnant un
recours soit contre ce pilote, soit contre 'administration du pilo-
tage. Lies codes du Chili (art. 1432), de Guatemala (art. 1006}, du
Honduras (1129), du Salvador (art. 1050) ouvrent également au
capitaine un recours contre le pilote (podra reclamar del piloio la
correspondiente indemnizacion). De méme & Buenos-Ayres (art.
1432 cod. argentin). Au contraire la jurisprudence anglaise a
manifestement inspiré l'article 740 du code allemand, d’apres
lequel, « quand le navire s’est trouvé sous la conduite obligatoire
d'un pilote lamaneur et que les gens composant 1'équipage ont
rempli les obligations quileur sont imposées, I’armateur n’est pas
responsable du dommage résultant d'un abordage causé par la
faute du pilote (5) ». Le code finlandais se borne & dire (art. 156
§ 2): « Silabordage a lieu pendant quele navire est sous la con-
duite d’'un lamaneur, sa responsabilité sera établie selon les lois
spéciales ». |

(1) S.1832, 1. 547. — (2) Marseille, 21 juillet 1859 ; Nantes, 22 mars 1865;
C. d’Etat, 15 janvier 1875 ; Havre, 3 mars 1885, Rec. du H. 85. 1. 87 ; An-
vers, 14 aofit 1846, 6 septembre 1862 ; Bruxelles, & juin 1856,23 janvier et 31
Juilleid858 ; Junge Bordeaux, 8 mars 1869 (Rec. de M., 1869. 2. 146). — (3)
V. Paris, 15 février 1861, Rec. de M. 1864. 2. 63. — (4) « La présence de
Pllfﬂt:‘?'s ne fait pas obstacle 3 la responsabilité établie par le paragraphe
précedent » (art. 228 § 3 1. 21 aoiit 1879). — (5) L'abordage est considéré
alors, dans les rapports des deux navires, comme le résultat d'un cas fortuit.
Le projet prussien s’en tenait 1a. Mais la commission de Hambourg a modifié
la rédaction primitive pour faire cesser la responsabilité de Parmateur aussi
blP:n au regard de ses propres affréteurs quant au dommage causé a la car-
ga1Son qu’envers le propriétaire ou les chargeurs du navire abordé. Proc.

verb., VI, p. 2797.2800 (note de MM. Gide, Flach, Lyon-Caen, Dietz).
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1114, Le tribunal de commerce d’Anvers a jugé le 1° avril
1874 (1) qu'un navire abordé n’a pas d’action conire le navire
abordant, si ce dernier a été poussé sur lui par la faute d’un troi-
siéme et, par conséquent, que le recours doit étre exercé contre
celui-ci, envisagé comme l'unique auteur de I'abordage. Cetto
these juridique étonne d’abord : pourquoi ne pas laisser & I’a-
bordé la liberté d’actionner l'auteur direct du dommage qu’il a
souffert ? (’est, on le verra plus loin, que, 'abordage étant fortuit
dans les rapports des deux premiers navires, le premier ne peut
rien demander au second. Le tribunal de commerce du Havre
s'est guidé par le méme principe en jugeant le 22 février 1882 (2)
quil appartient au navire abordé en dernier lieu de poursuivre
direciement 'abordeur, pour ce qui le concerne, et d’observer
a son égard les formalités exigées par la loi, sans pouvoir faire
retomber les fins de non recevoir qu'il a encourues sur le navire
jeté contre ses flancs par 1'abordeur. Il n'y a pas lieu de con-
damner le deuxiéme navire envers le troisidme avec recours
contre le premier, véritable abordeur, encore bien qu’il ait exercé
lul-méme une action directe et une action en garantie contre cet
abordeur (3). 1l en est assurément de méme en Italie, ol toule
autre solution serait inconciliable avec le texte du nouveau code
(art. 664).

Par applicalion da méme principe, si le navire abordé I'a été par
un navire remorqué, mais que le choc se soit produit par la faute
exclusive du remorqueur, c'est celui-ci qu'il faut poursuivre ot
le remorqué doit étre mis hors de cause (4). Mais qu’on v prenne
garde ! La faute du remorqueur doit étre bien clairement établie,
et sa responsabilité ne se présume pas (5). Sila cour de Bruxelles
admet, le 8 décembre 1884 (6), la responsabilité du remorqueur,
c’esl que le remorqué n'est équipé, dans Pespéce, que de trois
hommes et que sa direction a dé éire, en effet, abandonnée au
remorqueur. Mals « en général, c’est le remorqué, s’il est muni
de son armement, qui commande le remorqueur (7) ». Celui-ci,
dans cette derniére hypothése, ne redevient responsable que s'il
n'a pas consenti & exécuter les ordres du remorqué (8). Il en est
surlout ainsi des remorqueurs & vapeur que le capitaine emploie
dans l'intérieur d’un port pour suppléer A la force du vent ou de
la vapeur qui lui manque et dont il dirige presgue nécessaire-
menti, dans la pratique, la manceuvre (9.

(1) Journ. du dr. intern. privé,t. II, p. 293. — (2) Précité, — (3) Méme ju-
gement, — (4) Marseille, 22 mars 1864. Rec. de M. 1864, 1. 104. — (5)Conf.
.un jugement du tribunal de commerce d’'Honfleur, cité dans le Rec. du Havre,
1881. 2. 192, — (6) Journ. des int. mar. d’Anvers, du 29 janvier 1885. —
(7) Méme arrét. — (8) Mars,, 4 décembre 1882, Rec. de M, 4883, 1., 65. —
(9) Méme jugement. /
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Toutefols le remorqueur et le remorqué, dans certains cas,

-commettent tous les deux des fauies et la combinalson de ces

fautes peut avoir déterininé 1'abordage. Le tribunal d’Anvers dé-
clare, dans cette hypothése, les deux navires solidairement res-
ponsables (1) et cette jurisprudence nous semble irréprochable.
Dés lors le créancier de cette obligation solidaire peut s’adresser &
celui de ses débiteurs qu’il veut choisir, conformément aux prin-
cipes généraux du droit civil (2).

L’article 741 du code allemand. est ainsi congu : « Les prescrip-
iions de ce chapitre (conf. ci-dessous, n. 1131) s’appliquent éga-
lement quand ’abordage a eu lieu entre plus de deux navires. Si,
en parell cas, abordage est di a la faule d'une personne de 1I'é-
quipage- d'un des navires, 'armateur de ce navire répond aussi
du dommage qui résulie de ce que 'abordage de son navire avec
un autre a causé 'abordage de celui-cl avec un troisieme ».

1115. La lol frangaise donne-t-elle, en méme temps qu'une ac-
tion personnelle contre I'auteur de ’abordage, une action réelle a
la personne lésée par 1'abordage ?

L’action a été parfois qualifiée réelle, au sens impropre et res-
ireint du mot, en ce que le propriétaire-armateur, actionné en
réparation du dommage, peut se libérer par 'abandon du navire
et du fret dans tous les cas ol le code de commerce donne
ouverture a la facullé d’abandon. Cela n’a jamais éLé con-

-~ testé (3).

L’action n’est pas réelle, au sens ordinaire du mot, tel qu’il est
employé dans la langue du droit civil, en ce qu'elle ne confére,
en'gériéral, & la personne lésée ni droit de préférence ni droit de
suite: 11 faut sans doute excepter les chargeurs, auxquels le code
de commerce (art. 191 § 41) donne un privilége pour rembourse-
ment des avaries souffertes par leurs marchandises par la faute
du capilaine ou de I'équipage. Mais, si ce n'est dans ce cas, on
doit reconnaitre avec la cour de Rouen (4) que les condamnations

-

(1) 19 décembre et 16 décembre 1879, 2 aolit 1883. Rec. d’A., 80. 1.
338 et 308; 83, 1. 283. — (2) Bien entendu, le dommage doit étre en-
suite, dans les rapports du remorqueur et du remorqué, supporté divisément
dans la proportion des fautes constatées de part et d’autre (méme jugement du
2 aofit 1883). Ce n’est encore qu'une application des principes généraux. —
(3) V., entre autres décisions judiciaires, Nantes, 4 novembre 1865 (Rec.
de M. 1866. 2. 83): trib. civ. de Marseille, 8 avril 1870 ; Nantes, 2 janvier
1879 (précités, ete., ete.). La controverse ne s’est élevée que sur la question
de savoir de quels faits il fallait induire la renonciation a la faculié d’aban-

ggn (cf. ci-dessus, n. 1141 et 1112). — (4) 3mai 1864. Rec, de M. 1864. 2.
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encourues en matiére d'abordage ne sont pas privilégiées, méme
sur les navires. Ni Valin ni Emérigon n’ont fait de l'action d’a-
bordage une action réelle (1).

Le projet de revision (1867) était entré dans une autre vole. Non
seulement ses rédacteurs avaient affecté de dire que les domma-
ges étalent « supporiés... par les choses » ou « supporiés... par
les navires » (art. 420§ 1 et 2), mais encore 1ils avalent déclaré
privilégiés au quinziéme rang (art. 191 § 15 du projet) « les dom-
mages-intéréts dus pour cause d’abordage », justifiés « par les ju-
gements ou par les décisions arbitrales qui seralent intervenus
ou par les réglements arrétés entre les parties » (art. 192 § 10).
Ces textes laissaient la supériorité du rang aux dommages-1ntéréts
qui pouvaient éire réclamés par les affréteurs. Mais l'article 422
du méme projet décidait que, si l'abordage avait entrainé morl
d’homme ou blessures, les indemnités allouées de ce chef se-
ralent prélevées de préférence sur les produits du recours.

Nous avons parlé plus haut (n. 1142) de l'action m rem que le
droit anglais donne aux personnes lésées par 'abordage. Par cela
seul que cette action est » rem, elle peut étre intenlée conlre le
navire, bien qu'il ne it pas sous la direction de 'armateur ou du
capltaine au moment de l'abordage (2). Le privilege issu de

Wty ey, s

I'abordage gréve non seulement le navire et ses accessoires, mais

le fret courant (3) et la plus-value provenant des réparations pos-
térieures au sinistre, quand le propriétaire du navire les a [aites

a ses frais (4). Toutefois 1l a été jugé (5) que, si le navire est saisl

3 raison de 'abordage et que des réparations postérieures en

alent augmenté la valeur, le privilege est limité par la valeur du
navire, tel qu'il se comportait au moment de la saisie. Ge privi-

lege ne porie pas sur la cargalson, quand méme elle appar-
tiendrait au propriétaire du navire (6). Il confére non. seulement
un droit de préférence, mais encore un droit de suite (7). Enfin il

prime, d’aprés plusieurs décisions judiciaires, les privildéges pour

(4) V. Valin sur l'art, 10 du titre VII du livre III et Emérigon, I, p. .
418 et s. — (2) The Aline, 1 W. Rob. 111 ; the Alexander, 1 Dods. 282;

the St. Olaf, L. R. 2 Adm. 360, — (3) The Duchesse de Brabant, Swab.
264 ; the Flora, L, R. 1 Adm. 47; the Orpheus, L. R. 3 Adm. 308. Jugé
dans cette derniére affaire que le privilége portait surle fret dit pour le voyage
de retour, quoique la collision eit eu lieu dans le voyage d’aller. — (%) S¢-
cus si ces réparations ont été faites par un tiers, préteur  la grosse, en vue
de sauver le gage qui lui est affecté. Cl. the Aline (précité). — (5) The S
Olaf (préciié). — (6) The Victor, Lush. 72 ; the Leo, Lush. 444 ; the Roe-
cliff, L. R. 2 Adm. 363. Mals cette cargaison peut &ire saisie par le créan-
cier du fret impayé (ib). — (7) The Griefswald, Swab. 435 ; the Churles
Amelia, L. R. 2. Adm. 333 ; the Mellona, 3 W. Rob. 21.
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- loyers et gageés, remorquage,pilotage et le privilege du préteur a la
grosse (1).

[’article 2387 du code civil du Bas-Canada est ainsi concu :
« Liés dommages pour abordage sont payés par privilége apres
les créances énumérées en premier et en second lieu dans les ar-
ticles 2383 et 2385 (2), et avant ou aprés d’autres créances privi-
légiées, suivant les circonstances dans lesquelles la créanse prend
naissance et les usages du commerce ».

-On a trés vivement débaitu, aux Htats-Unis, la question de sa-
voit silact du 3 mars 1851 (v. notre t. 1I. n. 312) s’appliquait aux
cas de perte, dommage ou avarie par collision (loss, damage or
N iyury- by collision ). La jurisprudence a été fixée par I'arrél de la
cour supréme dans l'affaire Norwich Company v. Wright, 413
Wallace; 104 : s1 'abordage a eu lieu par la faute d'un des na-
~ vires, .sans la participation el & I'insu de son propriélaire, celui-ci
est responsable jusqu’'a concurrence de son intérét dans le navire
et dans Ie fret courant et, quand la somme ainsi obtenue n’équi-
-vaut pas au montant du préjudice, elle est répartie entre les pro-
priétaires du navire abordé et les chargeurs des deux batiments
en-proportion de leurs perles respeciives (3). Li’action qui nait de
labordage peut d’ailleurs éire intentée conlre le propriétaire du
-navire et aussi contre le navire lul-méme (‘against the owner and
also against the ship wtself) (4). Il vient d'étre jugé aux Etats-Unis
(mai 4883) que, siune construction régulierement établie dans le
lit navigable d’'un fleuve est endommagée par un choc résultant de
la mauvaise direction imprimée & un navire, le propriétaire de
cette construction peut intenter devant une cour d'amirauté soit
uhe action ¢n personam, soit une action i rem contre le navire (5).
Mais, d’aprads le méme arrét, quand un navire a été endommagé
en heurtant une construction illégalement placée dans le lit d'un
fleuve, les propriétaires du navire ne peuvent pas procéder n
rém-¢ontre la construction, parce qu’il n'y a pas de priviliege ma-
rifime sur cette construction, pouvant entrainer saisie et vente for-

(1) The Linda Flor, & Jur.N. S.72; the Aline (précité). Sic William and
Bruce Adm. Pract, 66 ; Kay, the law relating to shipmasters, p. 919. — (2)
Art. 2383. Il y a privilege sur les bitiments pour le paiement des créances ci-
apres : 1o Les frais de saisie et de vente suivant Part. 1995 ; 2° Les droits de
potage, de quaiage (sic) et de havre, et les pénalités encourues pour infrac-
ten aux réglements légaux du havre... Art. 2385. Les créances suivantes
Sont payées par privilége sur la cargaison: 1° Les frais de saisie et de vente;
4%les droits de quaiage. — (3) Pour éviter des répétitions, nous renvoyons
anotre {, 11, p. 128 et 129. — (4) Dixon, n. 61. — (5) Cour de circuit des
Ktats-Unis, lowa, the Arkanson (Journ. du dr. intern. privé, t. X1, p. 929).
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cée : ils devront s’en tenir & Vaction #n personam, dirigée contre
I'auleur de 1'obstacle illégal.

Le capitaine dont le navire a été heurté et endommagé par la
faute d'un autre capitaine a conire celui-ci, en droit néerlandais,
d'aprés un arrét de la cour d’Amsterdam du 26 avril 1878 (1),
une action méme sur les marchandises du chargement qui appar-
tiennent A des tiers.

En Belgique, le propriétaire du navire abordeur peut incontes-
tablement se libérer dans les termes de la loi belge par V'abandon
dunavire et du fret (2). En outre les personnes lésées par l'abor-
dage ont une action réelle (et nous prenons le mot, cette fois, dans
son acception la plus étendue) (3). Sont privilégiés au quator:
zieme rang sur les navires, d’aprés la loi du 21 aott 1879 (art, 4
§ 14), « les dommages-intéréts dus pour cause d’abordage ».

L’armateur, d’aprés les principes du droit allemand, est tenu
envers les personnes lésées par 'abordage non pas personnelle-
ment, mais seulement sur le navire et le fret, quand la créance
résulte de la faute d'une personne de l'équipage,-3 moins, bien
entendu, qu'une faute n'ait été commise dans l'exécution du con-
trat de transport par I'armateur lui-méme ou que celui-ci n’ail per-
sonnellement garanti cette exécution (art. 452 cod. all.). Les vic-
limes de l'abordage ont un droit de gage légal, opposable aux
liers possesseurs, sur le navire, les agres, les apparaux el le frel
brut du voyage & 'occasion duquel leur créance esl nee, el ceile
créance doit étre acquitiée au cinquidme rang (art. 757 § 10 el
772 § 5), l'action pouvant étre d’ailleurs aussi bien dirigée contre
I'armateur que contre le capitaine, et la décision rendue contre
Jui étant, en ce qui concerne le droit de gage, opposable & l'ar-
mateur (art. 764). La cargaison soit de I'un, soit de I'autre navire
ne contribue pas & la réparation du préjudice (art. 736 § 2).

L’article 79 du code maritime norwégien, supposant que 1'abor-
dage est arrivé par la négligence ou par la mauvaise volonté du
capitaine ou de 1'équipage, déclare que le navire est alors res-
ponsable comme il le serait, aux termes de l'article 101, envers
le préteur &la grosse. Par 14 méme il donne, dans ce cas, une
action réelle & la personne lésée (4).

(1) Journ. du dr. internat. privé, t. XI, p. 205. — (2) Bruxelles, 21 n¢-
vembre 1884. Journ. des int. marit., d’Anvers, du 14 décembre 1884 —
(3) V. toutefois ci-dessous :n. 1420) I'analyse du jugement d’Anvers du 10
février 1882. — (&) Pour les créances issues du prét & la grosse et celles qU
leur sont assimilées, le rang des privileges est réglé parla date, de fagon
que les plus anciennes sont primées par les plus récentes. Toutelois d'at-
tres créances, 4 raison de leur nature {droits de sauvetage, droits de pilo-
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/En-droit suédois, 'armateur est personnellement responsable

- deFabordage survenu par la faute du capitaine ou de 'équipage,
- mais'saufle droil d’abandon (1). La cargaison d'un navire qui en

" shorde un autre ne peut, en aucun cas, étre affectée & la répara-
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_Mettre les conséquences de ce sinistre a la charge du navire, der-
s Tgre. lequel s’effacent le propriétaire de ce navire el ses préposés.

g;Au-'demeurant, le propriétaire-armateur est tenu personnellement,

'
LY
.5
eyt

. tien’dw dommage (2). — En Russie, 'armateur n'est pas respon-

sable. des sinistres causés par 'impéritie du capilaine (et par con-
séquent de l'abordage survenu dans ces conditions) au-deld de

~ la valeur du navire (3). La cargaison ne devient pas non plus le
- guge'des créanciers (4).

~diarticle 158 du code finlaﬁdais est ainsi concu : « Goncernant
lobligalion pour ’armateur de répondre des pertes qu'un abor-
dage, causé par la faute ou la négligence du capitaine, a fait su-
bird.un autre navire ou & sa cargaison,on suivra les prescriptions

. dekarlicle 17 ». I article 17 permet aux armateurs de s’affranchir
parl’abandon du navire et du fret « des dommages intéréls pour

avaries arrivées par suite d'un abordage causé parlafaule du ca-

pitaine ou de 1'équipage ». Les marchandises & bord ne contri-
.. buent. pas & la réparation des dommages causés par abordage au
. 60rps-ou & la cargaison d’'un autre navire (art. 157 § 2).

h
&
EA)
-
L8
L
4

-Le code italien affecte, dans tout le titre VIII du livre II, de

jf 0;0111§Iie en droit francais, sauf'la faculté d’abandon que lui donne
" larticle 491, Jai déja cité (n. 1111) I'article 663 du méme code.

ﬁ'l.
1o
v

Les indemnités dues aux personnes mortes ou blessées sont pri-
vilégiées en cas d’insuffisance de la somme & distribuer (art. 661

:‘.ﬂ §2) |

11168. Quels sont, ratione materie, les tribunaux compélents
pour statuer sur les actions nées de 'abordage ?

1 s’agit de l'aclion publique, selon la nature de l'infraction,
lacour d’assises (5), le tribunal marilime commerecial, le iribunal
torrectionnel, le tribunal de simple police, le conseil de préfec-

. ture,

Vil s'agit de 1'action en dommages-inléréts, le tribunal de com-

IR

- tage, loyers de 1'¢quipage, ete.), priment toujours ces créances du préteur

+
o

T
L
A
7
H
bl

"pu"" .
iy
*

el de Uabordé, abstraction faite de la dalc.
(1) Art, 172 du code suédois. — (2) Art. 175. — (3) V. art. 649, 836 du

_-tode russe (trad. franc. d'A. de St-Joseph). —(4) V.arl. 847, ib, — (5) On
. Sut gu’elle connait méme des crimes m_m%ﬂlﬂ&ﬂ%;us par le déeret disei-

‘?llﬂﬂl"l"e_ et penal sur la marine marel
168 tribunaux maritimes continue

/f'". i' 2o - -
(ndg! art. 22 décr. 24 mars 1852). Mais
i'..l-l.':- L
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Arcounaltre dtfs;ai[s de piraterie privus

Par laloi du 10 avril 1825 (art. 90.1; 4 juin 1358). -2,
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merce. On sait que, d’aprés la jurisprudence de la cour supréme,
les tribunaux de commerce connaissent, aux termes de 'article
631 co., de toutes les contestations relatives aux engagements an-
tre négociants, la généralité de ces expressions comprenant les

contestations relatives non seulement aux obligations convention- |
nelles. mais encore & celles qui se forment sans convention par |

Veffel. d'un quasi-délit, lorsque ces engagements résultent d'un
fall commis par un commercgant, dansl’exercice de son négoce, au
préjudice d’un autre commercant (1). En outre 1'article 633 co.
répute actes de commerce « loutes expéditions marilimes »,« {ous
engagements de gens de mer» : a fortior: les quasi-délits qui
naissent de ces expéditions ou de ces engagements sont-1ls, par

voie de conséquence, considérés eux-mémes comme des acles de |

commerce (2). Le principe de cette compétence est indéniable.
Toutefois, a dit la cour de Gaen (3), il n'en est ainsi que lorsque
la réparation est poursuivie soit par les propriétaires ou capitai-
nes de navires ou par les gens de 'équipage. soit & la représenta-
tion el comme exercice des droits des uns ou des autres ; mais si

le demandeur en domimages-intéréts n’a pas fait lui-méme partie |

de l'expédition maritime et s’il réclame non du chef de son au-
leur, qul a péri par suite de I'abordage ni comme agissant au lieu
el place de celui-cl, mais uniguement parce que la mort de cet au-
teur l'a privé de moyens d’existence, I'action étant, dans ce cas,
indépendante de la succession et ne faisant pas partie de I'hére-
dité;, puisqu’elle peut etre intentée par I'hérilier renongant, a un

caractére civ.l et peut 8tre portée devant les tribunaux civils. Ge |

point me parait d’autant moins douteux que je reconnais, avec la
cour de cassation (4), au demandeur dont I'action n’a pas un ca-
ractére commercial, un droit d’option entre le {ribunal civil el le
tribunal de commerce. Mais 1l me semble que, méme dans cetie

hypothése ol 'action est indépendante de la succession, le défen- |

deur, armateur ou capitaine, esi responsable & raison de l'accl-
dent né du quasi-délit (car sans ce quasi-délit le demandeur ne
serail pas privé de ses moyens d’existence et n’aurait pas le droil
de réclamer & l'abordeur lua réparalion d'un tel préjudice); que
I'accident a sa source dans 'acte de commerce méme et que, par
consequent, le tribunal de commerce saisi de 'action en répara-
tion du dommage causé par le quasi-délit, en vertu du droit d’op-
tion, ne pourrait pas non plus se dessaisir.

(1) Civ. cass. 41 juillet 1877. D. 77. 1. 122. — (2) Expressions d’un atrét
de la cour de Caen du 2 février 1874. D. 77. 2. 44. Junge Aix, 10 mars 1874
D. ib. et Rouen, 7 aott 1877. D. 78. 2. 151. — (3) Méme arrét du 2 février
1874. — (4) Jurisprudence constante,

Rl ) R o o) i)
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BEn vertu de ce méme droit d’option, 'Etat, sil'un de ses vais-
seaux avait été abordé par un navire de commerce, pourraif
indistinctement saisir la juridiction civile ou la juridiction consu-
laire. Ce-valsseau ne naviguailt pas, en effet,dans un intérét com-
mercial,. mais dans l'intérét des services publics et pour les be-
soins généraux du pays (1) : done, du c6té de I'Etat, 'action n’a

pas un caractére commercial.

L'action qui dérive d'un abordage fluvial ne doit pas étre né-
cessairement soumise aux tribunaux de commerce. Par exemple,
un' bateau de plaisance heurte, sur une riviere, un autre bateau
de-plaisance ; on n'apercoil pas pourquoi ce choc donneralt nais-

- sange & une obligation commerciale, Mais on alongtemps débattu

la question de savoir s1le tribunal civil devait statuer sur lescon-
séquences de I'abordage fluvial entre deux navires employés par
des commercants & des opérations de commerce. Les cours d’ap-
pel avaient longlemnps décidé (2) que le choc de deux baleaux,
n'agyant en soi rien de commercial, ne devenait pas commercial
par- cela seul qu’il se produisail & Ioccasion et méme dans le

cours d'une opération commerciale, les circonstances particulidres

qui_avaient placé les abordages sous l’empire de la juridiction

consulaire étant d’ailleurs étrangéres aux abordages fluviaux; que

‘par gonséquent la juridiction civile devail étre saisie. Mais la
' cour de cassation a décidé le contraire (3) el ne pouvait le faire sans

confredire sa propre jurisprudence. Admetitani que article 631
0. s’élend méme aux engagements formeés sans convenlion, des
que ces engagements résultent d'une faute commise dans 1'exer-
cice- d'une industirie dont les regles et les devoirs sont méconnus
pir un commercant au préjudice d’un autre, elle ne pouvait pas,
dans la matidre de ’abordage fluvial, tirer une autre conclusion
des mémes prémisses.

Les tribunaux administratifs sont compétents lorsque le proces
peut 8tre regardé comme une contestation sur ’exéculion ou sur

- Pinterprétation d'un marché passé avec un ministre ou en son

nom. Cette attribution de compétence est écrite dans |'article 14
du décret du 11 juin 1806. Le tribunal des coniflits a donc reconnu
ayec raison, le ier février 1873, qu'l appartenalt & 'autorité ad-
ministrative d'apprécier, par interprétation des traités passés en-
ire un ministre et un armateur, si celui-ci est responsable, par

. suife d'un abordage, des objets qu’il s’était chargé de transporter

(1) Paris, 26 mars 1847. D. 1847. 4. 91. — (2) Aix, 16 juin 1841 ; D. vo

- Compét, commere., n° 126 ; Montpellier, 15 ma) 4847. D. 47. 2. 155 ; Lyon,

S juin 1862, D. 63. 1. 349. Conl. Bruxelles, 6 avril 4816. D. vo Acte de
tommeree, no 354. — (3) Civ. cass. 24 aott 1863. D. 63. 1. 349.
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et de décider si les traités I’autorisent 3 s'affranchir de la respon- *
sabilité par 'abandon du navire et du fret (1). ,
Faut-11 aller plus loin et sousiraire aux tribunaux de droil com :
mun 'action inteniée par le propriétaire d’un navire de commerce :
contre I'Etat, & leffet de faire déclarer celui-ci responsable des
dommages résultant de 'abordage qui aurait eu lieu enire ce na-
vire et un batiment de I'Etat et qui aurait été causé par Ja faule -
du commandant de ce béatiment ? Nous ne le pensons pas. Les :
tribunaux civils ou de commerce sonl compétents pour slatuersu °
toutes demandes en réparation de dommages causés par le fai
d’autrui. Celte compélence est générale et ne saurait étre modifiée -
parce que les faits de négligence ou d’imprudence conslitueraienl
en meme temps, de la part des employés des adminisirations pu-
bliques, des infractions aux réglements de ces administrations,
alors du moins que les réglcments ne sont pas contestds. L'action
exercee confre ces employés a, méme a leur égard, son principe .
dans le droit commun, et doit éfre jugée par les principes de ct
droit. Si cette action, par sa nature, réagil contre I’administration
elle-méme et peut amener des condamnations envers elle, comme -
responsable du fait de ses agents, celte responsabilité n’est aussi |
que la conséquence du droit commun. Les administrations publ:
ques, comme representant 'Efat, ne doivent pas étre et n’ont pas
élé nuses par un textelégislatif' & I’abri des poursuites judiciaires
qul ont pour objel de faire établir et déclarer cette responsabililé,
S1l esl vral que les condamnations & prononcer contre ellesne
peuvent recevoir leur exéculion que de la maniére et dans les
cas déterminés par la loi, 11 n’esl pas moins vrai qu’il appartient j
aux lribunaux, dans les matiéres du droit commun, de les pro-f
noncer et d’en fixer Je montant. C’est ce que le 1égislateur a d'al-}
leurs indiqué avec toute la clarté désirable en établissant dans|
nos codes commen! et dans quelle forme I'Etal et les administre |
lions seront assignés devant les tribunaux (2). Teile esl nolx
conviction juridique el Valin, sous I'ancien régime, professaill
méme opinion, malgré 'arrét du Conseil du 27 juillet 1754 (V.4
IT, p. 184 s.). Il a écrit sur celte queslion trois pages admirables.
Mais I'opinion contraire a prévalu. « Considérant, a dit le Gor
seil d'Ktat (11 mai 1870) (3), que la demande, qui a pour objet d¢|
faire déclarer I'Etat responsable de la faute imputée au commar
dant de la marine impériale, tend & constituer I'Etat débiteur ¢
quil résulte des lois susvisées que les tribunaux ne peuvent con |
naitre des demandes de cette nature (4), si ce n’est dans les o
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(1) D. 73. 1. 38. — (”)Conf eiv. rej. 19 décembre 1854, D. 55, 1. 37. —|
(3) D. 71. 1. 62, — (4) Ce principe n’est écrit dans aucune loi. Si ler|
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spécialement prévus par la loi... ». « Considérant, a ditletribunal

des. conflits (17 janvier 1874), que les conclusions prises con-

tre.’Etat étaient fondées sur la faute imputée au commandant de
l'aviso de la marine de I'Etat et tendalent & 'application de la part

.de responsabilité qui aurait été reconnue inecomber & I'Etat par le

décret rendu le 15 février 1872 ; qu’elles avaient ainsi pour objet
de faire déclarer 1’Etat responsable d’'un dommage causé & des
particuliers par le fait d'une personne employée par lul pour un

service public ; considérant que la responsabililé qui peul incom-

ber 3 'Elat dans ce cas ne peut étre régie par les principes qui
sont établis dans le code civil pour les rapports de particulier &
particulier, et que, l'art. 1384 de ce code ne déterminant ni les

- rapports de I’Etat avec ses agents el fonclionnaires ni les consé-

quehees juridiques que ces rapports peuvent produire entre les

- ters et I'Eitat, les tribunaux civils n’ont compétence pour connai-

tre:des actions en responsabilité formées conlre I'Eitata 'occasion

des:délits, fautes ou négligences de ses agents, employés pour le

service public, que dans le cas ol la connaissance de ces actions
leur est attribuée spécialement par la loi ».Cette argumentation est
faible etla jurisprudence méconnail, A notre avis, le principe de

- la séparation des pouvoirs administratif et judiciaire. Mais nous

conseillons & nos lecteurs, s’ils ont des procés, de s’y soumetire.
. Toutefois le tribunal des conflits a décidé (méme jugement) que
l'autorité judiciaire restait compélente pour connaitre de l'aclion
intentée par les victimes de 1'abordage contre le propriétaire du
navire abordé, alors méme que celui-ci formait contre I'Etat une
demande en garantie (1).

C'est encore, d’apres la jurisprudence du méme tribunal (7 juin
1873) (2),a I'autorité judiciaire qu'il appartiendrait de statuer sur
Paclion en dommages-intéréts dirigée par Pabordé contre les

‘agents du gouvernement @ raison de faits qui leur seraient person-
- nels, -par application de l'article 1382 du code civil, Lie gouver-

nement soutiendra le plus souvent que la poursulte est dirigée
tonire un acte méme du service public, dans la personne du fonc-

s0unement est exact, pourquot les propriétaires d’un 1mmeuble peuvent-ils
irouver dans 'usage qui a été lait de leur établissement, sans 'observation
des formalitas légales, pour un service public tel qu’un casernement de trou-
Pes, le principe d’une action en indemnité contre PEtat, de la, compétence
des tribunaux eivils ? (trib., des confl. 8 février 1873. D, 73. 3. 19)
(1)-« Sans que les décisions de Pautorité judiciaire, ajoute le tribunal, puis-
Sent réagir directement ni indirectement sur la question de savoir sl une au-

t??e I‘Sesgonsabilité peut étre invoquée contre I'tat ». Clest évident, — (2) D,
L 3. &,
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tionnaire qui I’a ordonné ou qui y a coopéré. L’abordé devra dé

!

L1l
4

montrer qu’il 1mpute exclusivement au défendeur un fait per- .
per-

sonnel de nature & engager sa responsabilité particuliere et que |

I'appréciation de ce fait n'entraine pas l'interprétation préjud
cielle d’actes administratifs.

Enfin, dans certains cas d’abordage improprement dit, quand
un navire de commerce heurte, sans sa faute, un édifice mal cons-

truit, dont la chute le brise ou '’endommage et si I'Etat est asgi- [
ené comme propriétaire, I'atlaire peut encore échapper aux tribu- |
naux administratifs parce que « I'Etat, comme propriétaire, est |
soumis, dans ses rapports avec les particuliers, aux regles du i

droit civil » (trib. deseonfl., 24 mai 1884).
Les rédacteurs du projet frangais de revision imprimé en 4867
introduisalent dans notre code de commerce une disposition trés

sage : « Sile navire abordeur, soit francais, soit étranger, disai |

le nouvel article 427, est un batiment de guerre, une embarcation :
de 1a douane ou autre appartenant a I’Etat,la demande est formée

devan! le tribunal civil ». ..... « Parce que le défendeur n'est pas |

commerc¢ant, ajoutait la note explicative (1). A ce sujet, la com-
mission a d& examiner, en ce qul concerne les navires du gouver-

nement francais, si la compétence adminisiralive devail céder l¢ '

pas i la juridiction du droit commun. La spécialité de la matiére -

et les intéréts du commerce maritime ont fait pencher la balance
en faveur de I'affirmative » (2),

114'?. Nous allons traiter maintenant de la compétence ratione |

persona, ¢’ est-a-dire examiner quel est, parmi les tribunaux du
méme ordre, le tribunal compétent pour connaitre de I'aclion
civile.

Nous supposons d’abord que 1'abordeur est frangais.

Le tribunal compélent ratione personz est généralement celul
du défendeur (art. 59 § 1 pr.). Est-il dérogé en matigre d’abor-

dage & la régle actor sequitur forum rei? Pourquoi donc y seralb |
il dérogé ? Parce qu'en pareil cas, a dit la cour de Rouen (24 no- |

vembre 1840) (3), 1'état des pertes et dommages est fail dans lo
lieu du déchargement, que les experts sont nommés par le (ribu-
nal de commerce ; que, d'apres l'art. 416 co., ls. répartition est

R ] - o

rendue exeécutoire par 'homologation de ce tribunal : done .
d'apres ces dispositions, combinées avec 'article 435 du méme

code, 'action, méme en réparation du dommage, dost &ire portee =

devant le tribunal le plus voisin du lieu du sinisire. L’argumen-

(1) p. 137. — (2) Conf. notre t. IV, n. 967. — (3) S. 1841. 2. &
C etarrét, critiqué par I'arrétiste, a été, au contraire, approuvé par Dédar
ride, t. V, n. 2025,
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tation n’est pas décisive. Pour que le droit commun cessit d’élre
applicable, il faudrait qu’un texte précis edi permis de ne pas
'appliquer. Aussi la méme cour a-t-elle réfuté d’un mot, le 23
novembre 1857 (1), son arrét de 4840 : « Aftendu, a-t-elle dit, in-
firmant un jugement du Havre, que le tribunal du domicile du
défendeur est, en principe, toujours compétent ». « Attendu, a
répété la cour de Bordeaux le 23 février 1863 (2), que, pour déro-
ger; 4 propos d’abordage, aux régles posées par l'art. 59 pr., il
faudrait trouver I’exception écrite dans la lol en termes aussi for-
mels, aussi précis que le principe » (Junge Rouen, 4 mai 1880. D.
81. 2. 121).

Ce tribunal est-il seul compélent, comme le croit M. Levil-
lain. (3), comme l'enseignent MM. Lyon-Caen et Renault (4)? La
question est délicate et vivement débattue. MM. Levillain, Lyon-
Caen et Renault se heurtent aux impérieuses et quotidiennes né-
cessités du commerce maritime, Deux navires se sont rencontrés
4 deux ou trois milles d’un port; ils s’y réfugient 'un et I'autre,
hors d'haleine et ne pouvant plus tenir la mer. G'est dans ce
port que se font les protestalions, que les experls sont nommés,
qu'on procéde aux réparations urgentes; ¢'est 1a seulement qu'on
peut exactement apprécier les causes el délerminer les effets del’a-
bordage.On ne persuadera jamais aux tribunaux de nolre littoral
maritime que le juge du lieu doit se déclarer incompétent, sil’une
des parties l'exige, et répondre & l'abordé, qui n’a qu’un mois
pour saisir la justice : cherchez d’abord le domicile de 'abor-
deur; quand vous ’aurez trouvé, c¢’est1a que vous devrez recons-
tituer les éléments du proceés et former volre demande : il est vrai
que cet autre juge sera, le plus souvent, beaucoup moins apte a
débrouiller I'affaire; mais « en droit, & défaul de texte dérogeanl
auxX principes généraux, on ne saurail admeltre la compétence
d’un tribunal autre que celui du domicile ou de la résidence du
défendeur » (5). Sommes-nous réduits & cette extrémité, et les
tribunaux de commerce n’ont-ils quun de ces deux partis & pren-
dre : violer la loi pour ne pas tomber duns 'absurde ou tomber
dans I'absurde pour ne pas violer la loi?

Ce qui augmente la difficulté, c’esl qu’on a plusieurs fois em-
ployé, pour combalire cette thése exclusive, un mauvais argu-
ment en appliquant & notre hypothese les articles 414 et 416 co.
M. Levillain a signalé judicieusement, & ce propos, la profonde
diffiérence qui sépare 'action en contribution pour cause d’avaries
tColmmunes de l'action en indemnité pour cause d'abordage. Puis,

(1) 5. 1858, 2, 503. — (2) S. 1863. 2. 252. — (3) D. 81. 2. 121. — (4)
Précis, n. 1025, — (5) Expressions de MM. Lyon-Caen et Renault.
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ne 'oublions pas, ee « lieu de déchargement », donl le Iégislateur
a parlé dans l'article 414, ce n’est pas un port de reldche, maijs,
en principe, le port de destination, & moins que la destination pri-
mitive n’ait été abandonnée (v. notre t. IV, n. 964). Or 'abordeur
et 'abordé n’ont pas, le plus souvent, le méme port de destina-
tion ; comment faire un choix et quel choix, pour une atlribution
de compétence ? Dira-t-on que les tribunaux de 1'un et de l'autre
port de destination peuvent étre indistinctement saisis ? Ce serait
beaucoup ajouter & la loi. Si 'action doit étre intentée dans le
lieu de déchargement du navire abordeur, on peut se heurler
des obstacles insurmontables, surtout quand ce navire n’est quau
début d’'un long voyage ou se dirige vers un port élranger. Les
inconvénients pratiques renaissent s'il faut attendre le « décharge-
ment » du navire abordé, surtout quand il doit se faire longtemps
attendre ou n'étre opéré qu'a 'élranger. En résumé, les ariicles
413 et 416 ne me paraissent contenir ni explicitement ni implicite-
ment cetie attribution de compétence.

Mais U'article 420 § 3 du code de procédure permet d'assigner
le défendeur, en matiére commerciale, devant le tribunal « dans
I'arrondissement duquel le paiement devait étre effectué ». Or,
ainsl que l'enseigne M. Boistel (1), dans le mot paiement il faut
comprendre non seulement le versement d’'une somme d’argent,
mais toute prestation qu'un créancier peut exiger de son débi-
teur (2). Certains jurisconsulies, Bédarride, par exemple, excep-
tent, 1l est vrai, les prestations exigibles & raison d'un guasi-dé-
lit (3) ; mais je crois avec M. Demangeat (4) que cetle distinction

(1) Précis, n. 1470. — (2) Sie Duranton, t. XII, n, 9; Rodiére, Compcl.
I, p. 116; Ruben de Couder, vo Compétence, n. 189 ; Demangeat, 1. Vi,
p. 454 ; Angers, 29 juillet 1853, S. 55. 2. 57; Poitiers, 12 février 1361,
S. 61. 2. 332; Bordeaux, 11 mai 4864, S, 64i. 2. 245, et un grand
nombre d’aulres arréts. On peut invoquer en sens contraire un consi-
dérant d’un arrét de la cour de cassation (chambre des requétes) du 48 fé-
vrier 1862. D. 62. {. 427. —(3) Cette distinction est implicitement repoussée
par I'arrét de la cour de cassation (chambre des requétes) du 13 mal 1857 :
1l s’agissait, dans ’espéce, d’'une action en dommages-intéréts fondée sur
une révocation intempestive. On a mal interprété, ce me semble, larrét de
la chambre civile du 16 mars 1858 (D. 58. 1. 131), en croyant qu’il exclut
nécessairement, quant aux quasi-délits, la compétence du tribunal du lies
du paiement. La cour de cassation s’est bornée & dire que, dans l'espece,
« s'agissant d'une action personnelle et purement civile, la circonstance que
le fait dommageable se serait accompli dans la circonseription du tribunal
de..... ne pouvait modifier en aucune maniére les régles ordinaires de I
' compétence ». Donc il en pourrait étre autrement, si I'action n'était pas pu-
rement civile, — (4) Ib,, p. 455.
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n'est pas bien solide. Pourquoi distinguer ol le texte ne distingue
pas? Sil'article 420 accorde une faveur exceptionnelle, dans I'in-
térét du commerce, au demandeur, en matiére commerciale, est-
il.conforme & 1'esprit de la loi commerciale d’en exclure les en-
gagements formés sans convention, que la jurisprudence assimile
précisément, quant & la compétence ratione materize, aux engage-
ments conventionnels ? Je reprends l'exemple du navire endom-
magé par 'abordage qui, ne pouvant plus tenir la mer, arrive
dans un port voisin du lieu du sinistre. Ce navire n’a-i-11 pas le
droit d’exiger sans délai de V'abordeur un certain nombre de pres-
tations qui le mettent en état de poursuivre son voyage? KEst-ce &
ses frais qu’il doit se radouber? Est-ce qu’il est tenu de faire
lavance de toutes les dépenses que 'abordage a rendues néces-
saires? Donc ce port est un lieu de paiement. Donc le tribunal,
dans I'arrondissement duquel il est situé, peut connaitre de cette
contestation commerciale (1).

(1) Cest Pidée quont trés bien mise en relief deux arréts de cour
‘appel : « Considérant, a dit la cour de Caen le 1°° octobre 1848 (S.
49.2..38) que le lieu du paiement d’une obligation n'est pas toujours ex-
pressément désigné et qu’il peut résulter lacitement de la nature de lo-
h}lgation et des accessoires de son exécution ; que c’est ainsi que l'on con-
sidére comme le lieu du paiement, en cas d’action en contribution pour
ayaries, celui ou le réglement des avaries doit étre fait, en matiére de con-
rat 3 la grosse, celui ou le risque finit, et que de méme on doit considé-
rer comme le lieu du paiement pour la demande en indemnité du dom-
mage cause par 'abordage de deux navires, le port ot arrive le batiment
qu éprouvé le dommage ; qu’en effet il résulte des art, 435 et 436 que
cest auport ot le navire endommagé s’est réfugié que le dommage doit étre
€xaminé et évalué par des experts que nomme le juge de ce lieu et dont il
homologue le procés-verbal que c’est aussi dans ce port que les travaux
t?e réparation sont faits par le capitaine du navire et doivent étre payés par
laul;gur de 'imprudence ou de la faute, par celui qui est tenu, en vertu du
fuasi-contrat, & indemniser le capitaine du dommage qu'il lui a causé... ».
‘ Le paiement, a dit la cour de Rennes Je 28 juillet 1875 (D. 77. 2. 237),
Cest la délivrance, la remise, la tradition de ce qui est di, la prestation
d’une chose ou I'accomplissement d'un fait, Pextinction de la dette opérée
dlll_le manidre légale, c'est enfin I'exécution de ce qui fait 'objet d'une obli-
galion.., Corbiére prétend que son paquebot a souffert d'une avarie par
&bO}‘dage, occasionnée par le paquebot de Tilloy-Delaune ; 1l fait rentrer son
navire dans le port de Morlaix ala sortie duquel la collision a eu lieu; c'est
dans e port de Morlaix qu'il fait les dépenses nécessaires de réparation de
°¢3 avaries ; il soutient que ces dépenses sont la conséquence d'une faute,
dﬂll_t leg défendeurs sont responsables; que cette faute les a soumis a une
obh%'atlon a son égard et, pour faire régler judiciairement cette obligation,
b0 d'autres termes pour se faire payer, il les assigne devant le tribunal de



— 106 —

Tel doit étre, & notre avis,le criterium.Quand on assigne devanl
un juge autre que celui du domicile ou de la résidence du défen-
deur, le tribunal dont la compétence est contestée doit examiner
s1, en droit, la prestation d’une chose oul’accomplissement d'un
fait peut élre exigé dans son arrondissement par la personne que
I'abordage aurait 1ésée. 8'il résout affirmativement cette question,
il est compétent ratione personz. La jurisprudence ne s’est pas
loujours determinée par cetie raison de droit et s’est laissg, le
plus souvent, guider par des considérations d’utilité pratique.
Mais ces décisions sont, au demeurant, justifiées, quand elles
peuvent s'étayer sur le texte de l'article 420§ 3 du code de procé
dure,

Citons, pour ne rien omettre, les diverses attributions de com-
peétence dont le tableau nous est offert par la jurisprudence fran-
gaise. Seraient compétents, d'aprds divers jugements ou arréts:

i¢ Le port le plus voisin du lieu du sinisire (Rouen, 24 novem-
bre 1840 (1) ; Marseille, 22 juin 1868 (2); Havre, 30 octobre 1877
et 6 décembre 1878 (3), etc.). Mais la proximité est un fail pure-
ment malériel qu'on ne saurait regarder comme - atiributif de
competence. Aussi, presque toujours, y a-i-11, en méme temps que
la proximité, quelque autre raison de décider et le défendeur qui
voudrail se soustraire & la juridiction d’un fribunal en se fondant
exclusivement sur une supputation des distances ne devrail pas
etre écouté. D’ailleurs, ainsi que I’a remarqué Sibille (n. 301), en
contraignant un capilaine & s’'arréter au port le plus voisin pour
se faire rendre justice, on ’expose & une reldche mtempestive, on
peul méme l'obliger & entrer dans un port de difficile accés, ol I
aurait & supporter de grandes dépenses, etc, C'est ce qu’a (rés
blen compris le tribunal de commerce d’Anvers (18 oclobre
1884 (4);

2° Le port dans lequel, aprés le sinistre, ont d se réfugier I's-
bordeur et V'abordé (5) (Rennes, 28 juillet 1875) (6). C’est, & nolre

commerce de Morlaix, de sorte qu’en fondant la compétence de ce tribunal
sur Part. 420 il fait de cette disposition de loi Papplication la plus direcle
et la plus naturelle... ». |

(1) D. ve Compét. comm,, n. 515. — (2) Rec. de M. 70. 1. 162. — (3]
Reec. du H. 77. 1. 290 ; 79. 1. 20. — (4) Journ. des int. marit. d’Anvers,
du 23 octobre 1884. Dans l'espéce, I'abordage ayant eu lieu en rade de
Flessingue, le défendeur soutenait que le demandeur aurait d faire cons-
tater ses avaries i Flessingue. Aucune loi n'impose une semblable obligd:
tion, répondit le tribunal; le steamer abordé doit protester dans le premief
port ol il aborde, mais n'est pas obligé de relacher en route pour protester
— (5) Ce porl sera généralement, en fait, le port le plus voisin ou du moms
un port trés voisin. — (6) D. 77. 2. 237.
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avis, 'hypothése dans laquelle I'application de l'arficle 420 § 3
souffre le moins de difficulté;
30 Le port dans lequel, apres le sinistre, a di se réfugier le
navire abordé (Caen, 1°7 octobre 1848 (1); Rouen, 17 décembre
1878) (2). Nous croyons qu’on peut encore appliquer, dans ce cas,
'article 420;
" 40 Le lieu de destination du navire abordeur (Havre, 20 aoiit
1879) (3) : « altendu, dit le tribunal du Havre, qu'en matiére d’a-
bordage il est consacré par la jurisprudence que les régles de la
compétence ne peuvent &ire nettement définies ni détermindes
par des textes précis; qu’elles ne peuvent résulter que d'induc-
tions tirées soit du droit commun, soit des textes spéciaux appli-
cables & la matidre ». Ce raisonnement n’est pas convaincant et
M. Guerrand n'a pas eu de peine & le réfuter (4). Quelle espece de
prestation le créancier peut-1l exiger de son débiteur dans ce lieu
de destination, exclusivement envisagé comme tel ?
b0 Le lieu de destination du navire abordé. Cetie opinion a été
loniguement développée par M. Dalloz, avocatl consultant dans
'affaire du Mongibello, sanctionnée par un jugement du tribunal
de Livourne du 16 aofit 1842 et reproduite dans le répertoire
dlphabétique, v® Droit marit., n. 2303 et suiv. Elle repose sur une
fansse analogie enire 'action d’abordage et I'action en réglement
d'avaries. Il ne s’agit pas non plus, qu'on le remarque, d’un con-
lrat de lransport, qui prend terme au lieu de destination et dont
'mexécution est reprochée au transporieur par le transporté.
Enfin la plupart des arréts qui attribuent compétence au juge de
ce lieu de destination ne 1'envisagent pas exclusivement comme
tel. Par exemple, dans le procés que la cour d’Aix a jugé le 23
mal 1868 (D. 1869. 2. 86), Marseille n’étail pas seulement le port
de destination, mais encore le premier port oll le navire abordé
avalt touché depuis I'évdnement et celui olt il devait réparer ses
avaries. Mais si certaines prestations pouvaient y étre exigées par

(1) 8. 49. 2. 38. —(2)S.79. 2. 141. — (3) Rec. du H., 1880.1. 191, —
(4) Quand il s'agit, dit-il, du port ol s’est réfugié I’un des navires abordés ou
méme du port de sa destination, l'attribution de compétence peut trouver
500 appul dans les articles 435 et 436 co. et dans 1'art. 420 § 3 pec., d’une
part parce que c’est dans le lieu de 'abordage si ¢’est possible et, dans tous
le‘s cas, dans le premier port ou il peut agir que le capitaine abordé est tenu
d’accomp]ir les formalités des art. 435 et 436 et, d’autre part, parce que la
réparation des avaries est due dans le lieu méme oule navire se réfugie et ou
il peut parvenir aprés l'abordage. Mais on voit que ces motifs ne justifient
nullement la, compétence du tribunal du lieu ot le navire abordeur a pu se
rendre apreés abordage, si ce lieu n’est ni celui de 'immatricule du navire,
i celui du domicile du capitaine ou de 'armateur.
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la personne que l'abordage avait lésée, ce n'est pas parce que
Marseille était le terme du voyage.

Il serait desirable qu'on 1égiférit sur cette question de compé-
tence el les rédacteurs du projet de revision, imprimé en 1867,
I'avaient bien compris (1).

St deux tribunaux également compétents sont saisis, il y a lien
a reglement de juges, et 'autorité chargée de statuer (art. 363 pr.)
« s'inspirera des faits de la cause dans 'intérét d’une bonne admi-
nistration de la justice » (2), sans étre tenue derenvoyer devanl le
juge qui aurail été le premier saisi (3).

111 8. Supposons maintenant que I'abordeur est un étranger,
la collision s’étant d’ailleurs produile dans les eaux francgaises.

D’abord le demandeur francais peut invoquer l'article 14 du
code civil pour traduire cet abordeur éiranger devant un tribunal
francais (4). La reégle écrite dans 'article 14 ne doit pas étre limi-
tée aux obligations issues d’un contrat (5). Par conséquent, dans
ce cas umque et si I'étranger n’avait ni domicile ni résidence en
France, l'action pourrait éire portée, le cas échéani, devanl les
juges du domicile du demandeur (conf. civ. rej.. 9 mars 1863. .
1363. 1. 225).

Mais nous allons plus loin et nous regardons avec le tribunal
de commerce de Marseille (3 juin 1867) (6) la juridiction {rancaise
comme compétente pour slatuer entre deux élrangers sur les con-
séquences d’un abordage arrivé dans les eaux francaises (7). Klle
est, en eflet, compélente pour counnaitre des actions personnelles
en réparation du dommage causé par un délit ou par un quasi-délil
commis en France par un étranger contre un autre étranger (8).

(1} Art. 424 du projet. La demande est pofﬁ% soit devant le tribunal du
port d’attache du navire abordeur, soit devant celui de tout port de des-
tination o0l se trouvera le navire abordeur. £lle peut aussi étre portée de-
vant le tribunal du port ot le navire abordeur sera entré en reliche, mais
seulement si le navire n'est pas chargé. — (2) Rouen, 17 décembre 1878. .
79. 2. 141, La cour de Rouen a, dans l'espéce, renvoyé I'aflaire au tribu-
nal déja saisi, a la suite du méme abordage, d’une demande en respon-
sabliité du chargeur contre le capitaine de l'un des navires, — (3) Redq.
6 déc. 1875. S. 76. 1. 165. — (4) Req 13 décembre 1842. S. 1843. 1. 1!
et eiv. cass. 12 aout 1872. D. 72. 1. 293. — (5) Demante, I, n. 29 bis:
Demolombe I, n. 250. — (6) Rec. de M. 1867. 1. 217. — (7) Sans croire,
avec un autre jugement du méme tribunal (45 juillet 1870. Rec. de M. 7.
1. 242), qu'il faille attribuer une compétence exclusive, parmi les tribunaux
francais, au tribunal du port le plus voisin (V. ci-dessus, n. 1117).-— (8) F'e-
raud-Giraud, De la comp. des tribunawr francais pour connaitre des conios-
© tations entre étrangers, p. 27 ets.; Glasson, De la compélence des tribunaul
francais entre étrangers, p. 11 ; Garsonnet, Cours de procédure, § GLL.
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En'outre, puisqu’il y a lieu (tel est du moins notre avis) d’appli-
quer ici I'article 420 § 3 du code de procédure, il est utile de rap-
peler queé cette disposition 1égislalive ne fait pas acceplion de per-
sonnes: on ne peut pas admettre, eu égard aux exigences du com-
merce, qu'un étranger soit impuissant & obtenir jusiice contre
un autre 3 raison d'un engagement commercial exécutoire en
France (1).

- La question est plus délicate sil’abordage entre navires éiran-
gers n'a pas eu lieu dans’ les eaux frangaises. On ne peut plus,
dans cefte hypothése, invoquer 1'article 3 du code civil aux termes
duquel les lois de police et de stireté obligent tous les habilants
du territoire et qui emporle, par voie dc conséquence, le droit,
pour la juridiction francaise, de statuer sur les actions en dom-
mages-intéréts destinées & proléger les personnes et les proprié-
tés. Il faut donc, pour qu'un tribunal francais soit compétent,
que l'article 420 § 3 du code de procédure soit applicable : la
Juridiclion frangaise ne pourra pas statuer si le juge saisi n’est
pas, en fait, celui du lieu du paiement (v. ci-dessus, n. 1117) (2).

Bien entendu, les tribunaux pourraient et devraient ordonner,
le cas échéant, les mesures urgentes, ayanl un caraclére provi-
soire ou conservatoire (3). Ils powrraient toujours, en outre, sta-
tuer sur le fond méme du droit, si les deux parties y consentaient
(cf. Req. b mars 1879. S.79. 1. 208).

L’art. 426 du projet de revision imprimé en 1867 était ainsi
congu : « S1le navire abordeur est étranger et gu’'ill n’entre pas
en reldche dans un port frangais, la demande est poriée devant
le tribunal du pori d’allache du navire ahordé. Le navire abor-
deur peut &tre saisi dans tout port de I'Empire, méme de reliche,
el la demande peut 8tre portée devant le tribunal de ce port, &
moins qu’il me soit justifié que, d’aprds un traité international, un
ravire frangais ne pourrait étre saisi et poursuivi, en les mémes
circonstances, dans les ports de la nation & laquelle appartient le
navire étranger »,

1149. Un navire francais a été abordé dans les eaux fran-
Galses par un vaisseau de guerre étranger. La juridiction fran-
caise est-elle compétente ? 11 s’agit en ce moment,quon le remar-
que, de décider non pas comment la condamnalion serait exécu-

(1) Garsonnet, ib.; Féraud-Giraud, ib., p. 29 et s. ; Glasson, ib., p. 21.
Ju':nge civ. cass., 26 novembre 1828 /D., v Comp. commere., n. 620) ; civ.
reJ., 9 mars 1863. D. 63. 1. 176; Req. 22 novembre 1875. D. 77. 1. 373,
~— (2) La cour de Bruxelles a jugé le 14 novembre 1871 que « I'art. 420
Pr. subordonne la compétence & des conditions qui ne se rencontrent pas

‘dans Tespece du quasi-délit résultant d'un fait accompli o !'¢tranger ».

Pourquoi? — (3) Aix, 13 février 1882. Bullet. Aix, 1882, p. 343.



— 110 —

toire en France, mais si les juges {rangais peuvent prononcer une
condamnation. Ge probleme de droit international a beaucoup
embarrassé Robert Phillimore et nous le trouvons, a notre tour,
difficile & résoudre.

Nous supposons, bien entendu, que le vaisseau de guerre ne
s’est pas mis a faire le commerce. Dans ce cas, conformément a
I'opinion de Bynkershoek (de foro legatorum, ch. XIV) et de Kliiber
(drott des gens, § 210), consacrée par la jurisprudence anglaise,
nous le traiterions comme un simple navire de commerce (1).Nous
raisonnons dans I’hypothése oli le vaisseau de guerre ne s’est pas
dépouillé de son caraciére véritable el ¢’est, ajoutons-nous, I'Ktat
étranger qu on assigne. Deux systémes sont en présence.

Premier systéme. L'indépendance réciproque des Etats est un
des principes le plus universellement reconnus du droit des gens,
De ce principe il résuite qu'un gouvernement ne peul étre sou-
mis, pour les engagemenlis qu’il contracte, & la juridiction d'un
Ktat étranger. Comment n’en serait-il pas de méme des engage-
ments qu’il a formés sans conveniion ? Le droit de juridiction qui
appartient & chaque gouvernement pour juger les différends nés
a l'occasion de ses actes, contractuels ou quasi-contractuels, dé-
lictueux ou quasi-délictueux, est un droit inhérent a son autorité
soyveraine qu'aucun auire gouvernement ne saurall s'attribuer
sans s’exposer & altérer leurs rapports respectifs (2). En outre les
navires de guerre, fragments détachés de I'Etal, jouissent des pré-
rogatives qui appartiennenl & I'Etat lui-méme, en guelque lieu
qu’ils se trouvent; ils ont done partoul le privilege de I'exterrito-
rialité : par conséquent, aucun pouvoir éiranger ne peut s'1m-
miscer dans ce qul se passe & leur bord (3). S’ils ne sont pas jus-
ticiables de la juridiction pénale frangaise & raison des infractions
aux lois de police el de stireté qu’ils ont commises dans les eaux
francaises (4), comment seraient-ils responsables de leurs quasi-
délits devant les tribunaux civils francais ?

Deuxiéme systéme. Le principe de l'indépendance des Klals ne
permet pas que les actes d’'un gouvernement, agissani dans
I’exercice de sa souverainelé, tombent sous la juridiction etle
conirdle d’'un pouvoir éiranger. Par exemple, une Francaise avait
assigné le czar devant le tribunal de la Seine en paiement de
dommages-inléréts & roison de saisies illégales, arrestalions el

(1) Conf. Paris, 3juin 1872, D., 72. 2. 224. (arg. anal.).— (2) Ce raison-
nement est emprunté i la jurisprudence frangaise. V. civ. cass. 22 janvier
1849, S. 49. 1. 82; Paris, 15 mars 1872.D. 73. 2. 24, ete. — (3) CI. Th.
* Ortolan, 1, p. 186 s. — (4) . Hélie, Traité de Pingir. crim., I1 § 126.
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vexations commises sur le territoire russe. La cour de Parisse
déclara, le 23 aotit 1870 (1), incompétente, et tit bien, car dans le
cas oll les procédés de la police étrangere seralent vexaloires, un
tribunal francais n'a pas le droit d’examiner si des fonciionnaires
éti:'angérs ont bien ou mal appliqué les lois de leur pays et
les réclamations ne peuvent étre formées que par la vole diplo-
matique. Mais en est-il de méme si 1I'Eiat contracte comme un
particulier, par exemple s'il achgle des souliers (2) ? Est-ce quun
contrat de ce genre esl un acte de souveraineté (3) ? Si I'Ktat
étranger est responsable devant les tribunaux frangais d'un en-
gagement, contraciuel, il I'est aussi d'un engagement formé sans
convention, car une condamnation ne compromet pas plus, dans
un cas que dans lautre, son indépendance (4) D’ailleurs 1'exter-
ritorialité qu'on accorde aux vaisseaux de guerre éirangers a ses
bornes : elle cesse, comme 1'a dit Blunlschli (), « si 1'équipage,
tout en restant & bord, vient 4 commetlire contre les autres na-
vires au mouillage {ou contre les habitants du port) des actes de
nature & lroubler 1'ordre public ». Les faits quasi-délictueux d’a-
bordage, qu'on le remarque, ne sc passent pas sur le navire lui-
méme, c¢'est-d-dire sur cel espace mobile qu'on regarde comme
une portion du territoire national : la poursuite de l'abordé n’im-
plique pas un acle quelconque de justice ou de police & son
hord ei, par conséquent, n'entame pas son inviolabilité.

Enfin le vaisseau de guerre ahordé pourrait inconlestablement,
comme demandeur, saisir nos tribunaux el ne manquerait pas
de .le faire : ceux-ci deviendraient-ls incompétenls sile deman-
deur élait intimé devant la cour d’appel? Ce serait bien extraor-
dindire. Or, une fois que I'Etal étranger peut élre assigné comme
défendeur devant un tribunal d’appel, il peul I’étre au méme litre
devant un tribunal de premiére instance.

Nous croyons ce dernier systéme plus conforme aux principes
rigoureux du droit et nous y adhérons (6). Mais nous prévenons

(1) D. 71. 2, 9. —(2) C’est sur un achat de souliers fait par I’Espagne
que la cour de cassation avait 3 statuer le 22 janvier 1849, — (3) Cf. Lau-
renf, droit civil intern. II, p. 83. — (4) V. Demangeat sur Feelix § 212.
« Les tribunaux frangais, dit cel auteur, sont compétents pour prononcer
sur les contestations civiles entre le gouvernement {rangais et un particu-
lier : pourquoi les gouvernements étrangers jouiraient-ils a cet égard d’une
prérogative que notre législation n’a pas voulu atiribuer au gouvernemerat
[rangais » ? — (5) R. 321.— (6) Telle était aussi la pensée de la commisston
qui fut instituée en 1865 pour rédiger un projet de revision du livre II de
notre code, puisque, on l'a vu plus haut (n® 1116), 'art. 427 du projet
permettait d’assigner devant le tribunal ecivil francais un vaisseau de
guerre abordeur, méme étranger.

1
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nos lecteurs qu’il serait difficile de le faire prévaloir devanl un
tribunal francais.

Nous croyons, & plus forte raison, que nos Llribunaux pour-
raient, en pareil cas, prescrire des mesures conservatoires, ainsi
que 1'ont décidé les tribunaux anglais. Il y a des mesures conser-
valoires qui ne pourront pas étre prises s1l faut les réclamer par
la vole diplomatique.

Que décider si le commandant du vaisseau de guerre ou quel-
que membre de son équipage esl assigné non comme représen-
tant I'Elat, mais comme responsable d’un fait personnel ? La
question sera tranchée dans un sens ou dans l'autre selon quon
étendra ou qu'on restreindra la fiction de 1'exterritorialilé. Par
exemple le jurisconsulte prussien Perels (1) enseigne que le
droit des gens confére une sorle d’inviolabilité aux personnes de
cet équipage, alors méme qu’elles se trouvent & terre (pour rem-
plir les fonclions de leur service); Wheaton (2) soustrail « les
personnes et les choses » qui composent une flotte stationnant
dans les eaux territoriales d'un pays ami & la juridiction civile el
criminelle de ce pays, parcequ’elles sont censées n’avoir pas quilté
leur propre territoire. A notre avis, au contraire, les 1mmunités
(quelle quen soit d’ailleurs l'étendue) « ne s’appliquent qu'au
navire lui-méme (3) », et ne couvrent, par conséquent, que le ter-
ritoire éiranger, prolongé par une fiction. Le lord chief justice
Alexandre Cockburn est allé jusqu'a dire (4) : Probably, 1if 2
local subject, having committed an offence against the local laws
were o find his way on lo a British ship of war, the comman-
der would at once give him up Lo the local authorities. Evenif
one of lus own crew had commilted an offence on shore, he would
probably do the same. L’avis du conseil d'Etal, du 20 novembre
1806 (5), sur la compétence en matidre de délits commis & bord
des vaisseaux neutres dans les poris et rades de France, bien
quémis & propos de navires de commerce, applique & deux
especes particulires une doctrine générale et, par I'emplol
méme qu'il fait du mot « vaisseau », semble avoir compris tous
les batimenls de mer dans ses prévisions : tout au moins faut-l
reconnaitre que plusieurs considérants de cet avis ont trait & ces
batiments comme aux autres (6). Pourquoi I'inobservalion des

(1) Manuel de droit maxit. internat., p. 109 et s. —- (2) Licm. I, D. 149,
— (3) Ste Bluntschli, loc cit. ; Schiatiarella, del territorio, p. 22 et 35 elc.
— (&) Comme membre de la commission instituée par ordonnance royale &
14 feyrier 1876 (rapport du 2 mai 1876). — (5) Duvergier, t. X, 2° parlié,
p. 510.— (6) C’est bien ainsi que le procureur général Dupin semble l'avolr
interprété dans ses conclu- sions du 7 avril 1832. 3, 1832. 1. 587. « Consl-
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rdglements sur les abordages n’entrainerait-elle pas, aa point de
vie juridictionnel, les mémes conséquences que l'infraction aux
réglements sanitaires (1) ? Enfin il ne s’agit pas, dans notre hypo-
thése, de faits délictueux consommés a bord, mais de faits exté-

" rieurs, réalisés hors du bord, en dehors de la zone sur laquelle

peut étre encore exercée la juridiction de 'Etat élranger (2). Ii
serait étrange que le prince lui-méme fit justiciable des tribu-
ndux frangais & raison d’un engagement personnel (Paris, 3 juin
1872) et que le commandant d’un de ses vaisseaux échappit &
cette régle.

4%20. En Belgique, les tribunaux belges sont compétents
quand I'abordage a eu lieu, méme entre navires éirangers, dans
les.eaux ‘belges (3). Ils le sont encore, par applicalion de la loi
du: 25 mars 1876 (art. 52 § 3), pour prescrire des mesures con-
servatoires felles qu'une expertise, méme quand l'abordagea eu
lieu hors des eaux belges enlre navires étrangers (4). Mais, dans
cé dernier cas,1ls se regardent comme incompétents pour connai-
tré,au fond, de 'abordage (5). Permettraient-ils d’assigner devant
eux un gouvernement étranger, comme responsable des faits d'un

bétiment de guerre abordeur ? Peut-élre, & ne considérer que I'ar-

dérant, dit le Conseil, qu’un vaisseau neulre ne peut étre indéliniment con-
sidéré comme lien neuire et que la protection qui lui est accordée dans les

- ports francais ne saurait dessaisir la juridiction territoriale pour tout ce qui

touche aux intéréts de I'Stat ; qu’ainsi le vaisseaun neutre admis dans un port
de 'Etat est de plein droit souniis aux lois de police qui régissent lc lieu ou il

.- 2 eté requ ; que les gens de son équipage sont également justiciables, etc. ».

W) «1l-sera, comme tous les étrangers, obligé de se conformer aux lois de
police et ‘'de sreté (art. 3 du code civil). Ainsi il devra obéir aux semonces
qui lui seraient faites, satisfaire aux exigences des douanes, se préter a toutes
les précautions établies contre la fraude et la conirebande, observer les
réglements sanitaires. Autrement et s'il se commet de sa part ou de quel-
quun des hommes de son bord, quelque aliteinte contre les personnes, les
propriétés..,, il sera sujet & répression sans pouvoir alléguer son extra-
DEHtE » (conclus. précit. duproc. gén. Dupin). — (2) Cf. Th. Ortolan I, p.
20 ; F. Hélie, traité de linstr. erim., II, § 126. — (3) Anvers, 28 mai
1883, Rec. d’A. 1883.1. 135. — (4) Anvers, 27 {évrier 1883. Rec. d’A.

1883, 1. 144 et 23 octobre 1883 (analys. par le Journal des intéréts marii,

T'Anvers). Le tribunal d’Ostende a méme jugé le 20 novembre 1883 (Rev.

. du dr.mar., 1,p.50) que, I'abordage litigieux ayant eu lieu en pleine mer,
s entre un navire belge et un navire étranger, « le demandeur pouvait

agit: a Ostende, son port d'attache, port le plus rapproché du lieu de la
‘3101]1_51011. » — (5) Anvers, 10 février 1882, 1l importe pea qu'au moment o
laction a été intentée le navire abordeur et son capitaine se trouvassent a
An:_.fers-, qu'Anvers fut le port de destination, que le navire y ait été saisi et
quil ait 6t¢ donné caution pour y assurer le paiement des dommages-1n-

_té,fréts éventuellement dus. Le domicile du capitaine a bord {art. 419 c. pr.)

DR. MARIT. T. V. 8
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r&t rendu par la cour de Gand le 14 mars 1879 (1). En tout cas,
bien entendu, I'abordé ne pourrait pas faire valoir ses droits par
les voies ordinaires de la saisie et de 1’exécution, le gouverne.-
ment étranger ne pouvant étre condamné A payer que dans les
formes et les conditions prescrites par sa comptabilité (2).

Est compétent en matigre d’abordage, d’aprés un arrét dela
cour supréme du Portugal (21 juin 1880), le tribunal le plus
proche du lieu de la collision et qui est en méme temps celul du
port de reldche pour cause d’avaries, alors méme que la rencon-
tre a eu lieu & plus de dix milles des cdtes portugaises. Dans
I’espece, un navire portugais avait été abordé par un bétiment
anglais (3).

D’aprés la jurisprudence anglaise, il importe peu que le na-
vire du défendeur {it, au moment de I'abordage, sous pavillon
étranger, toutes les causes d’abordage étant communis yuris (4).
La cour d’amirauté a condamné 3 la réparation du dommage les
propriétaires d’'un navire américain qui, par sa faute, avail
abordé un navire anglais dans la haute mer (5). Ainsi que 'a dit

n'est pas attributif de juridiction et I'action en réparation du dommage né
de 'abordage est une action personnelle contre 'armateur, qui nait au mo-
ment de la collision : en supposant qu'elle soit réelle, comme privilégiée
sur le navire abordeur, le tribunal du lieu ot le navire se trouve n’en se-
rait pas plus compétent, parce que l'art. 52 § 3 1. 25 mars 1876, en parlant
du lieu ol obligation doit étre exécutée, ne vise pas 'exécution forcée par
suite de saisie (Rec. d’A. 1882. 1. 53). Junge Anvers, 27 février 1883, 1b.
1. 144 : « que vainement, dit ce dernier jugement, le défendeur soutient que
certains chefs de dommage qu’il a subis seraient nés a Anvers, notamment
les indemnités qu'il a di payer pour remorquage, allegement et autres frais
faits en ce port;... que l'obligation est née au moment et par 'unique fait de
la collision,donc en pays étranger; que si des débours ont di étre faits plus
tard en Belgique, ils ne sont que la conséquence du fait dommageable de
I’abordage, ne constituent que la liquidation des dommages résultant de la
collision, etc.». Comp. Laurent, Droit civil internat., t. TV, n. 44,

(1) Journ. du droit intern. privé, ann. 1884, p. 82. — (2) Arg. anal. trib,
civ. d’'Anvers, 11 nov. 1876. Jour. du droit intern. privé, ann. 1877, p. 340.
— (3) « Attendu, dit ’arrét, que les tribunaux portugais sont les seuls com-
pétents pour prendre connaissance de cette affaire, oti 'on demande la répa-
ration des dommages causés par le City of Mecca dans 1'abordage qui a eu
lieu entre ce navire et I'Insulano ; que, siles défendeurs sont anglais, le na-
vire abordé est portugais, venait de sortir d’'un port de sa nationalité e,
quand l'abordage a eu lieu, était encore en vue des cdtes du Portugal;.
que la distance de dix milles de distance des cotes, qu'on appelle linha d¢
respetto, ne s’applique pas & l'exercice des fonctions des tribunaux judi-
ciaires, mals seulement & des questions diplomatiques, que I'on discute par
une autre voie... » (Journ. du droit intern. privé, t. VIII, p. 177). — (4
The Johann Friederich, 1 W. Rob. 35, p. 40. — (5) The Wild Ranger, 1
L. T. R. N, S, 423.
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Lushington dans V'affaire du Volant (1), la cour d’amirauté a ju-
ridiction sur toute cette matiére de I'abordage en haute mer.

-~ Il.y avait eu, dans les eaux anglaises, un abordage entre le na-

vire-anglals le Batavier etle Charkieh, appartenant au gouverne-
ment égyptien. La hatte cour d’'amirauté se demunda (7 mai 1873)
(2) si, dans l'espéce, sa compétence pouvait étre déclinée par un
souverain. La solution négative lui parut fondée sur les précé-

dents, sur l'opinion des auteurs et sur la raison. Le vice-roi

d‘Egypte fut d’ailleurs regardé comme ayant fait, dans 'espece,
une opération de commerce et, par conséquent, comme ayant re-
noncé aux privileges de la souveraineté, en supposant qu’il efit
pu les invoquer. La cour du banc de la Reine avait déja statué de
méme en 1837 dans une affaire o 'Empereur du Brésil fut jugé
avoir entrepris, en fait, une opération commerciale.

- A'la suite d’'un abordage imputable au vaisseau d’un gouver-
nement étranger, le juge anglais ne pourrait pas faire exéculer
une senlence de condamnalion sur des marchandises apparte-
nant & ce gouvernement (3}, ce qui n’exclut en rien, bien entendu,
son droit de prescrire des mesures conservatoires (4).

‘Le jurisconsulte italien Fiore critique avec force la jurispru-
dence de notre cour supréme. « On ne peut pas soutenir, dit-il,
que toutes les fois que 1'Ktat contracte des obligations, la souve-
raineté soit en cause, puisque lesrapportsde droit privéet de droit
oivil ne peuvent pas étre confondus avec ceux de droit public et
quun contrat, une dette quelconque ne changent pas d’essence ju-
ridique par cela seul que I'Etat v figure comme partie. Si de tels
rapports, selon la nature des choses, doivent toujours étre re-
girdés comme des rapports de droit et d'intérét privé, ils ne
peuvent pas étre considérés comme des actes de souverainelé,
dont les tribunaux ordinaires ne sauraient connaitre (5) ».

1121, La divergence des législations sur I'abordage a provo-
qué des conflits de lois (conflicts of laws), relatifs soit aux per-
sonnes qui doivent supporter définitivement le dommage soufiert,
soit aux formalités & remplir et aux délais & observer par les per-
sonnes lésées pour conserver leur droit & des dommages-intéréts.
Quelque inconvénient qu’il y ait & scinder ces deux ordres
d'idées, nous renvoyons I’examen de la seconde question & notre

commentaire du titre XIV du livre II du code de commerce fran-
¢ais.

(1) 4 W. Rob., p. 387. — (2) Journ. du dr. intern. privé, t. I, p. 36. —
(3), Arg. anal. eour de chancellerie, 27 mai 1869. Journ. du dr. intern.
prive, ann, 1876, p. 125, — (4. Cour de chancellerie, 6 novembre 1874.
']9“}‘!1- du dr. intern. privé, ann. 1875, p. 25, — (5) V. la France judi-
Gatre, du 16 janvier et du 1er février 1884.
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D’aprés quel statut la détermination de la responsabilité doit-
elle étre réglée? On congoit I'intérét de la question. Certaines lois,
comme le code espagnol, ne font pas rejaillir sur I'armateur la
responsabilité de ’abordage causé par I'impéritie du capitaine et
des marins ; d’autres, comme le code francals, ont imaginé de
faire réparer le dommage & frais communs et par égales portions,
s'il y a doute dans les causes du sinisire, par les navires qui 'ont
fait et souffert, tandis que, d’aprés la plupart des législations ma-
ritimes, tout dommage est traité comme provenant d’un cas for-
tuit s’il n'est pas élabli qu’il dérive d’une faute. Quel statut appli-
quer ? 1l faut dislinguer.

Premiere hypothése. Abordage dans les eaux territoriales. 1l
faut appliquer la loi territoriale. M. Liyon-Caen lui-méme, qui
s'allache, dans la plupart des cas, & la loi du pavillon, envisage
Vobligation de supporter les dommages causés par I'abordage
comme une « obligation légale » (1) : or, poursuit-il, il faut, pour
déterminer quelles obligations 1égales naissent & 'occasion d'un
fait, s’attacher & la loi du pays sur le territoire duquel le fail dont
il s’agit s’est produit. Il serait contradictoire, ajoutons-nous, de
rattacher une atiribution de compétence a 1"article 3 du code civil
et de ne pas appliquer ces lois territoriales de police et de sfirclé
qui obligent tous les habitants du territoire.

Quelle est, sur ce point, la jurisprudence anglaise ? Le 9 [évrier
1876, il s’agissait d'un abordage improprement dit, un navire an-
glais s’étant jeté sur un pont appartenant & une compagnie an-
glaise, mais situé en Kspagne. Lorsqu’il fallut régler le moniant
du dommage, les parties convinrent de faire juger!'affaire par les
tribunaux anglais d’aprés les régles de la procédure anglaise. Ge-
pendant la cour d’appel séant & Londres décida d’appliquer, en
ce qui concernait le fond du droit, le slatut espagnol (2). Nous
lisons touftefois dans un article sur l'exécution des jugements
étrangers en Angleterre, signé par M. Alexandre, barrister at law
et publié par le Journal du droit international privé, année 1879,
p. 529 : « Nos cours ont posé ce principe que, si 1'on prétend
quun délit a été6 commis en pays élranger, pour que 'action soit
intentée avec succeés en Angleterre, il faut prouver que ce fait est
déclaré délictueux par les lois de ce pays et par les lois anglaises.

(1) Le savant professeur ne parle expressément (Efudes de droit intert.
privé marit., n. 63) que de l'obligation de supporter en commun par par-
. ties égales les dommages causés par un ahordage douteux ; mais cette obli
gation n’est pas plus « légale » que les autres. — (2) Lt, par conséquent,
contrairement aux prescriptions du statut anglais, le propriétaire du navire
n’encourut aucune responsabilité. Journ. du dr. intern. privé, t. III, p. 28l.
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Ainsi; dans Uaffaire « the Halley » (L. R.2, C. P. 193), les pro-
priétaires d'un navire ayant été obligés par la loi belge d’em-

ployer un pilote dans la Manche, ol eut lieu une collision, il a

été prouvé que cette lol rendait les propriétaires responsables
d'une pareille collision,quoique causée par lanégligence du pilote.
Cependant, aux termes de la loi anglaise, les propriétaires ne
sont pas responsables du dommage survenu dans de pareilles cir-
constances, et le consell privé refusa de donner force & la loi
belge ». Néanmoins le juge anglais, en ce qui touche les aborda-
ges survenus, méme entre navires étrangers, dans les eaux an-
glaises, est contraint d'appliquer le statut territorial non seule-
ment par les principes du droit des gens, mais par 'act du 29 juil-
let 1862 (art. 57) (1).

B1{abordage a eu lieu dans les eaux belges, a dit le tribunal
de commerce d’Anversle 28 mai 1883 (2), c’est la loi belge qui
doit 8tre appliquée « quant aux conditions mémes de 1'existence
du quasi-délit et aux conséquences qu'il eniraine, en un mot pour
tout ce qui concerne le fond du droit » (3). La cour de Bruxelles a
répéte (1¢r aotit et 21 novembre 1884) que les conséquences d'un
sbordage survenu dans les eaux belges entre batiments de natio-
nalités différentes doivent étre réglées par la loi belge (4). Le tri-
bunal de commerce d’Anvers a décidé en oulre, le 6 juin 1885,
d'appliquer la loi hollandaise & un abordage survenu dans la mer
territoriale hollandaise.

Les tribunaux francais ne demandent pas mieux que d'appli-
quer la lo1 frangaise quand les navires se sont rencontrés dans les
eaux frangaises. Mais il leur en cotite infiniment de ne plus I'ap-
pliquer s'ils se sont rencontrés dans les eaux territoriales étran-
geres, alors du moins que le défendeur esl un Francais : « Pour-
suivi en vertu de la loi de son pays, disent-ils, il a le droit de se
preévaloir des disposilions de cette méme loi qui peuvent le proté-
ger contre l'aclion dont 1l est1'objel » (5). Lie ralsonnement péche
par la base : il s’agit précisément de savoir si ce défendeur est
réellement poursuivi en vertu de la loi de son pays. Il est & peine
utile de faire ohserver que, si nous prétendons appliquer le stalut
frangais aux accidents dont la mer territoriale étrangdre est le
théadtre, les autres peuples maritimes s'arrangeront pour appli-

(1) Qui assimile expressément, quant & 'application des lois et régle-
ments, & la suite d’abordages survenus within British jurisdiction, les na-
vires étrangers aux navires anglais. — (2) Ree. d’A, 1883. 1. 35. — (3) Sic
Anvers, 5 juin 1881. Rec. d’A. 1881, 1. 349. — (4) Notamment (dans 1'es-
pece) en ce qui touche I'abandon du navire et' du fret (Journ. des tntéréts
marit., du 11 déc. 1884). — (5), Nous empruntons cette phrase 4 un arrét de
la cour de cessation (chambre civile) du 4 aoit 1875. D. 76, {. 56, —
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quer, toutes les fois qu’ils le pourront, leur propre législation aux
accldents survenus dans la notre. Nous n’y gagnerons rien.

Deuzieme hypothese. Abordage en plewne mer entre navires fran-
cais. De ce qu'on se trouve en dehors des eaux d’un pays quel-
conque, M. Lyon-Caen conclut qu’il faut « s’en tenir au droit com-
mun des nations », méme dans le cas ol les navires qui se sont
abordés en pleine mer seralent tous francais. Le jurisconsulte se
place toujours, & vrai dire, dans I'hypotheése prévue par l'article
407 § 3 et semble dominé par le désir d'écarter la « disposition
arbitraire » de notre code sur l'arbitrage douteux. Mais le juge
francails ne peut pas, sous prétexte qu'une disposition du code lui
semble arbitraire, la remplacer par une régle empruntée au droit
commun maritime. Qu'est-ce d’ailleurs, sur bien des points, que Is
drolt commun maritime ? Ol le trouver ? Il faut laisser, en pareil
cas, les tribunaux francais appliquer le statut francais, de méme
que nos voisins d’outre-Manche appliqueraient le statut anglais si
des navires anglais s’étaient heurtés dans la haute mer. Qui peut
se plaindre ? Ni I'abordeur ni I'abordé.

Toistéme hypothése. Abordage en pleine mer enire deux navires de
nationalité différente. Lia question se complique et la controverse
devient trés vive.

La jurisprudence francaise incline & décider que, si la juridic-
tion francaise est saisie, la loi francaise est par 12 méme applica-
ble. « Considérant, a dit tout uniment un arrét de Paris (16 [4-
vrier 1882) (1), que, le défendeur élant Francais et ayant été assi-
gné devant un tribunal francais, le tribunal de son domicile était
compétent pour statuer et la loi francaise pouvart seule lui btre
applicable... ». Il n’y a pas de connexité nécessaire, ai-je dit (L. 1V,
n. 968), entre la compétence d'une juridiction et I’application d’'un
statut déterminé ; or on ne peut pas, comme en matidre de régle-
ment d’avaries générales, rattacher cette connexité soit au carac-
tere juridique de l'action, soit méme aux impérieuses exigences
de la pratique commerciale. Il ne faut pas oublier d’ailleurs que,
d’apreés la jurisprudence fortement établie de notre cour supreme,
décidant que les actes sont rédis non seulement quant & leur
forme, mais quant a leurs conditions fondamentales, par la loi
du lieu ot ils ont été passés (2), nos juges francais sont souvent
obligés d’appliquer des lois étrangeéres.

Lie Harelda et le Leon (ce dernier naviguant sous pavillon espa-
gnol) s’étaient rencontrés dans la haute mer le 6 janvier 1884 el
avalent coulé avec leurs cargaisons. Olano, Laringa et Cie soutin-

(1) Journ. du dr. intern. privé, ann.1883, p.145. — (2) V. notamment civ.
cass, 23 fevrier 4864 et 24 aotit 1880, plusieurs fois cités dans le cours de
cet ouvrage.
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rent, que, méme si abordage availl été causé par la faute du Leon
(ce qu’ils contestaient), les propriétaires-armateurs devaient &tre
affranchis. de teute responsabilité par applicalion du statut espa-
gnol. Mais la haute cour d’Angleterre (‘probate divorce and admi-
ralty div.) jugea qu’il y avait lieu d’appliquer le droit général
maritime, non le droit espagnol (1). C’est & peu prés ce qu'a pro-
posé chez nous un éminent professeur de la Faculté de Paris,
M.:Labbé (2) : « Le fait, & notre avis, dit-il, par la diversité de
la:nationalité des parties et par le lieu de son accomplissement,
échappe & toute loi positive. Il reste sous laloi qui régit 'huma-
nité tout entiére, le droit des gens, disaient les Romains, qui ont
fini par le confondre avec le droit naturel... Nous proposons donc
au-juge de statuer selon sa raison, sans le secours d'une lot posi-
tive. Oui, en attendant une lvl internationale vraiment applicable
3.de semblables litiges. Cela est-il inoui? Notre législateur lui-
méme, en ordonnant au juge de statuer dans le silence de la lo1
positive, I'invite & suppléer par sa raison et par le droit naturel &

- I'absence de textes écrits et promulgués (art. 4 c. civ.). »

. Cest seulement en désespoir de cause, selon nous, qu'il faut
regourir au droit des gens, dont les regles sont toujours un
pew vagues et peuvent étre aisément conlestées. D’abord si les
navires, quoique de nationalité différente, étaient régis par des
lois semblables, il serait déraisonnable d’aller chercher un élé-
ment de solution dans le droit général maritime au lieu de leur
appliquer cette régle commune. La question est moins simple, a
vral dire, si les deux lois ne se ressemblent pas. Toutefols je crois
quil: serait équitable el juridique d’appliquer, dans ‘cette hypo-
thése, la loi du navire abordé. Entre 'auteur et la victime du dé-
Iit, je n’hésite pas. L’abordeur peut éire assurément tenu, le cas
échéant, au-deld de ses prévisions ; mais mieux vaut déjouer ses
caleuls que ceux de ’abordé. Ce dernier, s’il a prévua le sinistre.
a di compter sur une réparation conforme & son propre statut et
regler sa conduite en conséquence. Que s’il lui était d’ailleurs
plus avantageux de revendiquer la loi du navire abordeur, on ne
lui permettrait pas de s’en prévaloir: il ne peut pas réclamer
un meilleur iraitement que s’il avait été heurté dans les eaux
d'?l son pays par un bédtiment naviguant sous son propre pa-
villon,

L'embarras des jurisconsultes redouble s’il s'agit d'un abor-
dage mixte ou douteux entre deux navires de nalionalité diffé-
renie, ¢'est-d-dire s'iln’y a dans la cause, & proprement parler,
a1 abordeur, ni abordé. Je proposerai d’appliquer, dans cette der-
niere hypothese, celle des deux lois qui s’écarte le moins des prin-

(1) L. T. Rep. XLIV, p. 613. — (2) Dissertation dans Sirey. 1875. 1. 97.
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cipes généraux et du droit commun maritime. Il faut d’abord, je
le reconnais, déterminer le droit commun maritime et ’'on tomhe
amst dans un inconvénient que je viens de signaler. Mais je n'a.
percols plus le moyen d’éviter cet inconvénient.

11 22. Le jugement rendu par un tribunal étranger qui régle-
entre deux navires les conséquences d’un abordage n'a pas d’au-
torité en France. Ainsi 1'ont jugé successivement la cour de Paris
le 23 jumn 1855 (1) et la cour de cassation (chambre des requétes)
le 28 juin 1881 (2). C’est I'application & un cas donné de la régle
écrite dans les articles 2123 c¢. civ. et 546 pr., d’aprées laquelle
Pexécution des jugements rendus par les tribunaux éfrangers ne
doit étre ordonnée en France (u’aprés revision en fait ef en droi,
c’est-3-dire aprés examen de l'affaire en entier et déclaration par
les tribunaux frangais qu'elle a regu, en droit et en fait, sa véri-
table solution (3).

Une simple ordonnance d’exsequatur suffirait, si un traité con-
clu avec une nation étrangére avait donné la force exécutoire aux
jugements rendus parles tribunaux de cette nation. Untraité dece
genre a été conclu entre la France el la Sardaigne le 14 mars 1860
(art. 22) et ses dispositions ont été reproduites par la déclaration
diplomatique du i1 septembre 1860, intervenue entre la France
et I'Italie. Toutefois, dit Fiore (4), pour ce quia trait aux juge-
ments des tribunaux étrangers, la cour de cassation de Turina
décidé que le juge italien peut apprécier le fond et la justesse de |
la sentence, par le motif que les cours frangaises agissent de méme
et donnent ainsi lieu & des représailles (5). ]

Hors le cas de représailles, les tribunaux italiens appliquent
article 941 du code de procédure, ainsi congu : « La force exé-
cutive est donnée aux sentences des autorités judiciaires éfran-
geres par la cour d’appel dans la juridiction de laquelle elles !
doivent éire exéculées, & la suite d'une instance en exsequaiur
(giudizio di delibazione), dans laquelle la cour examine : 1°s11a
sentence a été prononcée par une autorité judiciaire compétente(6);
20 si les parties étaient régulidrement citées; 3°si elles ont éié
représentées oulégalement défaillantes ; 4° sila sentence contient
desdispositionscontraires &1’ ordre publicintérieur du royaume(7).»

(1) D. 55 .2. 220. — (2) S. 1882. 1. 34, Junge le rapport de M. le con-
seiller Féraud-Giraud, publié avec 'arrét. — (3) V. sur la question générale
une intéressante note de M. Glasson. Legons de proc. civ., par Boitard,
quatorziéme éd., p. 202. — (4) Journ, du dr. intern. privé, ann, 1878, D
237.— (5) 7 mars 1874 (Leviy, Giurisprudenza, 1874, p. 241.— (6) La cour
d’Aix vient d’examiner 4 ce méme point de vue, le 2% mars 1885, un arrél
rendu par la cour de Florence condamnant correctionnellement le capitaine
d’un navire frangais & la suite d'un abordage en pleine mer et de décider que
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-Lia 1oi belge du 25 mars 1876 (art. 10) est ainsi congue : « Les
tribunaux de premiére instance connaissent des décisions rendues
par les juges étrangers en matiére civile el en matiére commer-
ciale. S'il existe entre la Belgique et le pays ol la décision
a: 6té rendue un traité conclu sur la base de la réciprocité, leur
examen ne portera que sur les cinq points suivants : 40 si la dé-
cisionne contient rien de contraire & 1'ordre public et aux princi-
pes du droit public belge ; 2° si, d’aprés la loi du pays ol la dé-
¢ision a été rendue, elle est passée enforce de chose jugée ; 3° si,
d’'aprés la- méme loi, l'expédition qui en est produite réunit les
conditions nécessaires & son authenticité ; 4° si les droits de la
défense n’ont pas été respectés; H° sile tribunal élranger n’est
pas uniquement compétent a raison de la nationalité du deman-
deur». En définitive, la revision du fond est la régle, puisqu’il faut
un traité de réciprocité pour qu’iln’y ait point lieu & cette revision.
Or, comme il n’existe point de trailé de ce genre entre la France
et-la Belgique, la nouvelle loi n’a pas modifié devant les tribu-
naux belges, le sort des jugements francais rendus soit & la suile
d'un abordage, soit en toute autre matiére.

Faule de convention de réciprocité entre la Suéde et les autres
Efals de I'Europe (la convention suédo-danoise du 25 avril 1861
exceptée), la jurisprudence suédoise n’a pas reconnu jusqu’ici de
force exécutoire aux jugements des aulorilés judiciaires étrange-
res, et le juge suédois conserve, comme le juge frangais, le droit
dereviser le fond du litige (1).

Celul qui a obtenu le jugement d’un tribunal étranger et qui vou-
drait en poursuivre I'exécution en Danemark est obligé, pour attein-
dre ce but, de se pourvoir dans la forme ordinaire devant les tribu-
naux danois(2). Toutefois ceux-ci n’examinent, en principe, d’aprés
Popinion la plus généralement admise, ni le fond de 'affaire ni la
procedure qui a été suivie devant la juridiction étrangeére (3).

¢ét arrét rendu par un juge incompétent ne la liait ni au point de vue pénal
nau point de vue civil (Revue internat. du dr. marit., I, p. 41).—(7) V.les

arréts des cours de cassation de Naples, du 6 décembre 1866 (Giurispru-
denza, t. IV, 115) et de Florence, du 23 décembre 1867, du 20 juin 1870

(annali di giurisprudenza, 1867. 1. 35, 1870. 1. 180). Conf. cour d’appel
de Florence, 30 juin 1875. Ib. 1875. 2. 409.

(1) Arrét de la cour supréme de Sudde du 25 janvier 1871. V. l'article de
M. d'Olivecrona dans le Journal du droit intern. privé, ann. 1880, p. 83.
— (?J.Abstraction faite de la convention suédo-danoise de 1861, qui rend
de plein droit exécutoires en Danemark les jugements rendus en Suéde.
— (3) V. sur les trois movens de défense que la partie condamnée pourrait
Opposer devant le tribunal danois un article de M. Goos, proiesseur a

luniversité de Copenhague, dans le Journ. du droit int 6. ann
1880, p. 368, penhague, roit intern. priveé,
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De longues controverses se sont élevées en Russie sur l'inter-
prétation des articles 1273 et suivants du code de procédure.
Toulefois, d’apres 'ukase du 25 juin 1880 et I'arrét du sénat des
27 janvier et 47 mars 1882, la loirusse rejetierait d’'une manidre
positive el par principe l'exécution des jugements étrangers en
Russie, & moins que cette exécution n’edit été fixée dans un
traité (1) ; la réciprocité elle-méme ne serait pas prise en considé-
ration (2).

L’exécution forcée des jugements rendus en pays étranger n'a
lieu en Allemagne, d’aprés le code de procédure civile, que lors-
qu'elle a été déclarée admissible par un jugement d’exécution.
Bien que ce jugement doive étre rendu sans qu’il y ait lieu d’exa-
miner s1 la décision est conforme 3 la loi, I'admissibilité est su-
bordonnée & tant de conditions qu'il est assez difficile de réussir
dans ces sortes de demandes. Ainsi T'article 661 § 5 du code de

procedure exige que « la réciprocité soit garantie », ¢’est-d-dire”

qu'un jugement allemand ayant force de chose jugée puisse rece-
voir exécution dans le pays ol a été rendu le jugement dont
I'exécution est réclamée. I1 suffirait toutefois, dans I'opinion de
M. Keyssner, pour que la condition de réciprocité fit remplie,
que 'exécution du jugement allemand et lieu dans le pays étran-
ger en vertu de ce jugement lui-méme et bien qu’il dit étre au
préalable soumis & un examen plus rigoureux que celui auquel la
loi allemande soumet les jugements étrangers (3).

En Angleterre, la demande d’exsequatur est inconnue et le ju-
gement d'un tribunal étranger ne peut étre rendu exécutoire que
par une instance nouvelle : il s’agit uniquement de savoir sous
quelles conditions le juge anglais accepte le jugement étranger et
jusqu'a quel point il doit refuser de reviser le fond. Beaucoup d¢
jurisconsultes distinguaient jadis entre les jugements in rem, qul
semblaient devoir étre reconnus comme définitifs et les jugements
in personam, qui paraissaient dépourvus de force ohligatoire hors
du pays ol ils avaient éié prononcées. Story combattit cette dis
tinction et les tribunaux finirent par décider que les décisions
étrangéres, méme n personam, devaient étre réputées définitives.
Mais cette régle comporie un certain nombre d’exceptions qué

(1) Ce dernier arrét du sénat a été rendu précisément & I'occasion
d’une demande en exécution d'un jugement francgais, et le demandeur fram-
¢als ne pouvait invoquer aucun traité de ce genre. — (2) V. dans ce sens il
article de M. Engelmann, professeur & I'Université de Dorpat {(Journ. dudr
intern. privé, ann. 1884, p. 1413). Le sénat avait statué en sens contraift
par un arrét de cassation du 17 octobre 1873. — (3) V. le Journ. du dn
intern. privé, ann. 1882, p. 25; ann. 4883, p. 239; ann. 1884, p. 43.
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M.Alexandre (1) classe soustrois chefs principaux : 1° vérification
dela-compétence du tribunal étranger qui a statué ; 2° prédomi-
nange.de- certaines rdgles universelles de la justice internationale,
telles que la bonne foi des juges et la régularité des citations ;
3 considérations d’ordre public et de bonnes moeeurs (2).

On adopte généralement aux Ktats-Unis, surtout dans I'Etat de
New York, Y'avis embrassé par lord Kenyon, lord Ellenborough
et .Story. Les tribunaux y donnent aux jugements étrangers leur
plein.et entior effet, & moins qu’ils ne soient attaqués pour fraude.
Cependant il ne faut pas croire qu'ils ordonnent I'exécution des
jugements étrangers comme ils le feraient pour des sentences ren-
dues. par les juges américains. I1 n'y a d’exécutoire aux Etats-
Unis.que les. jugements rendus par les tribunaux des Htats-Unis.
Done.il faut intenter une action non sur I'objet de la réclamation,
mais sur le jugement lui-méme, établir qu’il a été rendu par un

',,/tfihuh'&l compétent, que le défendeur a été personnellement cité,

que le jugement a été régulidrement rendu et est .en pleine
force,(3).

Larticle 431 du code de procédure hollandais est ainsi congu :
«Hors les cas expressément prévus par la loi, les jugements ren-
dus-par les juges ou tribunaux étrangers ne seront pas exécu-

- toires dans le royaume. Lies procés pourront étre de nouveau in-

teniés devant le juge néerlandais et jugés par lui. Dans les cas
d'exception mentionnés ci-dessus,le jugement des tribunaux étran-
gers ne sera, exécutoire dans le royaume qu'aprés avoir été, sur
requéte, déclaré exécutoire par le tribunal de l'arrondissement

- denslequel le jugement doit 8tre exéculé. La requéte est pré-

seg_tée et la déclaration accordée sans qu'il y ait lieu & un nouvel

(1) Journ. du dr. internat. privé, ann, 1878, p. 30. — (2) Dans l'affaire
General steam navigation company c. Guillou (14 M. and W., 1877), la cour
de 'échiquier exprima formellement 'opinion que le jugement du tribunal de
Commerce du Havre pouvait étre revisé, parce que ce tribunal ne lw
Pﬂl;'&ISs_ait pas compétent. Dans I'affaire du Delta, le juge anglais décida.
Quun Jugement du tribunal de Marseille, quoique la cour de Génes lul eit
t}nnné force exécutoire en vertu du traité franco-italien de 4860, n’avaitl pas
Pautorité de la, chose jugée en Angleterre, parce qu'il n’avait pas été rendu
Contradictoirement. « Il est de pratique constante devant la cour anglaise de
lamlr@uté, a dit M, Alexandre (Journ. du droit inter. privé, ann. 1879, p.
!47):,618 déclarer recevables les actions in rem intentées contre des navires
trengers qui se trouvent dans des ports anglais et relatives aux aborda-
8¢S en haute mer ; le systéme qui refuserait de reconnaitre les jugements
el;rangers rendus dans de semblables circonstances contre des navires
inglais serait inconciliable avec cette pratique ». — (3) V. l'article de MM.

Coudert fréres, avocats a New-York, dans le Journ. du dr. intern. privé,
4in. 1879, p. 21.
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examen de la cause que regarde le jugement ». Or les cas excep.
tionnels que mentionne l'article 431 § 4 sont ceux dans lésquels
le code de commerce néerlandais admet 'exéculion des juge.
ments éirangers sur les droits de sauvelage en cas de sinisires
maritimes et sur le réglement des avaries (1).

Au Pérou, pour qu'une sentence définitive fil exécutée, il fau.
drait, en général, qu'il y elit un traité autorisant cette exécution;
les mesures de pure instruction s'exécuteralent au moyen de com-
missions rogatoires., Les décisions entrainant quelque charge,
contenant quelque mesure de rigueur ou de contrainte (2) ne st
raient exécutées qu’en vertu d'un traité et encore faudrait-il qu'un
sujet du pays qui demanderait I’exécution ou de celul qui devrall
I'accorder y efit un intérét. Dans tous les cas,la décision étran-
gére devrait n’éire contraire aux principes ni du droit public nj
méme du droit privé péruviens ; encore ne serait-elle pas exécutee
en vertu de sa propre force, mais seulement sur une sentence
d’exsequatur (3).

Nous avons & peine besoin de faire observer qu’on ne pourral

pas simultanément, en France, demander au tribunal civil I'exé
cution d'un jugement rendu par un tribunal étranger et forme

devantle tribunal de commerce une nouvelle action en condamnz -

tion pour la méme cause (4).

1123. Quelle est, en matiere d’abordage, la procédure )

suivre ?

L’article 435 du code de commerce francais déclare non rece .

vables toutes actions en indemnité pour dommages causés pil
'abordage dans un lieu ol le capitaine a pu agir, s’il n’a point/al

de réclamation. L’article 436 ajoute que la réclamation esi nulled

elle n’est faite et signifiée dans les vingt-qualire heures et s1, dans

le mois de sa date, elle n'est pas suivie d'une demande en jus :

tice. En bonne logique, nous devrions commenter immédiate
ment ces dispositions de notre loi commerciale, qui ont suscil
tant de controverses, Par un respect, peut-étre exagéré, pour l'er
vre surannée de 1807 et pour ne pas troubler les habitudes
nos lecteurs francais, nous renvoyons ce commentaire & la der
niére partie de noire dernier volume,

4) V. la communication de M. Godefroi, ancien ministre des Pays-b

au Journal du droit internal. privé, ann, 1879, p. 369, — (2) V. le tualt

o

{f

1 = A

e

du 5 novembre 1863 entre la Bolivie et le Pérou. — (3) Arg. art. 942 ¢, & .
proc. civ. pérav. V. dans le Journ. du dr. intern. priv., ann. 1879, p. 260 -

l'article de M. Pradier-Fodéré. — (&) Havre, 7 mai 1884. Rec. du H. 186
1.288. Il s’agissait, dans 'une et dans l'autre circonstance, de faire valider
une saisie conservatoire pratiquée & la suite d’un ahordage.
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Nous nous bornons a énoncer en ce moment une proposition
joridique d'un caractére plus général : les contestations d’abor-
dige doivent étre rangées dans la classe des causes urgentes et
provisoires dont il est parlé dans I'article 418 du code de procé-
dure, qui procede lui-méme de Particle 2, tit. XI du livre I de
'ordonnance de 1681. Valin, commentant ce dernier article, com-
prend expressément parmi les causes provisoires «celles en paie-
ment.'d’avaries causées par abordage ». Toutefois Carré, t, 11,

p.241 et Delaporte sur I'article 418 distinguent, selon que le

navire est prét ou non & partir; le texte, & noire avis, ne com-

porte pas cette distinction. Il y a 13, d'aprés de Fresquet (1),

« une question de fait & examiner ; mais, puisqu’'on a un mois
pour agir, rien n’autorise & s'écarter des régles ordinaires sile
défendeur est présent », CG’est arbitraire. En outre, de ce qu’on
garde un mois entier pour agir par voie d’ajournement devant un
tribinal, 11 ne faut pas conclure qu’'il n'y ait pas le plus souvent
un'grand intérét & devancer le terme du délail et a faire assigner
3 {rds bref délai, méme quand il s’agirait de parties domiciliées.

‘1124.. Le merchant shipping act de 1854 confére un droit impor-
tant’au propriétaire d’un navire anglais abordé sur un point quel-
conque du globe par un navire étranger: si, & un moment quel-

conque, ce dernler navire est rencontré dans un port ou dans une
nviere ou dans les eaux ferritoriales (en-dega de trois milles) du

Royaume-Uni, le juge de la cour d’amirauté, celui des cours de
record dans le Royaume-Uni, celui des cours d’assises en Ecosse
. & - ’ A 4 5

ou le shérif du comté, sur la requéte de toute personne établissant

queledommage a été probablement causé par la négligence ou par

l'impéritie du capitaine ou de 'équipage de ce navire, peut enjoin-
dre & un officier des douanes ou & tout autre officier qu'il aura
commis d’arréter et de détenir le navire abordeur jusqu’'a ce que

le dommage ait 6té réparé ou, du moins, qu'une caution bonne

valable ait été fournie (art. 527). Bien plus, sile temps manque aux
Inferessés pour recourira 'une des juridictions ci-dessus indiquées,
lout officier attaché & 'armée de terre ou de mer ou au service des
douanes ou méme tout agent consulaire anglais peut arréter et
détenir ledit navire jusqu’a ce qu'un recours légal ait été forms,
Sans encourir lui-méme une responsabilité (art. 528). La légis-
lation frangaise ne contient pas, sur ce point, de disposition spé-

clale et nos nationaux sont beaucoup moins bien protégés (2).

_ (1) Des abordages marit., p. 97. — (2) Ces lignes venaient d'étre
terites, lorsque nous avons recu le tome III des Questions de droit
Martime, de M. de Courcy. L’éminent publiciste a [ait ressortir d’une

00 saisissante, en se placant & un point de vue un peu différent,
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D’abord 1l est impossible de pratiquer sur le navire étrange
prét & faire voile une saisie, méme purement conservatoire (1),
puisque l'article 215 ne distingue pas. ('est seulement si e
voyage étail ferminé que le président du tribunal de commerce
pourrait autoriser une saisie conservatoire (2).

Que s1 le navire abordeur est encore en voyage, toute espace
de saisie reste impraticable (v. notre t. I, n. 225). 11 est pouriant
bien dur de laisser fuir en toute liberté ce batiment, gage unique
d'une créance si respectable, et quon ne retrouvera peut-éire
jamais. Nous voudrions pouvoir reconnaitre, en pareil cas, i
I’abordé le droit de former opposilion, devant le tribunal de com-
merce, A la sortie du port. Mals si nous attribuons ce droit a1a-

’état d’infériorité dans leque! la pratique simultanée des deux légis-
lations laisse, & certalns égards, armateur francais. Il a supposé que
le Turenne, francais, et I'Albion, anglais, aprés s’étre heurtés dans la Man-
che par un brouillard, avalent coulé a fond : « Les intéréts lésés de I'dl-
bion se tiennent aux aguets, sans faire aucune démonstration. Un jour,
dans cing ans, dix ans peut-éire (la lol anglaise n’a pas délais de rigueur),
'ancien propriétaire du Turenne, qui a oublié cette facheuse aventure, ou
un directeur, un secrétaire, un ingénieur de la compagnie s’est rendu en
Angleterre... Le voyageur est tranquille & son hoétel..., quand un gentleman
inconnu s’approche de lui bien poliment et lut remet un papier. Cest un
writ, c’est une notification ; moyennant quol I'instance est engagée in per-
sonam et la compagnie est obligée de se défendre, a raison de cet abordage
d’il y a plusisurs années, dont les témoins francais sont morts ou disperses
et sur lequel on a eu soin d'accumuler en Angleterre les {émoignages con-
temporains de 1'événement. Il faut plaider, ou la compagnie esi condamnee
par défaut, et alors malheur & ceux de ses navires qui se présenteront daus
un port anglais ! Ilis seront immédiatement saisis. -—— La notification in peér-
sonam a été nécessaire en Angleterre. Il y a encore cette bizarrerie cher
nos voisins qu’elle ne 'est pas en Ecosse. La, les navires de la compagnie
pourront étre saisis avant toute notification ¢n persomam et 1'on commencera
la procédure in rem... La compagnie devra donc éviter d’envoyer jamais 3
Glasgow un de ses navires... J'omettais de dire que soit les propriétaires de
I’Albion, soit les navires de la méme compagnie continueront de visiter la
France & I'abr1 de toute inquiétude. Le directeur de la compagme pourra s
montrer au Grand-Hotel sans y recevoir la visite courtoise d’aucun hus
sier » (p. 266 a 268). |

Toutefois, ne I'oublions pas, 'armateur francais plaidant en Angleterre
ne peut étre condamné, selon la jurisprudence anglaise, que d’aprés le
systeme de responsabilité fixée a forfait par I’act de 1862 (v. notre i1l
n. 310). |

(1) Cf. Nantes, 9 mai 1873. Rec. de N., 73. 1. 245, — (2) Il pourral
Pautoriser méme au cours du voyage dans opinion des jurisconsuites qu
entendent dans un sens trés restrictif les mots « prét a faire voile. » V. de
Valroger, I, n. 243.
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bordé,nous le reconnalssons par 13 méme & d’autres créanciers et
la: prohibition de 'article 215 devient illusoire. En outre, s’il est
sursis par la douane & la délivrance des expéditions sur 1'opposi-
tion'de 'abordé, nous n’apercevons pas comment, le tribunal refu-
- seprdit d’ordonner la main-levée de cette opposition (v. notre t. I,
n.:224). Il est vrai que tribunal de commerce, en ordonnant cette
main-levée, pourra subordonner l'exécution provisoire de son
jugement & la prestation d'une caution (art. 439 pr.). L’abordé
paurrait alors saisir la cour d’appel et gagner du temps : sil'in-
timé ne fournissait pas caution en conformité des articles 440 et
44 pr., 1l serait bien obligé de retarder son départ, au moins
jusqu'a .ce que la cour d’appel elt statué. Mais ce n’est 14 qu'un
expédient (1). .

-Lie projet de revision imprimé en 1867 avait senti I'insuffisance
de la législation francaise et mettait un terme a ces difficultés, On
ylisait que « le navire abordeur peut étre saisi pendant la durée
dé 'instance, & moins qu’il ne soit fourni caution suffisante fixée
par:le tribunal » (art. 425). L’article 426 ajoutait : « Si le navire
abordeur est étranger et qu’il n’entre pas en reldche dans un port
frangais, la demande est portée devant le tribunal du port d’atta-
che.du navire abordé. Le navire abordeur peut étre saisi dans
. ltout port de I'Empire, méme de reldche, et la demande peut btre
" portée devant le tribunal de ce port, & moins qu’il ne soit justifié
_ Que, d’aprés un trailé international, un navire frangals ne pour-
- rait étre saisi et poursuivi, en les mémes circonstances, dans les
ports.de la nation & laquelle appartient le navire étranger ».

-Le tribunal de commerce d’'Anvers valide des saisies conserva-
lores pratiquées a la suite d’un abordage (2).

(1) Aux termes d’un arrét de la cour d’Aix du 43 février 1882,
séré au Bulletin des arréts de cette cour, ann. 41882, p. 379, les
frmateurs du navire abordeur qui ont obtenu main-levée de I'opposition
vla sortie du port moyennant caution ne peuvent obtenir le retrait de cette
taution, alors que I'abordé a formé contre eux devant le tribunal étranger
tompétent une demande en dommages-intéréts. Le tribunal francais ne
Pourrait pas davantage fixer un délai dans lequel le juge étranger aurait a
Satuer (Journ. du dr. intern. privé, ann. 1883, p. 379). Nous devons signa-
| ler encore & nos lecteurs un arrét de la cour de Douai du 11 juin 1873 (D.
. 1.4, 403). Ils verront que, dans cette affaire, les propriétaires de la Thétis,

l‘lﬁk abordé, avalent pratiqué une saisie-arrét sur 'Argentina-Emma et
- SClaient opposés & son départ ou du moins avaient obligé son capitaine &
| f*}lll'nlr une caution pour disposer du navire abordeur, — (2) C'est ce qui
Tsulle du jugement (précité) du Havre, du 7 mai 1884. II s'agissalt, dans

lﬁsl}éce,‘ du steamer Westphalia, appartenant & la compagnie Hambour-
Be0lse-Américaine.
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1125. « Dans ces deux derniers cas (c’est-a-dire lorsqu’il y a
doute dans les causes ds I'abordage ou que le sinisire est impu-
table & 'un des capitaines), 'estimation du dommage, dit l'ar-
ticle 407 in fine du code de commerce, est faite par experls »,

Le juge nommera le plus souvent, mais n'est pas forcé de nom.
mer des experts. G'est ce qu’a reconnu formellement la cour de
cassation (chambre des requétes) en rejetant un pourvoi formé,
pour violation de I'art. 407, conire un arrét de Pcitiers du 19 juin
1864 (9 avril 1862) (1). Nous sommes d’ailleurs en matidve com-
merciale et le tribunal peut former sa conviction par tous les
éléments de preuve, méme par de simples présomplions (art,
109 co.).

Il pourrait done, sans violerI'art. 407 § 4, ordonner « que l'cs-
timaiion du dommage sera faile par experts ou son montant
établi par état « (c1v. rej. 23 avril 41873. D. 73. 1. 343).

Il pourrait, au besoin, pour statuer sur le principe et sur la
quotilé des dommages Intéréls, prendre en considération soit les
rapports des capilaines, soit méme les interrogatoires regus par
un commissaire de la marine & ’occasion d'un abordage (2).

Mais, quoique le juge ait ce pouvoir, l'abordé commettra Ie
plus souvent une imprudence en ne faisant pas vérifier immédia-
lement par une expertise, (uand cela sera possible,l'importance
et 'existence des avaries. Les tribunaux pourront lui répondre
qu'll a laissé passer P'occasion de constater exactement les résul-
tats du sinistre et que la preuve testimoniale serait désormais
inopérante (3). Si, comme 'a jugé le tribunal de commerce du
Havre le 14 juillet 1866 (4), la réparation, préalable a toute ex-
pertise, des avaries résultant d’'un abordage, ne constitue pas
en droit, une fin de non recevoir opposable & I'abordé, celui-ci
pourrait s'étre placé,en fait,dans I'impossibilité d’établir son droit.

Le juge, nous lc supposons, recourt & 1'expertise. Le tribunal
nommera les experts d’office, & moins que les parties n'en con-
viennent & l'audience. Il ne faut pas oublier qu'en matiére com-
merciale 11 est procédé & la nominalion des experts non en vertu
des articles 303 et s. pr. civ., mais en vertu de 1’article 429; or,
aux termes de ce dernier ariicle, les experts sont nommés d'of

(1) D. 62, 1. 468, — (2) Poitiers, 14 janvier 1863. D. 63. 2. 66. — (3]
« Attendu, a dit le 27 mai 1882 le tribunal de commerce d’Anvers (rec
d’A. 1883. 1.222), que la preuve testimoniale offerte ne peut suppléer au
défaut d’expertise immédiate, puisque personne ne peut savoir avec cerli-
tude st les avaries sont arrivéesd Anvers, quel en était le montant ef sl
elles ne se sont pas aggravées en route ». — (4) Rec. de M. 1867. 2.51.
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fice.par le tribunal de commerce, sauf aux parties & convenir de
leur'choix & I'audience (1).

- Mais, si le tribunal ne nomme pas d’office les experts, une des
parties peut-elle les faire désigner a elle seule sur simplerequéle ?
La question parait diviser en ce moment les tribunaux belges (2).
- /11 faut, en thése, s'en tienir au droit commun. D’abord la pro-
cédure extraordinaire qu’'a tracée l'article 106 du code de com-
merce ne peutéire suivie que dans le cas prévu par cet article,
ainsl 'que le juge sans cesse le tribunal de commerce de Mar-
seille.et que 1'a décidé la cour de cassation (3). Ensuite, dés qu’il
' y-a conflit, d'intéréts, le droit d’un des intéressés serail 1ésé, s'il-
. n'était & méme de débatire le choix des experts. Enfin comment
. les parties pourraient-elles, au veeu de la loi francaise, convenir
¢ * de‘ce.choix & I'audience, si I'une d'elles en est écartée ?

~Mais, & la suite dun abordage, le navire abordeur disparait
souvent, sans laisser un représentant sur les lieux olt 'abordé
. réclame. A I'impossible nul n’est tenu. Dés qu’il n’y a pas moyen
. . d'dppeler la partie adverse devant le tribunal pour y faire procé-
© der conjointement avec elle & la nomination des experts et que
» . lerjuge n'y procéde pas d’office, le réclamant peut le saisir, &
notre ‘avis, par simple requéte.

*A plus forte raison l'expertise doit-elle se poursuivre contra-
;. Uictoirement, selon le veeu de Parlicle 315, & moins que ce veeu
¥ 1e puisse pas étre accompli. On répond quelquefois que le juge,
- pouvant se décider par de simples présomptions en matiére
tommerciale, peut aussi fonder sa décision sur une expertise ir-
réguliore. Non, la faculté d'assisler & une expertise, d'y produire
ses'dires et réquisitions se rattache au droit de la défense, aussi
- respectable en matidre commerciale qu'en maliére civile.

(1) Civ. rej. 20 novembre 1854 et 11 aolt 1858. D. 54.1.234%; 58.1.366, —
() Le Journal des intéréts maritimes, d'Anvers, du 29 janvier 1885, ana-
lyse en ces fermes un arrét de Bruxelles du 8 décembre 1884 : « En matiére
d’qbordage, 11 est permis au juge de puiser les éléments de sa conviction
d?-lil‘s une expertise non contradictoire ». Aucontraire le tribunalde commerce
. QAnvers a jugé le 6 janvier 1885 qu'une expertise décrétée sur requéte
- Clait irrégulidre et ne pouvait tenir lieu d'une expertise provoquée contra-
'+ dicloirement, (méme journal, 15 janvier 1885). D’aprés un jugement du tri-
bunal de commerce d’Ostende du 13 septembre 1882 (Rec. d’Anv. 188%.
2;37), une expertise nautique non contradictoire, a la suite d’'un abordage,
143 pas de force probante et ne peut pas méme servir de présomption,
Quand une expertise contradictoire est encore possible. — (3) Mars, 26 juin
1876, 12 décembre 1879 (Rec. de M. 1876. 1.206; 1879. 1.298). Paris, 17
d?ﬁ‘emhre 1877 (Rec. de M. 1878, 2.81). V. surtout l'arrét de la chambre
clvilg du 3 mars 1863, rejetant le pourvol formé coatre un jugement dz
Marseille dy 24 juin 1860. D. 63. 1. 123.

DR. MARIT, T. V. 9
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Les experts n’ont pas le droit de faire une enquéte proprement
dite ; mais ils peuvent toujours « soit d’'office, soit, & plus forte
raison, lorsqu’ils y ont été autorisés par la justice, recueillir ef
consigner dans leur rapport les renseignements qui leur parais-
sent utiles & la manifestation de la vérité (1) ». G’est ce qui a été
jugé souvent en matiére d’abordage dans des affaires ol les ex-
perts s’étaient renseignés « aupres de personnes capables de leur
donner d’utiles informations (2) ».

Quelques codes énoncent, & peu prés dans les mémes termes
que le ndtre, que I'estimation du dommage sera faile par experis
(art, 1567 #n fine et 4570 du code portugais) (3). Les codes brési-
lien (4) et argentin (B) s’expriment d’'une fagon plus impérative,
Le dernier alinéa de notre article 407 est purement et simple-
ment reproduit par les articles 249 du code turc, 242 du cods
égyptien. Au contraire, la loi belge du 21 aodt 1879 ne parle plus
des experts. Les codes norwégien, suédois, finlandais ne les
mentionnent pas davantage et se bornent & dire qu’il appartient
au juge d’examiner les faits, de peser les responsabilités, de dé-
cider en conséquence. Le code russe ne prescrit pas d’expertise.
Aucune disposition de la deuxiéme section du titre des avaries,
dans le code allemand, ne correspond a la disposition finale de
notre article 407. Les rédacteurs du nouveau code 1italien ont
sulvi cet exemple,

(1) Req. 31 juillet 1872. D. 72. 1.490. — (2) Req. 17 novembrs
1858. S. 59. 1.732; Req. 19 novembre 1856. D. 57.1.61. « Atlendy,
dit ce dernier arrét, que le demandeur ne saurait se plaindre de ce
que les formes d’une enquéte régulidre n’ont pas été observées, puis-
qu'il n’a pas été ordonné d’enquéte et que le tribunal, ainsi quil en
avait le droit, avait simplement autorisé 'expert commis a entendre
les parties et les témoins de l'abordage & fitre de renseignement »
— (3) 0 damno... devera ser... regulado por arbitradores expertos (arl.
1567)... Depois de estimado por arbitradores, sjoute l'art. 1570 pour le
cas d’abordage douteux. — (4) Fuazendose a estimacas por arbitros, dit
Particle 749 in fine du code brésilien. L’article 750 ajoute : fodos os casos de
abalroacao serao decididos, na menor dilagao possevel, por peritos, que jul-
garao qual dos navios foi o causador do damno, conformandose com as dis-
posicoes do Regulamento do porto, ¢ os usos e practica do lugar. — ()
Despues de valuado por arbitradores, dit larticle 1426 du code argentin,
parlant de I'abordage douteux. L’article 1429 ajoute : lodos los danos cav-
sados por choques o abordajes seran valuados por arbitradores. Ast en d
caso del art. 1426, como en todos los que occurieren, relativamente a abor-
dajes, lus diferencias seran sometidas al juicio (au jugement) de perttos o'
bitradores, que delerminaran, con la menor delacion posible, cual de
los buques ha sido causante del dano, sujetandose a las disposiciones de los
reglamentos de puerto y a los usos y praticas del lugar.

}
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CHAPITRE IV.

DE L'ABORDAGE ENVISAGE DANS SES CAUSES
ET DANS SES CONSEQUENCES.

-{426. L’article 15 des réles d’Oléron est ainsi concu : « Siun
navireé est ancré dans un port et qu’avec la marée un autre venant
di dehors se heurte contre le premier, de maniére a 'endom-
mager et que, dans l'un et dans l'autre, il y ait des tonneaux de
vin enfoncés, le dommage total est supporté par moitié par cha-
oin des navires et leur chargement (/e damage doit estre apprisé
¢t parti moitié enire les deuxr neefz...), pourvu que le patron et
I'équipage du navire qui a heurté 'autre jurent surles saints Evan-
giles que 1'accident est arrivé sans leur faute et volonté... ». L'or
donhance de 1681 répéta (1. III, tit. VII, art. 10) : « En cas d'a-
bérdage de vaisseaux, le dommage sera payé également par les
navires qui 'auront fait et souffert soit en route, en rade ou au
port », et ajouta (méme titre, art. 11) : « 81 toutefois 'abordage
avalt 6té fait par la faute de 1'un des maltres, le dommage sera
réparé par celui qui I'aura causé ».

Telle est 'origine historique de l'article 407 de notire code de
commerce, ainsi concu : « En cas d’abordage de navires, si 'éve-
nement a é{é purement fortuil,le dommage est supporté,sans repé-
tition, par celui des navires qui I’a éprouvé. Si 'abordage a été
fait par 1a faute de l'un des capitaines, le dommage est payé par
celui qui I'a causé. S'il y a doute dans les causes de 'abordage,
le dommage est réparé a frais communs, et par égale portion, par
les navires qui 1'ont fait et souffert. Dans ces deux derniers cas,
Festimation du dommage est faite par experts ». Nous avons déja
Commenté cel alinéa final.

112%. Le code s’occupe, en premier lieu, de 'abordage for-
lit, ¢’est a-dire de ’abordage causé soit par un accident auquel
0b-ne peut pas résister, soit par un de ces événements que la pru-
dence humaine ne saurait prévolr.
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Valin croit que les rédacteurs de 1’0Ordonnance avaient parlé
dans Uarticle 10 du titre VII du livre III non seulement de I’abor-
dage douteux, mais encore de « tout abordage fortuit », et qu'il
fallail par conséquent, méme dans cette hypothése, faire une
masse des avaries,pour les mettre par égales parts & la charge de
chaque navire.

Emérigon (1) distinguait, au contraire, irois sortes d'abordages
et s’exprimait en ces termes : « L’abordage arrivé par fortunc de
mer, sans la faule de personne, est avarie simple. CGhaque navire
garde le mal quil a regu... 8t tanta vis navt facta sit, qua tempe-
rari non potuit, nullam in dominum dandam actionem, ditlal. 20 |
§ 2,3, 4 fi. Ad leg. aquil. Consulat de la mer, ch.4197 et 200. Styp-
mannus, part. 4 cap. 19, n. 47. Kuricke, p. 805. Loccensus, lib. 3,
cap. 8, n. 11. Deux vaisseaux francais étaient ancrés dans le
port de Naples : I'un commandé par le capitaine Giometle el
I'autre par Jean Beu. Une tempéte fit démarrer le navire de Gio-
mette et le jeta sur celui de Beu, lequel fut brisé et fit naufrage.
Sentence rendue parle tribunal du Consulat,qu mit hors de cour
le capitaine Giomette. Arrét rendu par le sénat de Naples, le 12
octobre 1627, qui confirma cette sentence. Roccus, Lesp. 36.
Notre jurisprudence est la méme (2)... L'Ordonnance a omis de
parler du cas que je viens de traiter, lequel reste par conséquent |
dans la disposition du droit commun ».

- Lies rédacteurs du code penserent qu’il y avait lieu d’appliquer
expressément & ce cas, omis ounon par I'Ordonnance, les princl-
pes du droif commun.

J’ai entendu dire que, si le iribunal de commerce ou la cour
d’appel déclarait un abordage purement fortuit, il y avait 13 une
déclaration de fait souveraine, échappant & la censure de la cour
de cassation. On s’exagére généralement, en cette matiere et dans
d’autres, les pouvoirs du juge du fait. Ce qui lui appartient, c'est
le fait enlier, mais le fait seul. 5’1l déduit mal & propos le cas
fortuit des faits qu’il a souverainement constatés, sa décision peut
et doit &fre cassée (3).

MM. Dalloz signalent (4) un jugement du tribunal de commerce
de Marseille du 22 décembre 1824, réputant fortuit 1’abordage
causé par la faute d'un timonier qui aurait mal entendu et mal
exécuté un ordre irréprochable du capitaine, et bldment cette dé-

(1) Traité des assur., ch. XII, sect. XIV. — (2) Emérigon cite un arrét
parlement d’Aix de 1727 et une sentence de Uamirauté de Marseille du 16
novembre 4753, — (3) L'arrét de la chambre des requétes du 14 janvier
1851 (D. 52, 1. 134), qu'on a quelquefois cité, ne dit pas le contraire. —
(4) Ve Droit marit., n. 1137.




— 133 —

cision. Il- est impossible, en effet, d’assimiler & 'abordage fortuit
celui qu’aurait causé la faute d'un des hommes de I'équipage, filt-
de d’'un mousse. Ulpien avait déja fait la distinction (1).

'-1428. L’article 407 § 2, qui proceéde de 'article 414, tit. VII,
I, IIl de 1'Ordonnance, traite de 'abordage délictueux ou quasi-
délictueux. Emérigon dit, aussitdét aprés avoir cité l'arlicle 11 :
« Cette décision est conforme au droit commun », L’article 11,
I"émp’éte‘M . de Courcy, n'est pas autre chose que l'application du

. principe de droit commun, d'aprés lequel chacun est responsable

de ses faufes.

Quand un des capitaines est-il en faute ? Il est impossible, on le
congoit, d’énumérer tous les cas d’abordage délictueux ou quasi-
délictueux, Un certain nombre de régles dérivent soit des actes
internationaux, soit de la pratique maritime universelle, soit des
arrétés ou des usages locaux. Le capitaine qui ne les observe pas
est généralement en faute. Il est méme en faute s’il ne sait pas,
dans des circonstances exceplionnelles, s’écarter de ces régles

" . pour éviter un péril immédiat. Il est encore en faute s’il mécon-

nait les précautions que commandent Vexpérience ordinaire du
marin et les circonstances particuliéres dans lesquelles le bati-
ment est placé. Nous renvoyons nos lecteurs & notre chapitre II
(n. 1079 & 1103).

Le cas de faute respective, n’étant pas expressément prévu par
notre article, est soumis aux principes du droit commun ; chacun
estresponsable envers les parties 1ésées. La cour d’Aix avait, on
ne comprend pas bien pourquoi, jugé le contraire le 7 juin 1869 :
«attendu, disait-elle dans un considérant final, qu'il faut con-
clure de tout ce qui précéde ou que les deux capilaines sont éga-
lément coupables d'une faute ou qu'ils en sont légalement excu-
sables, double hypotheése dans laquelle la responsabilité du capi-
taine J.,. ne saurait étre engagée ». Cet arrét ne pouvait échap-
per & la censure de la cour supréme et fut, en effet, cassé le 15
novembre 1871 (2).

_Sibille enseigne que, dans cette hypotheése, la faute commise
par un des deux capitaines ne iul est plus imputable dés qu’elle a
élé précédée d'une faule plus grave commise par l'autre (3):
bien plus, si 'on ne parvenait pas & délerminer l'antériorité
d'une des fautes, il faudrait, & ’en croire, supposer que les deux
capitaines ont contribué au dommage dans la méme propor-

(1) Sin autem culpa nautarum id factum sit, puto Aquilie sufficere (. 29
S & ad legem aquiliom). — (2) D. 73, 1.341. Junge Req. 30 juin 1879
¢t 20 juillet 1880. D. 80, {. 172 et 458. Sic C. d’Etat, 15 février {872 et {3
anil 1873, D. 73. 3.57.— (3) n. 66. |
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tion (1) ». Ces deux propositions sont erronées. Puisque nous
sommes dans le droit commun, chacun doit élre tout simplement
tenu de réparer le dommage en proporiion de la gravité de la
faute qui lui est imputable. Il se peut que, en fait et eu égard
aux circonstances, on répartisse exactement les conséquences
dommageables de 1'événement en Jaissant supporter par chaque
navire le dommage qu’il a éprouvé (2). Mais s1 le juge du fait
avait ainsi statué en droit, par application de l'article 407 § 1 el
comme s'il était 1ié par ce texte, sa décision devraitdtre cassée.
S’il y a tout & la fois faute respective et inégalité dans la double
faute, on doit répartir inégalement la responsabilité (3).

Afin de ne laisser subsister aucune équivoque, le projet de re-
vision imprimé en 1867 (art. 421) s’exprimait en ces termes:
« 8’1l y a faute commise & bord des deux navires, il est fait masse
des dommages, lesquels sont supportés par lesdeux navires dans
la proportion de la gravité qu'ont eue les fautes respectivement
constatées comme cause de I'événement ».

1129. Enfin, s'il y a doute sur les causes de 1’abordage, le
dommage est réparé & frals communs el par égale portion parles
navires qui 'ont fait et souffert. I’origine de cette bizarre dispo-
sition est forl ancienne. Ainsi le déeidaient, on 1'a vu, les roles
d’Oléron. Les textes du droit hanséatique étaient moins précis,
se bornant & dire que la perte devait étre réparée aquis sortibus,
juzxta arbitrium bonorum virorum ; mais cela signifiait, au dire de
Kuricke. par moitié. « G’est aussi notre usage, écrit Valin, fondé
vraisemblablement sur que cette voie est plus courte que celle

(1) n. 27, — (2) Paris, 5 juillet 1878 et, sur pourvoi, arrét précité
de la chambre des requétes du 30 juin 1879. Junge Dunkerque, 29 jan-
vier 1884. Rec. du H. 1884. 2. 101. — (3) « Attendu, en fait, que 1
cour de Rennes a constaté que l'abordage des deux navires la Rance et le
Dispatch a été le résultat des fautes commises par les deux capitaines qul
les commandaient ; qu’elle a jugé que les fautes commises par le capitaine
de la Rance étaient plus graves que celles du capitaine du Dispaich ; que,
dans cet état des faits, la cour de Rennes a pu laisser le dommage éprouve,
pour deux fiers, & la charge de la Rance et n’en mettre qu'un tiersa la
charge du Dispatch (arrét précité de la chambre des requétes du 20 juiliet
1880). Junge Havre, 25 mars 1884. (Rec. du H. 1884. 1. 192). Dans celte
derniere affaire, le tribunal décide @ 4o quil y a faute commune a I'abor-
deur et & I'abordé parce que, d'une part, abordeur a forcé l'entrée du
port malgré la défense formelle d’entrer et navigué sans précaution; que,
d’autre part, 'abordé, faute d’avoir eu ses ancres en veille pour moullera
temps, a aggravé les conséquences de I'abordage ; 2° que dés lovs la res-

ponsabilité doit étre supportée par chacun des deux capitaines en proporlion
de la faute par lui commise,
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d’une estimation de la valeur des deux navires : estimation non
seulement embarrassante de sa nature, mais encore sujette A in-
convénient par les surprises qu’il serait aisé de pratiquer. D’un
autre c0té, c'était le moyen le plus propre & rendre les capitaines
on maitres de navires extrémement attentifs & éviter tout abor-
dage, surtout ceux des béatiments faibles et plus susceptibles
d’4tre incommodés par le moindre choc, en leur rendant toujours
présente la” crainte de supporter la moitié du dommage qu'ils
en pourralent recevoir (1) ».

-Emérigon ne cherche pas 2 justifier celte dérogation au droit
commun et fait, au contraire, la réflexion suivante, qui est judi-
cieuse : « De & il peut trés-bien arriver que 1’entiére valeur d'un
des navires soif absorbée par la demie du dommage, tandis que
Lautre navire, beaucoup plus important, supportera avec aisance
la.demie restante ».

5 -.-Personne, aujourd’hui, ne prend parti pour les roles d’Oléron.

A quoi bon sortir du droit commun? pourquoi cette cote mal
taillée ? Dispenser le demandeur de prouver la faute alléguée en
obligeant, au contraire, le défendeur & prouver la force majeure,
cest violer toutes les régles. M. de Courcy (2) fait remarquer
quon ne vient pas seulement en aide aux embarras d’information

.. ni:méme & l'incompétence nautique du juge, mais aussi & sa pa-

resse. « Il est si commode de ne pas se trouver suffisamment
éolairé, en étant dispensé par la loi de s’éclairer davantage » ! Un
steamer qui vaut un million a été englouti dans un abordage ; le
capitaine actionné soutient énergiquement n’avoir commis aucune
faute et le demandeur n’établit rien de ce qu'il articule. Cepen-
dant, parce que le juge garde un doute, le défendeur, peut-étre
lnnocent, sera ruiné ! Il devrait, & coup sir, payer un million si
le juge se débarrassait de ses perplexités. Mais celui qui ne doit
peut étre rien ne doit rien, pas méme cing cent mille francs. M.
de Courcy croit que le législateur n’aurait pas commis cette in-

tonséquence s'il avait prévu les colossales catastrophes dont

Rous sommes témoins dans la derniére partie du dix-neuvieme
Siecle : « il visait seulement ces petites avaries, souvent réci-
Proques, que se font deux navires en se heurtant dans les ports ».

Le projet de revision imprimé en 1867 abrogeait cette disposi-

- tlon de notre loi commerciale. Mais, puisqu’elle subsiste encore,

(1)« On a rendu cette décision, dit en effet Part. 15 § 2 des roles d’O-
léron, afin que 'équipage d’un vieux navire ne fiit pas tenté de se mettre
Sur la voie d’un meilleur, dans I'espoir de se faire dédommager des suites

_ de-ce choc et qu’au contraire la crainte de supporter la moitié du dommage

exatdt Péquipage a faire tous ses efforts pour se ranger hors de la vuie ».
—(2) Questions, I, p. 188 et s.
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nos tribunaux sont obligés de I'appliquer, du moins en matidre
d’abordage maritime (1).

D'abord quel est le sens précis des mots « s'il y adoute dans les
causes de 'abordage » ? On lit dans le répertoire de MM. Dalloz,
ve Droit maritime, n. 1138 : « Lia loi dispose icl, non point, comme
son texte semble le dire, pour le cas ou 1l y a doute dans les
causes de I'abordage, car dans cette hypothése la présomption
serait que I'abordage est fortuit, mais bien pour le cas olt, étant
certain que 'abordage n’est pas fortuit, on ne peut néanmoins
déclarer quel est le capitaine quill’a occasionné ». Sibille (n. 79)
adopte cette opinion en déclarant que, « sous le rapport de la
clarté, le paragraphe 3 de l'article 407 laisse beaucoup a desi-
rer ». Cette disposition est mauvaise, A notre avis, mais claire.
Comment soutenir qu'elle se restreint & I'hypothése ol l'incerti-
tude porte sur I'imputabilité de la faute et ne s’applique pas au
cas ol elle porte sur 'existence méme de la faute quand le légis-
lateur n’a parié que du doute dans les causes mémes de 1'ahor-
dage ? Ce paragraphe 3, a dit trés-bien la cour de cassation (2),
contient une disposition générale qui s’applique & tous les cas
dans lesquels 1l ya doute dans les causes de l’'abordage, soit que
ce doute existe quant au fait méme qui a été la cause de l'abor-
dage, cas fortuit ou faule, soit quil exisie quant aux auteurs
d'une faute alléguée.

. Par les navires qui 'ont fait et souffert, » disait I'Ordon-
nance et répete le code. Ces termes, disait déja Valin (3), excep-
tent évidemment les marchandises. « Dans 'espéce de notre arti-
cle, ajoutait-il, on ne doit nullement faire attention aux avaries
des marchandises, soit pour y faire contribuer les chargeurs des
marchandises non avariées, soit pour les faire supporter par les
navires abordés ou par les maitres, pulsque ce n’est 1 qu’un cas
fortuit et un accident maritime, qui, par conséquent, ne peut for-
mer qu'une avarie simple et particuliére, uniquement & la charge
de la chose quil'asoufferte; et s’il en est antrement du dommage
réciproquement re¢u par les deux navires, ¢’est que cela a éte
ainsi décidé par des raisons de police qui ne peuvent s’appliquer
aux avaries des marchandises. » Emérigon répéte (4) : « L'espece
de partage établi par l'article 10 est une exception qui n’est ap-
plicable gqu'aux mavires, sans embrasser les marchandises. Dans
ce méme cas, 1l est certain que les cargaisons respeclives ne sé
doivent rien 'une a I'autre. » L'article 407 § 3 est évidemment de
droit étroit et le dommage essuyé par la marchandise reste pure-

(1) 11 est incontestable, en effet, que l'art. 407 § 3 n’est pas applicable 2
I'abordage flnvial (Paris, 3 janv. 1884, 22 janv. 1883. S. 1885. 2. 109). Conl.

ci- dessus n. 1077. — (2) Civ. cass. 30 ; jun 1875. D.75. 1. 403 — (3 11,
p- 180. — (3) I, p. 418.
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ment et simplement a la charge de la marchandise comme avarie
particuliére (1).

“8i'trois navires étaient engagés dans un abordage douteux, le
dommage serait encore réparé & frais communs et par égale por-
tion,c’est-2-dire par tiers entre les trois navires, Toutefois, s'il n'y
avait assurémeént aucune faute & reprocher a4 l'un d’eux (par
exemple & un navire remorqué), les juges pourraient le mettire
hors de cause sans violer 'article 407 § 3 et répartir par moitié
entre les deux autres le dommage totalisé (2). En ce qui concerne
le batiment exempt de faate, le doule ne subsiste pas.

" Nous conseillons aux plaideurs de surveiller, dans ces sortes
d'dffaires, la rédaclion des conclusions.A la suite d’'un abordage,
1¢ capitaine du Zuleima avait formé contre le capitaine du Tyndal
une‘action en dommages-intéréts, et celui-ci s'était borné a con-
clure soit en premidre instance, soit en appel au rejet de la de-
mande de son adversaire sans former & son tour une demande du
méme genre pour le dommage souffert par son propre navire. La
cour de Bordeaux, apres avoir déclaré qu'll y avait doute dans
les causes de 1’ahordage, en ordonna la réparation 4 frais com-
muns et par égales portions. La cour de cassation jugea, au rap-
port de M. Merville et sur mes conclusions, qu'elle avait ainsi
alloué au capitaine du'Tyndal la réparation au moins pariielle et
sans limite déterminée d'un dommage qui n’était pas l'objet du
proces, ce capitaine n’ayant pas articulé que le dommage essuyé
par son navire fat imputable au Zuleima et n’ayant demandé de ce
chef aucune condamnation contre lui. L'arrét de Bordeaux fut
cdssé pour violation de I'article 407 § 3 (3).

11.30. Que doit payer le délinquant? Quels dommages doi-
vént 8tre totalisés, & la suite d’'un abordage douteux, pour former
la'masse & répartir ? En un mot quelle est, en ceite malidre, 1'6-
tendue de la responsabilité ?

(1) Cette proposition a été développée avec toute 'ampleur désirable
par un arrét de Rouen du 24 janvier 1876. Rec. de M. 1876, 2. 63. Junge
Bordeaux, 19 juillet 1850 et 11 mai 1855. Rec. de M. 55. 1. 36 ; Anvers, 24
a0dt 1857, Rec. de M. 58. 2. 127; Nantes, 9 avril 1859. Rec. de N, 59, 1.
200; Havre, 18 avril 1859, Rec. du H. 59. 1. 93; Paris, 15 févriec 1861,
D. 84. 2. 140 ; Caen, 24 novembre 1862. Rec. de M. 63. 2. 72. — (2) Sic
Rouen, 26 juillet 1871 et, sur pourvoi, eiv. rej. 23 avril 1873. D. 73. 1. 343.
— (3) 5 avril 1882. D, 83, 1. 246. 1l est vrai que l'action pour abordage for-
mee par ’abordé contre I'abordeur saisit le juze de toutes les questions qui
Peuvent naitre des prétentions respectives des parties. Par suite, il a le
droit et le devoir d’ordonner la réparation du dommage dans la mesure qui
r’esult.e légalement des faits, tels qu’il les constate et les apprécie; toutefois
Papplication de cette régle est nécessairement limitée par cette autre régle
qui défend au juge de prononcer sur chose non demandée (méme arrét),
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Le principe écrit dans 'article 14561 du code civil s’applique non
seulement aux contrats,mais encore aux délits et aux quasi-délits:
l'auteur du fait dommageable ne doit de dommages-intéréts que
pour ce qui en est la suite immédiate et directe (1). La Marie
ayant eté abordée par la Fraternité, le capitaine du premier na-
vire demanda & celui du second : 19 le montant des réparations;
2° le montant des frais de procédure ; 3° la perte sur le prix des
marchandises vendues 3 Gorée et dont ses affréteurs 1’avaient
rendu responsable ; 4° la différence entre la valeur réelle de son
navire et le prix pour lequel il avait été vendu; 5° les vivres e
salaires de I'équipage jusqu'au jour de cette vente; 6° les frais de
rapatriement de 1'équipage ; 7° des dommages-intéréts pour cho-
mage, amortissement du capital, perte de temps et de frei. La
cour de Saint-Liouis condamna le capitaine de la Fraternité A
payer le montant de la réparation du beaupré de la Marie brisé
dans le choe, mais débouta le demandeur pour le surplus. Le
pourvol formé contre cette décision fut rejeté par la cour de cas-
salion (chambre civile) le 12 juin 1876 (2). Ceux de mes lecteurs
qui ne savent pas avec quel soin minutieux la cour supréme trace
les limites de sa propre compétence pourraient se méprendre sur
la portée de son arrét et je leur dois quelques explications.

Sila cour de Saint-Louis avait décidé, en droit, que les dom-
mages materiels causés au navire peuvent seuls 8tre réputés ré-
sulter directement de 1’abordage ou que certains dommages d’une
espece déterminée ne peuvent étre, en droit, des dommages di-
rects, la cassation aurait été prononcée. Mais le juge du fail avait
declaré d’abord, en principe, que les dommages directs résultant
de la collision devaient seuls entrer en ligne de compte, et n’avail
fait qu'appliquer, par 13, I'article 1154 du code civil: puis, exami-
nant successivement les divers éléments du préjudice, il les avait
admis ou écartés selon qu’il les considérait comme une suite di-
recte ou indirecte de I’abordage. La cour de cassation n’avait
se poser quune seule question, dans I’esp&ce : appartient-il aux
cours d’appel d’apprécier souverainement, d’aprds les circonstan-
ces de la cause, si tel ou tel dommage avait ou n’avait pas, en
effet, pour cause directe la faute imputable a I'abordeur ? La ques-
tion ainsi posée devait étre affirmativement résolue. Mais il n'en
faut pas conclure que I'arrét d’espice rendu par la cour de Saint-
Louis le 3 juillet 1874 doive 8tre érigé en régle doctrinale. La
liste des dommages directs est, en général, beaucoup moins
courte.

(1) Larombiére, Traité des obligations, 2e éd. t. 11, p. 47. —(2) D, 1876
1, 477,
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-.Lies.tribunaux frangais et belges sont unanimes & reconnaitre
que I'évaluation du dommage causé par l'abordage ne doit pas
commprendre seulement les avaries matérielles.

:; [n bateligr a perdu son ancre et a eu deux de ses méts rompus
par suite de I'abordage. 1l est assurément autorisé a faire remor-
quer son steamer en lieu sir, aux frais du navire abordant (1).

. L’évaluation peut incontestablement comprendre les frais faits
pour sauver (2) ou pour tdcher de sauver (3) le navire abordé (4).

‘Elle peut comprendre les frais de la reldche que I'abordage a
rendue nécessaire.

- Elle peut comprendre le préjudice résultant du chémage. Ainsi
I'ont jugé maintes fois les tribunaux de commerce de Marseille,
du Havre, d’Anvers, les cours d’Aix et de Rouen. La cour de
Rouen a méme décidé (5) que cette indemnité spéciale devait étre
calculée, en général, suivant le principe et au taux des suresta-
ries. L'indemnité a été fixée le 17 juin 1873, par le tribunal de
commerce du Havre, pour la Ville de Bordeaur, qui jaugeait 175
tonneaux, & 50 centimes par tonne et par jour; par le tribunal de -
commerce de Marseille (4¢r juin 1876) et parla cour d’Aix (20 no-
vembre 1876) (6), pour les vapeurs, & un franc par tonneau de
jauge et par jour. Le tribunal de commerce d’Anvers I'a fixée &
o francs par jour pour un bateau (otter) de 33 tonneaux (18 avril
- 1884) (7), & 60 francs par jour pour un bateau de péche non pon-
té, ayant neuf hommes d’équipage (5 juin 1884), & 10 francs par
Jour pendant {rois mois pour un bateau de péche du genre Anots,
jaugeant dix tonnes et monté par deux hommes (6 mars 1885); &
400 francs par jour pour un steamer de 870 tonneaux (27 juin
1884) (8), & 481 fr. 36 ¢c. par jour pour un steamer de 1094 tonn.
(%3 avril 1885). Le tribunal de commerce du Havre a, le 3 janvier

(1) Anvers, 5 janvier 1884. Rec. d’A 1884, 1. 142. — (2) Rouen, 3 mai
1864. Rec. de M. 1864.2 67.—(3) Aix, 22 novembre 1860. Rec. de M. 1861.
1.83: «Pourvy, dit cet arrét, que les tentatives de sauvetage, demeurées
infructueuses, aient été accomplies dans des conditions réguliéres.» — (4)
D'aprés un jugement du tribunal de commerce d’Anvers du 27 novembre
1883 (Journ. des int. marit., d’Anvers, du 29 novembre 1883), le batelier,
viclime d’un abordage, a le droit de porter en compte les frais de reléve-
ment, méme si les frais avaient pu étre évités en procédant d’'une autre ma-
mers, par exemple en détruisant le bateau au lieu de le relever, lorsque la
Pl:océdure suivie a été imposée par les autorités administratives et approu-
¥ee par les experts. Si le défendeur n’adhérait pas a ces mesures, il n’avait
qua faire connaitre ses intentions en temps opportun et i mettre 'abordé &
méme de s’y conformer.  (5) Arrél précité du 24 janvier 1876. — (6) Rec.

dFM. 1876. 1. 179 : 1877, 1. 175. — (7) Rec. d’A. 1884. 1. 296. — (8) Reec.
¢'A, 1884, 1. 365.
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1883 (1), alloué une indemnité de choémage de 1500 francs au
propriétaire d'un bateau-pilote coulé et perdu par un abordage,
ete., ete. Bien plus, dans Taffaire de la compagnie transation-
iigue c¢. Bourgoin, la cour de Rouen n'a pas permis a l'abordeur
de retrancher une partie du temps du chomage mis & sa charge
sous prétexte que ce chOmage avait éié prolongé par la guerre,
une fois que la cause de la prolongalion était antérieure au sinis-
tre (2).

I’évaluation du dommage a pu comprendre les gages de I'équi-
page pendantla durée des réparations (3).

Elle a pu comprendre « les sommes payées pour faire com-
paraitre les témoins devant les experts nautiques », envisagées
comme « frais d’abordage » (4).

La cour d’Aix (5) est allée jusqu’a faire entrer dans I'indemnité
la perte du fret causée par celle du navire et la perte des bé-
néfices causée par la suppression du service auquel ce navire
était employé. La privation du gain peut &tre, en effet, tout
comme le damnum emergens, une suite immédiate el directe du
quasi-délit. Mais le juge devra,dans 'appréciation du lucrum ces-
sans , redoubler de circonspection et s’abstenir d'indemniser
I'abordé d’une privation de bénéfice qui résulterait d'un évene-
ment nouveau, fit-elle subie & I’occasion du faif primitif.

Un batelier soutint le 6 mars 1885 devant le {ribunal de com-
merce d’Anvers qu’il ne pouvait se procurer « d’oceasion » un
bateau pareil & celui que le steamer Neva venait d’aborder et de
couler. Il prétendait, en conséquence, se faire remhourser le prix
d’un bateau neuf. Celte prétention fut écartée(6).

1134. Droit espagnol. Le code espagnol (art. 935 § 7), s8
borne & classer parmi les avaries simples le dommage qu’éprouve
le navire ou le chargement par le choc ou 'abordage, accidentel
ou inévitable, entre navires, déclarant en ouire le capitaine res-
ponsable du dommage arrivé par sa faute (v. ci-dessus n 1073
et 1112). De méme au Pérou, a Costa-Rica, au Mexique (7).

Code hollandass. Si un navire aborde un autre navire parla

(1) Ree. du H.1883. 1. 26.— (2) 7 aott 1873.D.76. 2. 24. En effetle don-
mage éprouvé & I'occasion du fait primitil ne résultait pas d’un évenement
nouveau. Cf, Larombiére, ib., p. 46. — (3) Rouen, 3 février 1864 (précité).
— (%) Anvers, 3 avril 1835 (Journ. des int. marit., d’Anvers, du 23 avril
1883). — (5) 22 novembre 1860 (précité). — (6) Journ. des int. marit., (lu
9 avril 1885, Le demandeur entendait se prévaloir, dans l’espéce, d’'un éve-
nement nouveau : le petit nombre de bateaux, genre Knofs, & vendre al
lendemain du sinistre. En général, on le congoit sans peine, Uabordé ue
parviendra pas a faire remplacer son vieux bateau par un baieau neul,
— (7) Nous avons cité (n. 1112) Particle 875 § 7 in fine du code de Cosid-
Rica, sur lequel est calqué l'art, 707 § 7 du code mexicain.
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faute:du capitaine ou des gens de 1’équipage, le dommage entier

causé au navire abordé et & son chargement doit étre supporté
par:le capitaine qui I'aura causé (art. 534). S11'abordage a eu lieu
par la faute des deux capitaines (ou des gens des deux équipages),
chiacun supportera ses dommages (art. 535) (1). En cas d’abor-
dage fortuit, le dommage est supporté par celul des navires qui

Ta éprouvé, s’il n'est établi que le navire abordé élait ancré cu

amarré convenablement, auquel cas on applique les dispositions
de l'article 540 (art. 536). Lorsque ni la faute ni le cas forluit ne

peuvent étre prouvés et qu'ainsiil y a doulbe sur les causes de

T'sbordage, le dommage arrivé aux navires el aux chargements
est réuni en une seule masse ct supporté par chacun d’eux en pro-
portion de la valeur respective des navires et de leurs charge-
ments (art. 538) (2). Si, aprés 'abordage , un navire périt dans la
route qu’il a da prendre vers un port de reldche pour se faire
radouber, sa perte est présumée avoir été causée par I'abordage
(art. 539). Si, sans la faule du capitaine ou de ’équipage, un na-
vire sous voile endommage par 'abordage un navire ancré dans
un'lieu eonvenable, il supportera, outre son propre dommage, la
moitié du dommage causé au navire abordé. Ces dommages sont
répartis par forme d’avarie grosse sur le navire et sur le charge-
ment, I1 n’y a pas lien & dommages-intéréts sile capitaine du na-
vire amarré avaift pu prévenir l'abordage ou en diminuer le dom-
mage en reldchant les cdbles ou en coupani ses amarres (pourvu
quil ait pu le faire sans danger) ou s'il ne 1'a pas fait aprés en
avoir-été requis & temps par le capitaine du navire abordant (art.
940). Si un navire chassant sur ses ancres est jeté sur les cdbles

- d'un navire qui se trouve & 'ancre prés de lui et que le capitaine

du premier navire coupe les cdbles de l'autre et le détache ainsi
de ses ancres, de sorte que, & la suite de cet événement, il soit
endommagé ou fasse naulrage, lc navire chassant sur ses ancres
est tenu de tout le dommage arrivé A l'autre navire et 2 son
chargement (art. 541). Si un navire & l'ancre ou amarré dans le
port, sans se détacher et par la violence des eaux, d'une tempétle
0u par une autre force majeure, endommage d’autres navires qui
S¢ trouvent & sa portée, le préjudice qul en résulte est supporté
par le navire endommagé comme avarie particuliére (art. 542).

(1) Les capitaines sont, dans les cas prévus par les art. 534 et 535,
responsables envers les propriétaires du navire ou des marchandises,
Sauf leur recours contre les gens de 1'équipage, il y a lieu, — (2) Il ne fal-
lqﬂ: glonc pas renvoyer purement etsimplement & I'art. 407 du code francgais,
nsi que I'a fait A. de St-Joseph (concord., p. 95). Cette répartition propor-
hqm}elle o été faite le 6 juin 1885 par le trib. de com. d’Anvers, appliquant
la loi hollandaise (Journ. des int. mar., d’Anv., du 9 juillet 1885).
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Lorsqu’un navire se frouve sur des bas-fonds et ne peut s’en re-
tirer, son capitaine a le droit, en cas de danger, d’exiger que le
navire qui en est proche Iéve ses ancres ou coupe ses cdbles pour
lui faire passage, pourvu que ce navire soll & méme d’opérer la
manceuvre sans risque,a la charge par le navire en danger de dé-
dommager l'autre de ses pertes. Le capitaine du mnavire voisin
qui, dans ce cas, auralf refusé ou négligé de satisfaire 3 la de-
mande, doit supporter les dommages qui en résultent (art. 543).
Tout capitaine, doni le navire est & ’ancre, est responsable de
tous les dommages causés par le manque de balises ou de bouées
a ses ancres, & moins qu'il ne soit prouvé qu’il les a perdues sans
sa faute et n'a pu les remplacer (art. 544).

Code portugais. Sil'abordage a été fait par 'un des capitaines
(ou des gens de son équipage), le dommage entier est supporlé
par le capitaine du navire qui I'a causé {art. 1567). S'il a été fait
par la faute des deux capitaines (ou des gens de leurs équipages),
chacun supporte ses dommages (art. 15568). Chacun supporte
encore ses dommages au cas d'abordage fortuit, sous réserve
des dispositions de T'art. 1681 (art. 1569). S’ily a doute sur les
causes de 1’abordage souifert par les navires et les chargements,
le dommage sera réunl en une seule masse et supporté par
chacun d’eux, comme en droit hollandais, na proporcao do
valor respectivo dos navios e das cargas. KEste damno sera
repartido, em forma de avaria grossa, sobre cada navio e sobre
cada carga (art. 1670). Les auires regles législatives en matiére
d’abordage, analogues & celles du droit néerlandais, embrassent
les articles 15671 & 1583 du méme code (1).

(1) S1 un navire chassant sur ses ancres est jeté sur les cibles d’'un autre
navire ancré prés de lul et que le navire abordé se trouve ainsi détaché de
ses ancres, le navire qui a été mal ancré répond des avaries qu'il a causées
a l'autre navire ou & son chargement (art. 4{571). Le navire amarré sans
gardien ou mal amarré répond du dommage qu’il a pu causer & d’autres
navires (art. 1572). Celu1 qui se place mal dans un port ou ne reste pas au
lieu assigné ou ne garde pas la distance prescrite répond, au cas d’abordage,
du dommage qui s’ensuit (art. 1573). Le capitaine du navire qui n’est pas
muni de balises on de bouées 4 ses ancres répond du dommage qu'il peul
occaslonner, 4 moins qu'il ne soit prouvé qu'il les a perdues dans la tempéte
et qu'il n’a pas encore pu les remplacer (art. 1574). Si un navire convena-
blement ancré et amarré dans le port endommage d’autres navires, sans s
détacher et sous I'impulsion des flots, de la. tempéte ou d'une autre force
majeure, le navire abor:1é supporte le dommage comme avarie particuliéfﬂ
(art. 1575). Tout capitaine qui quitte un port pendant la nuit doit, dansls
soirée, prendre ses mesures pour sortir sans endommager ni heurter un des
navires stationnés dans le port, sous peine de répondre des avaries (arl.
1576). Le capitaine dont le navire est engagé dans des bas-fonds et qui ne
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s Code brésilien. Un navire étant abordé par un autre, le dom-
mage éntier causé au navire abordé et & son chargement sera
payé par celui qui aura causé l'abordage, s1 cet abordage a été
amené par V'inexécution des réglements d’un port, par I'impéritie
ou la négligence du capitaine ou de I’équipage (art. 749). Dans le
¢dis ol les arbitres déclareront ne pouvoir déterminer avec cerli-
tude quel navire est en faute, chacun supportera les conséquences
dudommage qu’il aura éprouvé (art. 750 § 2). Si, aprés un abor-
dage en haute mer, le navire abordé est contraint de gagner un
port de reldche pour se faire radouber et périt dans cette traver-
sée, sa perte est présumeée avoir été causée par l'abordage (art.
761). Toutes les pertes résultant de ’'abordage appartiennent & la,
clisses des avaries particuliéres (art. 752 § 1) (1).

-

peut s’en tirer a le droit d’exiger, en cas de péril, que le navire qui est
prés du sien ldve ses ancres ou coupe ses cibles, pour lw livrer passage,
pourvu que ce navire puisse faire cette manceuvre sans risque et & charge
parle navire en péril de dédommager Pautre des avaries qu’il peut lui
causer (art. 15677). Lorsque deux navires se présentent en méme temps pour
enfrer dans un port d'un accés difficile, le plus éloigné doit attendre que
_ l'autre soit entré ; ’obstination du plus éloigné fait présumer qu'il est res-
ponsable des avaries, sous réserve de la preuve contraire (art. 1578). Le
navire qui sort d'un port doit le passage a celui quiy entre et doit prendre
garde & celui qui précéde. Si un abordage a lieu dans ces circonstances, le
dommage est attribué d’abord au navire qui sort le premier, ensuite & celui
qui-sort aprés lui, & moins que cette présomption ne soit détruite par
la preuve contraire (art. 1579). Le navire qui file & pleines voiles est res-
ponsable,en cas d’abordage, envers celui qui, étant en cap, ne peut se dé-
tournér. Cette impossibilité est déterminée par une expertise, aprés enquéte
contradictoire avec le capitaine du navire abordeur ; si celui-ci est reconnu
coupable, sa responsabilité est déterminée comme il suit (art. 1580). Le na-
vitg-qui endommage par abordage un autre navire ancré ou amarré, sans
que le choc ait lieu par la faute du capitaine ou des gens de son équipage,
paie.la; moitié du dommage qu’il a ainsi causé au navire ancré et & son
chargement ; mais le navire abordé ne répond pas des dommages éprouvés
par le navire abordeur ou par son chargement. Ce dommage est réparti
COmme avarie commune entre le navire abordeur et son chargement. L’in-
demnité ne serait pas due par le navire abordeur si le capitaine du navire
amarré avait pu éviter le choc ou atténuer le dommage en manceuvrant ou
el levant son ancre sans courir de danger; s’il est ainsi en faute, le capi-
taine du navire abordeur & méme le droit de réclamer contre lui des dom-
Mages-intéréts (art. 1581). Si, aprés l'abordage, un navire périt en se
rendant dans un port pour étre réparé, on présume que la perte a été
‘ausée par I'abordage (art. 1582).

‘(}) Nous avons déja cité l’art. 752 § 2, qui contient une exception a cette
I*eg e,
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Codes du Chili et des républiques de Guatemala, du Honduras et
du Salvador. Le dommage causé par 1'abordage fortuit sera sup-
porté sans répétition par celui des navires qul l'aura éprouvs,
sans préjudice des droits qui peuvent résulter du contrat d'assu-
rance (art. 4129 du code chil., 1003 c. Guat., 1426 c¢. Hond,,
1047 c. Salvad.). Si I'abordage a été causé par le dol, la négli-
gence ou l'impéritie du capitaine (ou de I'équipage) d'un des
navires qui se sont rencontrés, le dommage sera supporté par le
coupable (por el culpable). S'il a été causé par la faute des deux
capitaines (ou des deux équipages), chaque navire supportera le
dommage qu’il aura éprouvé (art. 1130 ¢. ch., 1004 ¢c. G., 1127 ¢,
H., 1048 c. 5.). §’il y a doule sur les causes de l'abordage, les
navires qui se seront rencontrés supporteront le dommage par
moitié (per mitad) (art. 4133 c. chil., 1007 c. G., 1130 c. H., 1051
¢. 8.). On doit présumer que 'abordage est forluit (el abordaje s
presume fortuito); mais 11 sera censé étre advenu par la faute du
capitaine du navire qui se sera trouvé dans l'une des circons-
tances suivantes: 1° si le navire a éié mal ancré par inobservation
des reglements et usages du port ou n’est pas muni des bouées
nécessaires & ses ancres;2° s'll a levé 'ancre pendant la nui
sans s'étre mis préalablement & méme d’appareiller ou s’ll a navi-
gué & toutes voiles & proximité d'un autre navire ancré ou se
tenant & la cape (fondeado 0 a la capa); 3° s'1l s’avise, & 1'entrée
d’'un port, de vouloir dépasser celui qui le précéde ou si, 2 la
sortie, 11 ne céde pas le passage & celui qui entre dans le port;
4o si, naviguant avec le venl en poupe dans une direction telle
qu’il peut se rencontrer avec un autre navire en un point d’inter-
section, 1l ne prend pas les précautions nécessaires pour éviter
Iabordage ; 5° si, quel que soit le point ol il se trouve, il n’a pas
de fanal allumé pendant la nuit (art. 1434 c. ch., 1008 ¢. G., 113!
c. H.,1052 c. 8.), Si, aprés 'abordage, un navire périt dans I
route qu'il a di prendre vers un port de reldche pour réparer ses
avaries, se presume que la perdida ha sido causada per aquel accr
.dente (art. 1135 c. ch., 1009 ¢. G., 1132 ¢. H., 1053 ¢. S.) (1).

Code argentin. Quand 1'abordage est causé par I'impéritic ould
négligence de I'équipage ou par I'inobservation des réglements du

(1) En principe, dans ces quatre législations, I'avarie particuliére est sup-
portée par celui qui l'a subie : sont toutefois exceptés de cette régle les
dommages causés par l'abordage douteux (de dudosa imputacion) aux ni-
vires qui se choquent ou s’abordent : 'avarie est alors répartie par voie d
contribution entre les intéressés (art. 1427 § 5 e. ch., 1001 § 5 c. G., 112
§5c. H, 1045, §5 c. 5.). 1l faut combin& cette disposition avec celle des
articles 1133, 1007, 1130, 1051 des mémes codes. |

e
74



-
’’’’’

— 145 —

port, tout le dommage causé an navire ou & son chargement doit
sire-supporté par le capilaine qui est V'auteur de 'abordage (por
el capitan que hubiera dado causa al abordaje) (art. 1423). Si la
fauté a 616 commise en partie par un capitaine ou par un equipage,
enpartie par'autre, chaquenavire supporiera son propre dommage
(art: 1424 § 1) (1). Sile choc ou l'abordage a été purement for-
tuit, il est supporté, sans aucune répétition, par le navire qui l'a
éprouve (art. 1425 § 1). S'il y a doute sur les causes du choc, on
fera une masse du dommage souffert par les navires et on le
répartira entre eux proportionnellement & la valeur respective
des navires. &'l daiio sera distribuido en forma de averia gruesa en
cada- bugue (art. 1426). Quant au chargement ({ratandose de del
cargamento), tout abordage est présumé fortuit, & moins qu'on
n'aif démontré I'impéritie ou la négligence du capitaine ou de
léquipage. En tel cas, le dommage advenu & la cargaison est
~ réputé avarie pariiculiere & la charge de celui qui I'a éprouvé
- f(arl. 1427). S'il est prouvé que l'abordage est causé par la faute
ou:par la négligence d’'un des capilaines ou de tous les deux
(art. 1423 et 1424), le dommage advenu au chargement doit étre
réparé par le capitaine ou les capitaines et par leurs navires res-
pectifs (art. 1428). L'article 1430 du code argentin est calqué sur
larlicle 751 du code brésilien.

Codes de la Turquie et de I'E'gypte. En cas d’abordage de na-
vires, sl 1'événement a été purement fortuit, Ie¢ dommage est sup-
~ porte, sans répétition, par celui des navires qui l’a éprouvé. Si
l'abordage a été fait par la faute de I'un des capitaines, le dom-
mage est payé par celui qui I'a causé. S11'abordage a lieu par la
faule des deux capitaines ou s'il y a doute sur les causes qui ’ont
produit, le dommage est réparé a frais communs par les navires
qui Uont fait et souffert, proportionnellement a leur valeur respec-
tive (art. 249 c. t., 242 c. ég.).

- Lo belge du 21 aoiit 1879. En cas d’abordage de navires, si 1'é-
Vé}lement a été purement fortuit ou déterminé par des faits de
force majeure, les dommages sont supportés, sans répélition, par
les choses qui les ont éprouvés. Si I'abordage a éié causé par
une faute, tous les dommages sont supportés par le navire & bord
duquel la faute a 6té commise (art. 228 §1 et 2). S'il y a faute
commise 3 bord des deux navires, il est fait masse des dom-
Mages, lesquels sont supportés par les deux navires dans la pro-
portion de la gravité quont eue les fautes respectivement cons-

(1) Asi en este caso, como en el del articuio precedenie, los capitanes
S0n responsables hacia los dueiios de los buques y del cargamento daiiado...

DR. MARIT. T. V. 10
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talées, comme cause de I’évdnement (art. 229) (1). Le recours est
exercé contre le navire abordeur en la personne de son capitaine
ou de ses propriétaires. Lie capitaine n’encourt de responsabilité
personnelle que s'1l y a, de sa part, faute ou négligence (art. 230),

Droit danois. Lie vieux code de Chrétien V, 1. 1V, ch. III con-
tient un certain nombre de régles sur les abordages el contraste,
a ce point de vue, avec notre ordonnance de 1681, qui ne lui est
antérieure que de deux ans. « Si deux navires allant & voiles ne
peuvent éviter de se heurteur et sont endommages tous les deus,
les patrons et leurs équipages devront préter serment que !'acch-
dent est arrive sans leur volonié. Alors le dommage sera sup-
porté par les deux navires d’'une maniere égale, que le dommage
ait eu lieu le jour ou la nuit » (art. 3). « Lorsque, un patron se
trouvant & la rade ou dans le port, un navire arrive a voiles et
fait échouer celul qui a jelé 1'ancre ou qui était bien amarré ou
lui cause quelque autre dommage, le patron qui l'a occasionné
doit le réparer de ses propresdeniers jusqu’a concurrence de ses
biens, si l'accident a été causé par sa négligence ou par son 1
prudence. S'il ne peut pas payer, le navire est responsable, mais
non la marchandise. Lorsque celul qui est & voiles est endom-
magé lui-méme, il doit supporler son propre dommage. Si au
conlraire 1'accident a été causé par une force majeure, le dom-
mage doit étre payé par les deux navires selon la décision dar-

bitres » (art. 4) (2).

(1) Les articles 228 et 229 ne prévoient pius, comme Pancien article 407,
'hypothése de l'abordage douteux. Ces articles, a dit le tribunal de com-
merce d'Ostende le 10 mai 1883 {Rec. d’A., 84, 2. 51), n'admettent plus que
trois espéces d’abordages : l'abordage fortuit, 'abordage « culpeux » el
I'abordage imputable & une faute commune ; « I’abordage douteux n’existe
plus dans le code maritime belge ». Cela n'est pas tout & fait exact, ainsi
que 'a fait observer, dans une note judicieuse, M. Germain Spée. L’abor-
dage douteux peut exister sous l'empire du nouveau code maritime, mais
est régi par le droit commun. 51 les causes d’'un abordage restent inconnues
ou douteuses, actor: incumbit probatio. ~

Le tribunal de commerce d’Anvers a, le 11 mai 1885, mis la moitié du
dommage & la charge de chacune des deux parties dans les circonstances
suivantes. Un navire sétait mis, dans un bassin, en travers de la routé
suivie par un autre navire, alors que la maneuvre du pont lui indiquait I3
direction que celui-ci allait prendre ; de son c¢6té, 'uutre navire n’avait pas
donné & son remorgueur lordre de s’arréter jusqu'a ce que la route fl
devenue entidrement libre (Journ. des int. mar. d’Anvers, du 21 mai 1889).

(2) S1 un navire se détache et si les ancres ou les cibles se rompent paf
I’effet d’une tempéte ou de quelque autre malheur et qu'il soit lancé conire
un autre navire qui a jeté l'ancre, de sorte que tous les deux soient endom-
magés sans qu'on puisse prouver que c’est par la faute du patron, une

- ¥
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 Code norwégien de 1860. Quand les navires se heurtent soif en
nfaviglisint, soit de toute autre manidre, celul qui a causé le sinis-
{re‘soit & dessein, soit par négligence, est tenu de payerle dom-
- mage souffert par les deux navires et par leurs cargaisons. Il y a.
" pégligence de nature & entrainer ceite responsabilité : 1° quand
le'navire a jeté ’ancre, a manceuvré ou s'est amarré contraire-
ment aux réglements des ports ou aux injonctions des autorités
constitudes ; 20 §'il n’était pas assez fortement amarré; 3°s’1l a,
sans' nécessité, manceuvré ou jeté I'ancre trop pras d’un autre na-
vire; etc.; 4° silon n’a pas fait, & bord du navire amarré ou
ancré, les manceuvres que pouvali raisonnablement exiger, d’a-
prds-la construction du port et les usages nautiques, le navire
arrivant sous voiles ; b° si, soit en mer, soit dans le port, on n’a
pas suffisamment veillé a I'exécution des signaux prescrits, pour
éviter les abordages, par les ordonnances du roi ou par les exi-
gences de la navigation maritime ; 6° si le navire ne s’est pas con-
formé aux rdglements prescrits par le gouvernement du roi pour

(e
inspection du dommage doit étre faite par des experts et la décision d'ar-
bitres ‘doit fixer la somme & payer par les deux navires. Si le navire déta-
ché est endommagé seul, celui qui était & I'ancre ne doit point contribuer &
laperte (art. 5). Lorsqu’un navire est sur son ancre et qu'un autre est agité
- dsns la iner par une tempéte, celui ou ceux qui sont exposés a étre heurtés
" par.le navire qui flotte peuvent, par prévoyance, couper les cibles et l'ancre
pour-éviter un dommage plus grand que ’autre pourrait leur occasionner ;
alors la moitié du prix du cible et des ancres sera payée par le navire qui
ealt exposé A la violence des flots et I'autre par le navire qui a coupé ses
ancres, suivant estimation d’experts (art. 6). Lorsque plusieurs navires
sont ancrés trés prés Pun de l'autre et lorsqu’un d’entre eux ne peut pas
séloigner parce qu'il est prés du fond ou pour toute autre cause et qu’il y
a lieu de craindre qu’ils ne s’abordent, celui qui est prés du fond et ne peut
Seloigner doit sommer I'autre de lever ses ancres pour prévenir un accident
et, 81 celui~ci refuse de le faire, le premier pourra le faire malgré Pautre. Si
¢e dernier s’y oppose et 'empéche, il répondra de tout le dommage (art. 7).
Si un navire est endommagé par l'ancre d’un sutre qui n’avait pas de
boue, tout dommage doit étre payé par ce dernier, & moins que la bouée
nait été détachée depuis que I'ancre avait été jetée et que le patron ainsi
que trois des principaux de I’équipage n’affirment sur leur honneur qu’il y
avait une bouée sur I’ancre, lorsqu'on I'a jetée en dernier lieu, et qu'ils
ignoraient, au moment de ’accident, que cette bouée eit 6té enlevée : dans
¢ cas les deux navires doivent payer le dommage par moitié, mais les
marchandises n'y contribueront pas (art. 8). Les navires qui sont ancrés
dans un chenal ouvert ou qui font voile pendant l'automne quand les nuits
Sont. obscures doivent porter des fanaux pour prévenir tout danger; sont

ilctepéf.s les petits bateaux qui ne peuvent facilement porter des fanaux
art. 9), - -
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1a direction des batiments. Dans ces cas et dans les circonstances
analogues, le juge devra justifier, pour arriver & la détermination
de la responsabilité, si 'on avait eu le temps de réfléchir ou sl
avait fallu se résoudre 3 'improviste (art. 78). Si 'abordage a éié
fortuit, le dommage est supporté sans répétition par chacun des
navires qui l'aura éprouvé. 5’1l y a des torts communs, le tribu-
nal appréciera les fautes commises de part et d’aulre et déciders,
d’aprés les circonstances de la cause, si I'une des parties peul
étre indemnisée et quel doit étre le chiffre de I'indemmnité (art.80),
(Quand des sacrifices raisonnables ont été faits pour éviter une
renconlre (par exemple sil'on a coupé des méls, des cordes, elc.),
la perte devra étre répartie entre les navires et les cargaisons
dans l'intérét desquels les sacrifices auront été faits, sans pré-
judice de T'application des régles énoncées aux articles 78 et s,
(art. 81).

Droit suédois. Liorsqu’un navire éprouve des avaries par suile
de collision avec un autre navire, si c'est le capitaine ou un des
gens de mer qui ait causé la collision, c'est lul qui paie le dom-
mage, mais 'armateur est personnellement responsable, sauf son
droit de faire abandon. Lorsque 'abordage a eu lieu par la faule
de I'un et de 'autre navire ou par suitle d’'un ecas fortuit, chacun
‘d’eux répare A ses frais ses avaries. Toutefois, dans le premier
cas, le tribunal désigne, s’il y a lieu, celui des deux qui a eu I
plus grande part dans le sinistre et qui doit, par conséquent,
payer une partie des avaries essuyées par l'autre. En cas d’abor-
dage, le tribunal doit examiner si, de part et d’autre, on a eu le
temps de la réflexion ou s’il a fallu prendre une résolution sou-
daine (art. 472 & 174 code suéd.). D’aprés un arrét de la cour su-
préme de Stockholm du 18 mars 1874, le navire abordeur dott
non seulement le paiement des avaries, mais encore une indemnilé
de chomage proportionnelle & la durée des réparations (1).

Code finlandazs. Si, par le fait d'un capitaine, qu’il ait omis
d’observer les régles prescmtes pour éviter les abordages ou com
mis tout autre manque de soins ou d’attention, un navire en
heurte un autre en faisant voile ou en dérivant, il sera tenu de
tout le dommage ainsi occasionné : s'il y a faute de la part d'un
homme de 'équipage, celui-ci sera également responsable (art
154). Si I'abordage est le résultat d’un cas fortuit ou qu’il y ait
eu faufe de la part des capitaines des deux navires, il n’y aura pis
obligation pour l'un de restituer les dommages soufferts par

(1) Dans 1'espéce, 123. 625 fr. 40 c., les réparations ayant duré 275 jours
Journ. du dr. intern. privé, t. IllI, p. 275 et s.).
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'sutre. S'il est prouvé que 'un des deux capitaines est plus cou-
pable, il appartiendra au juge d’examiner les faits et la part de
résponsabilité de chacun, puis de décider dans quelle proportion
1e plus coupable doit dédommager 'autre (art. 165), Dans 1'exa-
men des causes qui ont amené un abordage, toutes les circons-
{ances doivent étre prises en mire considération; on s’attachera
particulitrement a rechercher sile temps a permis de délibérer
ol si le péril est survenu subitement (art. 451 § 1). Si des mar-
chandises ont été endommagées ou perdues par suite d’'un abor-
dage, le coupable est tenu de réparer la perte conformément aux
articles précédents (art. 157 § 1) (1).

Code russe. La perte provenant de I'abordage est supportée par
celui-qui I'a causée (art. 834). Si deux navires sous voiles se cho-
quent-par un hasard inévitable, sans qu’il y ait faute de I'un ou
dé l'autre coté et si ce choc occasionne un dommage, le naufrage
ou la perte de I'un ou des deux navires ou du chargement, le ca-
pitaine, le pilote et deux hommes de 'équipage jureront que les
choses n’ont pas pu avoir lieu autrement. CGe dommage est alors
réputé avarie simple et chacun supporle séparément le dommage
quil a éprouvé (art. 835) (2).

(1) Junge ci-dessus, n.41113 et 1115. — (2) Si, deux navires naviguant
ensensdivers, les deux capitaines, par entétement, ne veulent nil'un nil'autre
se céder la place, que I'un des deuxnavires heurte 'autre et que ce choc cause
tn dommage & 1'un des deux navires ou i tous deux, le capitaine obstiné sup-
porte le dommage qu'il a essuyé. Si la marchandise chargée & bord des deux
navires ou de 1'un d'eux a soulffert quelque avarie, il paie le dommage au pro-
priétaire de la marchandise en proportion de ses gages et du prix du béti-
ment, et, si ses gages sont Insulfisants, les armateurs complétent la somme
4 payer (jusqu'a concurrence de la valeur du navire) (art. 836). i, par l'im-
péritie ou P’obstination du capitaine ou des gens de I'équipage, le navire
hedrte un autre navire et éprouve un dommage, ils devront payer ce dom-
mage proportionnellement & leur solde et au prix du navire ; les armateurs
palent le surplus dans la méme proportion. Mais, avant le paiement, le capi-
laine et les gens de 'équipage du navire qui a souffert sont obligés de prou-
Ver quils n’ont pas coopéré au dommage et qu’ils ont employé tous leurs
efforts pour éviter ce malheur ; que s’ils sont restés dans 1'inaction, 1ils sont
responsables du dommage qui leur a été causé (art. 837). Si un navire sous
volles heurte un autre navire 4 ’ancre ou sous voiles, le capitaine et 'arma-
teur du navire qui a heurté doivent payer le dommage causé tant au biti-
Hlenh heurté qu'a la marchandise chargée (art. 838). Si le navire est forcé
flentrer dans un port et qu’avant que les gens de I'équipage se soient retirés
L heurte un aytre navire & I'ancre dans le port et que le choe lul cause un
dommage, 'armateur doit payer la moitié de la perte éprouvée par le navire
qul a été heurté ou par la marchandise qui est a bord (art. 839). 31 le navire
ést en rade of que le gros temps détache un cdble et fasse heurter le navire
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Droit allemand. Quand deux navires s’abordent et que, de part
et d'autre ou d’un cdté seulement, soit le navire ou la cargaison,
solt tous deux se trouvent endommageés ou perdus, 'armateur de
I'un des navires est tenu, dans les [ermes des art. 4b1 et 452, de
reparer le préjudice causé par 'abordage au corps et & la cargai-
son de I'autre, si c’est la faute d'une personne de 1’équipage de
son navire qui a amené l'abordage (cf. ci-dessus, n. 1115)... Cet
article ne porte pas atteinte & I'obligation personnelle des per-
sonnes de 'équipage de répondre des conséquences de leur faute
(art. 736). Quand aucune faute ne tombe & la charge d’une per-
sonne de I'équipage de I'un ou de l'autre navire ou quand ['abor-

contre un autre navire, I'armateur est tenu de supporter, outre ses propres
avaries, la moitié de celles qu’il aura causées 3 I’autre béatiment ; en cas d'im-
prudence ou de défaut de précaution, il devra supporter le dommage en en-
tier (art. 840). Si un navire est & ancre en rade, sans bouée, et qu'un au-
tre, en entrant dans la méme rade, jette son ancre par dessus le cible du
premiec et que, par ce fait, il casse son propre cible ou éprouve toute autre
avarie, le navire dont les ancres n’étaient pas attachées a la bouée doit
payer & I’autre le montant du dégéit occasionné & son céble ou 4 ses agrés,
Si le capitaine n’est pas en état de tout payer, armateur paie le surplus.
Mais si le capitaine prouve qu'il avait des bouées 4 ses ancres et qu'elles
ont été brisées par 'autre navire ou par tout autre accident et qu’il n’aeule
temps n1 de lever son ancre ni d’'y attacher une autre bouée, chaque na-
vire doit supporter le dommage qu'il a éprouvé. Dés que le vent le permet,
le capitaine qui a perdu la bouée de son ancre doit lever ses ancres et cé-
der sa place au navire qui arrive (art. 841). Si un navire entrant en rade et
disposant ses ancres dégrade 'ancre ou le cible d'un autre navire, le ca-
pitaine (et en cas d’insolvabilité 'armateur) paie le dommage (art. 842 &
344). Lorsque, par suite de brouillards épais, de pluie, de tourmente ou de
tout autre accident pendant la nuit, deux navires se heurtent 1'un l'autre,
les dommages éprouvés sont supportés par chacun en ce qui le concerne
(art. 845). Si deux navires se heurtent quand il y a moyen d’éviter le choc,
chacun supportera ses avaries si aucun d’eux n’a allumé ses feux ni fail un
signal. Mais si 'un d’eux a pris des mesures pour éviter le danger et que
autre les ait négligées, c’est au capitaine de ce dernier navire de payer le
dommage occasionné aux deux batiments et aux marchandises (art. 846)
Mais si le choc des deux bitiments a eu lieu malgré toutes les précautions,
le dommage est payé a parts égales en proportion du prix de chaque navire
Les propriétaires de la marchandise n’entrent pour rien dgnos l'avarie ; mais
le dommage causé & la marchandise ou au chargement est payé parle cap:
taine (et au besoin par l'armateur. Cf. art. 836): si ce dommage ne peul
leur étre attribué, chacun répond de sa perte personnelle (art. 847). En cas
de choc, il faut remonter & la cause du choc. Est, en général, réputé le plus
coupable celui qui s’est mis du c6té du vent et a occasionné 'avarie au né

vire qui se trouvait sous le vent (le plus éloigné de la source du vent) (art.
848).
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dage.& 6té amené par une faute commune (1), aucune indemnité
ne.peut étre réclamée pour le dommage causé & l'un des na-
yires. (2) ou & tous deux (3) (art. 787). Les deux articles précé-
denfs slappliquent sans qu’il y ait & distinguer suivant que les
deux navires ou 'un d’eux sont en marche ou voni d la dérive (4),
se.trouvent & ’ancre ou sont amarrés 2 terre (art. 738). Si un na-
yire' endommagé par l'abordage coule bas avant d’atteindre un
port,.on doit présumer que la perte du navire est une suite de

T'abordage (art. 739).

..1)aprés un jugement du tribunal d’appel de Hambourg, du 8
féyrier 1876, 'indemnité imposée au navire abordeur au profit du

- navire abordé doit embrasser : 1° les frais de réparation; 2°les

iglfétg}egses qui ont été la conséquence de 'abordage (soins aux pas-

sagers, entretien de I'équipage pendant le chémage, dépenses sup-

ﬁlﬁ,mentaires, etc.); mais elle ne devrait comprendre ni le mon-
tant de la prime d’assurance payée par les armateurs du navire
ahordé pendant le chomage ni les intéréts, pendant la méme
période, de la somme représentant la valeur du navire et de sa

 cargaison (5).

‘\1)'-

+ )1l importe peu, en pareil cas, aux termes d'une décision du tribunal

supérieur de commerce, que la faute commise par un des navires soit plus
lourde que la faute imputable & Pautre navire (rote de MM. Gide, Lyon-

- Caen, Flach, Dietz). — (2) Il a été déclaré, dans les conférences de Ham-
| bourg, que cet article ne concernait pas la cargaison. Proc. verb. VI, p.
2187, Le propriétaire de celle~ci a son recours contre 'armateur de chacun

ff_@_ﬁ navires suivant les régles générales du droit (note des mémes traduc-
tetirs). Sic trib. supér. de commerce de 'Empire, 5 mars 1874. (Journ. du
0. intern. privé, t. 11, p. 360). — (3) Deux amendements avaient été pré-
sentés pour faire prévaloir le principe inscrit dans I'art. 407 § 3 du code
ftahgais, La commission les repoussa et décida-par 1a que le doute équiva-
lait & 'absence de faute (Proc. verb.. p. 2785-2787, 2015-2919). — (4) Ona
voulu surtout désigner par Ia les navires qui onl brisé leurs amarres. P’roc.
verb., V1, p. 2938 (Note des mémes traducteurs). — (5) D’aprés le tribu-
nol, les armateurs du navire abordé ont droit aux frais et dépens indiqués
auxnos { ef 2, car leur réclamation se fonde sur une faute de leur adver-
sare et, de droit commun, les fautes obligent 4 la réparation de tout le pré-

. Judice médiat ou immédiat qui en dérive. Rien, dans les termes de l'art.

136, n"autorise d’ailleurs & limiter la responsabilité de ’abordeur a la répa-
YFtIQE du dommage matériel éprouvé par le navire abordé. Quant a la frac-
ton de Ja prime d’assurance corrélative au temps pendant lequel le navire

!

ahﬁrdeh 8 dli chdmer par suite de réparations, les armateurs du navire abordé

! e - ’ -
ILavaient pas le droit de la réclamer, parce que I'assurance, faite pour 'an-
166 entiére, conservait son utiiité malgré la reliche forcée causée par 'abor-

h dﬂ-‘gf;. Enfin I'indemnité ne pourrait comprendre les intéréts du capital en-
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8386, demeuré improductif pendant le chémage, que dans I’hypothése ot
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Code italien. Sil'abordage des naviresest advenu par cas fortuit
ou par force majeure, les dommages et les pertes qui s’ensuivent
son{ supportés sans répétition par les choses quiles ont soufferts
(art. 660). Sil'abordage est advenu par la faute d’'un des navires,
les dommages et les pertes qui s’ensuivent sont & la charge de ce
navire (art, 661 § 1). Si I'on ne parvient pas & déterminer auquel
des navires abordésla faute est imputable ou s’il y a faute com-
mune, chaque navire supporte les dommages et les pertes qu'il a
éprouves, sans droit a répétition ; maisl'un et I'aufre sont obligés
solidai)ement 2 la réparation des dommages et des pertes essuyés
par le chargement et au palement des indemnités dues aux blessés
(cf. art. 661 § 2 ; v. cl-dessus n. 1115).

Droit anglais et anglo-américain. S1 I'abordage est fortuit, le
dommage est supporté par celul des navires qui 1'a éprouvé (the
loss lies where it fell) (1). S1 I'abordage est arrivé par la faute d'un
des capitaines, ce capitaine est responsable envers son préposant
et envers les tlers; les propriétaires du navire abordeur sont auss:
responsables envers les tiers (v. en outre ci-dessus n., 1112 et
1115) (2).

Que décider s'il y a faute commune ? Aux Etats-Unis, les dom-
mages sont partagés (3). In such case, dit le juriste ameéricain
Dixon, the rule of law s that the loss may be apportioned belween
them, as having been occasioned by the fault of both of them (4).
En Angleterre, 1l faut appliquer la loi du b aout 1873 (), dont
l'article 25 § 9 est ainsi congu : « En cas de collision enlre
deux navires, si tous deux sont en faute, on suivra pour le
réglement des dommages~intéréls la jurisprudence des cours
d’amirauté et non celle des cours de droit commun ». Or, en cas
de faute commune, ni I'une ni l'autre partie n’avaient droi,
d’aprés les cours de droit commun, & des dommages-intéréts. La
cour d'amiraulé, suivant une pratique différente, totalisait les

seralt catégoriquement démontiré que ces Intéréts auralent été couverts par
le bénéfice réalisé sila navigation n’avait pas été suspendue. Cette derniére
partie du jugement a éte critiquée par la rédaction du Journal du droif inter-
nat., privé. V. le t. IV, p. 535.

(1) Maclachlan, 2¢ éd. p. 292 ; Parsons, on shipp. and Admir., p. 520 el
526. Junge the Thornely, 7 Jur. 659 ; the Shannon, Higeinson, 2 W. Hob,
Ad. 463; the Ebenezer, Varwell, 2 id. 206, etc, — (2) Aux Etats-Unis, bien
entendu, les propriélaires de navires ne sont pas responsables au-deld de
leur part d’intérét dans le navire et dans le fret (not beyond the amount ol
ther interest in such ship or vessel and her freight then pending). CI. Dixon,
n. 724, — (3) Parsons, loc. cit. — (4} Schooner Catherine v. Dickinson,
17 Howard's R, 170. — (5) Loi pour l'établissement d’une cour supréme
de justice.
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?péft’és stbies de chaque coté et mettait la moitié de la perte totale
3 la charge de chaque partie (1). C'est la régle qu'a naguere
appliquée la haute cour, division d’amirauté, dans son arrét du
. 18%avril 1884 (2).

‘'L responsabilité de I'abordeur ne se limite pas aux dommages
' iminédiats et matériels. Elle embrasse la perte du fret, les frais
nétessaires de réparation, tout le préjudice du chomage (necessary
expense tncurred in making repairs and for detention of the vessel
during the time necessary to make the repairs and fit the vessel to
resume the voyage) (3).

1132. Quand le propriétaire d’'un navire est condamné, 3 la
suite et en conséquence d’'un abordage, & payer une certaine
- somme, 'administration de I'enregistrement doit-elle percevoir
~ sur le montant des condamnations le droit de 2 0/0pour domma-
ges-intéréts ou seulement le droit d'indemnité mobiliere de
» 0,50 0/0 ? 11 faut distinguer. Quand les dommages-intéréts con-
- sistent dans la réparation du préjudice matériel ou moral causé
~ 4la partie 1ésée par la faute d'autrui et discrétionnairement éva-
+ lué par le juge en raison des circonstances, il y a lieu d’appliquer
. le droit de 2 0/0 établi par I’arlicle 69 § 2 n. 9 de la loi du 22 fri-
. ‘maire an VII et par 'article 11 de la loi du 27 ventdse an 1X. S'il
+ nes'agit que de remplacer dans le patrimoine de ’abordé une
: valeur préexistante, la régle doit se borner a percevoir le droif
> de 0,500/0 établi par I'article 69 § 2 n. 8 de la loi du 22 frimaire
an VII. Un jugement du Havre (26 novembre 1864) avait con-
damné le capitaine et I'armateur du navire anglais I'Ade & payer
aux sieurs Peulvé, Petit-Didier et Cie, propriétaires de 1'Aracan,
220,000 fr. pour la valeur de ce navire abordé et coulé, plus
25,000 fr., montant du fret de 'Aracan du Havre 32 Valparaiso.
- Le droit de 2 0/0 fut per¢u par la régie, lors de P'enregistrement
de ce jugement, sur le total des condamnations, Peulvé et con-
. sorts soutinrent que, si le droit avait été 1également percu sur la
~ somme de 25,000 fr., il n’était da que 0,50 0/0 sur la somme de
220,000 fr. Leur demande en restitution fut accueillie par le tri-

(1) V. dans Pannuaire de législation étrangére, année 1874, la note
de M. Ribot. — (2) Journ. du dr. intern. priv., t. XII, p. 97. Dans
cetie affaire, le capitaine du steamer espagnol Vera-Cruz ayant été reconnu
coupable de négligence contributoire (contributory negligence), la veuve du
palron Steward, noyé a la suite de l'abordage, obtint la moitié du dommage
résultant de la, mort de son mari. — (3) Williamson v. Barrett, 13 Howard’s
R, 101, {11. The Ann Caroline, 2 \Vallace’s R., 538, The Baltimore, 8
Wallace's R., 385, 387 {cit. par Dixon, n. 724).
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bunal c¢ivil du Havre (26 décembre 1867) ; le pourvoi formé contre
ce dernier jugement fut rejeté (1), et devait I'étre.

(1) « Attendu que, dans I’epéce, la somme de 220,000 fr. allouée & Peulvé,
Petit-Didier et comp. représente la valeur du navire Aracan, coulé en mer,
et constitue I'indemnité de la perte de ce navire éprouvée par lesdits Peuhre
Petit-Didier et comp. » Civ. rej. 28 mars 1870. D, 70. I, 396. Conf. notret,

IV, n. 1072.
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DEUXIEME PARTIE

DU CONTRAT A LA GROSSE

CHAPITRE 1.

HISTOIRE ET CARACTERES DU CONTRAT

Introduction historique.
Définitions.

Caractéres juridiques du contrat.
Eléments essentiels du contrat.

CHAPITRE L

FORMES DU CONTRAT

Forme extrinséque. Commentaire de article 311 § 1.

Forme extrinséque (suite). Commentaire de Particle 312 § 1.

Forme extrinséque (suite). Application de la régle locus regit actum.
Forme extrinséque (suite). Commentaire de l'article 312 § 2. Combi-
naison des articles 312 § 2, 234, 192 § 5.

Projet de révision (1867).

Forme intrinsdque. Le contrat doit mentionner le capital prété et la
somme convenue pour le profit maritime.

Il doit mentionner les objets sur lesquels le prét est affecté;

Les noms du navire et du capitaine ;

Les noms du préteur et de "emprunteur;

Sile prét a eu lieu pour un voyage, pour quel voyage et pour quel
temps ;

L’époque du remboursement.

Billets de grosse & ordre.

Billets de grosse au porteur.
Droit fiscal.

Droit comparé,
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1153.

1154,

1155.
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CHAPITRE III

DES PERSONNES QU1 PEUVENT EMPRUNTER A LA GROSSE

De ’emprunt a la grosse par le propriétaire du navire ou du charge-
ment avant le départ et pendant le voyage.

De 'emprunt a la grosse par le capitaine avant le départ et en cours de
voyage, le propriétaire étant et n'étant pas sur les lieux. Commen-
taire des articles 321 et 322.

Emprunt & la grosse par un fondé de pouvoilrs, par l'armateur pro-
prement dit, par un associé en participation, etc.

Droit compareé.

CHAPITRE 1V

DES CHOSES QUI PEUVENT FAIRE L'OBJET D’UN CONTRAT A LA GROSSE

1156,

1157.

1158.
1159,
1160,

Des choses qu'on peut préter & la grosse. Faut-1l que la somme
prétée dolve étre, dans l'intention du préteur, employée aux besons
du navire ou de la cargaison ? Le prét a la grosse peut-il étre passe
pour garantie d’avances antérieures ?

Commentaire de l'article 315 modifié par la loi du 13 aodt 1385
Prét sur corps. Barques de péche, bitiments de riviére, ete.

Prét sur corps et facultés.

Prét sur facultés.

Prét sur le fret a faire et sar le profit espéré des marchandises.
L’ancien article 348. Projet de révision voté au sénat (1877). Rapport
de M. Peulevey et vote de la chambre des députés (3 juillet 1882).
Rapport de M. Roger-Marvaise et second vote du sénat. Nouveau vole
de la chambre des députés (18 mai 1885). Troisiéme vote du sénal
(9 juillet 1885) et troisieme vote de la chambre (1er aolt 1889).
L’article 318 est décidément abrogé par la loi du 13 aolt 1885.

1160 bis. Prét sur les primes d’exportation et de navigation.

1161 .
1162,

1163,

1164,

1165,

1166.

1167,

Prét sur les loyers des gens de mer. Commentaire de l'article 319,
Prét sur chose affectable et sur chose non affectable. Annulation

partielle,
[ - ’ M ’ - ~ ¥ v '
Prét sur une chose indéterminée qui ne peut pas étre V'aliment d'un

risque. Arrét de Rennes du 2% novembre 1860.
Droit comparé.

CHAPITRE V

DES RISQUES. DU RISTOURNE

Nécessité du risque. Applications jurisprudentielles de la regle. Qu
doit prouver V'absence de risques ?

Dangers de terre. |
Nature des risques maritimes. Commentaire de l'article 326. Vice
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propre. Faute de I'emprunteur. Baraterie du patron. Contrebande.
Le donneur peut- -il limiter sa responsabilité & certains cas fortuits?
Temps des risques. Commentaire de 'article 328.

Lieu des risques. Commentaire de Particle 324.

Droit comparé.

Apercu genéral du ristourne. Ristourne complet par défaut de ris-
ques. Distinction des anciens jurisconsultes italiens, non admise en
France. Déductions de 'article 317 § 2 et combinaison de cette dis-
position avec l'article 349. Des dommages-intéréts dus au donneur.
De la preuve du chargé. Renvoi. — Fraude du preneur. Commen-
taire de 'article 316,

‘Ristourne partiel hors le cas de fraude. Commentaire de I'art. 317,

Simultanéité du prét & la grosse et de l'assurance sur les mémes
objets. Conséquence au point de vue du ristourne.
Droit comparé.

CHAPITRE VI

- EFFETS DU CO\TRAT. DROITS ET OBLIGATIONS REC[PROQIJES DU PRETEUR ET DE

i178.

177,
k 11'77 bis. Suite. Du cas ou le capitaine, en cours de vovage, emprunte

) s,

1479,

. 180

1181.

L’EMPRUNTEUR

I. Nature de Vaction issue du contrat. Coexistence des actions per-
sonnelle et réelle. Mais le donneur peut étre réduit & l'action réelle,
dans le cas de 'article 246, par I'exercice de la facuité d’abandon.
.Coexistence des actions personnelle et réelle (suite).

sur la cargaison dans l'intérét de la cargaison. Grande controverse.
Mode d’exercice des actions personnelle et réelle. Le donneur n'a

‘Pas le droit de suite sur la marchandise affectée. II peut exercer en

vertu de Particle 1166 c. civ. les droits que I'article 307 co. confére
au capitaine. Examen critique d’une théorie de M. R. de Séze.
Etendue de 1'action réelle. Commentaire de l'article 320. Exercice de
action réelle sur le fret par le donneur sur corps.

. Etendue de Paction réelle sur facultés. Gage du donneur volontaire-

ment accru. Retraits embarqués sur un autrz navire. Privilege du

" donneur sur corps et facultés exercé pour la totalité du prét sur le

navire ou sur le chargement, en cas de perte de 'un ou de lautre.
Le privilege est-il acquis au donneur quoique le vovage soit rompu

. avant le commencement des risques ? Arrét de la cour de cassation

, 1182

1183.

118&.

1185,

118,

du 20 février 1844,

Droit comparé.

II, Heureuse arrivée du navire. Des choses que le douneur peut
exiger.

Quand et comment le paiement doit-il élre fait? —~ Ou et & quile
paiement doit-il dtre fait ? Compétence des juges du lieu ou le risque
a pris fin.

Difficultés pratiques auxquelles avail entendu remédier législative-
ment le projet de révision (1867).

Droit comparé.
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1190.

1191.
1192.
1193.
1194.

1195.

1196.
1197.
1198.

1199.

1200.

1201.

1202,
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III. Perte totale. Commentaire de I’article 325.
Preuve du chargé., Commentaire de l'article 329. Il appartient au

donneur de prouver soit I'insuffisance du chargement, soil le déchar-
gement

Droit compareé.

1V. Sinistre majeur. Commentaire de l'article 327. Diftérence entre

la rédaction de ’Ordonnance et celle du code. Nature et portée de
'action qui compéte au donneur.

Sens et portée des mots « en cas de naufrage. »

Quand on a emprunté sur une valeur excédant le prét, 'emprunteur

et le préteur viennent-ils en concours sur le sauvetage ?

Déductions & faire par les donneurs sur corps ou sur facultés avant
qu’ils exercent leur droit réel sur le sauvetage.

Concours entre préteurs. Commentaire de l'article 323. Article 342

du projet de révision (1867).

Concours entre assureurs et préteurs. Commentaire de 1’article 331,

A. Préts avant le départ. B. Préts pendant le voyage. C. Conciliation

des articles 191 et 331. D. L’article a prévu I'hypothése du délaisse-

ment. E. Explication des mots « pour son capital seulement » : I'as-
sureur concourt-1l pour la prime ? F. Réglement du concours au cas

ou le montant cumulé des préts et des assurances n’égale pas la va-
leur de I’objet affecté.

Droit comparé.

V. Avaries. Origine historique de I'article 330.

L’article 330 embrasse dans ses prévisions les emprunts en cours de
voyage.

Le donneur ne peut pas s'affranchir de la contribution aux avaries
communes. Réfutation de la thése contr