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CHAPITRE 1.
LA LIBERTE DU COMMERCE MARITIME.

SECTION I,

LIBERTE DU COMMERCE MARITIME. — RESTRICTIONS HORS DE LA PLEINE MER.

Net 1. Liberté naturelle du ecomnrerce maritime,

Triple conséquence de ce principe.

Liberté des mers.
Limitation de cette liberté parla souverainete despeuples quioccupent

le littoral. Mer territoriale. Systémes des différents publicistes.

[ - IL I\

- 5, L’étendue de la mer territoriale varie selon qu’il s’agit d’appliquer

telle ou telle espéce de lois.
6. Jusqu'a quel point la liberté du commerce maritime peut étre res-
treinte sur la mer territoriale. '
7. Suite du meéume sujet. Mer enclavée.
8. Suite du méme sujet. Détroits.
9. Suite du méme sujet. Golfes.

81

SECTION II,
LIBERTE DU COMMERCE MARIIIME. =— PRINCIPALES RESTRICIIONS EN TEMPS DE PAIX.

10. Restrictions apporiées dans un intérét fiscal ou économique. Droits
de quai. Droits de tonnage.

Restrictions apportées dans Iintérat de la santé publique. Decret
francais du 22 février 1876.

12. Restriction dérivant des blocus pacifiques.

18. Restriction dérivant de Uarrét de prince.

14. Restriction dérivant de 'embargo civil ou pacifique.

15. Restriction dérivant du droit de visite exercé cn temps de paix.

11



SECTION Il1I.

LIBERTE DU COMMERCE MARITIME. ~— PRINCIPALES RESTRICTIONS EN TEMPS DE GUERRE.

Ne=16,
17.

18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25,
206,
27,
23.
29.
30.

3.

Restriction dérivant de la pratique internationale qui interdif le com-
merce entre belligerants.

Suite du méme sujet. Licences.

Suite du méme sujet. La prohibition s’étend-elle aux alliés?

Suite du méme sujet. Embargo.

Restriction dérivant de la pratique internationale qui méconnait I'm-
violabilité de la propriété privée sur mer. Nouvelle tendance du
droit des gens conventionnel.

Regtriction dervant des lois sur la course. Declal ation du Congreés
de Paris. Etat de la question depuis le 15 avril 1856.

Restriction dérivant des lois sur le blocus. Déclaration du Congres
de Paris. Htat de la question depuis le 15 avril 1856.

Interdiction aux neutre du commerce partial.

Interdiction aux neutres du transport de la contrebande de guerre. -

Les neutres peuvent, en régle générale, transporter les marchan-
dises des belligérants. Le pavillon couvre la marchandise.

La marchandise neutre est, en régle générale, insaississable sous
pavillon ennemi.

Restriction dérivant du drpit de visite.

Inviolabilité des navires convoyés,

Les neutres peuvent-ils faire avec les colonieg des belligérants un
commerce qui leur était interdjt en temps de paix ?

Peuvent-ils faire le cabotage que leg belligérants réservalent avant
la guerre & leurs nationaux ?

Restriction dérivant du droit d’angarie.



CHAPITRE 1. \

LA LIBERTE DU COMMERCE MARITIME.

L

SECTION L

LIBERT;;} DU COMMERCE MARITIME. — RESTRICTIONS HORS DE LA PLEINE MER.

1. Le commerce maritime est naturellement lihre. Ceite régle
doit étre écrite & la premiére page d’'un traité de droit commercial
maritime. |

Le libre échange international des produits hruts ou manufae-
turés qui forment le patrimoine de chaque peuple est, en effet,
une de ces lols néeessaires qui dérivent de 1'instinet et des besoins
univergels. Autant il serait absurde de prétendre effacer les signes
distinctifs qui caractérisent les diverses branches de la race hu-
maine et supprimer les nations; autant il serait déraisonnable et
chimérique de chercher 4 les isoler. On peut méme dire que plus
leurs meeurs, lenr génie, leurs travaux different, plus il lsur est
indispensable de se rapprocher et plus les échanges doivent se
multiplier entre elles.

Aucun peuple ne pourrait se suffire. Aucun n’est assez riche,
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assez actif, tout ensemble assez frugal, assez simple pour se
borner aux produits de son sol, naturels ou transformés. C’est
la, nature méme des choses qui nous contraint de demander aux
autres ce qui nous manque a nous-mémes. On ne trouve pas 'or,
Pargent, le fer dans tous les pays; il en est ou la vigne et le coton
ne peuvent pas se cultiver; 1l en est méme qui ne produisent pas
- assez de blé pour donner du pain & leurs habitants. Ceux-ci doivent
aller chercher ailleurs, souvent au loin d’abord ce qui leur est né-
cessaire, ensuite ce qui leur est utile. Ces rapports se multiplieront
a mesure que croitront les besoins et les désirs, c’est-a-dire avec
le progrés méme de la civilisation.

Les peuples ont, en effet, deux moyens de se procurer ce quils
ne trouvent pas sur leur territoire : la guerre et le commerce.
Mais le premier est odieux : ce n’est, pour aucune puissance, un
juste motif de guerre que le désir ou le besoin de s’approprier
le bien d’autrul. Ce moyen n’est pas moins imparfait qu’illégi~
time : on tarit ainsi, chez le peuple auquel on fait violence, les
sources mémes de la richésse et, le besoin survivant a Pabus de la
force, on s’enléve & soi-méme la meilleure chance de le satisfaire
a I'avenir. Au contraire, le second moyen est absolument légitime,
et devient le seul auquel les peuples civilisés puissent recourir.
Un premier échange provoque d’Innombrables échanges : des
rapports continus s’établissent; le patrimoine de chaque nation
se complste par le patrimolne de toutes. Cet état de choses, en
méme temps qu’il nait de la civilisation, la développe : la guerre
devient plus désastreuse, partant plus difficile & mesure qu’elle
trouble plus d’intéréts. Quand elle éclate, on s’attache a préserver
tous ceux qui peuvent étre encore préservés; en faisant la guerre,
on est forcé de préparer la paix.

Ainsi se justifie, s'impose la liberté du commerce international,
partant du commerce maritime.

2. La premiére conséquence pratique a iirer de ce principe,
¢’est qu’auncune pulssance ne peut monopoliser 4.son profit le
commerce d’une région placée hors de sa souveraineté. Quand les
Portugais essayérent d’interdire le commerce de 1’'Inde entiére au
reste de I’Europe, les actes de violence qu’ils commirent pour
faire prévaloir cette prélention furent considérés comme un juste
motif de guerre (1).

C’est enireindre le méme principe et violer le droit des gens

(1) Cf. Calvo, le Droit international, §-300.
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que de prétendre, méme en temps de guerre; supprimer les re-
lations commerciales de toutes les puissances avec une d’entre
elles. Les publicistes sont unanimes & condamner ce fameux dé——
cret de Milan par lequel Napoléon I¢r, le 17 décembre 1807, or-
donna de saisir et de capturer « tout bé,timent , de quelque nation
« quil fat, ... expédié des ports d’Angleterre... ou allant en
« Angleterre. »

Enfin quelques publicistes vont plus loin et dénient & tout pays,
par application de la méme régle, le droit de fermer sans une
juste cause ses ports au commerce d'une nation en les laissant
ouverts a celui d’une autre : cet abus de la souveraineté leur
semble légitimer des mesures de rétorsion (1). Un port, une rade
ouverts au commerce sont donc, en thése générale, réputés,
d’aprés le droit des gens, accessibles aux navires de toutes les
nations. Bluntschli, dans sa 323¢ régle, aprés avoir énoncé que
les navires étrangers doivent se soumetire aux ordonnances lo-
cales sur les ports, s’exprime ainsi,: « Lesdites ordonnances ne
« doivent faire aucune différence entre les diverses nations mari-
« times. » Ce principe, ajoute une note du savant professeur, est
destiné a protéger contre les abus de la police le droit qu’ont
tous les peuples d’entretenir des relations commerciales et & em-
pécher certaines nations d’étre exclues du concert commerclal des

Etats.
3. La liberté¢ des mers implique d’ailleurs la, liberté du com-

merce maritime.

Or la liberté de la pleine mer est, de nos jours, au-dessus de
toute discussion. Straccha (2) reconnaissait & Venise le droit
d’empécher la libre navigation de 'Adriatique parce que cette
prétention des Vénitiens se perdait dans la nuit des temps (3) : on
ne se pailerait plus aujourd’hui de cetie raison frivole. Sous les
régnes de Charles I°* et de Charles II, ’Angleterre revendiquait
la propriété de toutes les mers situées entre les cotes de la
Grande-Bretagne et celles de I’Amérique septentrionale; Selden,
en 1636, pouvait encore, sur ce sujet, tacher de réfuter Grotius :
mais nul ne se donnerait actuellement la peine de réfuter le Mare
clausum de Selden. Vattel, tout en admettant les maximes de
Grotius (4), croyait qu’ « une nation (5) peut acquérir des droits

1). Cf. ib., § 189, — (2) De navigatione, § 9. ~ (3) Id ex tempore cujus
071'Lgo hommum memoriam excesserit adqmszmm Jutsse, — (4) Livre I,
c. 23, § 280-282. — (5) Ib., § 284, :



« eXclusifs de ndavigation par des traités dans lesquels d’autres
« hation§ renoncent én &8 faveur aux droits qu’elles tiennent de la
« natire. » C’est aingi, poursuit«il, que la maison d’Autrichis &
renonce en faveur des Anglals et des Hollandais au droit d’en-
voyer des navires des Pays-Bas dux Indes orientales. Mais cétte
thése n’est plus admige au dix-neuvieme siscle. Vattel allait
Jusqu’a crowre quune semblable renonciation peut Tesulter d'un
pacte tacite! Pintheiro-Ferreira l¢ contredit et #i’a pas de peine
& édtablir qu'un tel pacte, exprés ou tacite, est nul de pleid
droit (1),

La mer est libse, disent les piiblicistes, parce qu’ells est irrépui-
sable et que personnell a un intéret légitime & ’approprier l’usage
exclugif des choses domit un usage cominiin né diminte en rien
utilité (2), Toutefois cette raison ne semble pas concluante , ¢ar
elle & apphqueralt & la mer littorale comme 4 la pleine mer, et
celle-ci, seule, est libre. Peut-étre vaut-il mietix s¢ borner au
miotif que dotiniait Vattel (3) : « la pleiné mer n’eést point de nature
¢ g ire ocelipée, persomne ne pouvant s y établir de maniére &
« empécher lés autres d’y passer. » *

Done , en pleine mer, ni pr'ohibltlong m taxés ! nilld prééml-
rience des grands Etats sur les petits ; égalité compléte, dérivant
dé la hberte

Quolque personne ne pmsse « 8§ etabhr- » en. pleine mer, suivant
I’EXpressmn de Vattel, un navirs a manifestement droit & toute Ia
partie de la mer qui le porte, comme & celle qui lui est nécegsaire
pour la liberté de ses manceiivres (4). Ce n’est pas un acte d’ap-
pr‘opriation puisque l’occupation crée et limite le droit : eelni-ci
ne survit pas au fait, et le havire n’efit-il qultté sa position qu’un
instant, tout autre & pu I'y rémplacer et petit 8’y maintesir.

4. Mais la liberts de la mer et du cominerce maritime est, en
premier e , limitée par la souveraineté des petples qui occupent
le littoral.

La mer qtu baigne les cétes d’un pays dépend encore de ce
pays, du moins tant qu’on peut la tonsidérer comime son rempart
et ‘comme sa frontiers. C’est pourquoi leg ]urlsconsultes la desi-
gneﬂt dotis le nom dé mér littorale ou mer territoriale. Mais ol
s’artéte cette mer territoriale et comment déteriminer Pextréme
limite de la frontiére maritime? Ici les systémes abondent, et la

(i) Cft. \flasqe, Le droit commercml etc. ., t. I, note 4 de la page 95

(3° ed.). — () V. Massé, ib., I, n° 104 — (3) § 282 précité, — (4) Cf,
Massé, 1ib.
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;  doectrine de Grotius, qui 4 fini par prévaloir, n’est pas encore abso-

. Jument incontestée.

’ Loccenius plagait la frontidre maritime & deux journées de
. chemin én partant du rivage (1) : ¢’était, comme I’a dit trés=hien
. M. Massé (2), 1a faire varier & chaque voyage, selon I’état du vent

¥t la vitesse du navire, Valin (3) aurait voulu qu’on assignét pour

~ borne i la meér territoriale 'endroit ol la sonde cesse de prendre

+  fond : mais Calvo fait justement observer. (4) que, dans certains

L parages, le véritable fond ou plateau de la mer se rencontre a

.- trente ou quarante lieues de la terre, alors que, dans d’autres; il

¥ horde la coOte : les limites de la mer territorisle seraient donc

. ' essentiellement variables; quelquefois méme indéterminables.
W D’autres ont proposé une distanée uniforme de cent milles, comme
i + Casaregis (5), ou de soikafite milles, comme Targa (6) : Vune et
i%a Yautre fixation, outre qu’elles étendent démesurément la mer
7% littorale, sont purement arbitraires. Rayneval (7) croit qu’on doit
.=.-, " en étendre le rayon & tout ce que peut embrasser la vue & partir

]
ins

. des cotes, et, par l& méme, Subordonne tout aux conditions dans

i lesquelles l’observateur e trOuve p]a,c.é , ~

¥ Grotius (8) avait posé le véritable principe. lorsqu’il renfermait

g; la mer territoriale dans ’espace susceptible d’étre défendu & partir
+de la terre ferme avec les ressotirces de ’art militaire. La formule

z?% /de Vattel ne laisse donc rien & désirer : « Tout espace de mer

« qui est & portéde du canon, le long des cotes, ést regardé
.3 « comme faisant partie du terr1t01re (9). » Cependant M. Pia-~
= dier-Fodéré, annotant Vattel, déclare qu’ « en préserice des
. « perfectionnements de I'artillerie et de I'invention des nouvesux
-« canons & longue portée, 1l deviendra nécessaire de meédifier
a.- « encore ceé mode de limitation du territoire miaritime..» Cette

X, ‘proposition nous parait trés-contestable. La mer est ou n’est pas
v territoriale selon qu'elle est ou n’est pas suséeptible d’uné certaine
occupation , c’est-a~dire selon qu’on peut ou non, deé la cote; én
interdire par la force I'usage aux autres. Ce qué pourra modlﬁer
- I'invention des canons & longue portee; ¢ ‘est la limits fixée par le
~ droit des gens conventlonnel mais non pas le mode méme de li~
mitation. Fmre ralsonne mieux, selon nous, en enseignant sim-

: (1) De jure marit,, lib. I, ¢. 1V, § 6. — (2) Ib., p. 105, — (3) Surlei. V,

© ht. I de I'ord. de 1681, —(4) § 200. — () Disc. 186 n. 1 &t 2. — (6) Ponde—
raz. marit., c. 11, n.29. — (7) Inst., L 11, &. X, § 10; — (8) L. 11, 6. HI,,
§7", 13. — (9) L. I, . XXIII, § 289
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plement que la zone de juridiction devra s’étendre a proporiion
du perfectionnement des engins d’artillerie (1).

C’est par application de ce principe : Terree potestas finitur ubi
ﬁnitui’- armorum vis que le droit des gens conventionnel a fixé de-
pms longtemps Vétendue de la mer littorale a trois milles. Elle est
ainsi fixée par art. 1 du traité du 28 octobre 1818, entre I’Angle-~
terre et les Etats-Unis. L’avis par lequel l’Autriche a, le d aoﬁt
1863, prescrit & tout navigateur de hisser son pavillon lorsqu’il
s’arréterait ou passeralt & moins de trois milles d’une forteresse
autrichienne, atteste encore cet usage. Calvo va jusqu’s dire (2) :
« Cette démarcation de trois milles constitue désormails une régle
« fixe, qui doit étre observée et respectée toutes les fois que les
« traités n’en ont pas établi d’autre. Deux ou plusieurs nations
¢ sont libres de modifier.conventionnellement le principe, de le
« restreindre ou de I’étendre; mais ce sont 14 des dispositions qui
les lient. entre - elles dans leurs relations réciproques, sans
qu’elles  puissent les a.pphquer, et, bilen moins encore, les im-
poser a d’autres Etats. » Cette thése nous semble excesswe
Une note du ministre américain Seward , adressée le 16 oc-
tobre 1864 a la légation britannique de Washi{ngton , pose succes~
sivement ces deux questions : 1° La juridiction de ’Etat riverain
-doit-elle étre portée de trois & cing milles? 2° En général, ne
devrait-on pas admettre une limite déterminée en chiffres, et ne
pas faire dépendre tout de la poriée des canons? Mais cette der-
niére proposition n’a pas été convertie en régle internationale.

5. Beaucoup d’Etats ont, d’ailleurs, plusieurs frontiéres mari-
times : selon qu’il s’agit d’appliquer les lois de douane, les lois
sur.la. péche, de réprimer des actes délictueux commis 4 bord d’un
navire étranger ou de déterminer la 1égitimité d’une prise faite
en temps de guerre, la mer territoriale est plus ou moins étendue.

Wheaton (3) cite un acte adopté en 1736, aux termes duquel la
juridiction de I’Angleterre, guant & I’appllcatlon de la législation
douanieére, embrasse un espace de quatre lieues marines : il ajoute
que les réglements de douane des Etats-Unis contiennent une dis-~
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(1) Droit intern, publ., 17 partie, 1. II, ¢. 3. Cest I'idée qui dicta la note
ameéricaine du 16 octobre 1864. M. Seward y émef opinion suivante : « Etant
« admis que les boulets ne doivent pas plus atteindre la bande de mer neu-
« tralisée que le sol neutre lni-méme, les navires de guerre ne devraient-ils
« pas, st ]a bande neutralisée est de trois milles, s’abstenir de faire feu &
« moins de huit milles? » (On suppose que les canons ont une. portée de
cing milles, ) — (@) § 201. — (3) 2 partie, c. III, § 7.
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])OQItIOH semblable. D'autre part notre loi du 4 germinal an I1
(art. 7, tit. II) est ains: congue : « Les capitaines et officiers et au-
« tres preposés du service des douanes, ceux du commerce ou de
la marine militaire pourront visiter tous les batiments au-des-
sous de cent tonneaux, étant a4 Pancre ou louvoyant dans les
« quatre lieues des cotes de France, hors le cas de force majeure.
Si ces batiments ont & bord des marchandises dont l'entrée ou
la. sortie est prohibée en France, ils seront confisqués ainsi que
les cargaisons, avec amende de 500 livres contre les capitaines
des batiments. » Une loi du 27 mars 1817 (art. 13) prolonge
cette zone jusqu'a deux myriameétres. Ces lois dérogent-elles &
Pusage général 2 Leur exécution en-de¢a de deux myriameétres et
au~-dela de trois milles (5,556 metres) pourrait-elle étre invoquée
par une nation , dans le silence des traités, comme un sujet de grief
légitime ¢ Telle est, sans doute, ’opinion de Trolley, qui s’appuie
sur les principes rigoureux du drmt international. Mais, en fait,

notre administration des douanes n’a pas cessé d’appliquer aux
navires étrangers les lois de Fan II et de 1817, sans réclamation .
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des puissances maritimes (1).

Au contraire, quand il s’est agl de reglementer la. péche de la
Manche par vole diplomatique et de déterminer & ce nouveau
point de vue l'étendue soit des eaux frangaises, soit des eaux
britanniques, il a été décidé (2) que « les sujets de S. M. le roi
« des Francais jouiraient du droit exclusif de péche dans le rayon
« de trois milles a partir de la laisse de basse mer, le long de
« toute I’étendue des cotes de- France, et que les sujets de S. M.
Britannique jouiraient du droit exclusif de péche dans un rayon
de irois milles de la laisse de basse mer, le long de toute I’étendue
« des cotes des iles britanniques. »

Les tribunaux repressxfs d’un pays sont-ils compétents pour
prononcer sur un crime commis & bord d’un navire éiranger dans
les eaux territoriales, comme si ce erime avait été commis dans
un port maritime ¢ La cour supréme du Chili décida sans doute,
le 21 avril 1874 (J. de dr. intern. pr. II, p. 36), que la juridiction
de la république en matiére crnnmelle ne s’étendait pas a sept
milles de la cote ferme ; mais cet arrét ne préjuge pas la question ,
le fait délictueux &étant accompli a une telle distance des cotes.
Le 24 aolt 1876 (3) notre cour de cassatipn eut incidemment

~y

¢

-,

-~

(1) V. Dalloz, v* Douanes, n° 169, — (2) Art. 9 de la eo‘nventlon du 27
aott 1839, — (3) B. cr., 1876, p. 382.
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3 se démandér si un incendie allumé & bord d’un navire hollandais
avdit été commis en pleine mer ou dans les eaux frangaises, et
Pon reconnut que le crime avait été accompli hors des edux fran<
calses parcée que le navire n’était pas encore & trqi§ milles de
la eote : 1l fallut alors qu’on rattachat l'incendie % tn faux
perpétrd eh France pour maintenir la compétence des tribunaux
frangais. Toutefois un haut teibunal anglais (Court for the consi-
deration of déroton cases reserved) vient de décider, dans Vaffaire
du navire allemand Franconia, qus la cour criminelle centrale
d’Angleterre était incompétente pour statuer sur un crimé comirnis
4 bord de ee navire, et én~deca de trois milles, la soiverainetd
de PEtat limitrophe sur les hautes eaux ne pouvant s’exercer que
pout la défense et la sécurité de IEtat lni-méme. Ajoutons que
cette décikion, rendue par huit voix contre six, a provoqué
le dépot par M. Gorst d’un projet de loi conférant au ministre
dé la justice un droit de juridiction sur les étrangers dans une
zone marine de trois milles, et que le bill a été lu pour la seconde
fois 4 la chafibre dés communes le 18 gvril 1877 (1). Nous adhé-

rons entiérement aux critiques dirigées contre l'arrét d’incompé-

tence.
Enfin', en temps de guerre, la mer territoriale d’une puissatice
neutre est asile des navires marchands. « Un vaisseau pris sous

« le canon d’une forteresse neutre, dit Vattel (2), i’est pas de

« bonne prise. » C’est ce qu’exigent 'indépendance et la Sou-
veraineté du neutre. M. Seward fut obligé de reconnaitre le
9 janvier 1864 qu'unbatiment fédéral avait violé le territoire anglais
en capturaiit dans les eaux anglaises le b&timent confédéré le
Chesapeake. Peu importe méme que attaque ait commencé dans
la pleine mer : la juridiction du neutre saisit et protége , comme le
dit énergiquement M. Madssé (3), tous ceux qui entrent sur son
territoire. Or Wheaton , aprés avoir cité Pacte de 1736, croit pouvoir
affirmer gue si des prises étaient faites dans Pespace fixé par ce
réglement, ¢’est-4-dire &4 moins de quatre lieues marines des cétes,
la cour d’amirauté en exigerait la restitution. Mais ici , selon nous,
cette expression « mer territoriale » doit étre entendue dans le

sens précis que lui donne la science du droit internationsl : le’

() V. le Times du 17 avril 1877 et le journal de dr. intern. privé, t. I'V,
p. 161. — (@) L. I, c¢. XXIII, § 289. Mais I’Etat neutre peut seul exiger la
remise de la prise, car les droits de I'Etat neutre ont seuls été lésés. Cf.
Bluntschli, R. 786. — (3) N¢ 354. 11 faut lire tout le début de ce chapitre
(t. I, p. 305 s.) ot Iauteur réfute avec vigueur la doctrine contraire de
Casaregis. '

'-"'L et L .'--*.! n‘f!? L.
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territoire maritime n’est effectivement inviolable qu’a portée réelle
du canon des cotes, et les lois de douane ou de polide habituel-

. lement a,ppliquées en temps de paix ne sauraient prévaloir éontre

un pﬂnclpe fondé sur la natire méme des ehoses. La prise est, &
mon avis, illégitime, méme au-dela de trois milles, si la portée
du cation dépasse trois milles, légitime en-dega de la limite fixée
par les réglements partlcuhers de 'Etat neutre, mais ubt ﬁmtur
armorum vis.

Le tribunal de commeree de Margeille eut & deéeidér le 20 sep-
tembre 1872 (1) si un navire qui ¢’était perdi & une distancs dé gix
a neuf milles du port avait ou noii péri dans les egiix francaiges :

“ lasolution fut affirmative. Cette hypothége n’étant prévue par aucun

texte spécial, Ia queéstion devait étite trancheée d’apreés les prineipes

+ - généraux. Le navire avait Sombré dans les eaux frantaisés s1l
cdvait soinbré & portée du eanon des cotes.

Que la frontiers maritime ait &té déterminée par un acte soit

.- législatif, soit diplomatique ou qu’on &’en tienne, dans le silence

des textes, & la distance de trois nilles, quel sera le poiit de
départ? « Il est eénténdu, dit Wheaton (2), qtie ls distance he

- « commence 4 compter que depuis le point ou la mer est navi~

‘« gable. » D’aprés 14 convention du 27 aoht 1839 entre 1a France
et I’ Angleterre, il faut compter & partir de la laisse de basse meér.
Cette régle offre un avantage : elle est dgséz précisé pour coupst

‘»t'ourt -8 tout litige international.

- r
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6. Il importe maintenant d’éxaminér jusqu’s quel poitit la
hberte du commerce imaritime peut éire restreinte sur la mer
.. .territoriale.

Il semble au premiér aspect gue I’Etat rivérain puisse tout

*m— Ainterdire. Pulsque cet espace est réputé « faire partie de son ter-
;, 4 ritoire, » n’en 8stil pas le maitre absolu? Vattel, aii fond,

1?
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reconna,it ce droit & I'Etat riverain : « Cés parties de Ia. mer, ainsi

’F« soumises & une nation, sont comprises dang son terrltoire on

“« ne peut y raviguer malgre elle. Mais elle ne peut en refuser
.« Taccés 4 des vaisseaux non suspects pour des usages innéeents
-« sans pécher contre son devoir. .. Il est vrai qite ¢’est & élle db
-« juger de ce qu elle peut faire dans tout cas particulier qui §6 pré-

" « sente; et si elle juge mal, elle péche, mais les autres doivent le

e sou Jj"mr I1 n’en est pds de mérme des cas de nécessité comme,

« put exempls, quand un vaisseau ost obligé d’entrer dans 11né ~

(1) Rec. de M., 1873, 1. 261. — (2) Lor. cit.
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« rade qui vous appartient pour se mettre a couvert de la tem-
« péte, etc. » ‘ |

Ainsi done une nation trés-délicate n’interdira pas sa mer terri-
toriale an commerceimpartial des peuples navigateurs; mais aprés
tout ,quand elle I'interdit, elle ne fait qu’exercer un droit rigou-
reux , et ce défaut de courtoisie ne peut susciter aucune plainte |
Telle n’est pas, & notre avis, la régle du droit des gens. La thése
des anciens publicistes compromet gravement les intéréts géné-
raux des nations commergantes, puisqu’elle autorise une seule
d’entre elles & troubler, par un acte arbitraire et sans juste cause,
de séculaires relations pacifiques. Au demeurant, quoique le sou- -
verain du territoire occupe, 4 certains égards, cette mer littorale,
il ne la posséde pas au point de pouvoir I'interdire, en principe,
aux navires de commerce. Il a moins une propriété qu'une juri-
diction ou, si 'on veut, « sa propriété est grevée d’'une servitude
« naturelle au profit de tous les peuples navigateurs (1). »

Toutefois ce commerce n’est plus entiérement libre. Si la nation
riveraine ne peut le prohiber, elle peut le régler, et ne manque
presque jamais de le faire. La mer territoriale est indubitablement
soumise & ses réglements fiscaux et douaniers. J’al cité Pacte de
1736, nos lois de 'an Il et de 1817, Les Anglals ont une autre
loi, du 28 aott 1833, d’aprés laquelle tout navire marchand
étranger rencontré & une lieue de la cote, et qui,.le temps le
permettant, ne se dirige pas vers le port de sa destination, est
sommé de se retirer dans un délai de quarante-huit heures et, en
cas de désobéissance, devient passible de confiscation s1 'on
irouve & son bord des marchandises de contrebande. |

Bluntschli dont Vautorité est, on le sait, prépondérante en
Allemagne a, mieux qu’aucun autre publiciste, déterminé les droits
de la nation riveraine : « Les navires qui pénétrent dans les eaux
« d’'un Etat étranger, dit-il (319° régle), sont soumis & la sou-
« veraineté de I’Etat étranger tant qu’ils réstent sur le territoire-
« maritime de ce dernier ». Mais il explique un peu plus loin sa
pensée (322° régle) : « Les navires qui se bornent & longer les
« cotes d'un Etat dans la partie de la mer qui fait partie du
« territoire de ce dernier, sont soumis temporairement & la sou-
« veraineté de cet Etat en ce sens qu’ils doivent respecter les ordon-
-« nances militaires oun de police prises par lui pour la sareté de
« son territoire et de la population cétiére ». La 310° régle est
encore plus précise : « L’Etat riverain, y lit-on, peut prendre &

(1) Massé, loe. cit., n® 105,



« Pégard de ces parties de la mer toutes les mesures de streté et
d’ordre public qu’il juge nécessaires, et yréglementer la péche
et la navigation. Mais il n’est pas autorisé, en temps de paix, a
interdire ou & entraver par des impdts la libre navigation dans
les eaux dépendant de son territoire (1) ».

Le gouvernement russe n’a fait que se conformer a I'une de ces
régles, en mai 1877, lorsqu’il a subordonné & certaines conditions,
« devenues actuellement indispensables par la défense des ports a
« I'aidedestorpilles»,’entréeetla sortie des navires dans les ports
d’Odessa , dans le liman du Dnieper et du Boug, dans le détroit
de Kertch et dans le golfe de Sévastopol. Il a pu, sans méconnaitre
les principes du droit international, obliger tout navire arrivant a
s'arréter au-dela de la ligne des torpilles, ou des officters russes
avec, leurs équipages iralent & sa rencontre et en prendraient la
direction; il a pu méme contraindre chaque capitaine a promettre
par éerit pouplm pour son équipage et ses passagers que, pen-
dant toute la traversée de la higne des torpﬂles , nul ne se trou-
verait sur le pont et ne chercheralt 4 voir par les sabords et les
hublots la route suivie par le navire.

7. Ce que nous disions de la pleine mer ne s’applique pas
davantage & la mer enclavée. | *

S11 s aalt d’une mer absolument enfermée dans les terres d’un
seul peuple il est clair que ce peuple y peut seul naviguer. Vattel
a dit (2) : « Elle n’est pas moins susceptible d’occupation et de
« propriété que la terre. » La formule de Bluntschli (régle 306)
est irréprochable : « Une mer ne peut étre fermée aux autres
« peuples que &'il est impossible aux navires‘venant de la -pleine
« mer d’y pénétrer. Ces mers font, comme les lacs, partie du
« territoire ‘des Etats riverains. »

31l g’agit d’une mer enclavée dans les terres de plusieurs
nations, le commerce et la navigation seront libres pour tous les
peuples du littoral, mais pour ceux-la seulement, puisqu’elle ne sera
pas accessible aux autres. Ainsi que le fait observer M. Massé (3),
ces divers peuples pourront s a,pphquer réciproquement leurs lois
de douane dans la partie de la mer qui dépend de leur territoire.
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(1) La 327 régle est ainsi congcue : « D’aprés les usages existants) il ap-
« partient aux diverses puigsances maritimes de fixer les conditions sous
« lesquelles elles reconnaissent la nationalité des navires étrangers dans
« les eaux qui dépendent de leur territoire. Mais ces conditions ne doivent
« pas étre de nature 4 rendre 1mpossibles ou frop difficiles & une nation
« étrangére la libre navigation et le libre commerce. » — () L. I,
¢. XXIII, § 294, — (3) Ne.107.
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8. Martens (1) a cry que les détroits étalent sugceptibles d'ap
propriation, partant que la navigation pouvait en étre interdite
aux navires marchands par les souverains des coies.

1l faut évidemment distinguer les détroits qui aboutissent exclu-
sivement & des mers enclavées et ceux qui mettent en communi-
ga,tioi:l des mers libreg. Les premiers ne sont, pour ainsi dire,
qu’une portion de la mer enclavée : comme elle, ils peuvent éire

revendiqués par les natians du littoral.

Mais la liberté des mers ne seralt qu'un mot st la, na,v;lga,tmn des
autres détroits pouvall étre Interdite anx peuples commergants,
puisquw’il serait impossible de passer d’'une mer dans lautre. Le
commerce maritime deviendrait impraticable si ces voies de com~
munjecation nécessaires tombalent dans le domaing privé. Lg
libertd¢ de la pleine mer implique Ja liberté des détroits qui en
permettent Yaccés., On ne comprend done pas que Martens, sans
_invoquer d’autres raisons que celle dont se payait Straccha. pour
justifier les antiques prétentions de Venise sur I’Adriatique , ait
admig le droit exclusif de I’Angleterre sur'le canal Saint-Georges,
du Danemark sur les détroits de lg Baltique, du roi de Naples sur
le détroit de Megsine, ete. « S1 les denx rives du détroit de Gi-
« braltar, dit trés-bien Wheaton (2), étajent sonmises & une méme
« puigsance, la navigation de ce détroii n’en serait pas moins
« libre, puisqu’il sert de voie de communication entre ’Océan
« atlantique et la Meéditerranée, » -

Le droit des gens naturel et conventionnel, appliquant ce prins
cipe , défend tout acte qui semblerait consacrer d’une fagon quel-
congue la prétention des riveraing & la propriété du détroit, Les
lourdes faxes de pagsage imposges par le Danemark aux navires
marchands qui traversaient les détroits du Sund et des Belts,
furent regardées par les Eitats-Unis d’Ameérique, en 1848, comme
un prélévement opéréd par le souverain du Jittoral en vertu de ga
soyveraineté, Les véritables principes se dégagent des: nates qui
furent alors échangées entre le gouvernement danois et le secré-~
taire d’Etat des Etais-Unis. Celui-ci admettait que le Danemark se
fit indemniser de toutes ses dépenses d’entretien gt d’amélioration,
mais refusait le péage proprement dit en invoquant la liberté des
mers et I'mdépendance des nations. Ce différend abontit & la con-
vention du 14 mars 1857, conclue entre le Danemark d’une part,
Autriche, la Belgique, la France, la Grande-Bretagne, le Meck-
l@mbourg—-Schwerm, l’Oldenbourg , les Pays-Bas, la Prusse, la.

(1) Précis, § 42. — (2) 2 partie, c. 111, § 10,
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Russie, la Suéde et Ja Norwege, les villes de Lubeck , de Bréme
et de Hambourg d’autre part, et & la convention du 11 avril 1857
entre les Etats-Unis et le Danemark : leg péages furent rachetés.
Tous les Etats maritimes d’Europe et d’Amérique apportérent
snecessivement leur adhésion au rachat. Maoyennant cg dédomma-
gement pécunisire, le Danemark promit de ¢anserver et d’entre~
tenir les feux, les boudes, les baliges existants, ainsi que de sur-
veiller I service du pilotage.

Les jurisconsultes contemporains ne suivraient donc plus Vatiel,
affirmant que le maitre du détroit peut lever un droit modique , J,l
est vral, sur les vaisseaux qui passent, « soit pour I'incommodité
« qu’ils lui causent en Uobligeant d’éire sur ses gardes, soit pour
« la sireté qu’il leur procure en lps protégeant contre leurs enne-
« mis (1). » C’est ainsi que illustre publiciste arrivait & justifier le
péage du Sund. Les charges fiscales gue le maitre du détroif peut
1mposer a la marine marchande reposent sur une base plus éiroite;
si intérét des navigateurs exige qu’il entretienne des pilotes, des
phares, des signaux, ete., il a le droit de se faire indemniser de
toutes ses dépenses. Le commerce maritime en proﬁte c’est hu
qui doit, en définitive, les supporter.

Alors méme qu’il s aglralt d’un détroit artificiel ) telle serait en-
core la base des droits percus, ‘quelque élevés qu’on les suppose :
ceux qui auraient creusé le canal pourraient stipuler la rémunéra-
tlon legltlme de leurs travaux et de leurs dépenses; mais il ne leur
serait pas loisible de supprimer la communication qw’ils ont eux-
mémes établie. Le cabinet anglaig a donc pu rédiger, en 1877, une
note ainsi concue : « Toute tentafive de bloquer ou entraver par un
« moyen quelconque le canal de Suez ou ses approches, serait en-
« visagée, par le gouvernement de Sa. Majesté, comme une menace
« pour ’Inde et comme un grave dommage pour le commerce du
« monde. D’aprés ces deux considérations, tout acte semblable
« que le gouvernement de Sa. Majesté espére et croit qu’aucun des
« deux belligérants ne voudrait commettre, serait ineompatible
« avec le maintien, par le gouvernement de Sa Majesté, d’une
« atlitude de neutralit¢ passive. » La Perte-Otftomane, tout en
refusant de permettre P'accés du cansl aux navireg ennemis,
« attendu que le canal fait partie de ’Empire et n’a jamaig été dé-
« claré neutre, » a répondu le 21 juin 1877, qu’elle « aceeptait les
« vues de I’Angleterre, en ce qui concerne le libre passage du
« canal de Suez pour les navires neutres. »

(1) Loc. cit., § 292,



Le droit qu ‘ont toutes les nations de communiquer hibrement
d’'une mer & 'autre, peut d'ailleurs étre‘modifié par une convention
spéciale, comme le dit Wheaton (1), dans le cas ou le passage
libre mettrait en danger la sireté de I'Etat riverain. C’est la régle
qu'invoque a juste titre la Porte-Ottomane pour fermer le détroit
des Dardanelles aux vaisseaux de guerre. Cette puissance ne
pourrait donc, en principe, sans commettre un acte arbitraire et
contraire au droit des gens, interdire I'accés du méme détroit aux
navires marchands. Aussr les traités du 30 mars 1856 et du 13
mars 1871, en interdisant plus ou moins complétement le détroit
des Darda,nelles et la mer Noire au pavillon de guerre de toutes les
puissances, réservent-ils formellement, Pun et Pautre, la liberté
du commerce maritime. Bien plus Part. 12 du traité du 30 mars 1856
est ainsi concu : « Libre de toute entrave, le commerce .ne sera
« assujettl qu'a des reglements de santé, de douane, de police;
« concgus dans un esprit favorable au développement des transac-
« tions comumerciales. » Sila Porte a pu néanmoins, en juin 1877,
c’est-a~dire en pleine guerre, interdire le mouillage des navires de
commerce sur certains points du méme détroit (2), c’est que la li-
berté compléte du mouillage pouvait entraver certains mesures
de défense, et, par conséquent, compromettre « la sareté de I'Etat
« riverain. » -

On ne saurait méme dénier au Sultan la faculté de prendre, & un
moment donné, certaines mesures assurément restrictives de la
hiberté commerciale, mais propres & empécher toute confusion
entre les batiments de guerre et les batiments de commerce , ou
toute infraction aux lois de la neutralité. On lit .dans le Journal
officiel francais du 3 mai 1877 : « Le chargé d’affaires de France
« & Constantinople a annoncé au ministre des affaires étrangeéres
que le gouvernement ottoman a décidé d’interdire, pendant Ia
nuit, ’entrée et la sortie des Dardanelles et du Bosphore. Les
phares seront éteints, & I’exception du phare situé a 'entrée- du
Bosphore dans la mer Noire et de deux feux dans les Darda-
nelles. Ces feux pourront d’ailleurs étre supprimés sur 'ordre
« des commandants militaires. » La Porte, par cette décision prise
en temps de guerre, n’a pas excédé son droit. -

9. Martens (3) a cru que les golfes étaient, comme les dé-
troits, indistinctement susceptibles d’appropriation. C’est ainsi qu’il
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(1) 2° partie, c. IIT, § 9. — (@) V. la commuric. du Gouvernement Otto-
man an chargé d’cxﬁ'fmreb de IFrance & Constantinople (/. off. fmnnms du
30 juin 1877). — (3) Précis, § 42.
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admet le droit exclusif de la Sutde sur le golfe de Finlande, n’en
rattachant la légitimité qu’a ancienneté de la revendication. .

Vattel (1)a fait une distinction trés-sage , encore adoptée par les
publicistes contemporains. Une baie dont on peut défendre 'entrée
est soumise & ’empire et méme & la propriété de ’Etat riverain.
Mais il est impossible , ajoute-t-il , d’appliquer la méme régle & de
grands espaces de mer auxquels on donne quelquefois ce nom,
tels que la baie de Hudson.

La convention du 27 aout 1839 entre la France et la Grande-
Bretagne offre un curienx exemple de cette distinction : « Il est
« également entendu, dit-elle, que le rayon de trois milles, fixant
« la limite générale du droit exclusif de péche sur les coles des
« deux pays, sera mesuré, pour les bales dont I'ouverture
« n’excédera pas dix millés, & partir d’une ligne droite allant d’un
« cap a V'autre ». Ainsi, depuls cet acte diplomatique, ce n’est
pas a 'étendue reelle de la, baie qu’il faut s’attacher pour en déter-
miner le caractére, mals & la distance entre les deux Caps : S
Pouverture n’excéde pas un certain nombre de milles qui ne sont
pas, on le congoit, uniformément fixés par la science du droit
international, la mer territoriale ne commence qu’a partir d’une
ligne fictive allant d’un cap a l'autre. .

Puisque, dans cette hypothése, la mer territoriale commence
ou finit le golfe, on congoit que la navigation de ce golfe ne soit
pas assimilable a celle de la mer terntorla,le Les petites baies
ressemblent plutot aux rades. Elles se confondent & ce point avec
le territoire méme de ’Etat riverain que celul-ci me parait avoir, a
la grande rigueur,le droit d’en interdire ’accés, méme aux navires
marchands; & plus forte raison peut-11, comme I’a fait le gouver-
nement ottoman le 8 juin 1877 pour la baie de la Sude, en Créte,
notifier que, des torpilles ayant été placées dans ces baies, I’entrée
en est interdite & certaines heures. (2). Toutefols, comme s’il s’a-
gissait de ports ou de rades et méme a fortiori, selon nous, il ne
pourrait sans juste cause les fermer aux uns, les ouvrir auX autres
{v. ci-dessus n° 2).

Il est impossible de soutenir que la méme prohibition soit appli-
cable & la navigation des grands golfes. Mais on se demande §’il
n'y faut pas etendre au-deld des hmltes ordinaires ’espace soumis
& la juridiction des riverains. Telle est ’opinion de Grotius, qui
propose d’assimiler les grands golfes & la mer territoriale s’ils
peuvent étre réputés faire partie du territoire qu’il. baignent (3):

(1) Loc. cit., § 201, — (%) J. off. du 9 juin 1877, — (3) L. I, c. III, § 3y
2
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mode de détermination vague, arbitraire et parfois 1mpratlca,ble ;
quelle proportmn adopter ? que résoudre si le territoire du riverain,
trés-large & ouverture de la baie, se rétrécit & mesure qu'elle se
prolonge ? Hubner (1) étend le droit du riverain sous un prétexte
SpéGIBuX les baies ne sont un mouillage str que parce que les
cotes voisines brisent les courants et abritent les navires; le
batiment qui vient y mouiller est donc protégé par ces cotes, c’est~
a-dire par 'Etat riverain. Ce raisonnement me semble Vicieux:
outre qu’il ne s’applique pas & toutes les baies ni & tous les navires,
cominent déduire d’un tel fait un tel droit? Il faudrait enfin non
plus comparer I'éteridue des eaux & celle du territoire riverain,
mais déterminer la série des points précis ou la cote cesse d’amortir
la vague et d’abriter effectivement les navires : est-ce possﬂale
Dans ce chaos d’arguments contradictoires il vaut mieux, & mon
avis, se rattacher aiu principe de la libre navigation, c est-d-dire
tra,iter les grands golfes comme la mer : le commerce maritime
n'y pourra:lt étre reglemente que dansles eaux territoriales, c’est-
d~dire & portée du canon.

(’est ainsi que la liberté du commerce maritime doit étre main-
tenue ou restreinte selon le théatre des opérations commerciales
maritimes.

Nous. allons traiter le méme sujet & un autre point de vue.
Jusqu’a quel point la liberté du commerce maritime peut-elle étre

restreinte en temps de pa,lx ? Quelles restrictions autorise I’état de
guerre ?

SECTION II.

LIBERTE DU COMMERCE MARITIME. — RESTRICTIONS EN TEMPS DE PALX:

1 0. En temps de paix, c’est la législation douaniére des diffé-

rents peuples qui apporte le plus d’entraves & la liberté du com-
merce maiitimse.

La majorité des économistes anglais et francais voudrait abolir
toutes les lois de douare : d’autres systémes se sont produits en

» '(4)- De la salsies des batiments ne“uti"es, part. I, e. VIII, § 10,

—e——
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Amérique. II ne nous appartient pas ici de faire un choix ehire
Pécole anglaise et I'ééole américaine. Le droit dés gens, qii ne se
confond pas avee I'économie politique, ne saiirait dénier aux Etats
souverains la faculté d’avoir une législation dousaniére et laisse
aux économistes le soin de leur démortrer, 8’1l y a lieu, qu’ils
se trompent sur leurs intéréts.

Chaque peuple a, sur ce terrain , la faculte de traiter les étran-
gers autrement que les nationaux et de traiter inégalement les
étrarigers. Néanmoins j’ai dit plus hait qu’un Etat ne pourrait,
sans juste cause, fermer sés ports et ses rades aux navires mar-
chands d’une puissance en les ouvrant a toutes les autres. Cé qu’il
ne doit pas faire directement, il ne peut pas le faire indirectement.
Ce serait donc violer le droit des geli§ qué de prohiber pendant la
paix toutes les marchandisés d’un pétiple néutre en laissant im-~
porter librement par mer les marchandises des autres peuples.

Cette réserve faite, chaque Etat piiise dans sd souveraideté les
droits les plus étendus. Non-seulément il peut grever certains pro-
duits des taxes les plus lourdes, mais il peut leur interdire entisre-
ment ses ports.

Il a donc le droit, pour empécher qu’on n’enfreigne ses prohi-
bitions absolues ou relatives, d’organiser un systéme complet et
minutieux de sturveillance.

La législation frangaise oblige le capitaine du navire importateur
an dépot du manifeste , c’est-d~dire & une premiére déclaration en
gros des marchandises importées qui peut étre suivie d’une pre-
miére visite sommaire, opéree par les préposés du service actif (1).
Elle astreint ensuite ce méme capitaine 4 faire dans les trois jours
une déclaration détaillée (2) indiquant le liéu du chargement, celui
de la destination, le nom du navire; les marques et numéros des
ballots, caisses, tonneaux , futailles, etc., et & subir une seconde
vigite , opérée par d’autres employés (3). Elle I'astréint & une dé-
claration descriptive des machines et mécaiiques importées,
accompagnée de dessins sur échelle (4). Elle I'oblige 4 subir, en
cas de contestation, la décision de commissaires-experts placés
auprés du ministre du commerce fang qu’il puisse réecourir au
mode d’expertise tracé par la loi commure (5). Pour qtie rien
n’échappe aiix droits, elle prohibe (8) las chargements et les dé-
chargements hors Penceinte des ports ou les bureaux des droits

(1) L. 22 aoiit 1794, tit. 1I, art. 2-5. — (@) Ib., art. 9. — (8) Ibi, art. 6 et

17. — (4) Circ. 21 novembre 1826, — (5) Art. 19 1. 27 juillet 1822 — (6) L. 22
aout 479, tit. XIII; art: 9.
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d’entrée et de sortie sont établis, sauf le cas de force majeure :
l1a méme elle défend qu’on procéde au chargement ou au déchar-
gement sans un congé qu’elle délivre. Enfin le dépét du manifeste
et la déclaration détaillée ne sont pas seulement prescrits en cas
d’arrivée au lieu de destination, mais encore au cas de relache
volontaire (1) : si la relache dure moins de vingt-quatre heures,
le dépot du manifeste doit étre fait avant le départ (2).

Ces prohibitions , ces taxes, ce systéme de précautions minu-
tieuses, tout en restreignant la liberté du commerce maritime,
n’excédent pas les droits du souverain qui les applique, et ne
heurtent aucun principe du droit des gens. .

La hberté du commerce maritime peut étre encore restreinte par
la perception de certains droits envisagés comme un dédommage-
ment pécuniaire des dépenses faites dans un intérét international.
J’al déja traité plus haui cette question. Les principes qui ré-
gissent actuellement la navigation des détroits regoivent chaque
jour une application nouvelle : le droit des gens conventionnel les
étend & la navigation des grands fleuves (3).

C’est aussi sur cette base que repose la perception des droits de
qual créés par la loi du 30 janvier 1872 : « Les navires de tout pa-
« villon, dit cette lo1 (art. 6), venant de 1’étranger ou des colonies
« et possessions francgaises, chargés en totalité ou en partie, ac-
quitteront, pour frais de quat, une taxe fixée par tonneau de
« jJauge, savoir : pour les provenances des pays d’Europe ou du
bassin de la Méditerranée, cinquante centimes; pour les arri-
vages de tous autres pays, un franc. En cas.d’escales succes-
« sives dans plusieurs ports pour le méme voyage, le droit ne
« sera payé qua la douane de prime abord. » Ce droit peut étre
regardé comme un dédommagement des dépenses que fait I’Etat
pour la reconstruction, l'entretien et la surveillance des quais.
Toutefols il est tres-vivement critiqué : la plupart des armateurs
et des chambres de commerce déclarent que toute mesure a été
dépassée ; Marseille prétend que cet imp6t onéreux a détourné de
ses ports, au profit de Génes, un grand nombre de batiments. Le
droit de quai pése , en effet, assez lourdement sur les navires qui
font un service quotidien ou presque quotidien, par exemple
entre la Corse et la Sardaigne et de Marseille &4 Génes, surtout si
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(1) L. 22 aout 1791, tit. X1, et 1. 4 germinal an Il. — (2) Art. 38 1. 27
vendém, an II. — (3) V. pour la navig. du Danube les traités du 30 mars
1856 et du 13 mars 1871, pour la navigation du Rhin la convention du 15
octobre 1868, pour celle du P6 le traité du 3 juillet 1849, cte.
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Fon songe qu’ll est du par tonneau de jauge , et qu’'un navire a

peu prés vide l'acquitte commme un navire entiérement chargé.

Cette assimilation a soulevé des réclamations trés-vives qui

n’ont, jusqu’a présent, profité qu’a 'Algérie et & la navigation

avec 1’Algérie (1). La loi du 20 mars 1875 est ainsi congue : « Le

« droit de qual de cinquante centimes ou d’un franc par tonneaun

« de jauge établi par la loi du 30 janvier 1872, sera pergu dans
« les ports de Algérie par tonnean d’affrétement sur les mar-
« chandises débarquées (2). »

Les droits de tonnage représentent encore Pindemnité des
frais qu’occasionnent, dans I'intérét du commerce international ,
les réparations ou 'amélioration des ports. La loi du 19 mai 1866
s'est, du reste, expliquée sur ce point : « Les droits de tonnage
« actuellement percus, tant surles navires francais que surles
« navires étrangers, dit-elle (art. 4), et affectés, comme garantie,
« au palement des emprunts contractés pour travaux d’améliora-
« tion dans les ports de mer francais, sont maintenus. Des décrets
« impériaux, rendus dans la forme des réglements d’administra-
« tion publique, pourront, en vue de subvenir a des dépenses de
« méme nature, établir un droit de tonnage, qui ne pourra excé-
« der deux francs cinquante centimes par tonneau, décime com-
« pris, et qui portera & la fois sur les navires francais et éiran-
« gers. » Il suffit d’ouvrir le Bulletin des Lois pour constater
que ce principe a été souvent appliqué. Il y avait un bassin & flot
a exécuter dans le port de Bordeaux : la chambre de commerce
(lo1 du 20 mai 1868) fut autorisée & emprunter dix millions qu'elle
dut avancer & I’Etat; celui-ci dut en payer !intérét & 4 0/0. La

(1) 1l avait été constaté « qu’un certain nombre de navires & vapeur de
« grand tonnage, particuliérement ceux qui se rendaient des ports de I’An-
« gleterre dans la mer des Indes par le canal de Suez passaient devant
« nos ports de I’Algérie sans s’y arréter alors quw’ils auraient eu quelquefois
« intérét & y faire escale et que la cause de cet éloignement, essentielle-
« ment préjudiciable & notre colonie, tenait uniquement aux prescriptions
« douaniéres de la loi du 30 janvier 1872. » (Rapport de M. Lucet au Sénat,
6 mars 1877.) — (2) Mais « il peut arriver et le cas s’est présenté a Alger
« que le nombre de tonnes de marchandises qu’un navire porte et débarque
« soit supérieur 4 son tonneau de jauge; il en résulte que dans cette cir-
« constance le nouveau régime aggrave une charge gue la loi du 20 mars
« 1875 a entendy atténuer. » (Chambre des députés. Annexe au procés-verbal
de la séance du 20 novembre 1876.) Dela 1a loi du 12 mars 1877, ainsi congue :
« Le droit de quai per¢cu en Algérie en vertu des art. 1 et 2 de la loi du
« 20 mars 1875 ne pourra dans aucun cas excéder la somme qui aurait été
« pergue d’aprés le taux fixé par la loi du 30 janvier 1872, »



différence entre le taux d’intérét payé par I'Etat a la chambre et
celui qu'elle payaijt aux souscripteurs de l'emprunt fut couverte
par la perception d’un droit de tonnage de vingt centimes par ton-
neau de jauge (élevé a vingt-cing centimes par laloidud aott1874),
portant sur les pavires frangals ou étrangers qui entrent chargés
dans le port de Bordeanx, et viennent du long cours ou des
pays étrangers (1), Cest dans les mémes conditions quun droit
de tonnage de dix centimes fut établi & Dunkerque pour subvenir
aux travaux d’amélioration du port (2), quun semhlable droit de
dix centimes fut établi & Marseille (3) pour le mgme motif. Une
loi du 5 janvier 1875 autorisa le département de la Loire-Inférieure
4 emprunier dix milljons pour I'achévement d’un bassin dans le
port. de Saint-Nazaire ; la différence entre le taux d’intérét payé
par ’Etat au département qui avancait cette somme, gt celui qui
devait éire payé aux souscripteurs de 'emprunt fut couverte par
un droit de tonnage de trente-cing centimes « sur tout navire fran-
« gals ou dtranger, sauf les navires francais se livrant actuelle-
« ment au cabotage entre les ports frangais, » Un décret du 14
novembyre 1874 établit & Dieppe un droit de irente centimes par
tonnean de jauge sur les navires entrant dans ce port et venant
de la grande péche, des colonieg ou.de 'étranger (4), etc., ete.
Le droit est affecté rigoureusement aux travaux des ports. Aussi
tous ces actes contiennent-ils une formule & peu prés invariable :
« La perception du droijt spéeial cessera aussitot apres 'achéve-
« ment desdits travaux » (déeret du 14 novembre 1874) : «la per-
.« ception du droit spécial cesgsera aussitot aprés Pentier rembour-
« sement de la somme formant cetie différence » (entre les deux
taux d’itéréts : loi du 5 janvier 1875).

1 1. D’indispensables restrictions sont apportées & la liberté
du commerce maritime dans l'intérét de la santé publique.

Tout navire qui arrive dans un port francais doit éire, avant
toute communication, reconnu par Pautorité sanitaire. Réduite &
une opération sommaire pour les navires non suspects, cette for-
malifé constitue la reconnaissance proprement dite. Elle prend le
nom d’arraisonnement dans les cas qui exigent un examen plus
approfondi. Sont seuls dispensés de la reconnaissance : les ba-

| (1) Cf. dé‘cr. conf, 6 juin 1868, — () L. 20 mai 1868. Emprunt de douze
millipns fait par la ville de Dunkerque. — (8) L. 5 aoiit 1874. Emprunt de
quinze millions fait par la chambre de commerce. — (4) Sont exemptés de

ce droit, ditle décret, les navires en simple relache lorsqu’ils ne feront au-
cune opération de commerce,
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teaux qui font la petite péche sur nos edtes, les batiments de la
douane , les bateaux-pilotes, les navires garde-coies, en général
les bateaux qui s’écartent peu du rivage et peuvent étre reconnus
a la simple inspection (1).

En outre tout navire provenant des cdtes orientales de la
Turquie d’Europe, du littoral de la mer Noira et de tous les pays
situés hors de ’Europe, I’Algérie exceptée, est obligé de présenter
en tout temps, & son arrivée dans un pori frangais, une patente de
santé. Le reste de 'Europe est, & ce point de vue spécial , divisé en
irois régions : on re demande pas la patente (2) aux navires pro-
venant de la premiére (Grande-Bretagne, Belgique , Hollande,
Allemagne, Danemark, Norwége, Sudde et Russie), quand il n’est
pas signalé d’épidémie pestilentislle(peste, fidvre jaune ou choléra)
dans le nord de V'Europe; aux navires provenant de la seconde
(littoral méditerranéen de I’Espagne, Italie, Malte , littoral de
Adriatique et de la Gréce), quand il n’est signalé d’épidémie pes-
tilentielle dans ancun des pays qui bordent le bassin-de la Médi-
terranée; aux navires' provenant de la troisiéme (Portugal,
Gibraltar et ports de ’Espagne situés sur 1’Océan), quand il n’est
pas signalé d’épidémie pestilentielle en Espagne, en Portugal ou
sur la cote d’Afrique, au-dela du trentiéme degré de latitude nord.
La patente de santé doit mentionner 1’état sanitaire du pays de
provenance, donner le nom du navire, celui du:ecapitaine, indi-
quer exactement le tonnage, la nature de la cargaison, Peffactif
de I’équipage, le nombre des passagers, U'état sanitaire du bord
au moment du départ. Elle est neffe ou brute; nette , quand elle
constate I'sbsence de toute maladie pestilentielle dans le pays ou
les pays d’ol vient le navire; brute, gquand elle signale une ma-
ladie de ce genre. Elle n’est valable que si elle est délivrée dans
les quarante-huit heures qui ont précédé le départ.du navire.
Enfin elle doit étre visée & chaque escale par le consul frangais
dont le visa relate I’état sanitaire de sa résidence., et conservée
Jusqu’au port de destination (3). - ‘

Certaines mesures sanitaires, restreignant la liberté du com-
merce maritime, doivent ou peuvent étre prises au point de dé-
part, pendant la traversée, & Parrivée du navire,

(1) Décr, du 22 févr, 1876, tit. 1I. — (2) Malgré les réclamations de la
chambre de commerce d’Alger, le décret du 22 février 1876, au moment ot nous
eécrivons n’a pas été encore promulgué en Algérie. Aucun naviren’y est done
admisenlibre pratique s’iln’est muni d’'une patenteréglementaire de santé.Une
lettre de la chambre de.commerce d’Alger signale, le 29 aotit 1876, cet &tat de
choses a1a chambre de commerce de Marseille. — (3) Déer:-22 fév, 1876, tit, IT1.
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Au point de départ, aucun armateur, capitaine ou consignataire
ne peut charger son navire ou le faire partir sur lest sans faire,
a ’autorité sanitaire, une déclaration préalable qui permette a
celle-ci de vérifier I’état des batiments frangais en partance, et de
délivrer, en connaissance de cause,la patente de santé. La douane
ne donne son permis de chargement que sur le vu d’un bulletin
constatant ’accomplissement de cette formalité. L’autorité sani-
taire a le devoir de s’opposer & 'embarquement d’'une personne
atteinte d’une des maladies visées par le réglement du 22 fé-
vrier 1876, et de toute substance qui, par sa nature ou son etat
de corruption, serait nuisible 4 la santé du bord. Les navires
étrangers en partance qui désirent éire munis d’une patente fran-
caise, ne peuvent 'obtenir qu’aprés s’étre soumis & la méme
vérification , si 'autorité sanitaire le juge nécessaire (1).

Les navires affectés au transport de nombreux voyageurs et qui
font des trajets dont la durée, pour atteindre le point extréme de
la ligne, dépasse en moyenne quarante-huit heures, sont tenus
d’avoir & bord un médecin’ pourvu du dipléme de docteur ou
d’officier de santé. Le décret du 22 février 1876 impose & ce mé-
decin, entre autres obligations, celle de protester contre I’embar-
quement des substances nuisibles. Tout ce qui aura servi a 'usage
des passagers atteints d’une maladie pestilentielle ou suspecte
doit étre, pendant la traversée, détruit ou soumis & une désinfec-
iton rigoureuse. Des mesures de désinfection doivent étre, dans
la méme période, appliquées & toutes les parties suspectes du
navire (2).

Tout capitaine arrivant dans un port francais est tenu : 1° d’em-
pécher toute communication, tout déchargement de son navire
avant que celui-c1 ait été reconnu et admis & la libre pratique;
2°-de se conformer aux régles de la police sanitaire, ainsi qu’aux
ordres qui lui sont donnés par les autorités sanitaires; 3° de pro-
duire & ces autorités tous les papiers de bord, de répondre 4 un
interrogatoire , et de donner tous les renseignements utiles & la
santé publique. Comme les. navires ont un trés-grand intérét a
opérer leur débarquement le plus tot possible, la reconnaissance
doit étre faite sur le champ, méme pendant la nuit : toutefois, §'il
y & suspicion sur la provenance ou sur les conditions sanitaires,
Parraisonnement et I'inspection médicale ne peuvent avoir lieu
que pendant le jour. Quoique munis d’une patente nette, les na-
vires peuvent ne pas étre admis a la libre pratique immédiatement

(1) Ih,, tit. IV, — (@) Ib., tit. V.
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aprés la reconnaissance ou arraisonnement : A, quand ils ont eu
a bord, durant la traversée, des accidents certains ou suspects de
peste, de fiévre jaune ou de choléra, ou une maladie grave répu-
tée importable; B. quand 1ils ont eu en mer des communications
compromettantes; C. quand ils présentent & 'arrivée des condi-
tions hygiéniques dangereuses; D. quand l'autorité sanitaire a
des motifs sérieux de contester la sincérité de la patente nette;
E. quand 1ls proviennent d’un port qui entretient des relations
libres avec une localité voisine ou régne soit la peste, soit la fivre
jaune, soit le choléra ; F. lorsque, provenant d’un port ou régnait
auparavant une de ces trois maladies, ils Pont quitté avant le dé-
la1 suffisant pour que le pays fut déclaré net. Ces navires peuvent
étre alors assujettis au régime de la patente bhrute (1).

Tout navire arrivant avec une patente brute est passible de qua-
rantalne. Le régime des quarantaines apporte une restriction
trés-sérieuse a la liberté du commerce maritime. Les gouver-
nements ont le droit de le contenir dans les plus étroites limites,
mais, en méme temps, le devoir de ne pas subordonner la santé
d’an peuple a ses intéréts économiques. On ne peut pas laisser
empoisonner un pays sous prétexte de lenrichir.

Les navires passibles de quarantaine sont ou suspects ou 1n-
fectés. Ils ne sont que suspects §’ils arrivent avec une décla-
ration du capitaine ou du médecin énoncant qu’aucun accident de
la maladie en question n’a eu lieu 4 bord depuis le départ, et st
inspection médicale, a Parrivée, confirme cette déclaration :
on leur applique alors la quarantaine d’observation. Ils sont
Infectés si des accidents certains ou probables de la maladie pes-
tilentielle ont eu lieu 4 bord, soit au point de départ, soit en cours
de traversée, soit & I’arrivée. On leur applique alors la quaran-
tame de rigueur. |

La quarantaine d’observation consiste a tenir en observation,
pendant un temps déterminé, le batiment, équipage et les pas-
sagers. Elle peut varier pour les personnes 1° quand 1l s’agit de
« provenances de choléra dans les ports de la Méditerranée , »
de trois & sept jours pleins a dater de I'inspection médicale (2);
2 quand il s’agit de « provenances de fiévre jaune » dans les

(1) Ih., tit. VI. — (2) Toutefois si 'autorité sanitaire a la preuve suffisante
qu’aucun accident de nature suspecte n’a eu lieu & bord pendant toute la
traversée et si celle-ci a duré plus de sept jours, si d’ailleurs le navire est
dans de bonnes conditions hygiéniques, Pobservation peut étre réduite &
vingt-quatre heures pour les constatations et la désinfection des effets a
usage. (Annexe n° {4 au décret du 22 février 1876.) '
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mémes poris, de trois & cing jours ou de trois a sept jours selon
que la traversée a duré plus ou moins de quinzejours; 3° quand il
s’agit, deé « provenances de peste » dans les mémes ports, de cing
& dix jours pleins. Quand il §’agit 1° de « provenances de choléra
dans les ports de la Manche et de 1’Qcéan, » les personnes sont
sournises & une observation de vingt-quatre heures ; 2° de « pro-
« venances de fidvre jaune » dans les mémes ports, les personnes
sont soumijses & une quarantaine de un a cingq jours, mais geule-
ment si la traversée a duréd moins de quinze joursj 3° de « pro-
« venances de peste » dans les mémes ports, les personnes sont
soumises & une quarantaine de trois & cing jours. Quand il s’agit
de « provenances de choléra » ou « de fiévre jaune, » le déchar-
gement et la désinfection générale sont facultatifs. Au contraire,
quand il s’agit des « provenances de peste, » la désinfection des
objets susceptibles (1), celle du navire, le déchargement, sont
obligatoires, Il est bon de remarquer que les drilles, les chiffons,
les cuirs, les .orins, et, en général , tous les débris d’animaux ,
psuvent étre 'objet de mesures de désinfection, méme en patente
nette, ‘

La quarantaine de rigueur ne peut étre purgée que dans un port
a lazaret (2); elle nécessite, avant tout déchargement, le débar-
quement au lazaret des passagers et de toutes les personnes inu-
tiles & bord, Elle comporte le déchargement sanitaire, ¢’est-a~dire
opéré selon la nature de la cargaison, soit-au lazaret, soit sur des
alléges, avec les purifications convenables; elle exige la désinfec-
tion des effets & usage et celle du navire. Les réglements spéciaux
contre la peste et contre le choléra spécifient que la désinfection
-doit étre « anssi compléte que possible (3). » Quant aux personnes,
la quarantaine est réglée ainsi qu’il suit : A. Provenances de cho-
léra 1° dans les ports de la Méditerrande, sept jours pleins &
dater de Jisolement au lazaret, dix jours dans les cas exception-
nels; 2° dans les ports de la Manche et de ’Océan, un a sept

(1) Le décret du 22 février 1876 divise & ce point de vue les objets en trois
classes : la premiére, composée d’objets dits susceptibles (effets & usage,
drilles, chiffons, cuirs, peaux, plumes, erins, débris d’animaux, laine, ma-
tieres de soie) ; la seconde composée de matiéres moins compromettantes
(coton, lin, chanvre aI'état brut); la troisiéme, formée d’objets non suscep-
tibles et toujours exempte de désinfection (objets neufs manufacturés, grains
et autres substances alimentaires, bois, résines, métaux, etc.) V. pour les
lettres et les animaux vivants les art. 54, 55, 56 du décret. — (2) V. sur les

lazarets de premier et de second ordre le titre IX du decret du 22 favrier 1876,
— (3) Annexes n° 3 et n* 1 au décret. - L ‘
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jours (1). B. Provenances de fie¢vre jaune : 1° dans les ports de la
Méditerranée, sept a dix jours, cette durée pouvant étre réduite a
cing jours s les derniers accidents de fiévre jaune remontent
& plus de quatorze jours; 2° dans les ports de la Manche et de
I’'Océan, trois & sept jours, cette durée pouvant étre réduite A
vingt—quatre heures dans la méme hypothése (2). C. Provenances
de peste : 1° dans les ports de la Medlterranée, dix 3 qumze jours;
20 dans ceux de la Manche et de ’Océan, cmq a dix jours,

Qu’il s’agisse de navires suspects ou de navires infectés, 8’1l ya
déchargement sanitaire, la quaranigine des personnes restées
4 bord ne commence que quand la désinfection du navire est ter-
minée. Toutefois la durée de cette quarantaine spéciale est
abrégée, si ce n’est par le réglement contre la peste.

Aux termes de ’art, 51 du décret du 22 févriep 1876, les me-
sures de désinfection sont encore obligatoires au cas de variole ou
de typhus & bord. Dans tous les autres cas la nécessité de leul‘
application est laissée au Jugement de Pautorité sanitaire, .

Tout navire en quarantaine doit étre tepu & l'écart dans un
mouillage déterminé et surveillé par un nombre suffisant de
gardes de santé. Si, pendant la durée de l’observation® simple ,.
un cas de maladie suspectée se manifeste parmi les quarante-
naires, I’observation se transforme en quarantaine de rigueur. Si,
dans le cours d’'une quarantaine de rigueur, le méme fait se pro-
duit, la quarantaine recommence pour le groupe de personnes
restées en libre communication avec la personne atteinte. Un
navire mis en quarantaipe peut reprendre la mer; dans ce ¢as,
la patente de santé lui est rendue, avec un visa mentionnant los
conditions dans lesquelles il part. Un navire ayant & bord la peste,
la fidvre ]aune ou le choléra, qui se présente dans un port ol
n’existe qu’un lazaret de second ordre, est envoyé de droit au
grand lazaret le plus voisin, aprés avoir débarque ses malades
et recu les secours nécessaires. Enfin, ouire les quarantaines
prevues et les mesures spécifiées par les réglements, - autorité
sanitaire a le droit, en présence d’un danger imminent et en de-
hors de toute prévision, de prescrire provisoirement telles mesures
qu'elle juge indispensahles pour garantir la santé publique , sauf
& en informer aussitét le ministre compétent, qui statue sur la

(1) Une décision de l'autorité sanitaire .détermine dans ces limites la du-
rée de la quarantaine pour chaque cas particulier. En cas de réclamation
contre une quarantaine qui-excéde trois jours, fe conseil sanitaire est con-
sulté. — (2) Le conseil sanitaire est encore consulté en cas de réclamation
contre une quarantaine qui excéde trois jours,
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conduite & tenir : spécialement les navires chargés d’émigranis,
de pélerms, de corps de troupes, et, en général, tous les navires
jugés dangereux par une agglomération d’hommes dans de mau-
valses conditions, peuvent étre, en tout temps, l'objet de pré-
cautions spéciales que détermine Iautorité sanitaire du port
d’arrivée (1). *

Tout ce réegime de police sanitaire maritime 1mpoSe au trésor
public d’assez lourdes dépenses : il est naturel qu’il cherche &
s’en indemniser. Telle est la base d’'un certain nombre de taxes
comprises sous la dénomination générale de droits sanitaires et
divisées en quatre catégories : droit de reconnaissance a l'arri-
vee (R), droit de station (3), droit de séjour au lazaret (4), droit
pour la désinfection des marchandises (5)." Les dépenses résultant
de la désinfection du navire lui-méme sont & la charge de I'ar-
mement; la marchandise supporte les frais de désinfection et de
manipulation des chiffons et des drilles. Les navires naviguant
de port francais & port francais, dans la méme mer, sont exemp-
tés du droit de reconnalssance. Ceux qui, pendant le cours d’une
opération , entrent successivement dans plusieurs ports situés sur
la méme mer, ne paient le droit de reconnaissance qu'une seule
fois, au port de premiére arrivée. Sont dispensés du droit de sé-
jour au lazaret : les enfants au-dessous de sept ans, les indigents
embarqués aux frais du gouvernement ou d’office par les consuls,
toute personne transportée au lazaret par ordre de I’auntorité sa-
nitaire. Enfin sont exemptés de tous les droits sanitaires les
batiments en relache forcée, méme lorsqu’ils sont admis a la
libre pratique, pourvu qu’ils ne'se livrent 4 aucune opération de
commerce dans le port ou ils abordent, et les bateaux de péche

(1) V. les titres VII et VIII du méme décret, ainsi que les annexes 1, 2, 3.
— (2) Navires naviguant au cabotage, de port francais & port francais, d’'une
mer & Pautre, par tonneau, 0 fr. 05 c.; navires naviguant au cabotage étran-
ger, par tonneau, 0. 10 c.; navires naviguant au long cours, par tonneau,
0. 15 ¢.; paquebots arrivant & jour fixe d’un port européen dans un port de
la Manche et de 'Océan, par tonneau, 0. 05 ¢.; paquebots venant d’un port
étranger dans un port francais de la Méditerranée, si la durée habituelle et
totale de la navigation n’excéde pas douze heures, par tonneau, 0. 05 c.
(les paquebots de ces deux derniéres catégories peuvent contracter des abon-
nements, calculés a raison de 0. 50 c. par tonneau et par an). — (3) Payable
par les navires soumis & une quarantaine, par tonneau, pour chaque jour
de quarantaine, 0 f. 03 ¢. — (4) Par jour et par personne : 4r classe, 2 frs
2%, 1 fr.; 3¢, 0fr. 50 c. — (5) Marchandises emballées, par 100 kilog., 0. 50 c.;
cuirs, les 100 piéces, 1 fr.; petites peaux non emballées, les 100 peaux, 0. 50 c.
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francals ou étrangers, pourvu qu’ils ne fassent pas d’opérations
de commerce dans le port de relache (1).

Ces dispositions de la loi frangaise ont été, sans doute, sé-
vérement jugées par le general board of health (2); elles sem-
blent n’avoir pas obtenu l'adhésion du congrés d’hygiéne qui
s'est tenu & Bruxelles en octobre 1876 (3); enfin yai pu m’as-
surer qu'elles étaient I'objet de quelques critiques dans un de
nos grands ports : on insinue qu’elles sacrifient encore a de vieux
préjugés les intéréts du commerce maritime (4). Nous ne nous
associons pas & ces critiques : la science et ’humanité sont d’ac-
cord pour imposer certaines mesures restrictives sans lesquelles
la santé publique serait gravement exposée. Ce principe admis, la
aurée des quarantaines n’a rien d’excessif, I’ensemble de cette 1é-
gislation n’a rien de vexatoire : le but est atteint, non dépassé (5).

(1) Titre X du méme décret. — ()Le general board of health, qui date de
1848, s’est prononcé dans plusieurs rapports adressés a la reine et présentés
au parlement contre les quarantaines appliquées a la peste, & la fiévre jaune
et au choléra. (Tardieu, dict. d’hygiéne, t. IV, p. 52.) — (3) A Bruxelles,
le docteur Charbonnier et M. Hirsch ont déclaré que les quarantaines étaient
mutiles pour empécher la propagation des épidémies. Le docteur Fauvel,
au contraire, a rappelé que, dans la conférence de Vienne, ce systéme
avait trouvé d’ardents défenseurs parmi les membres appartenant aux pays
méridionaux. Cependant, tout en regardant les quarantaines comme ac-
tuellement « indispensables pour les stations maritimes de la Méditerranée, »
il a concédé « que toutes les mesures prises Jusqll ici ne devalent étre con-
« sidérés que comme provisoires et que les progrés de la science, de la chi-
« mie, de ’hygiéne surtout pourraient nous débarrasser un jour de toutes
« les mesures restrictives. » (V. la Revue scientifique de la France et de
Uétranger, livraison du 44 octobre 1876.) — (4) Cf. dans un sens hostile aux
quarantaines, Revue des Deux-Mondes, livraison du 15 octobre 1872. Cepen-
dantle lazaret d’el Wedj, petit port de la cote arabique, établi par le gouver-
nement égyptien , trouve grace devant l'auteur de l'article (M. F. Papillon.)
~— (0) Il résulte d’une trés-courtc analyse publiée en 1876 dans I'Annuaire
de législation étrangére (p. 803) que la loi suédoise du 19 mars 1875 concer- .
nant les mesures & prendre contre 'introduction et la diffusion des maladies
contagieuses a maintenu le systéme des quarantaines. Une loi haitienne du
14 novembre 1876 établit & partir du 1 décembre 1876 « un droit de vi-
« site dont la moitié demeure au Trésor et dont Pautre moitié est payée
« directement aux médecins nommés par le gouvernement dans les diffé-
« rents ports de la république pour la visite de I’équipage des navires et
« pour la surveillance de l'exécution des ordonnances publiées par le
« burcau du secrétaire d’Etat de P'intérieur. Cet impot est établi sur les
« hases suivantes : 16 piastres (86 fr. 40) pour chaque navire de 301 ton-
« neaux et plus; 12 piastres (64 fr. 80) pour chaque navire de 201 fonneaux
« Jusqu’a 300 ; 8 piastres (43 fr. 20) pour tous navires d’un moindre tonnage.
« Les navires & vapeur, quel que soit leut tonnage, paieront 25 plastres
« comme droit uniforme de v131te »
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1 2. Il est un cas, nous le verrons, oli, péndant la guerre,
les neutres peuvent se voir interdire le commerce, mére impar-
tigl , quils font avec certains points du territoiré ennemil : c’est le
cas ou ces points sont bloqués par mer. La méme interdiction
pout-elle &tre faite pendant la paix? Existe-t-il des blocus pa-
cifiques ?

Non, d’aprés Gessner (1), Pistoye et Duverdy (2), Haute-
feuille (3) et M. Massé (4). Hautefeuille fait remarquer que, le
commerce et la navigation étant libres, une tierce naiion ne peut
pas, sa1i§ commettre un attentat international , metire obstacle at
coinmerce de deux peuples souverains. Si le bloquant n’invoque
pas les droits de la guerre, & quel titre empéchera~t-il cette tierce
nation d’échanger ses produits avec le bloqué, quand toiis deux
écheppent & s4 juridiction? C’est un acte de violence , partant un
acte hostile; done il implique un état de guerre.

Il y a pourtant, dans la pratique internationale , des blocus
pacifiques. Tels furent cex des cotes de la Gréce par I’Angleterre,
la France et la Russie en 1827, du Tage par la France en 1831,
des ports du Mexique par la France en 1838 (5), de la Plata par
la, France et I’ Arnigleterre en 1838. Le bloquant, dans ces diverses
circonstances, appuyait, par Vinterdiction temporaire du com-
meérce devant certains ports, des réclamations diplomatiques, des
demandes de réparations, le redressement de certains dénis de
justica qu’il n’avait pu obtenir par la voie amiable. Il prétendait
néanmoins ne pas rormpre I'état général de paix avec la nation
bloquée.

Heffter (6), Cauchy (7), Calvo (8) ne jugent pas cette prétention
contraire au droit des gens. Ce que le droit des gens réprouve, a
leur avis, c’est que de grandes piissances se laissent trop faci-
lement entrainer contre des nations faibles & de tels moyens de
coercition. Mais faut-il établir, en principe, que la guerre puisse
seule dénouer certains conflits diplomatiques? Mieux vaut ne pas
exclure un mode de contrainte qui, au prix dé guelques restric-
tions temporaires et nettement déterminées, peut rendre inutiles
Pemploi de moyens plus violents et le recours & des actes gené-
raux d’hostilité, Nous croyons, comme ces publicistes, qu’il peut
y avolr des blocus pacifiques.

Bluntschli (506¢ régle) admet le principe, mais én restreint aus-

() p. 216 5. — @) I, p. 376 5. — (3) Dés droits, ete., t. 11, p. 274 5. —
(4) I, n® 304. — (5) Leés villes hanséatiques protestérent centre ce blocus. —
6) § 111, — (7) T. 1J, p. 426 5. — (8) § 1206,
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sitot la portée (507¢ régle) : « Les Etats neutres, dit-il, ne recon-
« naissent pas la validité des prises lorsque le blocus maritime
» n’est pas en méme temps blocus de guerré; ils ont dans ce
« cas le droit d’exiger pour les ndvires neutrés la libre entrée .
« et la libre sortie. » Le professeur de Heidelberg , pour justifier -
cette proposition , fait remarquer que, les blocus étant un moyen
coercitif employé contre I'Etat coupable d’un acte injuste, on n'a
pas le droit d’user de contrainte envers les neutrés. Mais on use
précisément de cette contrainté, pendatit la guerre, efivers des
neutres auxquels on n’a pas un reproche de plus a faire. Il s’agit
de savoir si un blocus mitigé, n’interrompant qi’a moitié les
échanges et les relations commerciales, semblera suffisant & 'Etat

- 16sé, et si cet Etat ne lui préférera pas une guerre & laquelle il

v et préféré le blocus complet.

Ces blocus devraient étre évidemment effectifs, notifiés et ac-

' compagnés des autres formalités sans lesquelles il n’y a pas, en .

temps de guerre, de blocus régulier.
1 3. La liberté du commerce maritime peut étre entravée par

1 un acte de coercition, que les publicistes désignent sous le nom
. d'arrét de prince. L’a,rrét de prince ést une mestre de streté

qui, hors le cas de guerre, empéclie le départ d’un navire ou le

« Salsit en mer pour interrompre son voyage (1).

Targa au dix-septiéme siécle, Emérigon au dix-huitiéme en

. ont signalé trés-nettement les caractéres distinctifs, Targa (2), la
. comparant & la prise, fait observer que la prise & pour objet
: 1appr0pr1at1on du corps et des facultés, tandis que, dans I'arrét
. de prince, on a le dessein de rendre ensuite libre la chose drrétée
- ou d’en payer la valeur (3). S’11 arrivait, ajoute-t-il, que le
" navire arrété ne fot ni rendu libre ni payé , accident ne serait
- pas moins un arrét, regolandosi ogni cosa secondo il fine per
© quale si opera almen apparentemente. Pothier avait dit (4) :
-« L’arrét differe de la prise. La prise se fait en pleine mer ;

~ « Parrét se fait dans un port ou une rade. » Emérigon (5) réfute

cette doctrine et rappelle que, pendant une disette & Corfou , les

- galeres vénitiennes arrétérent en pleine mer un havire génms

(1) Définition de M. Massé. Voici celle de Calvo, qui laisse & désirer
« L’arrét de prince est la défense faite aux navires marchands ancrés dans
« un port bloqué ou placés par suite de circonstances politiques dans une

© « position exceptionnelle de quitter momentanément leur mouillage. » —

(2) Ponder. mar., ¢. 66. — (3) Con fine 6 di restitulre la cosa intrattenuta

0 di pagar il di Iu1 prezzo. — (4) Traité du contrat d’ &SSHI‘&IIGE n° 56. —
) Ch, XII, sect. 30,
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chargé de blé, qui fut dirigé sur cette ville : la rote de Génes
eut &4 juger 8’il y avait 13 prise ou arrét de prince, et décida qu’il
y avait arrét de prince d’abord parce qu’on n’avait jamals songé
a prendre ce batiment, ensuite parce que son capitaine n'avait
jamails cessé de le commander. Enfin I'éminent jurisconsulte,
insistant sur le caractére pacifique de cette mesure coercitive,
refuse de qualifier arrét de prince l'acte par lequel un vaisseau
serait détenu dans un port, aprés une déclaration de guerre ou
en vertu de lettres de représailles (1). '

1 4. L’embargo, dit M. Massé (2), est la, défense faite, en
temps de guerre ou par mesure de représailles, de laisser soriir
des ports les vaisseaux enpnemis ou neutres. A vrai dire, 1l ya
deux genres d’embargos : le premier n’est que le préliminaire
d’une déclaration de guerre, et nous en parlerons plus loin ; le
second , déja qualifié par William Scott en 1803 « embargo
« ecivil, » est généralement désigné par les publicistes contempo-
rains sous le nom d’embargo pacifique. L’un et 'autre aboutissent
4 une madinmise opérée dans les eaux ierritorialeg d’une nation,
sur les propriétés publiques ou privées, notamment sur les navires
marchands d’une autre nation. Mais 'embargo pacifique n’est,
comme le blocus pacifique, qu'un moyen de coaction pour ame-
ner le redressement de griefs sérieux ou la réparation d’atteintes
au droit des gens.

Calvo (3) cite, a titre d’exemple, 'embargo dont la France
frappa la marine portugaise en 1831, lors de ses démélés avec
I'infant don Miguel , et celui auquel les gouvernements anglais et
francais recoururent en 1839 pour forcer la Hollande & recon-
naitre l'indépendance de la Belgique dans les conditions sanc-
tionnées par I’Europe.

‘Le méme auteur fait justement observer que les marins ou les
passagers embarqués sur les navires frappés d’embargo pacifique
doivent étre traités comme des hotes, et qu'une puissance, en em-
ployant ce moyen de coercition, s’impose par 14 méme le devoir
de subvenir libéralement & leurs besoins.

Aux termes du traité conclu le 26 février 1871 entre les Etats-
Unis et 'Italie, « les citoyens de I'une des parties contractantes
« ne seront soumis dans les Etats ou territoires de 'autre & aucun

»

(1) V. encore Emérigon, ¢. X1X, sect. 7. Dans cet autre chapitre, il ex-
plique pourquoi la saisie d'un navire pour cause de contrebandc civile n'est
pas assimilable & Parrét de prince. — (2) Ne 327. — (3) § 678.



— 33 —

embargo (1); ils ne pourront étre retenus avec leurs navires,
« cargaisons, marchandises ou effets pour une expédition mili-
taire quelconque ni pour quelque motif public ou privé que ce
soit sans qu’ll soit accordé aux intéressés une indemnité suffi-
sante préalablement convenue, quand il sera possible. » 1l serait
assurément désirable que cette cla.use fat convertie en régle inter-
nationale ; mais il n’y faut pas trop compter. Le moyen de coac-
tion semblera moins efficace si 'indemnité doit étre préalable :
'embargo, d’ailleurs, est une mesure qui, le plus souvent, s’exé-
cute aussﬁét aprés avolr été congue : quand sera-t-il possﬂjle de
fixer d’avance I'’exacte quotité du dommage ?

1 5. Nous verrons plus loin que la liberté du commerce mari-
time est restreinte en temps de guerre par le droit de visite : les
belligérants n’ont pas d’autre moyen d’empécher la contrebande
de guerre. Mais le droit de visite subsiste-t-il en temps de paix ?
Il est hon de remarquer qu’il ne pourrait servir & réprimer ni la
contrebande de guerre, puisqu’il n’y a pas de guerre, ni la con-
trebande marchande, puisqu’ll ne saurait y avoir en pleine mer
d’infraction aux lois de douane d’aucun pays.

Cependant ’Angleterre , envisageant la traite des noirs comme
un crime de droit des gens entiérement assimilable & la piraterie,
a, dans toute la premiére mortié du dix-neuviéme siécle, sous
prétexte de vérifier s1 les hatiments des différentes marines mar-
chandes ne se livraient pas & la traite, revendiqué le droit de
visite’ en pleine paix. Bien plus, elle I'a fait consacrer par les
traités de 1815 avec le Portugal, de 1817 et de 1835 avec I'Es-
pagne , de 1818 et de 1823 avec les Pays-Bas, de 1824 avec la
Suéde, de 1831 et de 1833 avec la France (2), de 1841 avec ’Au-
triche , la Prusse et la Russie. En 1841, les Etats-Unis refusérent
expressément de se soumettre a cette prétention exorbitante qu’ils
avalent d’ailletrs , dit Wheaton (3), invariablement contestée. Le
gouvernement anglals essaya d’établir une distinction entre le
droit de visite , licite en temps de guerre, et la recherche du pa-
villon , licite en temps de pa,ix la recherche du pavillon lui per-
mettalt 10 de constater si les navires anglais ne se servaient pas
indiiment du pavillon nord-américain pour faire la traite des noirs;

"¢
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(1) Le traité de commerce du 11 juillet 1799 entre les Etats-Unis ef la
Russie contenait uno clause analogue. — (2) La convention de 1833 a été
modifiée par le traité du 29 mai 1840, etablissant qu’on pourra procedex

réciproquement & la vérification du pavillon, non a la visite du navire. —
(3) R partie, c. 1I, § 10. ,

3
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20 de vérifier si le méme siratagéme n’était pas employé par
les navires des pays qui avalent autorisé conventionnellement les
croiseurs anglais & exercer le droit de visite; 3° de poursuivre et
de chatier les pirates, auxquels aucune nation ne doit accorder la
protection de son pavillon. La recherche du pavillon, répondait
le.cabinet de Washington , aboutit au méme résultat que le droit
de visite. Est-ce que le croiseur peut constater la nationalité du
navire sans examiner ses papiers de bord , partant sans le con-
traindre & interrompre sa, marche? Est-ce que tous les navires
marchands n’ont pas le droit absolu d’éviter une pareille ren-
contre ¢ Quel intérét une puissance a-t-elle & constater pendant
la paix la nationalité des batiments rencontrés & la haute mer ?
Elle ne peut faire exécuter ses lois de police que dans la zone de
sa juridiction territoriale. S’il s’agit de réprimer la piraterie, qui
est un crime de droit des gens, c’est l& sans doute une juste
cause de vérifier le caractére du navire; mais il n’y a lieu de re-
courir & cette vérification que trés-exceptionnellement, sur des
soupgons graves et précis. En tout cas, la traite des noirs
n’est pas la piraterie. Ces raisons prévalurent (9 aolt 1842). La
Grande-Bretagne et les Etats-Unis. durent maintenir sur la céte
d’Afrique les forces navales nécessaires pour que chacune des
deux puissances visitat les navires de sa nationalité.

Cependant, en 1858, les croiseurs anglais recommencérent a
visiter les navires américains. Nouveau conflit diplomatique. Les
avocats de la couronne, consultés, donnérent tort & leur gouver-
nement. Celui-ci, par 'organe de lord Lyndhurst, parait avoir
définitivement condamné le droit de visite pendant la paix, le
26 juillet 1858, devant la chambre des lords : « Nous n’avons, dit
« lord Lyndhurst, renoncé & aucun droit, nous avons abandonne
« 'usurpation d’un droit... Aucune nation n’a la faculté d’en-
« traver la navigation d’une autre nation... Il peut se faire que
«-le pavillon américain solit usurpé par une autre puissance pour
« couvrir les entreprises les plus indignes; cela ne saurait altérer
le droit. .. En vertu d’un traité avec '’Espagne, nous avons le
« droit de visiter et de rechercher les navires espagnols en vue de.
« la suppression de la traite; mais cela ne saurait affecter les
« droits de ’Amérique (1). »

Bluntschli se montre, en ce point, singuliérement timide : « Le
« droit de visite, dit-il (2), n’existe jamais de plein droit... Les
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(1) V. Calvo, § 1227 5. — (2) 352 régle.
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« navires de guerre ne peuvent exercer un droit de visite ou de
« perquisition sur les navires étrangers suspects de faire la traite
« des négres que dans les limites fixées par les traités ». Nous
préférons le langage de lord Lyndhurst. 11 faut toutefois remarquer
que, méme dans cette déclaration solennelle ou le gouvernement
britannique condamne au nom du droit des gens naturel la visite
en pleine paix, il se réserve la faculté de ’exercer & 'égard des
puissances auxquelles il 'imposa par des traités. On peut seulement
espérer que, conséquent avec lui-méme, i1 abandonnera comple-
‘tement ce qu’il reconnait avoir usurpe. La pratique internationale

seralt alors entiérement conforme aux véritahles maximesdu droit
des gens.

Y

SECTION 111,

LIBERTL DU COMMERCE MARITIME. — RESTRICTIONS EN TEMPS DE GUERRE.
\

1 6. L’état de guerre apporte de sérieuses restrictions a la
liberté du commerce maritime. . .

Suspend-il, en principe, les rapports commerciaux des helli-
gerants? Oul, d’aprés les anciens publicistes. £st prohibiium’
habere commercium cum inimicis, dit Casaregis (1). « On ne
« saurait douter, dit Bynkershoek (2), que, par la nature de la
« guerre elle-méme, toutes relations commerciales ne cessent
« entre les ennemis ». « Une des conséquences immédiates du
« commencementdes hostilités, répéte Wheaton au dix-neuviéme
« siécle, c’est l'inferdiction de toutes relations commerciales
« entre les sujets des Etats en guerre sans la permission de leurs
« gouvernements respectifs (3). » |

Cette solution nous parait heurter les principes du droit des
gens naturel. La guerre se fait d’Etat & Etat, non d’homme &
homme. Pourquoi donc appauvrir les individus parce que les Etats
en viennent aux mains ? Cela ne se comprendrait que si le com-
merce impartial des belligérants troublait les opérations de guerre.

(1) Disc. 24, ne 21, — () Quoest. lib, I, ¢. 7. — (3) 4¢ partie, c. I, §13.
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On a bien vu qu’il ne les troublait pas lorsque, pendant la guerre
de Crimée, de 1854 & 1856, les deux empereurs s’entendirent pour
permettre & leurs sujets non-seulement d’échanger leurs marchan-
dises dans certaines conditions , mais encore de communiquer entre
eux par le télégraphe. Pourquoi donc ajouter une cause de ruine
& toutes celles quela guerre traine asa suite ? Plusieurs publicistes,
il est vrai, pensent que cette grande géne causée par la suspension
des relations commerciales doit accélérer le dénouement des
guerres. Mauvais raisonnement; il fandrait, & ce compte, s’atta-
“cher & rendre les guerres de plus en plus désastreuses pour les
abréger. C’est ce que le droit des gens ne saurait admettre.

Wheaton invoque & I’'appui de cette vieille thése un motif encore
plus contestable : la prétendue incapacité d’ester en jugement qui
frapperait les citoyens de I'Etat ennemi. Pulsque les contrats
commerciaux ne pourraient plus étre rendus obligatoires, les
relations commerciales devraient étre nécessairement inter-
rompues! « Pendant la guerre, disaient en 1704 le chancelier
« Ponchartrain et le parlement de IFlandre, un sujet d'une domi-
« nation ennemie ne peut agir contre un sujet du -ro1 ». Nous
croyons avec M. Massé (1) que cette solution repose sur une
fausse 1idée du droit de la guerre. Un changement dans les rela-
tions des Etats ne change pas la capacité des individus.

Mais cette interdiction des relations commerciales en temps de
guerre qui ne découle pas, a notre avis, du droit des gens naturel,
est admis, en principe, par le droit des gens conventionnel. Tel
est notre droit public interne (). Telle cst la jurisprudence éner-
giquement maintenue par les tribunaux anglais. .L’interdiction
n’est suspendue, dans la pratique, que par 'accord formel des
belligérants. J’a1 parlé tout & ’heure du pacte conclu pendant la
guerre de Crimée. Il permit aux sujets des belligérants de
continuer librement sous pavillon neuire leur trafic avec les ports
ennemis non bloqués. Mais de tels pactes sont exceptionnels. La
Porte Ottomane, par exemple, a pris soin de spécifier dans la
derniére guerre, conformément & 'usage général, que si le canal
de Suez restait ouvert & tous les peuples, elle en défendait I’accés
aux batiments russes. .

Quant il n’y a pas, sur ce point, d’accord formel, un belligérant
peut donner une permission générale & ses nationaux, et renoncer
en méme temps au droit de capturer la propriété ennemie. C’est

(1) N 143-145. — (@) Ord. de 1681, tit. des Prises, art. 7; réglements
de 1704, de 1744, de 1778, arréete du 29 frimaire an VIII.
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ce que firent la France et I'Angleterre en 1860 dans la guerre
contre la Chine. Les relations commerciales ne furent pas inter-
rompues.

Toutefois, §’il faut en juger par le discours qu’a prononcé, le
3 mars 1877, M. Bourke a la.chambre des communes, 'Angle-
terre est peu disposée & répudier sur ce point les doctrines de
Bynkershoek, de Casaregis et de Wheaton. L’honorable sous-
secrétaire d’Etat, tout en défendant la déclaration de Paris
(16 avril 1856) attaquée pour la neuvieme fois devant le parlement,
a trés-vivement réfuté ceux qui soutenaient la légitimité du com-
merce impartial entre belligérants, le traitant de commerce il-
légal et préjudiciable aux intéréts publics : « Ce pays, a-t-il dit,
« pourrait-il supporter un résultat aunssi absurde; I’ennemi bom-
« bardant nos cotes et ses navires marchands entrant dans nos
« ports ou en sortant avec une absolue sécurité ... La con-
« vention qui consacrerait un tel principe ne survivrait pas d’une
« heure & Pouverture des hostilités ». Cest aller bien loin,
Fexemple de 1’Angleterre en fait foi.

i1 7. En dehors des permissions générales, on délivre aussi des
licences spéciales soit pour voyager, soit pour importer ou exporter
certaines marchandises déterminées. Les Etats-Unis, pressés par
la disette de vivres et le manque de navires dans leurs ports méri-
dionaux, recoururent & ces licences dans une de leurs guerres
contre le Mexique. L’Angleterre, quand elle n’accorde pas une
licence générale, délivre toujours & ses nationaux de trés-nom-
breuses licences spéciales (1). Mais il est hien clair que, générales
ou spéciales, ces permissions données par un belligérant ne lient
pas autre. Celui-ci peut toujours capturer le navire et la car-
gaison du sujet ennémi (2) : la licence ne le regarde pas.

Le porteur de la licence doit s’en tenir a ce qu’elle permet. Est-
elle nominative , sans réserve d’endossement ou de partage? il ne
peut n1 la céder ni en faire profiter un tiers. Il doit se renfermer
dans les limites qu’elle lui assigne soit pour la quantité, soit pour
la qualité des marchandises & embarquer : on use d’une certaine
tolérance s’il n’y a qu'un faible excédant dans les quantités; mais
tout produit non désigné dans 'acte est confiscable (3) : toutefois

(1) V. Calvo, § 772-775. — (2) V. toutcfois en ce qul concerne la mar-
chandise ennemie sous pavillon neutre ci-dessous ne 25. — (3) Cette pénalite
peut méme s’eétendre & I'ensemble du chargement, avee annulation de la
licence, si, parmi les marchandises dont le transport est autorisé, on a
cache, par exemple, des articles de contrebande de guerre.



en cas d’avarie ou de perte par naufrage le chargement qu: fait
objet de la licence peut étre remplacé par un autre chargement
tout semblable (1). Le navire doit accomplir le voyage autorisé,
mais seulement le voyage autorisé, sans changer les lieux d’escale
et sans dévier de la route tracée (2). Toutefois s1 le batiment saisi
pour avoir fait une escale non prévue n’a n1 aceru ni diminué son
chargement, sa bonne foi doit étre présumeée (3). Les licences
autorisent tantét ’exportation, tantoét I'importation, tantét 'une
et I'autre. La faculté d’importer en pays ennemi ne donne pas le
droit de rapporter au point de départ une valeur équivalente en
marchandises quand méme le belligérant y consentirait. La licence
couvre bien Paller et le retour, mais non pas si le navire, au re-
tour, embarque un nouveau chargement : elle est invalidée 7pso
facto, la. marchandise et le navire deviennent confiscables (4).

Un gouvernement belligérant a sans nul doute,, dans ses rapports
avec ses propres sujets, le droit de sanctionner par la confiscation
ses prohibitions de trafic aveec 'ennemi (5). Quand le commerce
est fait 'sans une licence ou quand le porteur en méconnait les
conditions au poiht de 'invalider, la marchandise, objet du trafic
non autorisé, le navire , instrument de ce trafic peuvent a la fois,
en regle générale, étre confisqués. Toutefois la corrélation n’est
pas absolue. Par exemple 8’il est prouvé que le navire n’appartient
pas au propriétaire désigné par la licence, il peut étre déclaré de
bonne prise sans que sa condamnation entraine nécessairement
celle de la cargaison, surtout si la bonne foi des chargeurs est
reconnue (6). Si Pon suppose que les chargeurs aient trompé le
propriétaire du navire soit sur les droits que la licence lui confére,
solt sur la nature des marchandises qu’ils embarquent, il semble
que la condamnation de la cargaison ne doive pas entrainer non
plus celle du navire.

1 8. Les alliégs d’'un belligérant peuvent-ils échanger leurs
marchandises soit avec les sujets, soit avec les alliés de ’autre
belligérant ? L’ordonnance de 1681 (titre IX, art. 7) défend aux
alliés ce qu’elle défend aux sujets. Heffter (7) doute que le pouvoir

(1) Wildman cité par Calvo (§ 786). — (2) Duer, Wildman, Halleck,
Phillimore, Philipps cités par Calvo (§ 792). — (38) Halleck et Wildman
cite par Ca,lvo (§ 797). — (4) Duer, Wildman, Halleck cités par Calvo (§ 794-
795). — (B) L’art. 7, tit. IX de l’ord de 1681, non abrogé, est ainsi congu
« Sont confiscables les marchandises de nos alliés ou de nos sujets qui se

trouvent & bord d’un navire ennemi. » (6) Mémes auteurs mtes par Calvo
& 789). — (V) § 123.
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]umdlctlonnel en vertu duquel un Etat interdit un certain genre de
commerce a Ses propres sujets puisse s étendre aux su]ets des
alliés. M. Massé propose trés-sagement (1) de distinguer entre les
alliés simples et ceux qu’un traité force de prendre part & la
guerre : les premiers peuvent étre regardés comme des neutres;
mais il faut évidemment traiter les seconds, puisqu’ils se battent,
comme des belligérants. Or comment une prohibition imposée &
'un des co-belligérants ne s’étendrait-elle pas & Pautre ¢ J'incline
done & penser que, si deux puiss&nces sont alliées pour une guerre
déterminée , celle qui permet & ses sujets, sans le consentement
de autre, de, trafiquer avec I’ennemi enfreint une régle interna-
tionale , et j’approuverais la sentence de sir W. Scott, citée par
Calvo (), d’aprés laquelle une telle permission ne lie pas le
co-belligérant. « Comme la régle de Tinterdiction, dit tres~bien
« Wheaton (3), ne peut étre relachée que par la permission du
« souverain pouvoir de I'Etat, de méme celle-ci ne peut &ire
« relachée que par la permission des nations alliées d’aprés leur
« consentement mutuel. >

1 9. L’interdiction du commerce entre belligérants n’est pas
tellement absolue qu’elle doive produire son effet immédiat et
rigoureux au moment ou la guerre éclate. Par exemple quand, a
ce moment méme:, des navires marchands se frouvent dans un
port ennemi ou quand ils y entrent avant d’avoir pu connaitre le
commencement des hostilités ou quand la nouvelle de ces hosti-
lités les surprend pendant leur voyage de retour, les opérations
commerciales ne peuvent pas, méme d’aprés le droit des gens
conventionnel, revétir un caractére illicite. Elles étaient com-
menceées pendant la paix et doivent étre terminées & Pabri des
principes quiréglent en temps de paix lesrelationsinternationales.
Une pareille tolwance n’est pas seulement dictée par ’humanité,
malis par I’équité, par la nécessité. Citons parmi les documents qus
consacrent ce principe la circulaire prussienne du 21 juin 1366 :
« Les navires marchands autrichiens qui se trouvent presentement
« dans un port prussien ou y entreront avant que leurs capitaines
« aient pu étre informés de ’état de guerre jouiront d’un delai de
« six semaines pour débarquer leur cargaison et prendre a leur
« bordun nouveau chargement, la contrebande de.guerre exceptee.
« A l’expiration dudit délai, ils devront quitter le port». Méme en
Janvier 1871, c’est-a~dire en pleine guerre, quand la Prusse,
rétractant une ordonnance antérieure, perinit & la marine de

Pt

(1) Ne 273 et la note — (R) § 761. — (3) 4¢ partie, c¢. I, § 14.
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guerre fédérale de poursuivre et de capturer les navires de com-
merce francais, elle déclara que la nouvelle mesure ne serait pas
mise 4 exécution avant un délai de quatre -semaines. La Porte
Ottomane prit & la date des 19 avril/1e* mai 1877 la résolution
suivante : « Un délai de cing jours francs & dater de la notification
« sur les lieux de -la présente décision est accordé aux navires
« russes qui se trouvaient dans les ports de 'Empire le 12/24
« avril 1877, pour quitter les eaux ottomanes. A cet effet il leur
« sera délivré sur leur demande par les autorités douaniéres un
« sauf-conduit pour se rendre dans le port russe ou neutre le plus
« rapproché sans pouvolr toutefois traverser les détroits pour
« passerdela Méditerranée dans la mer Noire et réciproquement. »
Le gouvernement russe fit mieux : la déclaration communiquée
“le 9 juin 1877 au cabinet francails confirme en faveur des navires
tures que la déclaration de guerre a trouvés dansles ports et havres
russes la disposition en vertu de laquelle ils sont « libres de sortir
« deces ports et de prendre la mer durant le délal nécessaire pour
« Jeur permetire de charger des marchandises ne constituant pas
« des objets de contrebande de guerre ».

Ainsi se trouve condamné 'embargo tel qu’on ’entendait jadis,
c’est-a-dire 'embargo regardé comme un préliminaire des hos-
tilités. Bluntschli a cru pouvoir écrire encore en 1869 (R. 509) :
« I’embargo mis sur les navires étrangers, dans la prévision de
Pouverture prochaine des hostilités, n’est-autorisé qu’en cas de
« nécessité absolue et dans les limites fixées par les lois de la
« guerre ». Mais il faut corriger ou compléter Bluntschli par lui-
méme. Sa 669¢ régle est ainsi congue : « Il n’est pas de bonne
« guerre de chercher 4 s’emparer par surprise des navires mar-
« chands ennemis stationnés dans les ports au moment de ’ou-
« verture subite des hostilités ; I'usage exige qu’il leur soit ac-
« cordé un délal pour quitter les ports de I'Etat et se rendre en
« lleu sir. »

2 0. Ce n'est pas toujours entre eux que commercent les
belligérants. La question de l'inviolabilité¢ de la pmpmété Pl‘l—
vée sur mer ne se confond donc pas avec celle que je viens
d’examiner. }

Pour tout embrasser dans une formule exacte, il sagit de sa-
volr s1 1¢ le navire ennemi porteur d'une marchandise quelconque;
2° la marchandise des sujets ennemis embarquée sur ce navire
peuvent étre, en dehors d’une infraction quelconque & une regle

mternatlonale, SalSIS par cela seul que Pautre helligérant les ren-
contre.

Mo

{

oy

)



— 4] —

Dans les guerres continentales la propriété privée des citoyens
inoffensifs ne peutétre, en thése générale, capturée ni confisquée.
Le montant des réclamations constatées dans trente-quatre dépar-
tements francals s’élevait & 264 millions pour objets «enlevés sans
réquisition » pendant la guerre continentale de 1870-1871 : ces
« enlévements sans réquisition » sont, en principe, interdits par le
droit des gens naturel et par le droit des gens conventionnel. Ce
point est hors de toute discussion. ‘

Or beaucoup de publicistes et singuliérement les publicistes
anglals ont refusé d’assimiler, & ce point de vue, les guerres mari-
times aux guerres continentales.

Cette distinction est étrange. La maison d’un particulier n’est
pas, ce semble, plus mnviolable que son navire. Le navire devrait
étre, aumeéme tltre que la maison, respecté par les forces publiques
des Eta,ts belligérants.

On répond (1) que la marine marchande peut se transformer
aisément en instrument de guerre; elle doit donc, & ce titre, tomber
sous le coup des forces navales ennemies qui pourraient I’atteindre.
D'abord si, la guerre ne se faisant pas d’individu & individu, la
propriété individuelle doit échapper, en principe, & 'action des
belligérants, comment faire fléchir un tel droit devant une simple
¢ventualité? Paralyser tout le commerce maritime de deux pays
avec le monde entier parce qu'une trés-petite partie de leur marine
marchande peut étre employée a la guerre, ¢’est déployer un bien
grand effort pour atteindre un bien petit résultat : c’est sacrifier
non-seulement un droit & un intérét, mais encore beaucoup d’in-
iéréts incontestables & un intérét problématique.

D’ailleurs le navires ne sont pas seuls de bonne prise, mais
encore les biens qui 8’y trouvent. Ainsi des marchandises qui ne
sont pas saisissables avant le chargement, qui cessent de I’étre
aprés le déchargement peuvent étre confisquées parce qu’elles se
trouvent 4 bord d’un batiment de mer! Qu'on explique cette dif-
férence,

Nous croyons avec MM. Cauchy (2)et Massé(3) que la propriété
privée devrait étre inviolable sur mer.

Mais c’est la une régle que le droit des gens conventionnel n’a
pas encore consacrée. D'abord la loi fra,nvalse (4) déclare de bonne
prise tous les hatiments appartenant aux ennemis de PEtat, c'est-
a~dire aux citoyens meme inoffensifs de Ptat ennemi, n exceptam

(1) Ortolan, t. 1T, 1. 8, . 2. — (2) T. 1I, p. 503, — (3) X153, — (4) Art.
o1 de larrets du 3 pr a,ma,l an X1,
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que le§ batiments de péche (1) et quelques paquebots employés an
transport des lettres (2). Dans les premiers jours de juillet 1870,
M. Garnier-Pagés demanda 'urgence au Corps législatif pour un
projet ainsi concu : « sont abolies la capture et la prise par les
« batiments de ’Etat des batiments de commerce ennemis appar-
« tenant & des nations qui, avant la déclaration ou les faits de
« guerre, auront accepté ou accepteront la réciprocite. ». Liur-
gence fut votée ; mais le projet ne fut pas convertien loi.

Cependant on peut espérer que les véritables principes du droit
des gens naturel finiront par prévaloir : ils s’introduisent peu a
peu dans la pratique internationale.

Tandis que le congrés de Paris , en 1856, se bornait 4 supprimer
la course, les Etats-Unis demandaient qu’on allat jusqu’au bout,
c’est-a~dire qu’on défendit méme aux forces publiques des Etats
belligérants de capturer les batiments de commerce. Leur propo-
sition -n’échoua que par la faute de ’Angleterre.

Le 18 mars 1858 le veeu des Etats-Unis fut repris par le Brésil
et développé dans une note diplomatique (3). L’article 3 du traité
de Zurich (10 novembre 1859) ordonne « par une dérogation
« exceptionnelle a la jurisprudence généralement consacrée » la
restitution des batiments autrichiens capturés quin’ont pas encore
étécondamnés par le conseil des prises. Un décretdul9 mars 1865,
inséré au Moniteur du 2 avril, ordonne que les navires mexicains
capturés seront immédiatement restitués & leurs propriétaires.
Bien plus le code italien de la marine marchande s’exprime ainsi :
« La saisie et la capture par des navires de guerre des navires
~« marchands ennemis sont abolies, a charge de réciprocité, en
« faveurde celles des puissances qui consacreront un traitement
« semblable & 'égard de la marine marchande italienne. Cette

o~

(1) Ord. du 1°r oct. 1692, lettre de Louis XVI & I'amiral du 5 juin 1779, arrét
du Conseil du 6 novembre 1780, décr. 18 vendémiaire an II, arrété du co-
mité de salut public du 27 thermidor an III, circ. min. du 27 ventdse an
VII et du 28 prairial an VIII, C. des prises 9 thermidor an IX. S. I, 2, 331.
La régle 667 de Bluntschli est ainsi congue : « Ne sont pas de honne prise
« les bateaux destinés & la péche coétiére et appartenant & I'Etat ecnnemi. »
— () La convention du 24 septembre 1856 (art. 11) entre la France et I’An-
gleterre offre un exemple de cette dérogation : « En cas de guerre entre les
« deux nations, les paquebots des deux administrations continueront leur
« navigation sans obstacle ni molestation jusqu’a notification de la rupture
« des communications postales faite par 'un des deux gouvernements, au-
« quel cas il leur sera permis de retourner librement et sous protection
« speciale dans leurs ports respectifs. » B. des lois, XI° série, n° 4133. —
(3) Le droit public et 'Europe moderne par La Guéronniére, t. IT, p. 295.
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« réciprocité de traitement aura pour base soit les lois intérieures
« dupays, soit les conventions diplomatiques, soit les déclarations
~« expresses faltes par l'ennemi avant Pouverture des hos-
tilités (1) ». C’est conformément & ces principes que fut rédigé
' le dernier traité de commerce entre I'Italie et les Etats-Unis
* (janvier 1872). |
- L’ordonnance autrichienne du 13 mai 1866 adopte la méme régle
non-seulement pour la guerre de 1866 entre P'Italie, la Prusse et
' IAutriche,, mais encore d’une fagon générale et permanente : « Vu
« la déclaration donnée le 16 avril 1856 par les puissances repré-
« sentées au congres, ou 'on s’est entendu sur 'abolition de la
. « course et lesprincipesinternationaux relatifs au droitdes neutres,
.« qui avalent pour but d’atténuer autant que possible les effets -
. « préjudiciables quune guerre pourrait exercer sur le commerce
. « maritime, dans intention de contribuer, autant qu’il dépend de
-« PAutriche, sous condition de réciproecité, & la réalisation
“ « ultérieure de ce but, je trouve hon d’ordonner ce qui suit: Art. 1.
. « Les navires marchands et leurs chargements ne peuvent, par
-« la raison qu’ils appartiennent 4 un pays avec lequel Autriche
_« est en guerre, éire capturés en mer par des batiments de guerre
« autrichiens ni étre déclarés de bonne prise par des cours de
"« prises autrichiennes si la puissance ennemie ohserve la réci-
-« procité envers les navires marchands autrichiens. L’obser-
« vation de la réciprocité est admise jusqu’a preuve contraire ,
"« quand un traitement également favorable des navires marchands
_« autrichiens dela part de la puissance ennemie est garanti par
- « les principes connus de sa législation ou par ses déclarations
'« au commencement des hostilités (2) ». L’acte d’adhésion de la
Prusse n’est pas congu dans des termes moins généraux : « j’ai
-« décidé qu’en cas de guerre les navires marchands appartenant
« aux sujets de ’Etat ennemi ne seront point soumis & la saisie
. « et a la capture par mes batiments de guerre, foutes les fois que
. « PEtat ennemi accordera la réciprocité... La présente décision sera,
« Insérée dans la collection des lois. Berlin, 19 mai 1866, Guil-
. « laume. »
Le 18 juillet 1870, la Prusse alla plus loin. Avant de savoir si
la France accorderait la réciprocité , le roi Guillaume, au nom de
la confédération de I’Allemagne du Nord, promulgua Pordonnance
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(1) Art. 211. L’art. 212 excepte les cas de violation de blocus et de transport

- Qarticles de contrebande de guerre. — (2) L’art. 2. excepte les deux mémes
cas.
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suivante : « Les navires franc¢ais de commerce ne seront pas sujets
« & étre capturés et saisis par la marine de guerre fédérale. GCette
« disposition n’est pas applicable aux navires qui seraient sujets
« & capture, alors méme qu’ils navigueraient sous pavillon
« neutre ». La France n’adhéra point. Une déclaration du 12 jan-
vier 1871 rétracta I'ordonnance du 18 juillet 1870. Notre Consell
d’Etat, par une série d’arréts (2 novembre 1871, 13 décembre 1871,
10 et 24 janvier, 14 février, 29 avril , 10 mai, 10 juin 1872) déclara
que tout navire naviguant sous pavillon ennemi était de bonne
prise. C’est encore en maintenant ce principe qu’il annula la prise
faite d’un navire suisse sous pavillon allemand, « & raison de cir-
« constances exceptionnelles et des services rendus par la Suisse
« & une armeée frangaise pendant la guerre (1). » '

La séance du 3 mars 1877 & la chambre des communes atteste
d’ailleurs. que ’opinion du gouvernement anglais n’a pas varlé
depuis 1856. Défendant la déclaration de Paris, M. Bourke blama
ses contradicteurs de la discréditer en feignant d’y trouver le prin-
cipe de'inviolabilité de la propriété privée sur mer : « §’il est raison-
« nable, dit-il & ce propos, de tracer des régles entre belligérants
« et neutres, 1] est puéril de prétendre enchainer d’avance, par une
« loi fixe, le belligérant et le belligérant. .. La régle qu’on trace
« pour déterminer les rapports réciproques des belligérants ne vaui
« pas le papier sur lequel elle est écrite (2). En outre, poursuivit le
« sous-secrétaire d’Etat, ce pays ne peuf pas abandonner le drot
« qu’ll possede de capturer sur mer les navires de commerce. C'est
« un droit que toutes les puissances maritimes doivent revend-
« quer... Le but du belligérant, dans une guerre maritime, n’est pas
« de prendre ’empire de la mer 4 Pencontre des neutres, et c’est
« pourquoi I’on peut dire, la déclaration de Paris & la main : ja-
« bandonne certains droits que je poss¢de sans doute , mais dans
« lavue d’éviter un préjudice 4 mes amis. Il est impossible, au con-
« traire; que le but de ce belligérant ne soit pas de prendre Pem-
« pire de la mer 4 ’encontre de ’ennemi, et ¢’est pourquoi nul ne
« dira : jabandonne certains droits qui sont nuisibles 4 mon en-
« nemi, tandis qu’il fait tout son possible pour m’anéantir (3) »

(1) D. 72. 2. 94. D’aprés la jurisprudence de ces arréts, il ne peut étre
aduns, pour démontrer la neutralité, des preuves contraires aux éionciations
des picees de hord ; mais les intéressés peuvent produire, postéricurcment &
la prise, les picces nécessaires pour confirmer, expliquer, compléter les
picces de bord, ou méme pour y suppléer quand clles ont péri par un accident
de force majeure. — (2) Not worth the paper on which thev were written.
— (3) Times du 3 mars 1877.
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. Appliquer ce ralsonnement & la letire , c’est transformer la guerre
en une tuerie sauvage et en un pillage effréné, puisqu’il ne
subsiste plus entre belligérants une seule régle du droit de la
guerre.
<2 1. Quand la guerre aux sujets inoffensifs est faite non plus
avec les forces publiques des Etats , mais avec des forces parti-
culiéres , elle prend le nom de course maritime.
Le droit des gens naturel condamne la coursenon plus seulement
» parce que la propriété privée est inviolable sur mer, mais encore
- parce que le droit de faire la guerre ne peut passer du souverain
au sujet, méme avec le consentement du souverain. Telle était
" déja Uopinion de Grotius, au dix-septieme siécle ; elle est si géné-
- ralement adoptée au dix-neuviéme que tout développement serait
s superflu.
Deés 1675, la Suéde et les Provinces-Unies, qui se trouvaient en
. guerre, S’entendirent pour ne point commissionner d’armateurs.
- La Prusse et les Etats-Unis s’engagaient en 1785, par un traité
- de commerce , & s’abstenir, §’ils venaient & se déclarer la guerre,
. de tous armements particuliers. Notre assemblée 1égislative mvi-
tait, le 30 mait 1792 , le pouvoir exécutif & négocier avec les puis-
- sances étrangéres la suppression des armements en course, mais
le gouvernement frangais n’obtenait alors que Padhésion des villes
hanséatiques. De nouvelles tentatives se produisirent en 1323,
- 1826, etc., mais furent infructueuses. La course subsistait, admise
par le droit des gens conventionnel et consacrée par l'usage
universel. |
Cet état de choses fut modifié par la déclaration faite au congres
: de Paris le 15 avril 1856. Cette déclaration est alnsi concue : « La
"« course est abolie. » Toutes les puissances, sauf 'Espagne , le
Mexique et les Etats-Unis, y adhérérent.
On peutdire qu’elles tinrent leur parole. Le roi de Prusse ordonna
: sans doute, le 24 juillet 1870, la création d’une marine volontaire,
conviant les particuliersa mettre leursnavires dontilsengageraient,
. comme par le passé, les officiers et ’'équipage , & la dlSpOSlthIl du
. gouvernement. Ces navires étaient destinés & 'attaque de la marine
. militaire francaise, et devaient recevoir des primes proportionnées
- & la force des batiments pris ou détruits. Ce n’était pas la, selon
nous , un rétablissement indirect de la course puisque cette marine
-auxiliaire n’était pas armée contre les navires marchands, et les
" avocats de la couronne en Angleterre, consultés sur ce point de droit
public, purent répondre quela déclaration de 1856 n’était pas violée.
1 est impossible de résoudre la question , comme semble le faire

-
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Calvo (1), en supposant que les navires ainsl frétés eussent fini
par s a,tta.quer a notre marine marchande : ce n’est 1a qu'une hypo-
thése pulsqu aucun armateur ne répondit & Pappel du gouver-
nement prussien. \

Il est encore certain que I’Angleterre ne souscrivit pas de bonne
grace & l'abolition de la course; mais, au demeurant, quand
M. Bentinck demanda le 21 avril 1871 4 la chambre des communes
que la déclaration de 1856 fit en ce point révisée , le gouvernement
représenté par M. Gladstone combattit cette motion et 1l n’y ful
pas donné suite. Le 17 juillet 1876, lord Denbigh demanda de
nouveau £’il ne serait pas opportun de revenir sur cette partie de
la déclaration, qui « lie le bras droitde I’Angleterre ». Le gouver-
nement représente par le comte de Derbylui répondit que '’honnew
et la bonne foi de I’Angleterre étaient engagés dans cette question
« je ne soutiens pas, ajouta le noble lord, que nous soyons irrévo-
« cablement liés par la déclaration de 1856 et qu’il ne pourra
« pas étre utile a notre pays de s’en dégager & un moment donné
« aprés mirexamen. Mais ) ‘estime que nous nous lancerions dans
« de grandes difficultés si, conformément & la proposition qui
« vient d’étre faite, nous revenions & la course. Non-seulement
« les principes garantis par la déclaration de Paris ont été acceptés
« par nous, mais depuis plus de vingt ans nous les avons appli-
« qués dans nos rapports avec les autres pays. Nous avons déter-
« miné diverses puissances a les adopter : si tout & coup nous Ies
« abandonnions sans motif déterminé, par une simple considé-
« ration de politique générale, ¢es puissances auraient quelque
« droit de nous taxer d’inconséquence. Enfin, abstraction faite
« de principe théorique engagé dans la question, il serait difficile
« de cholsir un moment moins opportun d’en finir avec la décla-
« ration de 1856 (2). » La motion fut retirée.

M. Percy Wyndham la reproduisit , il est vrai, sous une forme
plus générale le 3 mars 1877. Il était dit dans le projet de résolution
soumis & la chambre des communes « que objet de la déclaration
« de Paris concernant le droit international maritime était, comme
« 1 a été spécifié dans le préambule, d’établir une loi1 maritime
« uniforme en teraps de guerre; que la validité d’une telle décla-
« ration, modificative d’'une pratique immémoriale, avait été
« subordonnée & l'assentiment général de toutes les puissances
« maritimes; que le refus d’a,dhesmn d’impdrtantes puissances,
« comme l’Espa,cf'ne et les Etat-Unis, infirmait la déclaration,

"
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(1) § 944. — ) Times du 18 juiliet 1876.
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« méme dans les rapports réciproques des gouvernements signa-
taires...; que Vimpossibilité d’obtenir une adhésion unanime
au bout de plus de vingt ans dégageait le pays d’une adhésion
« nécessairement provisoire et conditionnelle. » En conséquence
le gouvernement était invité & choisir le moment opportun pour
soustraire PAngleterre au joug des maximes adoptées par le
congrés de Paris. En ce qui concerne la course, le sous-secré-
taire d’Etat Bourke , aprés avoir rappelé qu’elle créait une guerre
au profit d’individus , non pour le compte de I'Etat, et que les
corsalres différaient des pirates par un seul point : Poctroi d’une
licence , n’eut pas de peine & démontrer que le rétablissement de
cet usage serait par-dessus tout funeste & 1’Angleterre, dont les
batiments et les marchandises sont disséminés dans le monde
entier. La motion fut repoussée par 114 voix contre 56.
Néanmoins la déclaration du 15 avril 1856 n’ayant rallié que la
trés-grande majorité, non 'unanimité des puissances, on peut
prévolr telle guerre maritime ou les belligérants délivreralent
encore des lettres de marque. Pendant la. guerre de sécession, les
Etats-Unis du nord et les Etats-Unis du sud employérent des cor-
saires les uns contre les autres. Si quelque guerre éclatait entre la
France et les Etats-Unis , ceux~ci lanceraient probablement contre
nos batiments de commerce des navires armés en course et nous
aurions alors le droit de recourir aux mémes moyens d’attaque.
C’est un droit que le sous-secrétaire d’Etat Bourke, prévoyant
Phypothése d’une guerre entre sou pays et les Etats-Unis, recon-
naissait expressément a I’Angleterre (discours du 3 mars 1877) (1).
Notre loi du 2 prairial an XI recevrait donc son exécution. Aux
termes de cette lol, quiconque veut obtenir des lettres de marque
doit prouver sa nationalité francaise; tout corsaire, & peine de
nullité des prises, doit combattre sous ses couleurs nationales. En
cas de rencontre en nier, il doit les hisser et tirer un coup de canon
a poudre, appelé coup de semonce , afin de forcer le navire qu’il
veut reconnaitre & hisser aussi son pavillon. Le navire semoncé
est tenu de stopper ou d’amener ses voiles et d’amener un canot
pour porter ses paplers de bord au corsaire, si celui-ct ne les a pas
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(1) Quoique les Etats-Unis et I’Espagne n’aient pas adhéré & la déclara-
tion de 1856, ils en profitent. Le gouvernement russe a rendu le 4 juin 1877
un ukase prescrivant d’ohserver la déclaration de Paris, et ajoutant (art. 5) :
« Ces dispositions de la déclaration de Paris sont applicables & toutes les
« puissances sans en excepter les Etats-Unis de 'Amérique du Nord et
« ’Espagne qui, jusqu’a présent, n’ont pas adhéré a cette déclaration. »
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lui-méme envoyé chercher. Les prisonniers doivent étre conduits
au port francais le plus voisin et ne peuvent étre débarqués dans
un port neutre qu’en cas de nécessité dtiment constatée par le
consul francais : toutefois le capitaine et les officiers capturés
doivent rester &4 bord du navire capteur. A moins d’une autori-
sation formelle de ’armateur, il est défendu au capitaine du cor-
saire de ranconner le navire eapturé : §’il use de ce pouvoir
exceptionnel , il doit retenir & bord et conduire dans un port francais
un officier et, selon les cas, deux, trois ou cing matelots du bati-
ment rangonné. Celui-ci est tenu de fournir les vivres destinés a
ces otages et de spécifier la durée de son trajet jusqu’au port de
destination, durée qui ne peut dépasser quinze jours pour les
bateaux de péche, six semaines pour les autres navires. Ayant
reconquis une partie de sa liberté par la rancon, il ne peut étre
rangonné une seconde fois; mais s’il manque & ses engagements,
il est de nouveau passible de capture.

~ Sitel était 'usage du droit, quel en devait étre ’abus ? Notre
code de commerce ne parle qu’'une fois de la course, et c’est pour
déterminer la responsabilité des déprédations qu'elle entraine.
Que de pertes causées par ’application, mais aussi que de pertes
amenées par la violation des réglements! Quelles entraves, au
demeurant, n’apportait pas 4 la liberté comme & la sécurité du
commerce maritime le régime antérieur & la déclaration de 1856!
Aussi parait-1l difficile que la course ne soit pas bientdt proscrite
par la pratique internationale universelle comme elle Vest par le
droit des gens naturel.

2 2. Leblocus est un des plus sérieux obstacles qu’apporte 1’état
de guerre & la liberté du commerce maritime. Un port bloqué est
celul dont toutes les entrées et les sorties sont occupées et fermées
par des forces maritimes permanentes : il ne peut évidemment ni
envoyer ses batiments aux neutres ni recevoir les leurs.

Gessner (1), Cauchy (2), Calvo (3) rattachent le droit de blocus
aux nécessités de la guerre ; ils 'envisagent comme un moyen
d’en accelérer les résultats et par conséquent d’arriver au rétablis-
sement de la paix. Mais cet argument est vague et singuliérement
dangereux. Ou s’arrétentles nécessités de la guerre? N’est-ce pas
ainsl que Vattel (4) est arrivé, dans certains cas, 4 justifier la mise
4 mort des prisonniers ¢ Ce qui pourrait Iégitimer le blocus, c¢’est
qu’ll accélére les résultats de la guerre sans violer les régles de

(1) p. 149-151. — (@) T. I1, p. 419-420. — (3 § 1445, — (&) L. 11, ¢. V1L,
§ 151.
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I'équité naturelle et les lois de I’humanité. Mals énoncer cette
proposition, d’ailleurs exacte & notre avis, n’est-ce pas résoudre
encore la question par la question 2 Nous croyons avec M. Massé
qu’une partie de la mer peut étre occupée momentanément par un
certain nombre de valsseaux, que ceux-ci, tant que les forces
navales de ’ennemi ne les chassent pas, peuvent se maintenir
dans 1’espace nécessaire & leur mouillage (1), que ces eaux sont
réputées conquises, que des batiments de guerre ou de commerce
ne peuvent dés lors venir se p]acer dans les mémes eaux sans
s’exposer a étre 1epousses par la voie de la force, enfin que si les
approches d’un port sont ainsi bloquées, I’occupant peut les interdire
a tous. Tel est le fondement du droit.

Si tel est le fondement du droit, le blocus, pour étre légitime,
doit étre effectif , c'est-a-dire appuyé de forces suffisantes pour
occuper réellement tous les passages défendus. Mais ce mot
« effectif » doit étre entendu dans un sens raisonnable. Le blocus
ne devient pas fictif parce quunnavire aura profité de la nuit, du
brouillard ou de quelque autre cause accidentelle pour tromper la,
survelllance des vaisseaux bloquants (2). .

Quand, le 16 mai 1806, un ordre du conseil britannique déclara,
tous les ports et toutes les cotes bloqués de I'’Elbe & Brest, quand
un décret de Napoléon I¢* mit, le 21 novembre 1806, Ies iles
britanniques en état de blocus, quand un nouvel ordre du consell
britannique mit en état de blocus, le 7 janvier 1807, tous les ports
de France et de ses colonies, les deux puissantes belligérantes
meéconnurent un principe élémentaire du droit.des gens. En mon-
trant jusqu’a quel point on peut abuser des blocus fictifs, elles
Justlﬁérent la véritable théorie du blocus, telle que l’ava,lent en-
seignée les plus grands publicistes et qu elle devait prévaloir au
hout de cinquante ans.

En effet le congrés de Paris inscrivit cette régle dans la décla~
ration du 15 avril 1856 : « Les blocus ne sont obligatoires quautant
« qu’lls sont effectifs. » Cette concession coiita beaucoup & I’An-
gleterre, et nous sommes obligé de reconnaitre qu’elle en res-
treignit la portée pendant la guerre de sécession., p

Les Etats-Unis n’avaient pas adhéré, nous 'avons dit, & la
déclaration de 1856 : aussi les batiments fédéraux ne se confor-
merent-1ls pas, dans les blocus de Galveston et de Charleston, aux
principes du droit international qu'elle consacrait. Au lieu d’em-
pécher réellement I'accés des ports attaqués, ils se tinrent & douze

(1) V. ci-dessus n* 3. — (2) Cf. Calvo, § 1148.
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ou quinze milles des cétes, c’est-a-dire & unedistance telle que les
eaux territoriales de I’ennemi ne pouvalent pas étre réputées
confuises. Sur cing navires expédiés pour les ports confédérés,
quatre arrivaient & leur destination. Les neutres devaient-ils
réputer ces blocus obligatoires ? Non #’ils s’en tenaient a la decla-
ration de 1856. Cependant, 4 la chambre des communes,
M. Lindsay ayant, le 10 mai 1862, démontré l'inefficacité des
meésures prises par les Etats-Unis, le solicifor general répondit:
« Du moment ot le belligérant fait tout ce qu’il peut ou croit
« utilé' pour réaliser son opération, les neutres doivent recon--
¢ naitré et respecter le blocus. La déclaration de Paris n’a émis
« aucun principe nouveau dans cette matiére. » Deux jours plus
tot, lord Russell , & la chambre haute, avait déclaré reconnaitre
ecomme' éffectif le blocus notifié, quoique beaucoup de navires
eussent forcé le prétendu investissement. C’est ainsi qu’on arrive
& faciliter et & multiplier les blocus, partant & restreindre outre
mesure et contrairement au droit des gens la liberté du commerce
maritime. : f

En 1877, les gouvernements russe et turc déclarérent expres-
sément adopter la régle posée le 15 avril 1856. En outre, lorsque
la Porte déclara en état de blocus tout le littoral russe de la mer
Noire compris entre Tchurouk-sou de la cote: asiatique et I'em-
bouchure de Kilia de la Turquie d’Europe, elle adressa la. note
suivante aux cabinets : « Le blocus ainsi établi commencera 4
« étre effectif 4 partir du b mai courant et sera maintenu par une
« flotte ottomane en force suffisante (1). »

11 est clair, & nos yeux du moins, qu'on peut bloquer toute
espece de ports, fortifiés ou non. Cette conséquence découle
des prémisses que nous avons posées. Nous ne nous arréterons
pas méme & discuter 'opinion contraire.

Le blocus des détroits, 1égitime en thése, est, en fait, rarement
praticable. D’une part, ¢’1ls conduisent & des pays neuires, le blo-
quant ne peut pas plus en interdire le passage au préjudice de ces
pays en vertu de son occupation temporaire que le blogqué n’aurait pu
le faire en vertu de sa juridiction permanente. D’autre part, si les
deux rivagesn’appéartiennentpas 4 ’ennemi, le bloquant, ne pouvant
interdire ’accés que d’un c6té, ne peut pas l'interdire du tout (2).

(1) La Russie ne cessa de contester le caractére effectif du blocus. Aussi
imposa-t-elle & la Porte par le traité du 19 février 1878 (art. 24) Yobligation
de « ne plus établir dorénavant devant les ports de la mer Noire et de celle
« d’Azow de blocus fictif qui s’écarterait de I'esprit de la déclaratlon signee
« & Paris le 45 avril 1856. » — () Cf. Massé, nv 295,
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Le blocus doit éire netifié par cette raison frés-simple gw’il
pe peut étre obligatoire avant d’étre connu (1). On distingue
trois espéees de notifications : celle que le commandant des forces
bloquantes doit faire aux auterités des lieux soumis au bloeus et
qui doit en marquer le commencement, preserite & peine de nullité
des captures, la notification générale aux gouvernements neutres,
simple formalité diplomatique dont 'accomplissement ne saurait
stre de rigueur(R); enfin la notification spéciale , adressée a chaqie
navire au moment o il se présente.

D’aprés la jurisprudence des tribunaux frangais (3), la notifi-
cation spéciale est indispensable, Pendant la guerre de sécession,
les tribunaux fédéraux ont jugé que le navire pouvait étre déclaré
de bonne prise sans qi’il etit été préalablement averii, §’il était
constaté qu’il connaissait déja le blocus: Les cours d’amirauté
britannique vont plus loin : elles n’admetient pas la nécessité de
la notification spéclale, st ce n’ést dans le cas ou les navires
seraient expédiés non du pays dont ils portent le pavillon; mais
d'une contrée assez éloignée pour qu’on puisse présumer leur
ignorance du blocus. Cette .fausse théorie parait avoir séduit le
Danemark et la Porte, car-le réglement danois du 16 février 1864
et le réglement turc de mai 1877 (4) n’ddmettent la nécessité de
la notification spéciale que dans le cas ou le navire est présumé
n’avolr pas eonnu 'investissement. Or eette présomption est na-
turellement laissée & lappréciation de l'efficier belligérant. La
conséquence est maniféste; les neutres ne peuvent plus se rendre-
sur les lieux pour vérifier la réalité du blocus.

Dés 'année 1800 (5) un traité conclu entre la Suéde et la Russie
consacrait la néeessité des notifications spéciales. Calvo cite (6)
douze autres traités a Pappui de cette doetrine, parmi lesquels
ceux, de la. Franece avec le Brésil (21 aott 1828), avec la. Bolivie
(9 décembre 1834), avec le Texas (25 septembre 1839), avee le
Venezuele (25 mars 1843), avee la Nouvelle-Grenade (28 octobre

(1) Cf. Massé, n° 301. — (2) Réponse de M. Rouher, ministre du commerce,
a une réclamation (10 septembre 1861) : « Cette notification, qui n’est pas la
« régle absolue, n’a aucune valeur par elle-méme; elle n’est que la deé-
« nonciation d’un fait existant et qui produit déja ses effets » (cité par
Bluntschli). — ¢3) V. C. d’Etfat, 25 rars 1848 (S. 48; 2, 411), 17 juillet. 1850
(8. 50, 2, 95). — (4) Vaici le texte du réglement turc : « Quant aux navires
«.qui, étant en cours de voyage, ignoreraient I'état d’investissement, la
« flotte ottomane, & leur arrivée dans les eaux bloquées, devra leur roti-
« fier Is blocus. Si, 4prés cette notification spéciale, ces navires persisterit
« a avancer, ils seront considérés comme ennemis. » — (5) Traité des 4-16
décembfe 1800, — (6) § 1156. ~ '

£
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1844). Mais l'opiniatreté avec laquelle les publicistes anglais dé-
fendent la jurisprudence anglaise ne permet pas d’espérer le
triomphe prochain de lathése la plus favorable & la liberté comme
a la sécurité du commerce maritime.

‘Quand les navires neutres étaient déja mouillés dans le port
bloqué au moment o le blocus est notifié aux autorités du port,
ils peuvent reprendre la mer sur lest. Ils pourraient méme, d’aprés
Hautefeuille (1), la reprendre tant qu’ils le voudraient. Le droit
des gens conventionnel est moins large, quol qu’ait pu dire ce
jurisconsulte. Non seulement les fédéraux bloquant les ports des
confédérés n’impartirent anx batiments neutres qu'un délai de
‘quinze jours en 1861; mais le Danemark avait ainsi procédé
en. 1848, la France et ’Angleterre en 1854 : la méme marche fut
suivie en 1870 (2) : enfin la note diplomatique remise le 5 mai 1877
au cabinet de Versailles par ambassadeur de Turquie était ainsi
rédigée : « Un _délai de trois jours est accordé a tous les na-
« vires marchands qui voudraient se rendre dans 'un des ports
« du littoral bloqué et un délai de cinq jours & ceux qui voudraient
« en sortir. Passé ce délai, tout batiment qui cherchera & entrer
« dans les eaux investies ou & les quitter sera traité en ennemi. »
Le réglement danols de 1864 gul met les neutres en demeure de
fixer eux-mémes un délai et déclare qu’il ne sera pas fait d’oppo-
sition & leur sortie « si le délai fixé est jugé convenable » ne me
parait donc pas mériter le blame des publicistes. En sommeil y
a la, de la part du belligérant, une tolérance, puisque 'occu-
pation des eaux territoriales est compléte et que le droit dérive de
Poccupation.

Halleck propose de laisser sortir également du port bloqué les

navires neutres : 1° quand ils y sont entrés en relache forcée pour
cause de mauvais temps, d’avarie ou de manque de vivres;
20 quand leur entrée avec une cargaison a été autorisée par une
permission Spécihle, 3° quand , ignorant I’état de guerre, ils se
sont présentés & l'entrée du port bloqué qui ne leur a pas été
interdite, cette permission implicite n’étant pas d’ailleurs étendue
nécessairement a la cargaison, dont les propriétaires peuvent
avoir connu l'état de guerre; 4° quand 1ils quittent le port dans
’attente fondée d’une guerre entre leur pays et le souverain des’
lieux bloqués, c’est-a-dire dans la préwsmn d’une saisie. Enfin,
d’apres le méme publiciste, un navire neutre , dont Pentrée dans
le port était légitime , peut en sortir avec sa cargalson primitive

Y

(1) V. la Revue contemp. du 15 avril 1864. — (2) Cf. Calvo, § 1182.
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non vendue, car on ne peut 'accuser d’aider par la le commerce
des ennemis et'de comprometire les résultats du blocus.(1). Ces
diverses solutions nous paraissent équitables en méme temps que
favorables 2 la liberté du commerce maritime : nous les admettons
sans reserve.

Les batiments neutres qui ne se trouvent dans aucun des cas
exceptionnels ci~-dessus énumérés et qui tentent de sortir du port
commettent une violation du blocus. Ceux qui tentent de franchir
laligne d’investissement pour entrer dans le port violent également
le blocus. Mais c’est ici qu’apparait la profonde divergence de la
jurisprudence anglo-américaine et de la jurisprudence francaise.
On peut dire que I’Angleterre et les Etats-Unis d’Amérique ont &
leur usage, en cette matiére, un droit des gens particulier en
contradiction avec le droit des gens naturel et la pratique interna-
tionale. Les autres puissances subordonnent généralement 1’ap-
plication des peines qu’entraine la violation du blocus 4 la notifi-
cation préalable et spéciale, & moins que le batiment neutre n’es-
sate de forcer la ligne d’investissement par force ou par ruse (2).
Non-seulement I’Angleterre et les Etats-Unis se passent de la
notification,, mais, poussant le principe 4 sa conséquence extréme,
leurs tribunaux déclarent criminel « Pacte de se diriger vers un
« port qu’on sait étre bloqué, quelle 'que soit la distance entre le
« lieu du départ et la destination du navire. » Le délit subsiste
bien que le batiment, poussé par des vents contraires, alt dévié
de saroute, parce que la mauvaise intention subsiste | Une ordon-
nance hollandaise approuvée par Bynkershoek (3) et souvent invo-
quée devant les juges britanniques, mais datant de 1630, parait
avolr inauguré cette pratique qui entrave injustement la liberté du
Commerce maritime. Congoit-on qu'un navire neutre ne puisse pas
entreprendre un voyage pour vérifier si le blocus est effectif ou
"1l subsiste encore, méme 4 1’état irrégulier, et pour pénétrer dans
le port, si ce blocus est levé ?

Encore I’Angleterre revendique~t-elle le droit d’appliquer les
peines qu’entraine la violation du blocus, aussi longtemps que le
navire neutre n’est pas arrivé a sa destination finale, pendant tout
le voyage de sortie ou de retour. Sir W. Scott est allé jusqu’a dire :
« En droit rigoureux, il ne serait pas contraire & la justice de le
« laisser éternellement sous le coup de la capture (4). » Il serait

(1) C. 23, § 33 et 34. — (2) Cf.-Massé, n° 302. — (3) Queest. lib. I, c. 11. —
(4) Affaire du Christianberg. Cf. Calvo, § 1185.
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plus franc de revenir purement et simplement a la doctmne de
Selden. |

Nous eroyons toutefois avee Hautefeuille (1) que le navire cou-
pable peut étre seulement atteint : 1° au moment o 1l traverse les
eaux occupées par la puissance bloquante; 2° dans la rade ou le
port bloqué; 32 au moment ou 1l se présente pour sortir. La méme
opinion prévaut-en Allemagne (2). Tel parait avoir été 'objet du
conflit diplomatique qui s’est élevé dans le second semestre ‘de
’année 1877 entre les gouvernements italien et ture & propos des
navires Britannie et Matilde Bellagamba, M. Melegarl soute-
nant que les navires, une fois entrés en mer libre, devaient rester
libres et que la Porte avait méconnu cette maxime (3).

La violation du blocus entraine, en régle générale, la eonfis-
cation du navire et du chargement. ' )

Toutefois si le propriétaire du chargement, autre que celui du
navire , établit qu’il ne s’est pas associé au délit du capitaine, ce
chargement, a notre avis, lul devrait étre rendu (4); mais la
preuve est évidemment 4 sa charge (5). .1l se peut méme que, dans
des cas trés-rares comme dans Vaffaire de la Jung Maria-Schroe-
der (6), la marchandise soit confiscable tandis que le navire doit
étre restitué. Notre distinetion se résume en un mot : « celui qui
« n’a pas violé sciemment le blocus ne I’a pas viols. »

Les tribunaux de tous les pays exemptent ordinairement de la
confiscation ce qui appartient en propre non-seulement aux passa-
gers , mais encore aux hommes de 1’équipage, et non-seulement
les hardes, les effets, ete., mais encore les pacotilles (7). Clest &
la, fois un procédé de courtoisie internstionale et un acte d’hu-
manité. ,

2 3. Par cela seul que la guerre éclate, il est um premier
devolr qui s'impose aux neutres et restreint & un certain point de
vue la liberté de leur commerce maritime : ce commerce doit étre
impartial.

Cela ne veut pas dire, ainsi que 'explique trés-bien M. Massé (8),
que le neutre doive égaliser son commerce avec tous les belligé~
rants : cela ne veut pas méme dire que, si des conventions anté-
rieures & la guerre favorisent un des belligérants, elles doivent

(1) Droits des neutres, II, p. 238-240. — () « Les navires neuires ne
« peuvent étre capturés en dehors des eaux bloguées » (Bluntschli, R. 836).
— (3) V. notre Journal officiel du 10 décembre 1877. — (4) Ortolan, t. II,
p. 357. — (5) Cf. Bluntschli, R. 840, note 1, — (8) Décision de la cour d’a-
mirauté anglaise citée par Calvo, § 1183, — (?) Cf. Calvo, ib. — (8) N°188.
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cesser de recevolr leur exécution; mais on admet que 'autre belli-
oérant a le droit de stipuler les mémes avantages (1).

Le commerce des neutres peut étre partial avec un caractére
intrinséquement pacifique. Des fournitures de vivres, actes paci-
fiques, peuvent constituer une participation indirecte & la guerrs
sl la marine marchand® neutre les réserve a l'un des belligé-
rantg (2).

On ne peut déterminer a priori quand le commerce maritime
d'un peuple devient partial. Une assez longue série d’actes peut
seule lu1 imprimer ce caractére, les infracfions isolées n’enga-
geant que leur auteur.

Quand la partialité d’up neutre est constatee le belhgera,nt
atteint dans ses intéréts et lésé dans ses droiis peut arréter les
navires appartenant aux sujels du neutre, 4 'aide desquels se fait
le commerce partial. Mais peut-il confisquer ces navires et leurs
cargaisons ? Grotius ne lui reconnait, en pareil cas, que le droit
d’opérer une rétention ou une saisie & la charge de restituer (3).
M. Massé croit qu’il a la faculté de prendre la cargaison, mais
pourvu qu’il .en paie la valeur, et qu’il doit laisser le navire libre,
2 la seule condition de transporter les marchandises , moyennant
un fret, dans un des ports de sa nation : .« Le belligérant, dit-il (4),
« n’ayant ou ne devant avoir d’autre but que de réaliser I’équilibre
» commercial rompu a son préjudice par le gouvernement plutét
« que par les sujets de ce gouvernement, ne doit agir contre
« cex-ci qu'autant que cela est nécessaire pour rétablir cet équi-
« libre. » 11 serait désirable que cette solution fat adoptée par le
droit des gens conventionnel. C’est surtout aux vivres.que parait
avolr été, jusqu’a ce jour, appliqué le droit de péremption (5).

24, Si le commerce simplement partial est interdit aux neutres,
a plus forte raison ne doivent-ils pas faire un commerce qui aitavec
la guerre un rapport direct. Ils ne peuvent donc porter & I'un des
belhgerants aucun des objets connus sous le nom de « contrebande
de guerre ». Ils deviendraient ainsi les auxiliaires de ce belhgeraut

Mais quels objets faut-il comprendre sous cette dénomination ¢

Heffter (6) a proposé de diviser en deux classes les marchan-
dises qui peuvent étre réputées articles de contrebande : la pre-
misre comprendrait les objets qui servent exclusivement & la

(1) Cf. Massé, n° 189 — (2) Hautefeuille, I, p. 267; Calv o,§‘1061 — (3) L. I,
c. I, § 5. — (4) N 193, — (5) V. Calvo, § 1126. Cf. ci-dessous (n° 24) nos dé-
vglc)ppements sur la confiscation du navire et de la marchandise innogente
ansi que sur le droit de préemption. — (6) Droit intern, de J’Europe, § 160,
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guerre; la seconde ceux qui, servant & la guerre, peuvent aussi
servir &4 la paix. Cette distinction, adoptée par M. Massé, me
semble logique, et prépare la solution de plusieurs difficultés.

Il faut d’abord ranger dans la premiere classe les armes et les
munitions de guerre. La prohibition embrasse tous-les articles de
la pyrotechnie militaire et méme, quoi qu’ait pu dire Hautefeuille (1),
le soufre et le salpétre, qu'il suffit de combiner pour en faire des
munitions (2); elle embrasse encore tous les objets confectionnés
de campement, d’équipement et de harnachement militaire.

“Or si nous ne consultions 'que la pratique frangaise ou la pra-
tique russe actuelle, tout serait bien simplifié. La France, en effet,
soit en 1854 , soit en 1859, soit en 1870, la Russie en 1877 (3) dé-
clarent n’envisager comme articles prohibés que les objets ci-dessus
énumeérés. Il n’y aurait alors qu'une seule espécede contrebande.
Mais 1l faut reconnaitre que le droit des gens naturel n’exige pas
une telle concession des belligérants. Aussi cette pratique n’est-
elle pas universelle. Les Etats-Unis d’Amérique ne s’y conforment
pas. « Maintenant , disait' M. Bourke a la chambre des communes -
« le 3 mars 1877, la contrebande de guerre comprend non-seule-
« mentles armes a feu et la poudre , mais encore tout ce qui peut.
« étre converti en matériel (sic) de guerre. » A vrai dire le sous-
secrétaire d’Etat se bornait a constater un usage : I’Angleterre:
professe en cette matiére une doctrine moins simple et singuliére-
ment hardie. D’aprés les déclarations de I'attorney général, faites
dansla discussion duforeign enlistment act{aott et septembre 1870),
en l'absence de traités, un belligérant peut étendre, un neutre
peut resireindre & sa guise la liste des articles de contrebande :
ce serait la purement et simplement une question de droit public
interne. Les neutres pourralent donc, I'opération restant toutefois
aux risques et périls de ceux qui ’entreprendraient, porter des

1) T. I, p. 147, 151. — (@) Cf. Massé, § 207; Bluntschli, R. 803. —
(3) Le réglement russe du 4 juin 1877 s’exprime en ces termes-: « Sont ré-
« putes contrebande de guerre les objets suivants : les armes portatwes et
« d’artillerie, montées ou en piéces detachées; les munitions d’armes & feu
« telles que projectiles, fusées d’obus, ballef-;, amorces, cartouches, tubes
« de cartouches, poudre, salpétre, soufre; le matériel et les munitions de’
« piéces explosibles, telles que mines, torpilles, dynamite, pyrolinine et
« autres substances fulminantes; le mateériel du génie, de I'artillerie et du
« traln, tels que affits, caissons, caisses de cartouches, forges de cam-
« pagne, cantines, pontons, ete.; les objets d’équipement et d’habillement
« militaire, tels que gibernes, cartouchiéres, sacs, cuirasses, outils de sape,
« tambours, selles et harnais, piéces d’habillement militaire, tentes, etc.,
« et en général tous les objets destinés aux troupes de terre ou de mer. »
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armes & I'un des belligérants si des traités ou les lois de leur pays
ne le leur défendaient pas (1). Nous ne croyons pas, pour notre
compte, qu’il n’existe rien dans cet ordre d’idées au-dessus du

droit des gens conventionnel ou des mesures intérieures inspirées

au début de chaque guerre par l'intérét de chaque pays. Telle

parait étre ’opinion du gouvernement autrichien, d’aprés le texte

de I'ordonnance publiée le 11 mai 1877 par la Gazette officielle de

. Vienne : « Il est interdit, y lit-on, aux navires portant pavillon

'« austro-hongrois de se ‘préter au transport des troupes des Etats

« helligérants ou de fournir auxdits Etats rien de ce qui est con-

« sidéré comme contrebande ‘'de guerre tant par le droit public
« que par les dispositions spéciales prises & cet égard par les Etats

« intéresses. »

En tout cas, le foreign enlistment act de 1870 prohibe formel-
lement la, construction, I’armement, la vente -des batiments de
. guerre dans les ports britanniques pour le compte d’un Etat
- belhigérant. Il faut attribuer cette prohibition spéciale sux vives
- réclamations et au procés international provoqués par Paffaire de
- PAlabame , qui devait bientot se terminer (14 septembre 1872)
- parla condamnation del’Angleterre 4 une indemnité de 77 millions
¢ au profit des Etats-Unis. Nous n’hésitons pas d’ailleurs & penser
. que le batiment de guerre doit éire rangé parmi les objets de
~ contrebande et renire dans la premiére classe de ces objets (2).
~ Nous assimilons encore au transport du matériel de guerre 1° le
. transport de militaires ou de marins engagés au service d’un
belligérant; 2°¢ le transport de plis officiels-relatifs a la guerre:
. Quand, en aott 1870, des navires neutres conduisirent de New-
. York 4 Anvers un grand nombre de sujets allemands faisant partie
de la landwehr et se rendant sur le théatre de la guerre, ils
commirent un acte hostile qui les dépouillait de leur caractére
neutre. La Russie, en juin 1877, n’a pas hésité 4 qualifier acte de
" contrebande le transport des troupes ennemies (3). En 1861, quand
la guerre de sécession éclata dans VAmérique du Nord, le cabinet
de Madrid , en défendant tout transport contraire aux devoirs de-
la. neutralité, mit sur la méme ligne « les armes, les effets mili-
« taires et les correspondances & destination des belligérants : » .
. le reglement russe de 1877 assimile également & la contrebande
o le transport « de dépéches et de la correspondance de ’ennemi. »

(1) V. la réponse de lord Grandville (15 septembre 1870) an memorandum
~ envoyé par le comte de Bernstorff (1** septembre 1870). — (2) Sic Blunis-
chli, R, 803. — (3) Art. 7 du réglement russe. '



Mais cette derniére prohibition esttrop vagne et nous lui préférons
la. formule de Bluntschli : « les dépéches relatives 4 la gnerre et
« transportées dans Pintention de favoriser un des belligérants »
(R. 803). Le professeur de Heidelberg commente ainsl sa propre
régle : « Les dépéches qui n’ont pas trait & la guerre peuvent au cop-
a« traire étre expédiées en toute stireté par les navires neutres (1). »
- Jarrive a la seconde espéce de contrebande, c’est-a~dire aux
objets qui peuvent a la fois servir & la paix et a la guerre. Il faut
avant tout, pour qu’on pnisse les regarder comme articles de contre-
bande, qu’ils s’approprient & un usage spécial et tout militaire,
C’est pourquol nous ne sauriohs ranger dans cette catégorie,
malgré 'opinion de Grotius (2) et des anciens publicistes, les objets
nécessaires a la vie des hommes (3) et qui sont, en tout temps,
destinés 4 satisfaire les mémes besoins, par exemple le blé, la
farine et les autres substances alimentaires (4). Nous y rangeons
au contraire avec un grand nombre de traités (B) les matiéres
nécessaires: a la fabrication des armes et les munitions navales,
(bois de construction, fer brut, cuivre en feuilles, poix, ré-
sine, etc.).

Heffter (6) croit que la construction de navires marchands pour
le compte de Pennemi est un fait essentiellement hostile : le navire
marchand qu'un neutre conduirait en pays belligérant pour s’en
dessaisir au profit d’un acheteur, sujet de ce belligérant , devrait
done étre inflexiblement rangé parmi les objets de contrebande de
premiére classe , comme un navire de guerre (7). Telle n’est pas
notre opinlon : ces nayvires ne sont pas faits pour la guerre et sont
détournés de leur usage naturel quand on les y emploie. On pour-
rait méme, & la rigueur, soutenir que la vente d’'un navire mar-
chand est, comme une fourniture de vivres, un acte intrinsé-
quement pacifique et ne peut pas dégénérer en acte hostile. Mais

(1) V. en outre 'exception admise pour les paquebots-poste et les navires
marchands tenus de se préter au transport de la poste. Calvo, § 1132, « Le
« capitaine, dit cet auteur, ignore naturellement le contenu des lettres dont
« il est chargé; on ne peut lui supposer des intentions frauduleuses. »
« Le navire, dit-1l encore (§ 1131), doit avoir été affrété dans ce but. » —
(@) L. I1I, c. I, § 5. — (3) Le traité des Pyrénées (7 novembre 1659) décla-
ralt déja de libre commerce « tout ce qui appartient 4 la nourriture et subs-
« tantation de la vie. » — (4) Cf. Massé, n° 208 et la note. V. aussi cl-
dessus, n°23. — (5) D’Utrecht en 1713, de 1667 entre la Suéde et la Hollande,
de 1778 entre la France et les Etats-Unis, de 1786 entre la France et PAn-
gleterre, etc. — (6) Droit intern., § 157. — (7) Le réglement russe de juin
1877 assimile a la contrebande de gucrre (art. 7) la fourniture des navires
de guerre, mais de ceux-la seuls. - .
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Pordonnance prussienne du 24 juillet 1870 suffirait 4 démontrer-
qu’on tire parti de la marine marchande dang une guerre maritime :
les batiments de commerce, pouvant s’approprier & un usage spé-
cial et tout militaire, doivent éire compris parmi les objets de
contrebande de seconde classe. ~ -

Nous n’accepterions done pas la distinetion de Hubner (1) et de
Galiani (2) qui refusent de reconnaitre comme articles de contre-
bande, parmi les munitions navales, eelles qui paraissent devoir
étre affectées a des batiments de commerce. Cette distinetion n’est
d’ailleurs consacrée par aucun traité.

Calvo (3) blame Hubner- de classer parmi les articles prohihés
« les toiles et les draps destinés a Thabillement des troupes. »
Nons admettons bien que le commerce des draps et des toiles en
général est essentlellement pacifique. Mais si 'on saisit, par
exemple ; une trés-grande quantité de draps d’une eouleur spéciale
qu'on sait &tre adoptée pour ’armée d’un pays belligérant, n’a-t-on .
pas saist des articles de contrebande ? Ces draps ne vont-ils pas
étre appropriés & un usage spécial et purement militaire, puisqu’ils
vont éire convertis 'en uniformes et que P'utilité militaire de I'uni-
forme n’est pas contestable ? |

Un certain nombre de traités (4) ne prohibent pas le commerce
des chevaux entre neutres et belligérants. On ne peut pas, ce
semble , comprendre les chevaux parmi les objets de contrebande
de premiére classe, puisqu’ils ne servent pas exclusivement & la
guerre, mais il est clair qu'ils doivent figurer dans la seconde
classe. On congoit qu'une récente pratique internationale ait étendu
la. prohibition aux autres bétes de somme, surtout aux mulets,
fréquemment employés dans les transports (5). |

M. Massé (8) propose de P’étendre & I’argent monnayé « qui quel-
« quefols tient lieu de tout, d’hommes, d’armes et de munitions,
« parce qu'avec de I'argent on peut se procurer des hommes, des
« munitions et. des armes. » J’assimilerais plutoét 'argent aux
vivres, car il ne s’approprie pas plus que les vivres & un usage
Spécial et purement militaire. Puis transformer la monnaie en
article de contrebande, ¢’est paralyser les échanges et porter un
coup fatal au commerce des neutres. D’ailleurs, le jour ou les
envois d’argent pourraient constituer une participation indirecte

(1) De la saisie des batiments neutres, t. I, part. IT, ch. I, § 5 et 8, —
(€) Dei doveri dei principi neutrali, c. IX, § 4, art. 9. — (3) § 1108. —
(4) Calvo, § 1112, note 1. — (5) Cf. Calvo, ib. — (6) Ne 308.
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& la guerre, ce commerce cesserait d’étre impartial (1) et le belli-
gérant 1ésé dans ses droits agirait en conséquence. | '
1l faut au ‘contraire, assimiler aux munitions navales les
machines 4 feu et leurs accessoires, arbres de couche , aubes,
hélices, balanciers, chaudiéres, qui peuvent compléter et tra.ns-'
former la marine militaire d’un belligérant.
- 'Faut-il leur agsimiler le charbon de terre ? Cette question est
Pobjet d'un vif débat et préoccupe aujourd’hul noire commerce
maritime. L’Angleterre avait, pendant la guerre d’Orient, regardé:
la houille comme un article de contrebande, et Bluntschli (2)
félicite le gouvernement britannique d’avoir, en 1870, interdit
Penvoi & la flotte francaise dans la mer du Nord de charbon tiré
- des ports anglais. La France, il est vrai, qu’elle ait fait la guerre
(1854, 1859, 1870).ou gardé la neutralité, n’a pds encore traité la
houille en article de contrebande. Mais il faut bien reconnaitre que
ce combustible peut étre, & un moment-donné, I'aliment essentiel
d’une guerre maritime. Le débat qui s’est engagé sur ce point
dans le procés international dit de I’Alabama ne tend pas a faire
prévaloir la doctrine du gouvernement francais. « Le subside de
« charbon & un belligérant, dit ’exposé de M. Adams, n’implique
« aucune responsabilité du neutre. quand il est fait en réponse a
« une demande présentée de bonne fo1 dans le but de satisfaire un
« dessein légitime ouvertement. indiqué : il implique une respon-
« sabilité si on peut démontrer que la concession a été faite taci-
« tement ou par entente en vue d’aider ou d’achever P’exécution
« d’un acte hostile. » Le tribunal arbitral voulut avoir des éclair-
cissements sur ce point et, dans sa séance du 25 juillet 1872, pro-
voqua la réponse suivante du comte Sclopis : « Je ne dirai pas que
« le simple fait d’avoir alloué une quantité de charbon plus forte
« que celle nécessaire aux vaisseaux pour regagner le port de leur
« pays le plus voisin constitue & lui _seul un grief suffisant pour
« donner lieu & une indemnité... Mais il en est-autrement si cet
« excédant de proportion vient se joindre & d’autres circonstances:
« qul marquent qu'on s’en est servi comme d'une res hostilis.
« Ainsi quand je vois le Florida et le Shenandoah choisir un cér-
« tain champ d’action pour y attaquer les baleiniers, je ne puis
« m’empécher de considérer les chargements de charbon en quan-
« t1té analogue au besoin de ces expéditions comme une infrac-
tion, etc. » Ce raisonnement me semble juste, et je ne vois pas

¢

o

(1) V. ci-dessus n* 23. — (2) R. 805, note 3. « .
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dés lors comment on pourrait ne pas comprendre la houille parmi
les objets de contrebande.

Ce qu distingue les marchandises de la premiére et celles de
la seconde classe, c’est que I'énumération des premiéres soit dans
un traité, soit dans une déclaration n’est pas limitative. Gessner
fait observer que les vaisseaux de guerre sont des articles de ¢on-
trebande alors méme qu'un traité ne les mentionne pas (1). C’est
que la prohibition dérive de la nature méme des choses! Au con-
tralre, en ce qui touche les marchandises de la seconde classe,
cest a la lettre des actes qu’il faut s’en tenir, et 'on ne doit pas
procéder par vole d’interprétation extensive. Les belligérants sont
toujours libres d’attacher par leur silence une pi'ésomption géne-
rale d’emplm pacifique & une certaine catégorie d’objets qu1 peuvent
servir aux usages de la paix ou de la guerre.

Ce qui distingue surtout les marchandises de la premiére et
celles de la seconde classe, c’est que le commerce des unes est
nécessairement un commerce de contrebande et que celul des autres
peut étre pacifique. Celles-ci ne sont des articles de contrebande
que st leur destination guerriére est démontrée. On devra, dit
Bluntschli (R. 805), se prononcer dans le doute contre 'admission
de la contrebande. Calvo repousse cette théorie « de la contre-
hande par induction (2). » Mais cette théorie protége les droits
des neutres! Elle garantit leur commerce pacifigue contre I'injuste
attaque d’un belligérant! Elle leur permet de prouver leur inno-
cence ‘et d’obtenir d’importantes restitutions devant-les conseils
des prises! Le méme publiciste classe parmi les articles de
contrebande les matiéres premiéres pour la fabrication des armes,
les munitions navales, les machines.a vapeur, etc. : le commerce

. maritime ne peut que gagner & ce que le belligérant, avant de
- sévir, constate la destination de tous ces objets. Pendant la guerre

d'Orient, I’Angleterre ne faisait pas saisir indistinctement.la
houille par ses croiseurs; on peut la blamer d’en avoir trop faci-
lement présumé la destination guerriére, mais non d’en avoir, en
principe, subordonné la saisie’ & certaines vérifications.

La premiére classe de marchandises est sujette & confiscation.
Le droit des gens naturel et le droit des gens conventionnel sont
ici d’accord. «

Mais que décider quant aux marchandises de la seconde classe ¢
La question me semble trés-délicate. La plupart des traités ne
distinguent pas. On congoit trés-bien, en effet, qu’il ne faille pas

(1) p. 109 et 110, — (2) § 1114.
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regardei~ & la légére comme un aete hostile le transport de ces
marchandises ; mais nous supposons l’acte indubitablement hostile
et ce point entiérement réglé! Le neutre n’a-t-il pas dés lors violé
le méme devoir? Ne doit-il pas subir la méme peine? Cependant
on fait remarquer que, s’il s’agit de ees objets pouvant & la fols
servir aux usages de la pa,ix et de la guerre, « I'acte est moins
décidément hostile (1) » :‘par exemple, la vente d’un batiment
marchand, dat-il servir & la guerre, nentraine pas les mémes
conséquences que la vente d’une- frégste. Quelques traités, en
trés=petit nombre d’ailleurs; substituent donc ici la préemption &
la confiscation. Par exemple, le traité du 17 juin 1801 réservaitd
I’Angleterre le droit de retepir; moyennant paiement; le char-
gement des vaisseaux suédois quand il se composait de poix, de
résine, de goudron, de ehanvre, et généralement d’objéts non
manufacturés servant 4 Péquipement des navires. Il serait trés-
désirable , dans ’'intérét du commerce maritime , que cette pratique
se généralisat. Mais les nenires feront bien de ne pas compter, ern
absence d’un pacte formel et dans 1’état actiel du droit des gens,
sur la preemptmn (R): ~ ~
Le navire qui transpoite des objets de eontrebande est-il, comte
la marchandise elle-méme; sujet & confiscation? Notre réglement
du 26 juillet 1778 (art. 1¢¥) sexprime en ces termes : « Les bati-
« ments et le surplus de leur cargaison seront relachés, & moinhs
« que lesdites marchandises de contrebande ne composent. lés
« trois quarts de la valeur du chargement; atquel eds les navires
- « et les cargaisons seront confisqués en entier. » Cette distinetion
nous semble arbitraire et contraire au droit des gens naturel : le
navire, qui n’est pas l'accessoire de la marchandise prohibée
quand elle compose les deux tiers du chargement, ne saurait le
devenir parce qu’elle en eompose les trois quarts. L= premisre de
toutes les régles est la liberté du commerce maritime : elle ne doit
pas-étre restreinte au-dela de ce qu’ emge le droit du belligérant.
Or, le droit du belligérant, qui limite ici ecelui du neutre, ¢’est
d’empécher le transport des objets qui vont aecroitre la foree
militaire de son ennemi. La contrebande de guerre une fois saisie,
le batiment neutre lui échappe. J’ai réfuté par 14 iiéme cette autre

(1) Massé, n°213. — (2) Bluntsehli s’exprime en ees termes (R. 806, note 1)
« Le echarbon sera confisqué s’il est destiné & la flotte ennemie ; si cettedrn-
« tention ne peut étre constatée, on mettra temporairement le charbon sous
« séquestre en indemnisant les propriétaires parce que, si le navire arri-
« valt & sa destination, 'ennemi achéterait évidemment la cargaison et
« g'en servirait pour faire la guerre. »
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thése de ’ancien droit des gens conventionnel (1), encore approuvée
par Phillimore (2) et par Wheaton (3), d’aprés laquelle le navire
serait confiseable §’il appartenait au propriétaire de la contrebande.

Il me parait ehcore plus injuste et, disons-le, souveramemeént
absurde de regarder la marchandisé innocente conime I’accessoire
de la marchandise prohibée. « Est irrégulisre, dit Bluntséhli
« (R. 808), la cornifiscation des objets non suspects qui se trouvent
« & bord en méme temps que la éontrebande. »

Il faut opposer (4) au réglement de 1778 le traité du 8 vendé-
miaire an IX éntre la France et les Etats-Unis qui, apres avoir
prescrit la.confiscation de la contrebande, ordonne de Jaisser libres
le batiment et le reste de la cargaison, « soit qu’ils appartiennent
« 4 un méme ou & différents propriétaires. »

Mais il n’existe pas en cette matiére, Bluntschli le reconnait
lui-méme (R. 806, note 3), de régle internationale unanimement
suivie. Le réglement danois du 16 février, le réglement autrichien
du 3 mars 1864, justement critiqués par Hautefeuille (5), s'ex=-
priment en ces termes : « Seront de bonne prise lés navires dont
« le chargement ertier consiste en contirebande de guerre. »
D’autre part, le juge Chase (tribunal supréme de I’'Union améri-
caine) déclara, dans Paffaire du Springbock, non sujet & confis~
cation le navire' neutre-dont le propriétaire ignorait la destination
finale de la marchandise (décembre 1866) (6). Le réglement russe
de juin 1877 n’autorise, en thése générale, que la confiscation de la
marchandise (art. 8). Toutefois (art. 7), aprés avoir assimilé 4 la
contrebande de guerre le transport de troupes ennemies, celui de
dépéches et de la correspondance de l'ennemi, la fourniture de
navires de guerre & Yennemi, il ajoute : « Les navires neutres
« pris en flagrant délit de sermblable contrebande peuvent étre,
« selon les circonstances, saisis et mémeé confisqtiés (7). »

2 5. Saufla contrebande de guerre et la quasi=contrebande pro=
venant d’un comamerce partial, les marchandises des belligérants,

(1) Traités de 1648 et de 1650 entre I'Espagne et la Hollande, de 1655
entre la France et la ligue hanséatique. — (&) Com., v. III, § 275 s. —
(3) 4¢ partie, c. IIT, § 26. — (4) V. Massé, n° 219, — (5) Revue contemp. du
15 avril 1864. — (6) Cf. R. 810 de Bluntschli. — (7) La‘confiscation des na-
vires de guerre fournis 4 Uennemi est indubitablement légitime : elle porte
sur 'objet méme de la contrebande. — Les journaux dé €onstantinople ont
publié et 1’Officiel francais du 13 mai 1877 a reproduif les instructions
données au serdar Ekrem au sujet de la navigation du Danube : on y Iit © |
« En tous cas la contrebande de guerré est saisissable et éiitraine la con-
« fiscation du navire et de toute la cargaison. »
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transportées par les neutres, ne sont pas saisissables en pleine
mer. Le pavillon couvre la marchandise.

En effet le commerce maritime des neutres, essentiellement
libre, n’est limité que par le devoir issu de la neutralité. Ils ne
peuvent s’adonner a un commerce hostile ou partial qui consti-
tuerait une participation indirecte & la guerre, mais restent a*’abri
de toute atteinte quand ils transportent les huiles ou les savons
d’un belligérant. Ce transport peut enrichir un belligérant; qu’im-
porte ? Le neutre ne cherche par 1& qu’a s’enrichir lui-méms,
aujourd’hui comme hier, ne se préoccupant des hostilités que pour
n’y pas concourir : de quel droit ’en empécher ? On le rencontre
dans la haute mer, ou le batiment emporte avee lui la hationalité
qui lui est propre : en vain le belligérant croit avoir le droit. de
saisir la propriété privée de son ennemi partout ou il la rencontre;
encore faut-il qu’il la puisse atteindre. Or, le neutre n’ayant pas
rompu sa neutralité, son navire reste inviolable comme le terri-
toire méme qu’il prolonge, et la juridietion du belligérant ne sau-
rait 8’y exercer. En vain la marchandise ennemie serait & desti-
nation des ports mémes de ce belligérant : il appliquera quand il le
pourra, comme 1l le pourra, par exemple au lieu de destination,
cette régle du droit des gens conventionnel qui prohibe le trafic
entre ennemis. Maitre absolu de son commerce pacifique et maitre
sur son batiment, c’est-a-dire chez lui, le neutre n’est pas comp-
table de ce trafic, et ces prohibitions, qui ne peuvent aller jusqu’a
ruiner le commerce du monde entlier, ne le regardent pas.

Ce principe a prévalu, non sans de vifs débats qui se sont pro-
longés pendant deux siécles et demi. L’Angleterre 'avait admis,
au moins dans ses rapports avec ’Espagne, la Hollande et la
France, quand elle signa le traité d’Utrecht (1713); .mais elle le
combattit presque sans interruption jusqu'en 1856. La France,
aprés quelques tatonnements, le fit au contraire passer dans sa
propre législation (réglement, du 26 juillet 1778) et lutta presque
sans interruption jusqu’a la méme époque pour le faire prévaloir.
Enfin le congres.de Paris le proclama solennellement. 11 est vral
que M. Lindsay en 1857, M. Percy Wyndham en 1877 conviaient
encore, & la chambre des communes, ’Angleterre 4 s’en départir;
mais Jord Clarendon, au nom du gouvernement, le défendit & la
chambre haute (1); M. Bourke le défendit au nom du meéme gou- .
vernement, le 3 mars 1877, a la chambre des communes , faisant

(1) Un peu mollement, il est vrai. V. la Revsue contemp. du 31 janvier 1862,
article d’'Hautefeuille.
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ressortir avec un grand sens pratique 'immense avantage qu’avait
I’Angleterre, puissance amie de la neutralité, & ne pas laisser les
be]hgérants a,rréter et visiter ses batiments neutres, dispersés sur
toutes les mers , sous le seul prétexte d’y rechercher des marchan-
dises ennemies. C’était un des trois points auxquels les Etats-Unis
eussent adhéré si la Grande-Bretagne n’avait repoussé ’adhésion
scindée des Etats-Unis. Mais leurs publicistes, leurs tribunaux,
leurs diplomates (1) 'ayant presqu’invariablement accepté, cette
partie de Pceuvre du 15 avril 1856 parait consacrée par 'assenti-
ment unanime (). C’est, on peut le croire, un progrés acquis et,
pour le commerce maritime international, un nouvel élément de
liberté. ' "

2 6. Le congroés de Paris proclamait en méme temps cet autre
principe : « La marchandise neutre, & 'exception de la contre-
« hande de guerre, est insaisissable méme sous pavillon ennemi. »

La propriété neutre est, en effet, & 'abri de toute capture. Elle
ne devient saisissable que si le neutre viole les lois de la guerre,
par exemple lorsqu’il transporte des articles de contrebande ou
tente de forcer un blocus. Or si le trafic n’est pas libre entre belli-
gérants, il est libre entre belligérants et neutres. Il ne reste done
plus qu’a déterminer si ceux-ci, en mettant leurs marchandises
sur le navire d’un belligérant, méconnaissent un des devoirs que
la neutralité leur impose. Quel devoir méconnaissent-ils ? Le neutre
ne peut-il pas étre propriétaire en pays ennemt ? S’1l peut confier
sa propriété mobilidre au territoire, il peut la confier an navire
du belligérant. Enfin il importe peu que ce navire soit saisissable,
parce qu’il serait déraisonnable de regarder la ma,rchandlse neutre
comme l’accessoire du batiment ennemi. )

Telle était la pratique du moyen-adge, ainsi- que latteste le
231¢ chapitre du Consulat de la mer (3). Longtemps abandonnée,
cette doctrine est redevenue depuis la déclaration du 15 avril 1856
une régle internationale. La cour supréme des Etats-Unis, ainsi

(1) V. Wheaton, part. 4, c. 1II, § 21 et 2. Cf. Calvo, § 1095. V. aussi
traites du 6 février 1778, du 14 novembre 1788, entre la France et les Etats-
Unis, du 8 octobre 1782 entre la Hollande et les Etats-Unis, du 8 avril
1783 entre la Suéde et les Etats-Unis, de 1795 entre 'Espagne et les Etats-
Unis. — (2) La maxime « navires libres, marchandises libres » est égale-
ment reconnue par ’Espagne. En 1839, elle é&tait inscrite dans sept traités
conclus entre ’Espagne et diverses autres puissances. V. Calvo, § 1094,
note 11. — (3) Cf. la note savante de Pardessus (collect. IT, p. 303), men-
tionnant les traités de 1221 entre Arles et Pise, les traités d’Edouvard III
avec les villes maritimes de Biscaye et de Castllle (1351) et avec celles du
Portugal (1353), concus dans le méme sens.

o
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qu’llrésulte d'une note adressée a Londres le 28 avril 1854 par le ¢a-
binet de Washington, admet que, dans tous les cas non expressé-
ment prévus (1), les marchandises neutres naviguant sous pavillon
ennemi ne sont pas sujettes a confiscation (2). Ce haut tribunal a
méme jugé que lés biens d’un neutre espagnol, trouvés & bord d’un
navire ennemi, n’étaient pas saisissables malgré le silence du traité
de 1795 entre 'Espagne et ’Union et quoique le droit public interne
de 'Espagne I'autorisat & capturer les biens des neutres américains
"trouvés sous pavillon ennemi. « La cour, dif Wheaton , n’a pas
¢ admis le principe de la réciprocité, se croyant liée par le droit
« des gens général qui forme partie du droit du pays (3). » On
peut supposer que Espagne ne rencontrerait pas toujours la
méme courtoisie si elle prétendait appliquer son réglement de
1779, en contradiction formelle sur ce point avec la déclaration
de 1856 (4).

2 7. Puisque les belligérants peuvent ¢’ 0pposer all comierce
hostile ou partial des neutres, il faut bien qu’ils puissent constater
la neutralité des batiments et la nature de la cargaison : de 13 le
droit de visite qui restreint encore, en temps de guerre, la liberté
du commerce maritime. Ce droit s’exerce plus fréquemment et
prend une extension nouvelle (very extensive), ainsi que le faisait
observer le 3 mars 1877 M. Bourke a la chambre des communes,
a mesure que la jurisprudence internationale étend la liste des
objets désignés sous le nom de contrebande de guerre. .

Le droit de visite n’est pas expressément revendiqué par le
‘réglement russe du 4 juin 1877 ; mais le réglement turc du 19
avril/1e" mal 1877 est formel : « afin d’empécher la contrebande
« de guerre, le gouvernement. ottoman usera du droit de visite
« tant en haute mer que dans les eaux ottomanes et lors du pas-
« sage par les détroits des navires neutres en destination d’un port
« russe oud’'un port de la cdte occupée par 'ennemi ou méme, en
« cas de suspicion, en destination d’un port ottoman ou neutre. »

D’aprés la pratique générale, le belligérant doit manifester son
intention de procéder & la visite en hissant son pavillon hors de la
portee du canon (5), et en se servant du porte-voix ou plutdt en

]

(1) La maxime contraire est, en effet, consacrée par les traités des Etats-
Unis avec la Colombie (1825), avec le Bresﬂ (18R8), avec le Mexique (1831),
avec le Chili (1832), ete. — () V. Calvo, § 1095, — (3) 4* partie, c. 111,
§ R. — (4) V. toutefois art. 5 du reﬂ‘]ement russe du 4 juin 1877, déja cite.
— (9) Quelques traités disent : « & la portée du canon. » V. sur ce point
apecxal les explications trés-judicieuses de M. Massé, n° 344.
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tirant un coup de canon & poudre, dit de semonoce. Le navire
neutre est tenu de s’arréter ou de mettre en panne s’il ne veul
g'exposer & é&tre semoncé 4 boulets. Dés qu’il a mis en travers, le
croiseur détache un de ses canots armés , placé sous le comman-
dement d'un officier, pour procéder & la visite (1).

Le capitaine est tenu de remettre & cet officier les pidces de bord
« par lesquelles il puisse apparoir non seulement de la charge,
« mais aussi du lieu de sa demeure et résidence et du nom tant du
« maftre ou patron que du navire méme , afin que par ces deux
« moyens on puisse connaitre &1l porte des marchandises de
« contrebande et qw’il apparaisse suffisamment tant de la qualité
« dudit navire que de son maitre ou patron, auxquels passeports
« et lettres de mer se devra donner entiére foi et créance. » Cétte
clause du traité des Pyrénées (7 novembre 1659), un des premiers
qui aient réglementé le droit de visite, peut étre encore aujour-
d’hui regardée comme une régle internationale (). \

Hautefeuille s’en tient & ces derniers mots : « auxquels passeports
« et lettres de mer se devra donner entiére foi et créance. » A ses
yeux , la régle est absolue : si les papiers sont réguliers, « la
« visite est terminée (3). » Il blame donc trés-vivement les
réglements danois (art. 10 et 13) et autrichien (art. 5) du 16 février
et du 3 mars 1864 qui autorisent le premier « Pouverture des
« cachettes regardées comme suspectes, » le second la visite « dé
« la cale et des réceptacles suspects. » N’y a-~t-il pas 14 quelque
meonséquence? Si Pon peut substituer la recherche a la visite
quand les papiers ne sont pas réguliers, c’est qu’on ‘soupconne la
fraude. Dés lors quand le belligérant a des soupgon§ graves non
plus sur la régularité, mais sur la légitimité de ces piéces, com-
ment serait-1l désarmé? « Personne n’ignore, dit Ortolan(4), que,

(1) « On procéde. quelquefois dans le sens inverse, ¢’est-a-dire que le ca-
« pitaine visité est tenu de se rendre lui~-méme avec ses papiers & bord du
« croiseur qui ’a semoncé. » (Calvo, § 1214.) — (2) L’article 3 de ordon-
nance publiée le 14 mdi 1877 par la Gazetie officielle de Vienne est ainsi
congu : « Dans Pattente légitime que le commerce neutre sera diiment
« respecte par les puissances belligerantes et que ’application des mesures
« usitées en pareil cas sera faite conformément aux principes du droit pu-
« blic et aux dispositions particuliéres contenues dans les conventions
« existantes, il est enjoint par la présente aux navires marchands de na-
« tionalité austro-hongroise se trouvant en pleine mer, de se soumettre &
« toute visite réclamée par les croisiérés dés belligérants, de produire sans
« hésiter les papiers et documents prouvant leur neutralité, de ne point
« noyer ou détruire ces piéces et encore moins garder & bord dés papiers

« faux ou secrets. » — (3) V. la Revue cont. du 15 avril 1864. — (4) T. iI,
p. 240 s,

i
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« malgré les réglements et la surveillance des gouvernements, la
« vente des faux papiers de mer est organisée et pratiquée en
« temps de guerre. Les navires marchands ennemis ont souvent
« & bord plusieurs expéditions fausses destinées a cacher leur
« véritable caractére, et 1ls se servent des unes ou des autres sui-
« vant Roccasion... Un droit de vérification sur le chargement
« doit nécessairement étre exercé, outre I’examen des papiers, sl
« 'on soupgonne & bord de la contrebande de guerre. » Telle est,
en effet, la coutume internationale : Hautefeuﬂle (1) doit recon-
naitre que la France elle-méme est amenée a pratiquer le droit de
recherche. Toutefois cette coutume internationale entraine un In-
conveénient qui salute aux yeux : un soupcon trés-sérieux de fraude
peut seul légitimer la substitution .de la recherche a la visite; or
ou commence, ou s’arréte le soupgon trés-sérieux de fraude ? Le
neutre est & la discrétion du belligérant. Mals Pinconvénient nous
semble névitable. _

En tout cas, le réglement autrichien du 3 mars 1864 dépasse la
mesure lorsqu’il autorise le croiseur a visiter lui-méme la cale et
les réceptacles suspects : il n’a que le droit de faire ouvrir les ca-
chettes et les ballots suspects par les gens du navire (2). Ainsi
procéde le réglement danois.

L’art. 10 de ce dernier réglement traite comme suspects et
permet en conséquence de conduire dans un port belligérant-les
navires qui n’auront pas obéi & la semonce. D’aprés Hautefeuille
1l fallait se borner a dire qu’ils seraient contraints & subir la visite
et, si la régularité de leurs papiers était réconnue, les autoriser &
continuer leur route. M. Massé (3), s’appuyant sur 'art. 12 du
titre IX de l'ordonnance de 1681 et sur Part. 57 de V'arrété du
2 prairial an XI, ainsi congu: « Tout navire qui refuse d’amener
« sesvoilles apreés la semonce quilui a été faite peut y étre contraint :
« en cas de résistance et de combat , il estde bonne prise », propose
la distinction suivante : §’il y a résistance et combat, le navire
doit étre confisqué; &’il n’oppose qu'une résistance passive, par
exemple la fuite et qu’ll n’ait d’ailleurs auciune marchandise sus-
pecte a son bord, on doit le relacher. Cette distinction me pamai‘t
conforme a l’equlte naturelle et, si le législateur francais n’a pas
voulu la consacrer, il faut convenir qu 11 s’est hien mal expliqué.

Mais, en fait, elle est condamnée par une pratique universelle,
1’Angleterre a, par une série d’actes, déclaré depuis plus de deux
siécles que toute résistance opposée a la visite soumet le neutre &

1

(1) Méme article, — (2) Cf. Ortolan, ib. — (3) Ne 312.



la saisie et & la confiscation. Le réglement espagnol de 1718 a
remplacé cette phrase de notre ordonnance « en cas de résistance
« et de combat » par les mots « en cas de résistance ou de
« combat (1). » Les publicistes américains (2) ont adhéré a
cette doctrine. Le Danemark n’a pas hésité a I'approuver
en 1864. Calvo.a pu l'envisager comme une régle générale
sanctionnée « par la jurisprudence internationale. »

La confiscation du navire entraine-t-elle celle du chargement?

Ow, dans tous les cas, d’aprés M. Massé (3), « parce que le-
« chargeur est responsable des faits du capitaine dont il est le
« commettant. » Quand le navire et la marchandise appartiennent
au méme armateur ou au méme capitaine , cette solution n’est pas
contestable. Mals Wilham Scott, Ortolan (4), Wheaton (5) en
tempeérent la rigueur par une équitable distinction : le navire est~il
neutre ? le capitaine viole un devoir et par conséquent expose a la
saisie la propriété de son commettant : si le navire est ennemi, le
capitaine a le droit et le devoir de s’échapper : pourquol punir le
neutre commettant 2 J’ajoute que, dans cette hypothése, le navire
est, d’aprés la pratique internationale, salsissable en tant que
propriété ennemie; c’est 1a qu’est le motif dominant de la confis-
cation : or, si 'on confisque aussi la marchandise, on heurte un
des principes énoncés dans la déclaration du 15 a,vrll 1856. La
doctrine de M. Massé redeviendrait évidemment a,pphcable sl les
belhgérants s'étaient engagés & ne pas capturer les navires enne-
mis : ceux-ci n’auraient plus de prétexte pour se soustraire a la
visite et devraient, comme les neutres, supporter les conséqiences
de leur résistance active ou passive.
. 8. Mais le navire convoyé, c’est-a-dire escorté par des
vaisseaux de guerre, participe & leur inviolabilité- : comme
eux, il échappe au droit de wvisite. .Des que la régularité, la
sincérité des « passeports et lettres de mer » est reconnue, le
droit du belligérant est épuisé. Or c’est l'autorité chargée de
délivrer ces piéces qui vient en affirmer elle-méme la régu-
larité absolue : on ne peut exiger une garantie plus positive,
et toute vérification supplémentaire est une injure gratuite au
pavillon neutre.

Toutes les puissances de I'ancien et du nouveau monde, a l'ex-

(1) Exposé de sir W, Scott dans laffaire de la Maria, reproduit par
Calvo, § 1217. — (2) Wheaton, 4° partie, c¢. III, § 29 5. — (3) N° 312 bis.
— (4 T. 11, p. 257 5. — (5) 4 partie, c. III, § 29-31.
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ception de I’Angleterre , admettent I'inviolabilité des navires con-~
VOyéR.

J’admettrals toutefois avec.- Ortolan (1) que le belligérant peut
demander au commandant du convoi de procéder lui~méme & une
vérification, si « par exemple, a la faveur de la nuit, d'une brume
« ou d’un gros temps qui ont rompu 'ordre de marche d’une fiotte
« marchande nombreuse, des navires étrangers a cette flotte se
« sont glissés au milieu d’elle en empruntant son pavillon, malgré
« la surveillance des convoyeurs. »

Il est clair que, si les navires neutres sont escortés par une
escadre ennemie, celle-ci ne peut pas leur communiquer une
immunité qu’elle ne saurait revendiquer pour son compie. Mar-
cher en cette compagnie , ¢’est provoquer le soupcon de fraude et
légitimer la .visite. La cour d’amirauté anglaise est allée plus
loins.elle a vu 14 un motif péremptoire de configcation (2). G’ette
question fut.entre les cabinets de Washington et de Copenha,gue
’objet d’un débat qui dura vingt ans, de 1810 4 1830, sans qu’on
parvint & s’entendre sur le principe, Nous croyons avec le gou-
vernement, les tribunaux (3) et les publicistes américains (4) que -
le batiment neutre doit étre relaché s’il prouve 'innocence de son
commerce. Il n’a pas dépouillé son caractére neutre pour s’étre
placé seus la protection d’un belligérant, et Gessner (3) exige
encore trop en lui demandant de prouver qu’il ne s’est fait con-
voyer dans de telles conditions que pour se-mettre & 1’abri des
violences d'un tiers. Notre opinion est celle de tous les publicistes'
francais,

2 9. L’Angleterre émit la prétention soit pendant la guerre de
1756, soit pendant les guerres de ’'indépendance américaine, de la
Révolution et de I’Empire de restreindre & un nouveau point de vue
la liberté du commerce des neutres : elle s’opposa formellement a
ce qu'ils fissent avecles colonies des belligérants un commerce nou-
veau, ¢'est-a~dire un commerce dont iis étaient exclus pendant la
paix (6).

Maig il importe peu (7) qu'un tel commerce n’ait pas été fait .
pendant la paix, puisqu’il n’a pas un rapport direct avec la guerre.

(1O T. I, p. 2371. — (2) Affaire du trois-inats le Sampson. Cf. Calvo,
§ 121. — (3) Aff. de la Néréide. Cf. Calvo, ib. — (4) V. Wheaton, 4° par-
tie, c. II1, § 32, — (8) p. 811 s. — (6) V. dans ce sens Phillimore, com.
v. 1L, § 212 s. et 'exposé de sir W. Scott dans V'affaire de ' Emmanucl

(Calvo, § 1100, note 1.) — (7) V. sur cette question Massé, n° 279, et
Bluntschli, p. 446 et 447 de la seconde é&dition francaise.
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Un commerce nouveau n’est pas un commerce hostile. Un neutre
peut charger & destination des pays belligérants des marchandises
dont Pimportation était défendue pendant la paix : pourquoi n’au-
rait-il pas le dro1t de faire avec leurs colonies un commerce interdit
avant la guerre ? N’est-ce pas 14 d’ailleurs un dédommagement
des autres pertes, & peu prés inévitables, que la guerre inflige a
son commerce ? Les belligérants en profitent ! Sans doute; ils pro-
fitent aussi du commeree, ordinairement plus actif, mais toujours
licite '1l est impartial, que les neutres ne cessent pas d’entretenir
avec eux. D’ailleurs, dans I’état actuel du monde civilisé , il n’est
plus permis de chercher & nuire arbitrairement aux ‘citoyens paisi-
bles sous le seul prétexte de diminuer les ressources de 'ennemi,
Sur quel fondement étayer I’ancienne prétention du gouvernement
anglais ? J’adhére donc sans réserve & la 799¢ régle de Bluntschli:
« Leprincipe de la liberté du commerce neutre doit étre maintenu
« méme dans le cas ou l'un- des Etats belligérants autoriserait
« pendant la guerre une branche spéciale de commerce, qu’il:
« interdisait avant la guerre et qu’il restremdra. peut-étre quand
« la guerre sera terminée. » *-

3 0. Nous verrons plus loin que la plupart des puissances
maritimes réservent le cabotage & leurs nationaux. S’il est permis
aux neutres pendant la guerre, ceux-ci peuvent—-ﬂs s’y hvrer sans
rompre la neutralite ? |

Le gouvernement britannique 'avait admis en 1675 (1) et en
1713 (2). Mais, depuis 1758, il s’est efforcé de faire prévaloir la
doctrine contraire,'qui a été encore soutenue par Phillimore. Cetté
question doit &tre résolue comme la précédente et par les mémes
motifs. La formule de Bluntschli (R. 800) me semble irrépro-
chable : « Lorsque, en temps de paix, le commerce entre les
« différents ports d’un méme Etat (cabotage) est exclusivement
« réservé & la marine nationale et que 'une des parties belligé-
« rantes donne pour la durée de la guerre aux neutres l'auto-
« risation de faire ce commerce, les navires neutres qui profitent
“« de cette permission ne violent pas les lois de la guerre. »

3 1. Le droit d’engarie apporte une restriction trés-facheuse
au libre commerce des neutres.

M. de Bismark, dans une note diplomatique remise au gou-
vernement anglais le 1°* février 1871, rappelle la définition sui-
vante de Phillimore : « Le droit d’angarie consiste en ce qu'une
« puissance belligérante requiert et emploie des navires étrangers;

(1) Traité avee la Hollande. — (2) Traité avec la France.
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ceux mémes qui ne sont pas dans les eaux intérieures, mais
dans des ports et des rades placés sous sa juridiction, et force
« les équipages a transporter des troupes, des mumtlons ou méme
« des instruments de guerre. »

C’était mal a propos, ce semble, que M. de Bismark invoquait
cette définition du jurisconsulte anglais, car elle ne prévoyait pas
le fait qu’il voulait justifier. Le 21 et le 22 décembre 1870, un déta-
chement prussien avait capturé six batiments anglais mouililés
dans la Seine & la hauteur de Duclair, ou ils prenalent du lest
pour retourner en Angleterre. Les hommes d’équipage avalent été
contraints de debarquer sans quon leur laissat le temps d’em-
porter leurs effets, leur argent, etc. On avait crevé le pont des
batiments, puis on les avait coulés en travers du fleuve. C’est une
véritable innovation , Bluntschli lui-méme est forcé de le recon-
naitre , que d’mvoquer a propos de tels actes le droit d’angarie;
il fallait dire : le droit du plus fort (1). La note prussienne met sur
la. méme ligne l’emploi , dont parle Phillimore , et la destruction,
dont il ne parle pas. Le vieux droit d’angarie , celui dont il est
question soit au Digeste (2) et an Code (3), soit dans le De jure
maritimo de Loccenius (4), soit dans le traité de Stypmanus sur
les lois maritimes hanséatiques (5) est purement et 31mplement un
droit de réquisition.

Méme en le maintenant dans ses plus étroites limites, nousn’en
admettons gueresla légitimité. Comment un belligérant en vient-il
4 imposeraux neutresdes corvées et des prestations ? Qu’il s’adresse
3 ses sujets, rien de mieux; mais qu’il interrompe a son profit le
commerce inoffensif de gens sur lesquels il n’exerce aucune juri-
diction et auxquels il n’a rien & reprocher, c’est un étrange abus.
Je sais que la prestation n’est pas gratuite et que, d’aprés?usage )
le belligérant paie le service ainsi rendn. Mais outre que certains
belligérants ne sont pas trés-solvables, on n’indemnise pas Par-
mateur de - toutes les pertes qu’on lui cause. Il n’avait pas équipé
son navire pour transporter des soldats, des chevaux ou des armes.
Que devient sa premiére cargalson? Qu’advient-il de ses engage-
ments ? Quelle source de préjudice dans leur inexécution !

Cependant la pratique est telle que certaines.-puissances mari-
times, pour se soustraire & 'abus ou a I'exercice du droit d’an-

{

~

{

Fo

(1) Clest ce que Blunitschli appelle « le droit des autorités militaires de
« fairc surle théatre de la guerre tout ce que la stireté des troupes exige. »
R. 735 bis, note 1. — ) L.4 de Veteranis. — (3) L. 7, C. de Fabricen
stbus. — (4) L. I, ¢. V. — () Part. V, c¢. 1.
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garie, ont juge prudent d’introduire une stipulation formelle dans
leurs traités (1). L’incident de décembre 1870 prouve qu’elles feront
bien de ne pas perdre cette habitude. _

Telles sont les principales restrictions que I’état de guerre apporte
a la liberté du commerce maritime.

4

-

(1) V. Massé (n° 329) qui cite le traité de 1753 entre Naples et la Hollande
(art. 18), le traité de 1737 entre la France et la Russie (art. 23).
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CHAPITRE 1I1.

DEFINITION, ETAT CIVIL, NATIONALITE, NATURE JURIDIQUE DES NAVIRES,

"SECTION 1.

) -
DEFINITION, ETAT CIVIL,

N y !

3 2. Le deuxiéme livre du code de commerce francais est in-
titulé : Du commerce maritime.

Le titre premier de ce livre est intitulé : Des navires et autres
bédtiments de mer. . |

Ce mot « navire » a, méme dans la langue du droit, deux ac-
ceptions distinctes. On 'entend quelquefois ' dans un sens trés-
large. Ainsi d’aprés deux définitions d’Ulpien (1), d’apreés celles.de
Stypmanus (2) et de Casaregis (3), le navire est tout ce qui peut
servir a la navigation. Valin dit aussi : « Sous ces noms de
« navires... sont compris méme les chaloupes, les esquifs et les
« plus petits bateaux parce que tout cela sert & la navigation (4). »

() L. 1,8§ 14, ff. de fluminibus, 1. I, § 6, ff. de exercit. actione. —
(2) 3¢ partie, c. I, n° 8. — (8) Dise. I, n° 29. — (4) Comment. du titre X du
livre II de lordonnance de 1681. Wedderkop (Introd. in jus nauticum,
lib. II, tat. 1, § 3) compte cing espices de navires : naves bellicee, mer-
ratoriae, piscatorice, frajectitioz, lusorice.
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3 3. Mais c’est assurément dans un sens plus restreint que le

- code frangals et généralement les autres codes de commerce eu- .
. ropéens emploient le méme mot. Un commentateur du notre ne
- pourrait pas dire avec Ulpien : « Navim accipere debemus sive

s

mariimam sive fluotatilem. Le livre 1I est consacré, son titre 'in-
dique, au-seul commerce maritime : il ne s’occupe pas de la navi-

* gation fluviale. L’étude des travaux préparatoires ne peut laisser
" subsister aucun doute -sur ce point : les tribunaux d’appel de
" Bruxelles, de Rouen et de Toulouse exprimérent inutilement le
- veeu qu’on ajoutat au projet quelques dispositions sur la navigation
~Intérieure (1). Malgré la rubrique « Des navires et autres batiments

« de mer, » le conseil supérieur de Cologne demanda si les mots

-« Tous navires et autres batiments » par lesquels débutait le

premier article du livre II s’appliqualent & tous les batiments sans

 distinction : la, réponse du législateur fut catégorique : 1& ou le

- projet ne portait que ces mots : « les batiments, » il écrivit : « les

* batiments de mer (2). » Quand il a voulu parler des deux naviga-
- tions, il ’a dit expressément, par exemple dans ’art. 335 ou on lit
' que 'assurance peut étre faite « pour tous voyages et transports

« par mer, riviéres et canaux navigables. » On fait encore

- observer que I’art. 107, placé dans le premier livre, assimile le

~ transport par eaux intérieures au transport ordinaire par commis-

sionnaires et voituriers (3). Enfin. tous les auteurs remarquent

- qu'il est impossible d’appliquer & la navigation fluviale un grand

nombre de régles inscrites au livre II, par exemple le mode de

- purge des-art. 193 et 194.

Nous croyons donc que la cour de Rennes s’est trompée quand

elle a, le 21 mars 1812, appliqué’art. 215 aux batiments de riviére

- So0us ce prétexte que le titre deuxiéme du livre II était précéde de
_ cette rubrique : De la saisie et vente des navires, « et qu’on avait
© « toujours entendu par cette dénomination toutes les constructions

~ « destinées 4 la navigation intérieure ou extérieure (4): » La cour
- de Bordeaux a, le 5 juillet 1870 (5), nettement répudié cette doc-

trine, déclarant que les articles 196, 215, 216, 433; 435, 436 ne

- Sappliquent pas 4 la navigation fluviale. La cour de cassation,

ayant & juger si le droit de suite que les articles 190 et suivants
accordent aux créanciers du vendeur, en cas de vente volontaire,

(1) Observ. des trib. I, p. 124, 269; II, 2 partie, p. 541. — @) Ib. II,
2 partie, p. 332. Cf. Dufour, I p. 120. — (3) Cresp et Laurin I, 49, —

. (9 V. le rapport de M. d’0Oms & la chambre des requétes. D. 1874 .1, p. 290.

~ (5) D. 187, 2, 138.
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8 a.pphque aux batiments de riviére a, le 7 avril 1874, consacré les
mémes principes (1).

Il ne faut pas déduire de ces régles une conséquence excessive:
les tribunaux, appelés a statuer- sur une question de navigation
intérieure, ne sont pas tenus de fermer lercode de commerce et de
n’en jamais emprunter, par voie d’analogie, les dispositions. Mais
Pemprunt n’est possible, comme le dit trés-bien Dufour, que si ces
dispositions sont ’expression et 'application du droit commun,

34. Letiire I du livre II du code italien de 1865 est simple-
ment intitulé Des navires (Delle navt). Toutefols Luigi Borsan,
commentant 'art. 284 de ce code, adopte I'opinion des juriscon-
sultes francais : « Sont comprises sous la dénomination générique
« de navire, dit-il, toutes les constructions et embarcations
.« propres & P&PCOIII'II‘ la mer, quelle que soit leur dimension o
« leur grandeur, depuis la plus humble chaloupe jusqu’au plus
« grand clipper, »

Le tribunal d’AIexandme, adoptant la méme régle, a demdé le
1er avril 1876 qu’il n’y a pas lieu d’appliquer aux embarcations
voyageant sur le Nil les prescriptions du code maritime promulgué
en 1875 (2).

Certalnes navigations fluviales sont néanmoins assimilées par
I'usage & la navigation maritime. Le tribunal de commerce
d’Anvers a jugé le 8 mal 1876 que la navigation de 'Escaut de-
vant Anvers avait toujours été considérée comme une navigation
maritime et devait étre exceptionnellement régie par les disposi-
tions du livre II du code de commerce (8){. :

Certaines dispositions du code portugais s’appliquent exception-

nellement & la navigation fluviale. Par exemple les priviléges des
sauveteurs et des pilotes, des ouvriers employés au radoub, du
constructeur et du vendeur peuvent éire exercés sur les batiments

« uniquement destinés 4 la navigation intérieure du royaumse
(art. 1303).

b

1) D. 1874, 4, 291. Cf. Cass. 20 février 1844, D, v° Droit marit., n° 1268
V. dans le méme sens Dufour I, p. 118 et s.; Cauvet, Revue de droit conr
mére., t. II, p. 191; Boistel, précis du cours de droit commere:, p. 823;
Alauzet, comm. du code de com., n° 1626; Cresp et Laurin, I, p. 49 et 50
— () Journal du droit intern. privé I1I, p. 493. -— (3) Toutefois aux termes
d’un jugement du tribunal de Malines du 20 octobre 4875 (jurispr. d’Anvers,
1877, 2, 53), les articles 435 et 436 co. ne sont pas applicables au cas d’abor+ |
dage dans les eaux intérieures du pays, et la circonstance que le flux et
le reflux se font sentir dans un endroit déterminé ne suffit pas pour rendre’ ;
applicables les régles spéciales & la navigation maritime. v
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Le code hollandais a fait en 1838 ce qu’avalent inutilemnent ré-.
" clamé quelques tribunaux d’appel quand on rédigeait le nétre. ke
titre XIII du second livre est intitulé : « Des navires et bateaux
" « naviguant sur les riviéres et les eaux intérieures. » Aprés les
" avoir assimilés, enrégle générale, aux batiments de mer (art. 748),
- lo- législateur examine dans quinze articles quelles exceptions
. doivent étre apportées a cette régle. _
Il est certain que la définition du navire donnée par le préam-
. bule du Merchant shipping act (1854) (1) n’exclut pasles batiments
. employés & la navigation fluviale, que la classification des navires
. en trois catégories, faite par le méme préambule (foreign-going
. ships, home~trade ships, home-trade passenger ships) (2) ne les
- exclut pas davantage. Toutefois, sans prétendre qu’aucune dispo-
. sitlon de cette grande loi maritime ne s’applique aux batiments de
- rivigre (3), nous pensons quelle a été faite en vue de régler la na~
- vigation maritime : alors méme qu’il s’agit des batiments adonnés
- 4 la navigafion locale (home trade ships), le législateur anglais
- de 1854 suppose qu’ils prennent la mer (V. notamment art. 155).
- 35.Maiscommentdistinguerlesbatiments de mer desbatiments
~deriviére? Dufour avait ainsi résolu la difficulté dans son com-
mentaire de 'art. 190(4) : « Tout se résume 4 une question de fait :
. « le navire va-t-il en mer? » Il ajoutait que les tribunaux pour- .
' ralent trouver un grave élément de décision dans les registres de
: Padministration des douanes, car on n’assujettit pas a la francisa-
tion les batiments qui naviguent en riviére. La cour de Bordeaux
vestapproprié cette sage solution dans son arrétdu 5 juillet 1870 (5).
, Deux gabares naviguaient sur la Charente dans les limites de
» Pinseription maritime et pratiquaient ainsi une navigation dite
- maritime par le décret du19 mars 1852; elles devaient étre munies
¢'un role d’équipage, d’'un congé ou d’'un certificat de jaugeage :

‘ (1) « Le navire (s ip) est tout batiment employe dans la.navigation qui ne
. « se fait pas & la rame (vessel used in navigation not propelled by oars).»
+ — (%) Les foreign-going ships sont les navires au long cours faisant le com-

nerce au-deld de Brest et de I’Elbe ; les home-trade ships sont les navires
adonnés 4 la navigation locale qui font le commerce au-dedans des limites
. Swrvantes : le Royaume-Uni, les iles de la Manche, le continent entre Brest

¢t PElhe; les home-trade passenger ships sont tous les navires (every)
employés & la navigation locale qui font le transport des passagers, —
(3) V. notamment la quatriéme partie (art. 291 s., mesures de siireté et de

Précaution contre les accidents): Il est certain que plusieurs articles du Mer-
‘ char.u,‘ shipping act de 1862 (v. notamment art. 31 et 32), amendant cette
Partie de I'acte de 1854, réglementent la navigation fluviale comme la navi-
gation maritime, — (4) Ne 56. — (b) D. 1871, 2, 138.
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elles étalent inscrites au quartier maritime de Saintes. La ¢cour
déclare néanmoins que les bagares, en dépit de ces prescriptions
purement administratives, étaient des batiments de riviére parce
qu’elles n’avalent jamais navigué en imer, le moyen le plus str.de
distinguer les batiments de mer des batiments de riviére se trou-
vant dans la nature méme de la navigation a laquelle 1ls se livrent.
L’arrét fait enfin. remarquer que le René et I'Aline n’avaient ja-
mais été pourvus d’un acte de francisation. Ainsi la qualification
du batiment, dépend non de sa formé ou de sa capacité, mais de sa
destination : rien n’empéche, comine le faisait justement remar-
quer M. d’Oms le 7 avril 1874 (1), le propriétaire d’un batiment de
riviere de le transformer en un batiment de mer; il lui suffit dele
consacrer 2 un service maritime.

3 6. Abstraction faite de la navigation fluviale, les tribunaux
ont eu quelquefois & caractériser les batiments de mer, quand 1
s’est agi de savoir si telle ou telle disposition de notre code était
applicable & un certain genre d’embarcations. Il arrive parfols qus
la loi tranche elle-méme la difficulté : ¢’est ainsi qu'elle défend
d’hypothéquer les navires au-dessous de vingt tonneaux (art. 2/
l. 10 décembre 1874). Mais quels batiments peuvent étre affectés
aux priviléges énumérés et clagsés au titre premier du livre I
(C’est une question délicate. Il résulte du procés-verbal de la séance
du 7 juillet 1807 au Conseil d’Etat que les rédacteurs du code
n’ont pas voulu appliquer aux plus. petits bateaux le second
paragraphe de l'art. 190. Ce serait une grave erreur que de
s’attacher uniquement & la dimension des embarcations. Les
petits bateaux qu’on a entendu excepter, dit trés-bien M. Be
darride (2), sont ceux qui sont destinés au service du port
ou de la rade, qui non-seulement ne voyagent pas, mais n’onl
rien de ce qui pourrait les mettre & méme de voyager, par exemple
ler remorqueurs & vapeur que chaque port posséde aujourd’hui
L’article 311 dit que le contrat a la grosse doit énoncer le nom dv
navire : pouvaition ranger sous cette dénomination les barques de
certains pécheurs associés au Tréport pour la péche de la marée!
La cour de cassationl’a décidé par de bonnes raisons: « 1l fal
« entendre par batiments de mer, a-t-elle ditle 20 février 1844 (3),
« quelles que soit leurs dimensions et dénominations, . tous ceux
« qui, avec un armement et un équipage qui leur sont propres,
« remplissent un service spécial et suffisent & une industrie parti-

(1) Rapport & la chambre des requétes, D 1874 , ‘I 290, — (2) I, ne 4l
— (3) D. v® Droit marit., n° 1268.
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« cubére. » Il a fallu trancher cette autre question : faut-il distin-
guer, au point de vue de l'insaisissabilité de la solde entre les
matelots engagés dans de certaines conditions usitées au port de
Boulogne sur certains batiments de péche et les matelots engagés
sur tout autre batiment de mer? Non, répond encore la cour de
cassation par unarrét du 14 mai 1873 (1) : « la marine marchande
« comprend dans sa généralité tous les batiments naviguant dans
« un intérét privé et dans un but de lucre et de négoce. » Ces
deux décisions sont juridiques, et les tribunaux feront bien de s’en
mspirer quand ils voudront, en interprétant les textes du code
frangais, caractériser les batiments de mer. |

3 7. Le navire forme un tout. Il se compose d’une coque et de
certains accessoires. La coque, avec ses bas mats, ses porte-
haubans et ses chaines ou lattes de porte-haubans forme ce qu’on -
nomme en douane le corps du navire : on oppose souvent dans la
langue du droit maritime le corps aux facultés, c’est-a~dire a la
cargalson. .

Le mot « navire », employé dans les textes législatifs, com-
prend non-seulement le corps du navire,, mais encore les agrés et
apparaux : ceux-cl comprennent (2) non seulement les accessoires
qui ne pourraient étre détachés du navire sans le briser, comme
les mats et le gouvernail , mais encore les objets qui y sont seule-
ment attachés ou méme qui sont simplement affectés a4 son ser-
vice, tels que les vergues, les poulies, les cabestans, les ancres,
etc. Omnia queoe conjuncta navi sunt, disait la loi romaine (3),
velutt gubernacula , malum, antennce, velum quasi membra novis
sunt. Emérigon disait aprés Loccenius (4) et Kuricke (5) : « Les
« agrés font partie du navire. »

On sait que les jurisconsultes romains se demandaient si la cha~
loupe est un de ces agrés : « Seapha navis non est instrumentum
« navis, » disait Labéon (6) : Paul professait 'opinion contraire.
Adoptée au seiziéme siécle par Straccha (7), opinion de Paul fut
Suivie soit au dix-septitme siécle par Targa (8), Loccenius et
Kuricke (9), soit au dix-huitiéme par Emérigon (10) : « La cha-
« loupe du navire est comprise dans les agrés, dit ce dernier,
« parce quelle est absolument nécessaire pour la navigation. Ilen

—

(1) D. 1874, 1, 105. — (2) Cf. Boistel, Précis du cours de droit comm. ,
p. 84, — (3) L. 44, ff. De evict. — (4) L. I, ¢. II, n° 9. — (5) Quasst. 5.
— () L. 29, ff. De instruct. legat. — (7) De navibus, part. IF, n. 14 —
(®) Ch. 52, n. 5. — (9) Loc. cit. — (10) Traité des assur., ¢. VI, sect. 7.

6
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« est de méme.du canot. » Wedderkop, résumant les usages des
mers du Nord, disait de son coté : « Scapha, st non ad membra,
« tamen ad mstrumenm novis referri possu‘. .. Nave publicate,
« scapha simul publicata censeatur (1), >

Lord Stowell (2), le chief justice Abbott (3) ont exposé la méme
dchtrme. , et Dixon I'adopte pleinement dans son traité de droit
maritime américain (4). « Les agrés et apparaux, dit I'art. 443
« du code allemand, comprennent tous les objets qui sont destinés
« & P'usage permanent du navire pendant la navigation maritime,
« Les chaloupes en font notamment partie, Dans le doute, les
« objets consignés a Pinventaire du navire sont considérés comme
« falsant partie des agrés et apparaux. »

3 8. Valin assimile les. munitions aux agrés et apparaux (5),
mais sans développer cette opinion. Il faut distinguer entre les
munitions de guerre et les munitions de bouche.

« L’artillerie d’un batiment et antres munitions de guerre, dit
« Boulay-Paty, ne sont pas indispensables pour le faire navi-
« guer : «» elles-ne feraient donc pas partie du navire. M.- Laurin,
invoquant le texte de Vart. 200, qui ne distingue pas entreles agrés
et les munitions, regarde au contraire les munitions de guerre
comme une dépendance nécessaire du navire parce qu’elles gont
« des intruments obligés .de toute navigation, méme mar-
« chande (6). » MM. Bédarride (7) et Dufour (8) ont, 4 mon avis,
mieux résolu la question. Ces objets ne sont pas, par leur nature,
les accessoires .d’un batiment : ils en dépendent ou n’en dépendent
pas selon qu’ils servent & son usage perpétueloun’y ont été placés
qu’accidentellement et temporairement.

L’art. 200 ne distingue pas davantage entre les agrés et les pro-
visions. Aussi M. Laurin va~t-il jusqu’a classer les munitions de
bouche parmi les accessoires du navire. M: Bédarride (9), au con-
traire, les envisage comme « une proprlété distincte et séparése, »
Ces objets, & mon avis, sonf, moins encore que les munitions de
guerre, les accessoires naturels du navire : la convention seule
peut les y rattacher, Voet suppose qu'un navire entidrement
approwsmnné se vend ita uti nunc est : il est clair que les provi-
sions sont, en parell cas, comprises dans la vente. Mais, en ragle

@) L. 11, tit. I, § 9. — ) In the casc of the Dundee, 1 Hagg. Adm.
Rep. 109. — (3) Gale v. Laurie, 5 B et C. 156. — (4) p. 5 (3° éd.) Maclach-
lan, dans son traité de droit maritime anglais (éd. 1876), p. 16, parait
incliner vers 'opinion de Labdon. — (5) I, p. 344. — (6) 1, p. 55 — (7) I,
n. 4. — (8) II, n. 527. — (9) I, n. 41.



générale, abstraction faite d’une intention coniraire, clies ne me
semhblent pas faira partie du batiment, L

. Telle est ausgi Uapinion formellement exprimgée par L, Borsari
dans son commentaire du code italien (1).

La chambre civile de la cour de cassation vient de rejeter, au
rapport de M., Merville et sur mes conclusions (janvier 1878) un
pourvol dirigé contre un jugement qui avait classé parmi les ae-
ceggoires du navire « un baril de clous et 426 feuilles de zine,
« dont plusieurs étalent déja percégs pour recevolr les cloys, le
« tout embarqué par 'armateur d’une goélette afin de servir &
« son doublage... » : « Attendu, dit Parrét, que dans ces eir-
« constances de fait, le tribunal, en considérant lesdits abjets
« comme les accessoires du navire, les a justement qnalifiés, »
Nous persistons & regarder cette doctrine comme juridique,

D’aprés les codes du Brésil et de Buenos=Ayres, 4 moing d’upe
convention spéciale, tous les objets appartenant au navire et ge
trouvant & bord au mement de la vente sont compris dans cette
vente, lorg méma qu'il n’ep est pas fait mention expresse dans
Pacte (), -

On s’est demandé s1, quand un navire gst vendu avee « ses ap-
partenances et dépaendances » la, vente gomprend le chronomeétee
qui 8¢ trouve a bord. Le tribunal de commerce de Marseille a, le
28 décembre 1875 (3), adopté - la, solution négative « attendu que
« les appartenances et dépendanees ne pauvalent se réféeer qu’aux
« Objets qui attenaient néeessairement an navirg ou 4 son maiériel
« sansg poyvolr en étre détachés ni séparés » : solution juridique et
conforme # la pensée qui guida le ministérg de la marine en 1868
lorsqu’aprés avoir consulté diverses chambres de gommercg, il
dégida de ne point imposer le chronométre aux navires marchands.

lllllllll

Les tribunaux apglais ont gu plusieurs fois & résoudre lg ques-
tion de savoir si, quand un pavire st vendn avee son matériel, le
lest est gompris dans la vente, gt 'ont résolue négativement (). .
Ils ont jugé (6) que tous les engins de péche d’un baleinier sont

(1) Ma deve intendersi altrimenti rapponto alle armi, munizioni (da
guerra, artiglierie) e delle pravvisioni da bocea -che per verifa non si com-
penetrano nelly idea-nave, e non ne fanng parte infegrante. — (2) V., art. 468-
469 du code hrésilien, 1017 et 1018 du code argentin, — (8) Rac. de M, 1876,
I, 160. — (4) Richardson v. Clarke, 15, Maine Rep. 421 (cité par Dixon qui
adhére & cette solution, p. 5). — () Lano o. Neale, 2 Stark. 105, Kinter’s
Case, Leon. 46, — (6) The Dundee, 1 Hagg, Ad. 109; Gale ¢. Layrie, 5 B.
et C. 156, S, C. :
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compris dans le mot navire, au point de vue spécial ol se plagait
~ une loi de Georges III (53 Geo. 3, c. 159), limitant la responsabi-
lité des propriétaires de navires dans certains cas de dommage -
causé par leurs batiments. Cependant cesengins de péche ne sont

" pas compris dans ’assurance quand un navire a été assuré avec

ses cordages, ses apparaux et son matériel (aff. Hoskins v.' Pi-
chergill) (1). Lord Mansfield a dit sans doute que ces termes gé-
néraux embrassaient méme la chaloupe d’'un navire : il est cepen-
dant d’un usage général, fait observer Maclachland (2), de dési-
gner expressément les chaloupes dans les polices.

3 9. En France, les navires portent un nom. L’article 6 de la loi
du 19 mars 1852 est ainsi concu : « Le nom et le port d’attache de
« tout batiment ou embarcation exergant une navigation maritime
« seront marqués & la poupe, en lettres blanches de 8 centimétres
« au moins de hauteur, sur fond noir, sous peine d’'une amende
« de 100 a 300 francs s’il est armé au long cours; de 50 & 100
« francs s’il est armé au cabotage ; de 10 & 50 franes s’1l est armé
« & la petite pache. Défense est faite, sous les mémes peines, d’ef-
« facer, altérer, couvrir ou masquer lesdites marques. » Les
navires sont traités comme les personnes (3) : on a trés-sagement
voulu qu’ils eussent une sorte d’état civil; or 1l n’y avait pas de
moyen plus simple et plus court de les désigner et de les-retrouver.

‘Aussi cette prescription est-elle commune & toutes les législa-
tions. Citons’art. 34 du Merchant shipping act de 1854 aux termes
duquel le nom et le port d’attache de tout batiment doivent étre
marqués en un endroit apparent de la poupe, sur fond noir, en
lettres blanches ou jaunes de quatre pouces au moins de hauteur :
défense est faite d’effacer ou d’altérer les marques de la poupe si ce -
n’est pour échapper au danger d’'une capture, et’'le propriétaire
ou le capitaine ne doit désigner ni laisser désigner son batiment
sous un nom qui difféere du nom officiel. De méme, aux Etats-Unis,
le nom du navire et le port auquel 1l appartient doivent étre peints
sur la, poupe en lettres de trois pouces au moins de hauteur (acte
du 31 décembre 1792). |

« La méme liberté qu’on ade donner & son navire tel nom qu’on
« trouve bon, disait Emérigon, permet de changer celui qu’on lui
« avait déja donne. Il suffit que I'acte qui renferme ce changement
« soit enregistré au greffe de 'amirauté (4). » L’arrété ministériel
du 14 septembre 1826 avait consacré cet usage en soumettant, dans

(1) 2 Marsh. Ins. 735. — (@) p. 17. — (3) V. Boistel, p. 825 et-la note. —
(4) Traité des assur., ch. VI, sect. I.
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intérét des tiers, les changements de noms & certaines conditions
de publicité. La loi du 5 juillet 1836 (1) I’a supprimé : la prohibi-
tion du changement est absolue. De méme, en Angleterre, le nom
d’un navire enregistré ne doit jamais étre changé (2). En Norwege,
(art. 4 du code de 1860), le nom du navire peut étre changé avec
Fautorisation royale, et il est délivré alors un mouveau certificat
de nationalité. En Autriche, aux termes d’une loi récente (3), le
nom d’un navire ne peut étre changé que sous la condition d’une
déclaration faite au fonctionnaire chargé de tenir le registre et
d’une autorisation donnée par lui : on ne peut pas donner & un na-
vire destiné a la navigation au long cours ou au grand cabotage
un nom déja porté par un navire de la méme catégorie.

4 0. Apres le nom, le domicile : tout navire doit avolr un port
d’attache. Est réputé port d’attache d’un navire, dit le Merchant
shipping act de 1854 (art. 33), celui ou le navire est enregistré
(the port or place at which any British Ship is registered for the
Time being shall be considered her Port of Registry or the Port
to which she belongs). Il y a de méme aux Etats-Unis un Zome
port. Le home port n’est pas nécessairement le port ou le navire
a été construit, mais celui ou il doit étre enregistré (4). En Suede,
d’aprés V’art. 4 du nouveau code maritime, lelieu ol un nayvire a
obtenu la lettre de nationalisation est réputé port d’attache. ,

« On entend par port d’attache, dit I’art. 170 du réglement gé-
« néral du 7 novembre 1866, le quartier ou le sous-quartier ol
« 'immatriculation sur les registre de 'inscription maritime est
« effectuée. » Le port d’attache, on vient de le voir, doit étre
marqué sur la poupe comme le nom lui-méme. Il peut étre changé.
Le propriétaire doit alors faire une.déclaration & la douane du
port auquel son navire était attaché; on lui délivre un certificat
qui est communiqué au commissaire de 'inscription maritime pour
Fexpédition de la piéce nécessaire & 'inscription du batiment dans
le nouveau port. Cette pitce, établie en double expédition, est
adressée au commissaire du quartier dans lequel le batiment doit
étre immatriculé. Une des expéditions est renvoyée au quaftier
auquel il appartenait avec 'annotation de la date, du folio et du
numero de la nouvelle immatriculation (5). :

D’aprés quelques législations étrangéres, la détermination du
port d’attache sert & trancher d’importantes questions de compé-

(1) Art. 8.-— (2) Art. 34 du merchant shipping act précité. — (3) V. V'an-
huaire de législ. étrangére de 1877, p. 356. — (4) The Charlas Mears, Newb.,
197 (Dixon, p. 389). — (5) Art. 172 du réglement de 1866.
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tenee. C'est aingi qivaux termeg de Vart. 455 du code allematid
« Variatéur pout 8treé poursuivi comme tél devant le tribunal du
« port d’attache & raison de toute créance, qi’il soit persornnél-
« lement reSponsable ou qw’il wWait engagéd que le navird et le
¢ Trét. » Auecune régle de cé genré n’est écrite dang le code fran~
¢aid. Toutefois MM. Crésp et Latirin (1) croient que ceé port, étant
téputé le doriicile du navire, détermine potr lii le lieu de 14
niridiction , ¢t le tribunal de commerce de Margeills parait avoir
adopts cette doctrine en jugsant le 1°* aout 1866 (2) que le triv
bital du poft d’iminatricule était compétent pour corinaitre ds
& demande en frais de rapatridment formée contrs 'armateut,
domicilié déns ufie adtrs place de tommaerce, par Vadministration
de la inarine. Devant duel tfibunal, én effet, pourrait-on assigner,
en régle générale; par application de Part. 418 du code de prodé-
dire, si ce n'est devant le tribunal du port d’attache ? En tout cas,
&’est 14 e doivent se faire les mutatiohs en douane exigées én
cad de transfért de ln propriété A égard des tiers et, le navird tine
foly donistruit, ¢’ést le recevetr ded douanes de ce port qui, pad
Vingeription ‘stiv tth registrs spésial, constate 1 publicitd des hy-
pothéques mearitimmes {(art. 6 1: 10 décembre 1874).

A 1. Lé jougeage est un autré élément constitutif de I'état
civil du navire. Avant de procéder aux actes relatifs & Ia franci-
sation , le propriétaire doit faire opérer le jaugeage par les agents
de la dotiarie (3). Le nombre de tonneaux obtenu est gravé au
ciSseau st les faced &vant et arriére du rmaitre-ban (4), ¢’est-a-
dire de la poutre transversale qti correspond 4 la plus grande
largeur du batimeént. Cette opération est faite soit lors de la mise
a eau, $oit lorsque, par suite de réparations importantes ou potir
tolite alltre cause, le jdugeage doit &ire recommencé (5).

L8 tonredl de jatige est une mesure de capacité. Il ne s’agit pas
de détérminer pat le javgeage le tornedu-poids qui est de 1000 ki-
lograrnmes en France 6t de 1016 kilogramimes eh Argleterre.
Chez 188 Anglaid, d’aprés le nierchant shipping act de 1854, le
tonnage edt destiné a représenter le nombre exact dé tonnheaux-
volumes de 100 pieds cubes, que renférme Pespaee libre pour le

(1) I, p. 61 et 280. — () Rec. de Mars, 1866, I, 326. — (3) Art. 142 et
143 du réglement de 1866. Les choses se passent de méme aux Etats-
Unis = « Avant qu'unh batiment puisse &tre enrsgistrd, dit Dixon (p. $91),
« il doit etre jangé par un inspecteur. » — (4) Déer. 24 dée. 1872, art. 1.
— (3) Art 144 du réglement de 1866.
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chargement des marchandises et le logement des passagers (1).
Le décret du 24 mai 1873 est calqué sur la législation anglaise.

La méthode & suivre pour calculer le volume utilisable du na-
vire avait été déterminée par la loi du 12 nivése an II. Une loi du
5 juillet 1836 décida que cette méthode pourrait étre modifiée par
de simples ordonnances royales la modifieation fut presqu’aussitét
opérée par les ordonnances du 12 novembre 1837 et du 18 -aout
1839. Le décret du 24 mai 1873 a remplacé ces dispositions su-
rannées. Aprés avoir indiqué la maniére d’obtenir trés-approxi-
mativement le volume total en metres cubes du vide intérieur du
navire, il prescrit.de diviser-le résultat par le nombre 2. 83 (art. 8,
10, 11, 13). Cette opération donne le volume principal du navire.
On y ajoute le volume des constructions qu1 peuvent exister au-
dessus du pont et I’on en déduit, pour les navires 4 vapeur, le vo-
lume de la place occupée par les machines (art. 14 4 19) : on ob~
fient ainsi le tonnage officiel, c’est-a-dire le chiffre qui indique
officiellement la capacité utilisable du navire. Cette méthode, dite
méthode Moorson, a été adoptée par le Danemark, par les Etats-
Unis, par I'Italie, par ’Autriche~-Hongrie, par I’Allemagne (ord.
du 5 juillet 1872) (2), par la Norwege (loi du 31 mai 1873) (3), par
les Pays-Bas (loi du 3 juin 1875) (4).

Le code de commerce lui-méme (art. 290), nous le verrons plus
tard, suppose que la jauge officielle peut ne pas exprimer la véri~
table capacité du navire. Un tribunal faisait remarquer autrefois
que le port réel du navire était presque toujours inférieur au ton-
nage officiel (5). On fait remarquer, dit aujourd’hui M. Boistel (6)
que le diviseur 2.83 est notoirement trop fort et que, par consé-
quent, le nouveau tonnage est inférieur aun port réel. 11 faut bien
qu’il en soit ainsi quelquefois, puisqu’on a di, les droits de quai
se percevant en Algérie par tonneau d’affrétement effectif, faire la
loi du 12 mars 1877 pour le cas ol le nombre de tonnes portées et
débarquées serait supérieur au .tonnage officiel (7). Cependant
d’aprés M. Amé, directeur général des douanes (8), on n’aurait
tenu compte autrefois dans le mesurage ni des rouffles et autres
constructions supérieures ni des cloisons intérieures, des vai-

(1) V. le traité des appareils & vapeur de navigation par Ledieu, I, p. 641 s.
— () Observations de M. Ozenne (Procés-verb. de la commission chargée
d’examiner les moyens de venir en aide 4 la marine marchande. Paris, 1874,
P. 164. — (3) Annuaire de législ. étr., 1874, p. 481. — (4) Annuaire ete.,
1876, p. 645. — (5) Marseille 5 janvier 1830. Rec. de Mars, t. XI, 1. 233, —
(6) p. 828. — (7) V. ci-dessus, n° 10. — (8) Mémes procés-verh., p. 165.
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grages, etc. : ces tolérances abusives ont amené ’Angleterre &
changer son systéme de jauge. Au demeurant les navires & voiles,
avec la nouvelle méthode, jouissent, d’aprés les explications de
MM. Ozenne et Amé, d’une réduction qui varie entre 5 et 14 0/p :
au contraire cette méthode est désavantageuse aux batiments &
vapeur : 'écart entre les deux modes de jaugeage au préjudice de
ces batiments serait trés-sérieux, d’aprés les gens les plus com-
pétents (1). Comme les droits de quai se pergowent sauf en Al-
gérie, non par tonneau d’affrétement effectif, mais par tonneau
de jauge, la marine & vapeur se plaint vivement de ce traitement
inégal et dénonce le nouveau systéme. L’usage anglais s’est,
alnsi qu’il arrive souvent en ces matiéres, imposé a tous les peuples.
« Le systéme Moorson, disait M. Le Cesne le 16 juin 1876, est
« accepté trop généralement pour qu’ll y ait lien d’en discuter
« Popportunité (2). »

Cette uniformité dans le mode de jaungeage offre d’ailleurs des
avantages sérieux. « Les navires étrangers qui suilvent la régle
« anglaise, ditle Merchant shipping act du 29 juillet1862 (art. 60)
« sont dispensés de 'obligation de se faire jauger en Angleterre. »
« Les navires étrangers, dit la lol hollandaise du 3 juin 1875 (art.
« 5 et 6) seront, & leur premiére arrivée dans un port néerlandais,
« mesurés d’aprés le méme systéeme que les navires nationaux.
« S’ils sont munis d’un certificat de jaugeage délivré & 1’étranger
« parune autorité compétente, la capacité du navire pourra étre
~ « déterminée par vole de réduction en mesure néerlandaise...
« Les navires originaires de pays qui auront adopté le méme
« systéme de mesurage que celul en vigueur aux Pays-Bas pour-
« ront étre dispensés du mesurage par décret royal, & charge de
« réciprocité et sans préjudice d’autres conditions requises. »

En revanche, aux termes d'un acte du parlement anglais du
5 aout 1873, « tout navire frangals qui n’est pas muni, & son ar-
rivée en Angleterre, d'un certificat de jauge délivré en France
« depuis le 1°* juin 1873 ou d’un titre de méme nature de ’autorité
« britannique ayant moins de deux ans de date, est assujetti 4 une
« nouvelle opération de jaugeage donnant ouverture 4 une taxe
« qui varie de 1 & 10 hivres sterling. » Nos pécheurs se sont élevés

contre cette lourde taxe, et le ministre de la marine n’a pu que leur

{

"

(1) D’aprés M. Cyprien Fabre, Pécart entre les deux méthodes serait
énorme (de 615 & 880 tonneaux). (Ib., p. 168.) Ces chiffres contredisent les
appréciations de M. le directeur général Amé (Ih., p. 165). — (2) Exposé
des motifs, etc. Officiel du 1¢ juillet 1876.



— 89 —

i conseiller de se mettre en régle en France, ou le jaugeage a lieu
. gratuitement par les soins de 'administration des douanes.
- Ajoutons qu’aux termes du Merchant shipping act de 1876 (art.
* 93) les conséquences du jaugeage sont singuliérement aggravées
pour les batiments étrangers comme pour les batiments anglais :
avant lapromulgation de cetieloi, lesdroitsde tonnagen’atteignalent
point tout ce qui était porté & découvert sur le pont ets’appliqualent
seulement & ce qui était renfermé dans la capacité de la caréne
. mesurée sous pont. Désormais « lorsqu’un navire anglals ou
-« étranger, autre que les caboteurs définis par Pacte de 1854, por-
« tera comme cargaison sur le pont, c’est-a~dire dans tout espace
.« découvert sur le pont ou dans tout espace couvert non compris
. « dans le jaugeage constituant le tonnage officiel, du bois de char-
" « pente, des approvisionnements ou autres marchandises, tous
- « les droits payables sur le tonnage du navire seront dus comme
‘ « sl dans ce tonnage était compris Pespace occupé par lesdites
. « marchandises au moment ot ces droits devaient étre pergus. »
Ce changement de législation a été porté sur le champ & la con-
naissance des armateurs francgais par une circulaire du minisire du
_.commerce (30 octobre 1876).
© 42. Puisque les navires ont un état civil, il doit y avoir pour
. eux, comme pour les personnes, des registres de 'état civil. En
" effet 'ordonnance du 31 octobre 1784 (1) enjoint aux commissaires
. des classes de tenir « des états des batiments de commerce appar-
"« ténant aux ports de leur quartier en désignant leurs espéces,
; « noms et ports en tonneaux. » Cette ancienne prescription ad-
" ministrative a passé dans le réglement général du 7 novembre
1866. Il y est dit (art. 7) que les commissaires et administrateurs de
' Pinscription maritime tiennent la matricule des batiments de com-
 merce et des bateaux de péche appartenant & leur quartier ow
Sous-quartier ; ils y mentionnent les dates d’armement, de désar-
mement, de vente, de naufrage, de démolition, etc. L’art. 163
" repete : « Tous les navires destinés & naviguer avec un role d’é-
-« quipage sont portés sur la matricule des navires du commerce
« tenue dans les quartiers ou sous-quartiers maritimes et centra-
'~ « lisée au ministére de la marine. Les yachts, chalands et em-
« barcations naviguant sans role sont portés sur un registre
« spécial. » |
. Ce registre-matricule doit donc reproduire exactement tous les
| changements qui s’operent dans 1’état civil du navire. Lorsqu’un

T o e

my

(1) Titre VII, art. 7.
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batiment est véndu & un étranger, le vendeur doit en faire 1a dé-
claration au bureau de l’mscrlptlon maritime « afin que les radis-

« tiofis nécessaires aient lieu sur la matricule des navires du
« comamerce (1). »

Y

SECTION 11,

NATIONALITE.

A 3. Lesnavires, comme les individus, doivent avoir une na-
tionalité. f

Ainsi Pexige lintérét particulier du navire lui-méme. Quelle
protection pourrait-il invoguer au cours de ses voyages soit ‘en
pleine mer, soit dans les eaux étrangéres §’il était dépourvu de
tout caractére national 2 Rien ne pourrait le préserver des agres-
sions brutales ni le venger des coups de force. Il ne pourrait ré-
clamer le concours des agents nationaux ni pour le réglement des
contestations entre le capitaine et les gens de Péquipage ni dans le
cas de saisie ou d’arrét du navire par ordre d'une puissance ni pour
le rapatriement des marins ni pour le désarmement et le réarme-
ment par suite de vente , d’abandon, de réparation ni dans le cas
de naufrage ou de sauvetage, etc. Il faut qu'un navire puisse, 2
chaque moment de son emstence, mvoquer son origine et reven-
diquer sa patrie. | g

Cest ce que réclame encore P'intérét général de toutes les na-
tions commercantes. Que deviendrait autrement la sécurité de la
navigation maritime ? Le droit des gens qui régit la communauté
d’usage de la merne serait plus qu’un mot. Si certaines violations
de ce droit universel étaient commises et qu'aucune nation n’en
put accepter la responsabilité, chacun se ferait justice et la mer
serait le théatre d'un conflit perpétuel.

Enfin tel est encore lintérét de chaque peuple pris isolément.
Aussi les puissances maritimes savent-elles garantir par des pe-
nalités rigoureuses I'exécution des lois relatives & la nationalité de
leurs navires. L’Angleterre confisque’ soit les navires qui pren-
dront illégalement la nationalité britannique, soit les navires an-

(1) Art. 178 du réglement général de 1866.
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~ glais dont la nationalité sera dissimilée ou qui prendront une ria-
tionalité étrangére (art. 108 du Merchant shipping act de 1854).
. Le port illégal du pavillon britannique eniraine en outrs tne
amende de 500 livres. En France, toute personne qui préte soh
. nom & la francigation d’un batimernt étranger, qui concourt 3 cette
© fraude d’une maniére gueéleohque ou qui commande en connais-
. sance de cause un batiment induement francisé est passible d'utie
~amende de 6000 francs; le eapitaine est en outre déclaré incapable
de commander un batiment francais (1).
Quelques peuples ont sans doute admis une large agsimilation

- des pavillons; mais 14 méme ol les pavillons sont le plus complé-
" tement assimilés, oh juge indispensable de réserver ecertains
- avantages & la marine locale.
. 44, Cest ainsi que les batiments étrangers furent soumis-par
" notre loi du 27 vendémiaire an II & un droit de 50 sols par ton-=
" neau, tandis que ce droit n’était que de 3, 4 ou 6 sols pour les
" batiments francais. La loi du 6 mai 1841, en supprimant le droit
, de tonnage pour les séconds, le maintint pour-les premiers : il
avait fini par s’élever a 4 fr. 50 c. par tonneau sauf les réductions
. ou suppressions inscrites dans les traités spéciaux de commerce,

- quand Particle 4 de la 10idu 19 mai 1866 placa les navires de toute
provenance sur le pied de I'égalité. '
- Clest ainsi que Ja loi du 21 septembre 1793 avait prohibé I'im-
" portation par des batiments étrangers de toutes denrées, produc-
_ hions ou marchandises étrangéres. A cet inexécutable systéme de
prohibition absolue la loi du 17 décembre 1814 substitua les sur-
- laxes de pavillon pour les marchandises de grand encombrement.

- Le régime des surtaxes fut généralisé par la loi du 28 avril 1816,

© puis & partir du 24 juin 1822 successivement abrogé pour les im-
" portations directes par de nombreux traités de commerce. La loi
_ du 5 mai 1860 abaissa les tarifs et prépara cette redoutable inno-
| vation : la suppression compléte des surtaxes applicables aux pro-
~ duits importés des pays de production (art. 5 1. 19 mai 1866.)
- Notre marine marchande s'affaiblit promptement et la loi du
. 30 janvier 1872 rétablit les surtaxes de pavillon. Mais un traité
- conclu avec I’ Autriche défendait d’appliquer le nouveau régime &
la. marine auntrichienne, et les éonventions internationales permet-
talent & la. plupart des autres pays d’invoquer le traitement de la
+ nation Ia plus favorisée. L’Angleterre, le Danemark , la Gréce,

Y Art. 149 du réglement général de 1866 (art. 15 1. 27 vendémiaire an II).
~ (L décr. péruvien de 4839, Hoechster et Sacrs, I, p. 43. ~
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les Etats-Unis payérent seuls les nouveaux droits (1).'Les
Etats-Unis frappérent de surtaxes trés-dures notre navigation
indirecte , ’Angleterre annonca des représailles (2). Le remede
parut plus dangereux que le mal lui-méme et la loi du 28 juil-
let 1873 abrogea les articles 1 et 2 de la lo1 du 30 janvier 1872,

Le régime des surtaxes était complété par un régime de droits
différentiels d’apres lequel les denrées exotiques arrivant sous pa-
villon frangais étalent plus ou moinsimposées selon qu’on les avait
chargées dans des contrées plus ou moins. rapprochées de la
France et par la réduction d’'un cinguiéme des droits d’entrée en
faveur des produits naturels, le sucre excepté, importés directe-
ment par navires francais des pays situés au-dela des iles et pas-
sages de la Sonde (3). Ce systéme a disparu. Les départements
ministériels compétents ont interprété 'art. 5- de la loi du 19 mal
1866 comme abolissant jusqu’aux taxes différentielles de permis et
de certificats établis par la loi du 27 vendémiaire an II (4). Une
seule exception subsiste, nous écrivait le 14 février 1877 M. le di-
recteur général des douanes : elle concerne le certificat spécial,
appelé passeport des navires étrangers, pour lequel on a maintenu
le droit d’un franc parce que le congé, qui est 'acte analogue dé-
livré aux batiments frangais, est imposé & un droit égal ou supé-
rieur (art. 6 et 26 1. 27 vendémiaire an II).

On désignait sous le nom de pacte colonial I’ensemble des me-
sures qui présidaient aux relations des colonies avec la mére-
patrie : ces dispositions se résumaient dans les points suivants:
1° Réserve de la production coloniale au ‘marché métropolitain;
20 Réserve du débouché colonial a4 la production métropolitaine;
3° Navigation intercoloniaie réservée au pavillon national (5). La
Convention nationale maintint ce privilége du pavillon- frangais
avec une grande rigueur (6). Partiellement abrogé par de nom-
breuses mesures législatives et reglementaires, le systéme des
lettres-patentes de 1727 fut entierement aboli par le décret du 9

juillet 1869, ainsi congu : « Lesproduits de toute nature et de toute

« provenance peuvent étre importés par tous pavillons dans les

(1) Conseil supérieur du commerce (séance du 19 juin 1873), p. 30 et 3!
(Paris, imprimerie nationale , 1873). — (2) ih., p. 85 (séance du 21 juin). —
(3) Ord. du 8 juillet 1834, loi du juillet 1836, ord. 11 septembre 1838, 1. 6 ma
1841, V. l’étude sur les tarifs de douane et les traités de commerce par
M. Amé (Paris, impr. nat., 1876), t. II, p. 163. — (4) On applique, quel que
soif le pavillon, le droit'de 50 centimes. — (5) Cette definition du pacte co-
lonial est empruntée & ’exposé des motifs du projet de loi relatif au tarif
général des douanes, présenté & la chambre des députés le 9 février 4877
(Journ. off. du 25 mars 1877). — (6) L. 21 septembre 1793.

"
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"« établissements francais d’outre-mer ou I’acte de navigation du
. « 21 septembre 1793 est encore en vigueur. Les produits chargés
« dans ces mémes établissements peuvent étre exportés pour toute
« destination et par tout pavillon. »

. Au demeurant la marine nationale n’a gardé que le monopole
~dela péche cotiére et celui du cabotage.

+ 45. Lapéche de tous poissons, crustacés et coquillages autres
- que les huitres, dit Part. 1 du décret du 10 mai 1862, est libre pen-
dant toute Pannée a une distance de trois milles aularge de la
laisse de basse mer. En effet le décret entier réglemente la péche
* « en dedans de trois mille des cotes. » « Lapéche cétiere, dit un
-« rapport de M. Ozenne au ministre du commerce (1873) est ex-
. « clusivement réservée & nos pécheurs qui, seuls, peuvent exercer
~ « leur industrie dans un espace de trois milles & partir de la cote
X fra,ngaise (1) »

~ Cette proposition est trop générale. L’auteur du rapport sur la
" péche cotiére adressé le 8 novembre 1876 au ministre de la ma-
: 1ine (2) se demande §’il existe sur la cote un rayon en dedans
* duquel la péche soit réservée aux nationaux. « Le législateur,
. « dit-il, s’est abstenu de trancher cette question dont la solution
- « appartient plutét au droit international et qui a paru ne devoir
~« &tre réglée, le cas échéant, que par des conventions conclues
~ « avec les pulssances Intéressées. C’est ainsi que le traité d’amitié
" « ¢t d’'union, dit Pacte de famille, conclu le 15 aoht1761 entre la
-« France, ’Espagne et le royaume des Deux-Siciles, a autorisé
. ¢ les marins catalans et napolitains & pécher librement sur nos
. « cotes et & vendre leur poisson sur nos marchés. Ce privilége,
- « étendu plus tard aux pécheurs sardes, s’exerce toujours dans
.« nos eaux méditerranéennes (3). A l'inverse, la convention du
- « 2 a0lt 1839 entre la France et ’Angleterre a interdit aux marins
- « de chacune des deux nations de pécher sur le littoral de 'autre
+ « une distance moindre de trois milles marins comptés depuis la

at

. () Procés-verb. des séances de la commiss. chargée de venir en aide & la
marine marchande. Paris, imprim. nat., 1874, p. 6. — () Journ. off. du 7
décembre 1876, — (3) Aux termes de Part. 9 de la. convention du 8 décembre
1877, « sont et demeurent abrogés les articles relatifs au commerce et & la
« navigation des anciens traités conclus entre la France et I’Espagne et
« Particle 2 additionnel au traité signé le 20 juillet 1814. » Tous les avan-
. tages, tous -les priviléges assurés aux deux nations par les traités, ditle
~ fapport de-M. Pagézy au Sénat, ont toujours été accordés en France aux
- Espagnols, mais ont cessé depuis longtemps d’étre accordés aux Frangais
en Espagne. Le gouvernement a donc eu raison de demander 1’abrogation
 des anciennes conventions relatives au commerce et & la navigation.
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laisse de basse mer. Il n’existe pas d’autres stipulations a cet égard
¢ pour la péche cotiere. En falt cette industrie ne se trouve nujls
« part, si.ce n’est dans la Médjterranée, en contact avec des gon-
« currents étrangers en dedans les limites de la mer territoriale, »

Un déeret du 1°r juin 1864 ayvait accordé aux étrapgers domici-
liés en Algérie des immunités pour la péche du corall sur les cétes
de I'Algérie et de la Tunisie (1). Un déeret du 19 décembre 1876,
« considérant que les immunités accordées aux étrangers domi-
« ciliés en Algérie par le décret du 1° juin 1864 ne peuvent avolr
¢ une durée indéfinje, » modifia cet état de choses. « Il n’y aurg
« plus & Pavenir, y lit-on, que deux catégories de pécheurs da
« corail, les Francais indigénes ou naturalisés exenérés de tous
« .droits et les étranggrs payant patente (2). Pour étre admisa la
« gratuité de la péche, les hateaux devront avoir été construiis en
« France ou en Algérie ou étre Francais et appartenir & des Fran-
« gaig ou naturplisés; le patron et les trois quarts au moingde
¢ leurs équipagesdevrontétre Francalg indigenes ou naturalisgs.

La venie des produits de la péchg nationale sur nos marcheés est
d’ailleurs protégée par un droit (5 franes par 100 kilog.) qui frapps
Pimporiation du paisson fraig de péche étrangére en vertu de Ig ol
de douanes du 1% mai 1867, Le droit est de 10 franes par 100 k-
logrammes pour Je poisson salé ou fumé de péche étrangére autre
que la marue. Le droit sur la morue de pache étrangére est do
40 francs les 100 kilog. (48 franes avec les décimes), Quelque
compléte réciprocité qu’établissent nos traités de commeres, ils
réservent invapiablement « les avantages dont les produifs de la
« péche nationale sont ou pourront étre I'objet (3), »

4.6. Lo cahotage est la navigation qui g'gxerce d’un porf &
Pautre du méme pays (4). En France, lg petit gabotage est eelul qlli

{

"y

-y

(1) V.le tra,lte dy 24 octobre 1832 par lequel le hey de Tunis a cédé 2 la
France I’exploitation dela péche surlles cotes de cette régence, — (2) L’art. 1
du décret maintient lc taux de la patente & 800 fr. — (8) V. par eX., art. 2
du traité du 11 juillet 1866 entre la France et le Portugal, 17 dl tra,1te du
29 juillet 1867 entre la. France et les Etats pontlﬁca,ux rendy a,pphpa.blﬂ i
l*A]ﬁgltate,rre1 4 la Belgique, au Zollverein, 4 I'Italie, 3 la Suisse, 4 la Suéde
et 4 la Norwége, aux villes de Bréme, Hamhourg et Lubegk, au grand-duché
de Mecklembqurn'-Schwemn aux Pays-Bag, a l’Autucho et au Portugﬂl
par.]e decret du 23 octabre 1867. V. encore I'grt. ’13 du traité des 17-20 juin
1874 cntre la France et la Russie. — (4) On sajt que le .;;0t r_;a,bota.we a denx.
acceptions distinctes. I1 ne faut pas copfondrg lec>™ ;- - .n marine avee
le cabotage en douane (V. Beaussant, code marituug, I, 502), Il s’agik 101
clu cabotage en douane ct pon de lq, nmxnatmn au cabotage telle quelle est
admise par les réglements de la marine, en pppositjion avec la navigation
au long gours (art. 377 co.).
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" se pratiquedun port a Pautre de la. méme mer, le grand cabotage
celui qui se fait également d’un port francais a un autre port fran-
- cais, mals de I’Océan dans la Méditerranés ou de la Méditerranée
dans 'Oc¢éan. L'importance de cette navigation ne gaurait étre
. contestée : le poids total des marchandises ainsi transportées en
« 1870 était de 1,798,725 tonnes, ét la, moyenne des cing années an-
térieures atteignait 2,101,768 tonnes (1).
Déja , pendant’administration de Fouquet, quelques mois avant
- que Gromwell promulgudt son fameux acte de navigation,
Lowis XIV awvait assujettid un droit de 50 sous par tonneau les
navires étrangers faisant le cabotage. En 1740, en 1765 0n se can-
_tentait de les soumettre & un droit de fret. Mais la Convention
. nationgle substitua le régime prohibitif an régime protecteur.
“Lart. 4 de la loi du 21 septembre 1793 réserve exclusivement le
- cabotage aux batiments frangais. ¢ I1n’y a qu'une seule exception
« en faveur du pavillon espagnol, disait en 1873 M. Ozenne ().
~« Elle résulte du traité du 15 aott 1761 connu sous. le nom de
“« Pacte de famille, lequel a éié remis en vigueur par le traité de
« Paris du 20 junillet 1814 (3). »
' Toutefois il faut encore excepter leg batiments étrangers frétés
pour le gouvernement. « En temps de paix au de guerre,- dit
~« Part. 3 de la loi dn 27 vendémiaire an II, les batiments francais
« ou etrangers frétés pour le- compte de- la république sont ex-
« ceptéds de ’'acte de navigation. » |
- MM. Hoechster et Sacré (4), comme M. Caumont (5), paraissént
reroire que le cabotage algérien est toujours réglé par le décret du
.7 septemhre 1856. C’est une erreur. Au début de la eolonisation,
Tadministration avait fait un appel inutile aux marins frangais pour
créer le cabotage nécessaire au transport des denrées imporfées
de France 4 Alger et qui devaient étre réparties dans les autres
ports de la colonie. Des marins étrangers, pour la plupart italiens
ol espagnols, organisérent ce service. On leur accorda la protéetion
du pavillon national; on permit que les navires algériens fussent
possedés, commandés, équipés par des étrangers. Mais un tel
régime ne pouvait étre que provisoire ; ila été transformé par le
déeret du 16 octobre 1867. Ce décret, aprés avair étendu les limites
du cabotage algérien, astreint les paironsa la naturalisation fpan-

(D) Tahleau ge.. - *Stmouvements du cabotage, p. V (Paris, imprimerie
ationale, décembre 1872); ~ (2) Rapport au min. du eommerce (Ppog. verb.
des séances de la commiss. chargée de venir en aide & la marine marchande,
Paris, impr. nat., 1874, p. 6). —(3) V. ci-dessus, p. 93, note 3. — (4) Manuel ds .

droit comim., I, p. 7 et 10, — (5) Dict. univ. de drgit marit. (2° &d.) ve Cabotage.
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caise et décide que leurs équipages devront étre composés, con-
formément a l'acte de navigation du 21 septembre 1793, pour les
trois quarts au moins, de marins frangais ou naturalisés francais.
Toutefois ’art. 9 de la loi du 19 mai 1866, qui réserve encore au
gouverneur général de 'Algérie la faculté d’accorder aux navires
étrangers l'autorisation de faire le cabotage d’un port & V'autre de
cette possession frangaise, n’a pas été abrogé.

'MM. Hoechster et Sacré ajoutent, aprés M. Caumont, qu’une
autre exception a été admise en faveur « des batiments liguriens
« qui veulent faire tonnage pour se rendre des ports de Cette ef
« d’Agde jusqu’a Toulouse par les canaux. » D’aprés les rensel-
gnements qu’a bien voulu nous fournir & ce sujet le ministére de
Pagriculture et du commerce, ces réglements spéciaux sont
tombés en désuétude. Mais Particle 12 du traité conclu le 13 juin
1862 (1) entre la France et I'Italie est ainsi congu : « Par mesure
« de réciprocité les navires italiens & vapeur sont autorisés a faire
« soit la navigation d’escale, soit la navigation de céte ou de ca-
botage dans tous les ports francals de la Méditerranée y com-
pris ceux de ’Algérie sans étre assujettls & d’autres ou & de plus
« forts droits que ceux qui sont imposés aux navires natio-
« naux (1). » Il ne s’agit, on le voit, que des bateaux & vapeur.

Au contraire le traité de commerce conclu le 13 juillet 1873 entre
la France et ’Angleterre renferme la disposition suivante : « Les
« navires francais et leur cargaison dans le Royaume-Uni de la
« Grande-Bretagne et d’Irlande, les navires anglais et leur car-
« gaisonen France et en Algérie, & leur arrivée d’un port quel-
« conque et quel que soit le lieu d’origine ou de destination de
« leur cargaison, jouiront sous tous les rapports du méme traite-
« ment que les navires nationaux et leur cargaison. Il est fail
« exception & la disposition qui précéde pour le cabotage, dont le
" « régime demeure soumis aux lois respectives des deux pays. »
Le traité des 15-26 octobre 1873 entre la France et la république
orientale de ’'Uruguay (2) contient la méme réserve. L’article 10
du traité franco-russe signé a Pétersbourg le 1¢r gvril 1874 (3) est
ainsi congu : « Les dispositions du présent traité ne sont point ap-
« plicables & la navigation de cote ou cabotage, laquelle de-
« meure exclusivement réservée dans chacun des deux pays au

(

iy

{

o

(1) La convention, qui prenait fin le 1 juillet 1876, a été prorogée d’abord
jusqu’au 1¢r avril 1877, puis jusqu’au 1°r avril 1878 (Lettres échangées le 20 dé-
cembre 1877 entre le ministre des affaires étrangéres de France et I’ambas-
sadeur d’Italie & Paris). — ') D. 4, 4, 15. — (3) D. 75, 4, 11.
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« pavillon national. Toutefois les navires francais et russes pour-

-« rontpasser d’'unport de I'un des deux Etats dans un ou plusieurs

« ‘ports du méme Etat soit pour y déposer tout ou partie de leur
« cargaison apportée de 1’étranger, soit pour y composer ou com-
« pléter leur chargement. » On trouve des stipulations analogues
dans les traités du 11 juillet 1866 entre la France et le Portugal
(art. 29), du 29 juillet 1867 entre la France et les Etats pontificaux
(art. 13), ete. (1).

Ainsi done la régle établie par ’art. 4 de la loi du 21 septembre
1793 subsiste toujours. Le gouvernement frangais ne s’est départi
de cette pratique que temporairement et dans des cas d’absolue
nécessité, par exemple en 1871, alors que, pendant la guerre, plu-
sieurs millions d’hectolitres de vin s’étaient entassés dans le midi
de la France : une loi du 22 juillet concéda jusqu’au 81 octobre
aux navires étrangers la faculté de charger des vins dans un port
frangals & destination d’un autre port frangals (2).

On comprend assez difficilement pourquoi cette exclusion des
pavillons étrangers fut critiquée dans Penquéte de 1870. Un maitre
de forges fit alors remarquer que, grace & leur intervention, la
concurrence aménerait bientot une baisse dans le prix des trans-
ports (3). Cette opinion n’a rencontré que de rares partisans (4).
Ces derniers invoquent I’exemple des Indes Orientales anglaises
qui, depuis 1850, ont, pour le cabotage des ports indiens, assimilé
les navires de toutes les nations aux navires anglais, des Etats-
Unis qui, depuis Pacquisition de la Californie, ont fini par admettre
le pavillon anglais au bénéfice du cabotage entre leurs ports de
FAtlantique et du Pacifique (5), de la Suéde, de la Hollande, etc.,
qui, modifiant leurs lois prohibitives, ont accepté la. concurrence
des marines étrangéres pour la navigation au cabotage, & titre de
réciprocité (6), de ’Angleterre qui, par un acte du 23 mars 1854,
s'est dessaisie du monopole tout en se réservant de le rétablir plus
ou moins complétement & 1’égard des peuples qui n’admettraient
pas la libre concurrence. Notre marine marchande n’est pas assez
prospére pour s’aventurer dans une telle voie. Ilest donc probable
qu'elle maintiendra la protection du cabotage national conformé-

() Cf. loi du 24 février 184 .\ . 47, 3, *55’.;«-
M. Ozenne. — (4) V. toute oly un Jemcle deﬁ- T.-N. Bénard dans le Dic-
c{a Iatngaaon — (5) En échange de

r le commerce avec le Ca-

tionnaire universel de co merc
certaines facilités qui leur frrend-ate ee;'.‘,,{@
nada. — (6) Méme article de/M T, -N B



ment a ancienne tradition de la plupart des pays maritimes : « Le
« commerce entre les portsdu Portugal, lesiles et les possessions
« portugaises dans toutes les parties du monde, dit encore I’art.
« 1315 du code portugais, ne peut étre fait que par des npavires
« portugais, tant pourl’importation que pour ’exportation. » « Le
« commerce de cabotage sera exclusivement fait par des navires
« espagnols, dit I’art. 591 du code espagnol, sauf les exceptions
« résultant de traités de commerce avec les puissances étran-
« géres. » « La navigation du cabotage d’un port de 'Empire &
« Pautre, dit la loi russe, n’est autorisée qulen faveur des sujets
« russes sur des batiments russes. »

4. 7. Aprés avoir établi pourquoi les navires ont une nationalité,
nous devons chercher les conditions qui la déterminent. Elles
. concernent : 1° la construction ou Vorigine du navire; 2° son pro-
priétaire ; 3° le capitaine et les officiers quile commandent ; 4° I'é-
quipage qui le monte.

Construection ou origine du navire.

Une constitution des empereurs Honorius et Théodose défendait
sous peine de mort d’enseigner aux ennemis ’art de fabriquer les
navires (1). Les Basiliques édictent aussi la peine de mort contre
ceux qui I’enseigneront aux barbares (2). Nec tacendum est , disait
encore Straccha (3) au seiziéme siécle, capite plectendos esse
qut hostes instruunt in fabricandis navibus. Le code géorgien,
rédigé par le prince Vakhtang & la fin du dix-septiéme siécle,
disait avec les Basiliques : « On coupera la téte & celut qui ensei-
« gnera aux infidéles art de construire des barques et de grands
« pavires (4). » :

On ne se gardait pas seulement des ennemis, des infidéles et
des barbares, mais aussi des étrangers, quels qu’ils fussent.
L’ancien droit maritime de Bréme défendait a tout bourgeois de
faire construire des navires pour des éirangers (5). « Personne, dit
« un recés de 1441, ne doit construire des navires dans une ville
« hanséatique, & moins qu’il ne soit bourgeois de cette ville. »
Il est vral1 que cette législation fut modifiée au dix-septieme
siécle : « Un étranger, dit un recés de 1614, peut construire un
« navire dans une ville hanséatique avec la permission spéciale de
« Pautorité du lieu. » Cependant le statut de 1255 (art. 93) déter-
mine avec un soin minutieux les conditions de la naturalisation :

(H) L. 25 c. de peenis. — () L. 60, tit. LI, ¢. 66. — (3) De navibus, pars
I, § 24. — (4) 2° partie, § 34 (Pardessus, collection, etc., t. III, p. 530).
— (5) Role notoire de 1450, arf, 107,
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« on y trouve, dit Pardessus (1), la source des nationalisations
« de navires. » Le statut maritime d’Ancéne de 1397 (art. 76), les
vieux statuts génols du quatorziéme siécle (2) contenalent aussi

- des prohibitions rigoureuses : & Génes, a partir de 1602, il suffit,

pour construlre un navire, d’obtenir Pautorisation du Sénat (3).
L’ancien droit suédois ne rega,rda.lt comme nationaux que les
navires construits en Suéde (4), etc.

D’aprés un tableau publié en 1874 par le ministére du com-
merce (5), la construction doit étre purement et simplement natio-
nale en Gréce (6), nationale sauf exceptions rares en Portugal (7),
aux Etats-Unis (8), au Mexique (9), nationale ou étrangére sous
certaines conditions au Brésil (10), indistinctement nationsle ou
etrangére en Angleterre, en Autriche, en Belgique , en Danemark,
en Espagne, en Italie, en Norwége (11), dans les Pays—-Bas en

(1) Collect. t. V, p. 54, — (2) Ib., t. IV, p. 518. — (3) 1b. — (4) V. An-
thoine de St-Joseph, concord. des codes de commerce, p. 364. —(3) Com-
mission chargée d’examiner les moyens de venir en aide & la marine mar-
chande, p. 493. — (6) D’aprés MM. Hoechster et Sacré, la législation
grecque (ord. du 14 novembre 1836) subordonne & la preuve d’un inté-
rét majeur la naturalisation du navire construit & I'etranger et acquis par
un grec : en fait, les autorités administratives admettraient sans diffi-
culte existence de céef intérét majeur. — (7) L’art. 1317 du code portugais
est ainsi concu : « Ne seront enregistrés comme portugais que les navires
« et embarcations de construction portugaise, ceux capturés légalement et

"« jugés de honne prise et ceux achetés par des su;ets portugais depuis le

« paiement du droit exigé. » — (8) Sont admis & Ienregistrement (et par
conséquent & la jouissance des droits inhérents a4 la nationalité américaine),
d’aprés Dixon, p. 387 : 1° les batiments construits aux Etats-Unis et ap-
partenant & des nationaux; 2° les baAtiments construits hors des Liats-
Unis, mais appartenant & des nationaux ; 3° ceux captures en guerre par
des citoyens américains, déclarés de bonne prise et entiérement possédés
par des citoyens américains ; 4° ceux confisqués et vendus pour infraction
aux lois de la république, étant d’ailleurs exclusivement possédés par des
eitoyens américains ; 5° ceux construits en pays étranger, ayant fait nau-
frage dans lesr eaux des Etats-Unis, achetés et réparés par un citoyen ame-
ricain jusqua concurrence des trois quarts de leur valeur (acte du 22 de-
cembre 1852) — (9) Décrets des 28 janvier 1826, 30 novembre 1829, 16 aott
1830, 9 janvier 1856. V. Hoechster et Sacré, t. I, p. 4. — (10) V. décret du
24 octobre 1846. I’ apreés MM. Hoechster et Sacré (1, p. 38), « un batiment
« brésilien peut avoir été construit dans le pays ou & l’etra,nger Mais la,
« naturalisation d’un batiment etra.nger autre que celui qui a été capturé
« en guerre et déclaré de bonne prise est soumise au patement de 80 0/p;
« de plus le vendeur doit justifier de l'assentiment du consul de la nation
« & laguelle le navire appartient. » — (11) D’apres I'art. 1 du code norwé-
gien de 1860, sont « considérés comme propriété norwégienne les navires
« qui... sont construits en Norwége ou qui ont été mnaturalisés dans le

« pays. »
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Allemagne (1), en Russie (2), en Suéde, & Buenos-Ayres, au
Chili, & Haiti, au Pérou, dans les Etats du Salvador, de 1’Uru-
guay et de Venezuela

Le réglement du 24 octobre 1681 sutorisait les F rancais a
construire des navires a l’étranger pourvu qu’ils fissent une pre-
miére déclaration au siége d’amirauté de leur domicile aussitot
aprés avoir donné 'ordre de construection, une seconde apreés 'a-
chévement du navire, indiquant le lieu de la construction , le port
et le voyage auxquels le batiment était destiné, les noms de ses
propriétaires (art. 5). Ils devaient auss: rapporter un certificat du
consul francais établi au lieu de construction, « contenant I’état et
qualité du vaisseau » (art. 7). L’achat a I'étranger, la construction
a I’étranger étaient mis sur la méme ligne (art. 6) (3). Ces dispo-
' sitions furent confirmées par un réglement du 1°* mars1716 (4).
- On sait dans quel esprit fut congu l'acte de navigation du
21 septembre 1793. A partir du 1°¢r janvier 1794, aucun batiment
ne dut étre réputé frangais s’il n’avait été construit « en France ou
« dans les colonies ou autres possessions de France, » 4 moins
qu’il ne fat déclaré de bonne prise faite sur ’ennemi ou confisqué
pour contravention aux lois de la République. La loi du 27 ven-

démiaire an II confirma la regle en défendant aux batiments -

francais de se faire radouber ou réparer en pays étranger « sous
« peine d’étre réputés batiments étrangers » si les frais deradoub
excédaient 6 livres par tonneau, & moins de nécessité constatée
dans une certaine forme; elle y ajouta toutefois une exception
écrite dans son article 7 : les navires échoués sur les cotes de
France ou d'une possession frangaise qui recevraient en France'ou
dans une possession francaise des réparations s’élevant au qua-
druple du prix de la vente durent étre réputés francais. Une
décision ministérielle du 1¢* juin 1832 leur assimila les navires
trouvés épaves en pleine mer, dont le sauvetage donne aux inven-
teurs droit & la délivrance du tiers en nature ou en argent et qui
sont vendus publiquement par I'administration de la marine & dé-

(1) Art. 54 de la constitution de ’Empire allemand du 16 avril 1871 :
« Les navires de commerce de tous les Etats de la Confédération cons-
« tituent une seule marine marchande. » — (2) Il résulte du traité conclu
le 1¢r avril 1874 entre la France et la Russie (articles séparés) que les na-
vires construits en Russie et appartenant & des euj ets russes sont exempts
des droits de navigation pendant les trois premleres années. Il est expres~
sément déroge, a ce pmnt de vue, au principe de réciprocité, — (3) V. le
texte de ce réglement 'au plemler volume du comm. de Valin, p. 565. ~

) Ib.

Ay
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faut de réclamation présentée en temps utile. L’art. 141 du regle
ment géneral de 1866 reproduit ces quatre exceptions.

Le principe prohibitif que Pacte de navigation avait inscrit dans
nos lois subit des exceptions d’abord a titre temporaire, puis en
vertu de traités conclusavec ’Angleterre, la Belgique, le Zollverein
et I'ltalie. D’aprés les tarifs conventionnels, les batiments en fer
ouen bois pouvaient étre importés et francisés en payant les pre-
miers 60 francs, les seconds 20 francs par tonneau de jauge. Un
décret du 17 octobre 1855 autorisa 'importation et la francisation
des batiments construits & Vétranger moyennant un droit de
10 0/p, en méme temps que 'importation en franchise temporaire
de toutes les matiéres brutes entrant dans la construction des na-
vires ; mais ce régime exceptionnel ne dura que jusqu’au 17 oc-
tobre 1858. Enfin la loi du 19 mai 1866 vint tout bouleverser en
soumettant 'importation et la francisation soit des coques en bois
ou en fer, soit méme des batiments & voiles ou & vapeur, gréés et
armes, au paiement d’'un simple droit de 2 francs par tonneau de
Jauge. La commission formée par décret du 18 octobre 1873 en
exécution de la loi du 28 juillet précédent n’a pas eu de peine &
démontrer qu’il ressort de la loi du 19 mai 1866 un véritable privi-
lége en faveur des constructeurs éirangers (1). En vain Ion a fait
observer () qu’elle avait par son article premier, pour rétablir
I'équilibre, permis aux constructeurs frangais d’importer en fran-
chise compléte de droits tout ce qui leur est nécessaire non seule-
"ment pour la construction, mais pour 'armement de leurs navires,
comme les machines & feu, les voiles, la literie, ete. L’équilibre
a été rompu. Le chiffre de nos constructions navales, qui montait
a 64,000 tonneaux en 1865, n’atteignalt que 47,000 tonneaux en
1869, 36,000 en 1870, 27,000 en 1871. De Dunkerque & Bayonne,
nos chantiers étaient déserts (3). La loi du 30 janvier 1872 essaya
de remédier & cette situation. Son article b est ainsi congu : « Les
« droits & 'importation des batiments de mer sont fixés comme
« suit : Bdtiments gréés et armés : A voiles, en bois, 40 francs;
« a voiles, en bois et fer, 60 francs ; & voiles, en fer, 60 francs par
« tonnean de jauge. A vapeur, droits ci-dessus augmentés du
« droit afférent & la machine. Cagues de bdtiments de mer : En
« bois, 30 francs; en bois et fer, 40 francs; en fer, 50 francs par

« tonneaun de jauge. »

(1) V. le rapport de M. Dupuy de Lome (Procés-verbaux de la commis-
sion de la marine marchande, p. 464 s. Paris, 1874). — (2) Conseil supérieur
du commerce, etc. (Paris, 1873), p. 85 s. Observations de M. Ozenne. —

(3) Rapport de M. Ancel. D. 1872, 4, 26.
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L’essai fut infructueux. L’Autriche ne voulut pas abandonner la
clanse de son traité de commerce d’aprés laquelle les batiments
construits dans ses ports pouvaient entrer en France moyennant
"un droit de 2 francs par tonneau (1). Les conventions internatio-
nales permettaient d’ailleurs ala plupart des autres pays d'invoquer
le traitement de la nation la plus favorisée. La loi du 28 juilet 1378
intervint. Cependant elle n’abroge pas lesarticlesd et 7, mais seu-
lement les articles 1 et 2 de la loi du 30 juin 1872. « Ces articles
« 5et7,dit M. Dupuy de Lome dans I’enquéte sur la marine mar-
chande (2), sont non seulement inapplicables en raison des
traités , mais en outre virtuellement condamnés en raison de la
suppression des surtaxes de pavillon. C’est, en résume, pour
nos constructeurs, le retour au régime édicté par la lo1 du
19 mai 1866. »
.Ainsi done non seulement il est permis de nationaliser les bati-
ments étrangers, mais encore la construction nationale reste &
I’etat d’exception, 'importation et la naturalisation sont devenues
la régle. Le chiffre des importations n’atteignait.que 12,600 tonnes .

en 1865 : 1l s’éléve & 31,000 tonnes en 1869 a 33 000 en 1870, &
39,000 en 1871, & 45,000 en 1872,

48, Natzonahté du propriétaire. '

~ La nationalité d’un batiment 56 détermine en second lieu par
celle de ses propriéiaires.

Dans la plupart des anciennes législations, on n’admettait pas
non seulement qu'un étranger possédat un batiment national et par -
conse’quent pat joulr des priviléges inhérents &la nationalité, mais
encore qu'un batiment fit vendu pour étre dénationalisé. Tels
étalent les vieux usages de la ligue hanséatique. « A partir de
: Paques prochain, dit un recés de 1412, onne devra vendre aucun
« navire aux étrangers sous peine d’une amende égale au prix de la
« vente des navires; et chaque ville hanséatique ot ’on construit
« les navires doit prendre des cautions de ceux qui en achétent ou
« en exportent afin qu’aucun individu étranger & la ligue ne s’en
« rende acheteur ou n’y acquiére une part ou un intérét. » « La
« ville qui tolérerait une contravention & cette prohibition paierait
« au profitdesautres villes hanséantiques une amende de dix mares
« d’or, »ajoute un recés de 1434. « Nul nepeut, dit enfin un recés
« de 1447, vendre ou louer de navire 4 une personne étrangére
« & la confédération sous peine de confiscation et d’une amende
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« detrois mares d’er et de perdre les droits hanséantiques. » L’an-
cien droit espagnol n’était pas moins sévére (1). Le statut de 1397
(ch. 96) ne permettait aux Anconitains de vendre & des étrangers
que des chaloupes ou.des gondoles. Plusieurs lois congues dans le
méme esprit, notamment les statuts de 1232 (art. 26) et de 12556
(art. 93) défendaient aux Vénitiens de vendre des navires aux
étrangers (2). D’aprés le chapitre 43 du statut de Poffice de Gazarie,
nul, & Génes, ne pouvait vendre un navire'a un étranger nisi habiia
licentia ab officio Gazarice (3) : le chapitre 91 du méme statut
interdisait sous les peines les plus sévéres toute cession d’intérét
a un Sarrasin (4). |

D’autres législations ne contenaient qu’une prohibition relative,
En Norweége, au milieu du dix-huitiéme siécle, les étrangers pou-
valent acheter des navires qu’ils avaient détenus pendant dix ans
(per decennium, usurpatas). A la méme époque, la prohibition ne
subsistait en Danemark (édit du 11 mai 1634), & Hambourg (recés
de 1603 et de 1618) et d’apreés la coutume de Stralsund que pendant
un certain délai & partir de la construction. Ce délai avait été de
sept ans, puis de trois ans a Lubeck (5); il n’était que de-l'an et
jour & Dantzig (6). A Dantzig la vente d’un navire & un étranger
entrainait en outre le paiement d’une redevance spéciale.

D’aprés le tableau dressé par le ministére du commerce en 18'74
les étrangers sont exclus de la propriété des navires nationaux en
Angleterre (7), en Portugal, au Brésil, au Mexique, dans I'Uru-

(1) Raumburger, Instit. select. de cambiis aliisque caussis mercantil.
Append., § 13. — (2) V. Phistoire de la législation italienne par le comte
F. Selopis, t. II, ¢. VIII. — (8) Pardessus, collect. t. IV, p. 496. — (4) Cette
prohibition spécla,le du droit génois n’est pas isolée. Par exemple, d’aprés
Fancien droit de I'ile-de Malte (ch. 17 de la pragmatique de 1640), la vente
d’'une frégate ou méme d’une barque & des esclaves infidéles délivrés ou
affranchis était punie non seulement par la confiscation du bitiment et du
prix, mais encore par cinq ans de galéres (Pardessus, VI, p. 360). — (5) Mar-
quardus, lih, II, e¢. V, n. 66. — (6) Wedderkop, lib. IIT, it. 11, § X, —
() « En Angleterre, disait également M. Peulvé le 22 décembre 1873, il n’est
« pas permis A un étranger d’avoir des intéréts sur un navire anglais. »
Aux termes de Part. 18 du Merchant shipping act de 1854, peuvent étre
propriétaires d’un navire anglais : 1° les sujets anglais (naturat born Bri-
tish subjects); 2 les étrangers ayant obtenu des lettres de denization ou
naturalisés soit par une loi soit conformément & une loi, pourvu qu’ils ré-
sident sur le territoire anglais ou, s'ils ne résident pas, qu '1ls soient mem-
bres d’une factorerie anglaise ou associés d’une maison de commerce fone-
tionnant sur le territoire et qu’ils aient prété serment de fidélité & la reine
(oath of allegiance); 3° les corporations soumises aux loi du Royaume-Uni
ou y ayant leur principal établissement. -
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guay, en Autriche (1), en Espagne (2), en Norweége (3), en-
Suéde (4), aux -Etats-Unis (5), a Haiti (6), dans I'Etat de
Venezuela (7), au Salvador sauf admission des étrangers na-
turalisés et des Centre-Américains établis dans 1’Etat, au Pé-
rou sauf admission pour moitié dans les sociéiés des éiran-
gers naturalisés. Au Danemark, pourvu qu'un armateur -da~
nois soit responsable et abstraction faite du commerce d'Is-

(1) Le Reichsrath a adopté en troisiéme lecture, dans sa session de
1876, un projet de loi sur l'enregistrement des navires de commerce déja
voté en mai 1874 par le Reichstag hongrois. Le projet consacre une im-
portante innovation. Jusqu’ici un navire, pour avoir le droit de porter -
le pavillon national, devait appartenir exclusivement 4 des Autrichiens;
il suffira désormais qu’il appartienne & des Autrichiens pour les deux
tiers (ann. de législ. étrangére 1877, p. 355). — () « Un décret du
«-2 novembre 1868, disent MM. Hoechster et Sacré, a abrogé la dis-
« position qui prohibait 'acquisition d'un navire espagnol par un étranger
« non naturalisé (art. 584 et 592 du code de commerce) en permettant &
« tous les etrangerb d’acquérir les navires aux méme titre que les na-
« tionaux. » — (3) Aux termes de l’art. 4 du code norwégien de 1860, les |
navires appartena.nt & des societés en actions sont réputés appartemr 3 des
bourgems norwégiens lorsque la direction de la société a son siége en Nor-
wége et se compose de mtoyens norwégiens, actionnaires de la sociéte. —
(4) L’étranger admis & jouir des droits du citoyen suédois’peut armer un na-
vire construit en Suéde. La part d’un armateur étranger ne peut étre deplus
d’un tiers dans tout autre navire s’il ne jouit déja depuis trois ans des droits
de citoyen et §’il n’a rempli toutes ses obligations de bourgeois : encore ne
peut-il posséder ce tiers que si ses copropriétaires sont nés et éleves en
Suede ou domiciliés depuis plus de trois ans dans une ville suédoise (ord.
2 juillet 1816, § 3). Hoechster et Sacré, I, p. 31. — () D’aprés I'acte de 1792,
le propriétaire d’'un navire construit dans un des ports de I’'Union et enre-.
gistré doit : 1° résider sur le territoire de ’Union; 2° &tre au moins associé
2 une maison résidant aux Etats-Unis et y exercant le commerce. D’aprés
I'acte du 87 mars 1804, c. 52, les naturalisés ne peuvent séjourner plus d’un
an dans leur pays natal ni plus de deux ans & l’étranger sans perdre les
avantages attachés & I'enregistrement du navire. Dixon (p. 88) admet que
si le bénéfice de l’enreglstrement est perdu pendant la résidence & I'dtran-
ger, on le recouvre par le retour aux Etat-Unis (1 Opinions of Attorneys-
General, 523). Aux termes de l'acte du 31 décembre 1792, art. 16 (Dixon,
p. 399), s1 un batiment enregistre est vendu ou transféré a un étranger, en
tout ou en partie, par quelque voie détournée, la confiscation doit étre pro-
noncee. La vente faite par un copropriétaire & un étranger, si les autres
copropriétaires sont de bonne foi, n’entraine d’ailleurs que la confiscation
de la part cédée. La jurisprudence parait étendre cette disposition rigou-
reuse & la vente des hatiments de moins de vingt tonneaux, assujettis a la
simple licence (Phillips v. Ledley. 1 Washington’s Circuit Court Rep. 226).
— (6) Le tableau officiel ajoute : « condition généralement éludée. » —

(7) Le tableau ajoute : « Dérogation spéciale pour une compagnie de va--
« peurs. » Cf. Hoechster et Sacré, t. I, p. 45.
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lande, 1es étrangers peuvent avoir une part -d’intérét dans un
batiment national (1). La propriété des batiments allemands
doit étre entiérement nationale (2); les sociétés doivent étre
établies et avoir leur siége en Allemagne; dans les comman-
dites, les associés solidaires et responsables doivent étre natio-
naux (3). Le batiment russe peut appartenir 4 tout sujet russe, le
batiment d’origine étrangére aux marchands de la premiére et de
la deuxieme guildes (4). La propriété des batiments belges et hol-
landais doit étre nationale pour les cing huitiémes (5), celle des
batiments grecs doit I'étre pour moitié (6). D’aprésle méme tableau,.
les propriétaires de batiments italiens devraient étre nationaux ou
domiciliés depuis dix ans : toutefois 1’art. 40 du code spéeial a la
marine marchande n’exige qu'un domicile de cing ans et ce méme
code permet aux étrangers d’étre intéressés dans la propriété
d’un navire jusqu’a concurrence du tiers (7). La propriété des bati-
ments chiliens est réservée soit aux Chiliens, soit aux éirangers
ayant trois ans de résidence avec établissement (8). La Nouvelle-
Grenade admet sur le pied de P’égalité les étrangers et les natio~
naux qui reconnaissent les lois du pays (9). Enfin le code égyptien
promulgué depuis la publication du tableau officiel de 1874 réserve

aux sujets ottomans la propriété des navires portant pavillon
ottoman (10).

(1) Méme tableau. — (2) « Le droit allemand, dit Bluntschli, est plus li-

« béral que les autres en se bornant & exiger que le propriétaire du navire

« soit citoyen de ’Empire (I. du 25 octobre 1867). » — (3) Méme tableau.
En ce qui touche les sociétés, cette régle est établie pour la Prusse par
Part, 53, § 1 de la loi prussienne du 24 juin 1861, qui a introduit en Prusse
le code général de commerce allemand. — (4) Méme tableau. — (5) Ib. —
(6) Ib. — (7) Le navi nazionali, per esser tali, devono appartenere « a citta-
« dini delle stato o a persone che vi abbiano domicilio da cinque anni al-
«meno (art. 40). » Noi perd non escludiamo gli stranieri, potendo essi par-
tecipare « alla proprietd delle navi nazionali sino alla concorrenza di un
« terzo » (Luigi Borsari II, p. 69). — (8) Méme tableau.'— (9) Ib. —
(10) Art. 1 du code maritime : « A moins d’étre sujet ottoman, nul ne peut
« &tre propriétaire en tout ou en partie d'un navire portant pavillon otto-
¢ man ni faire partie d’une société quelcongue formeée pour exploitation de
«tels navires. » Art. 2 : « Les sujets ottomans peuvent acquérir la pro-
« priété d’'un navire étranger et le faire naviguer sous pavillon ottoman aux
“ mémes conditions que les navires nationaux ; mais le contrat de leur ac-
« quisition ne peut renfermer aucune clause ou réserve contraire a ’article
¢ precédent au profit d’un étranger sous peine de confiscation du navire. »
Dans I'imanat de Mascate, il faut, en principe, que le navire appartienne a
in gujet de 'iman ; néanmoins les Banians, sujets britanniques, et les Eu-
fopeens résidant & Zanzibar sont autorisés 4 faire naviguer leurs batiments
S0us pavillon mascatais (Calvo, § 369).

t
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Louis X1V, par le réglement du 24 octobre 1681 (art. 4), réservs;
la propriété des batiments nationaux aux Frangais domiciliés dang
le royaume (1). Ce principe fut consacré par le réglement du
1er mars 1716 (art. 11) (2). Une ordonnance du 18 janvier 171%
prohiba toute copropriété de navires entre étrangers et Frangais;
quelle que fut la nationalité des navires (3). Enfin la déclaration
du 21 octobre 1727 (4) étendit la prohibition aux naturalisés et aux
Franga,ls mariés & ’étranger & des filles étrangéres.

L’acte de navigation du 21 septembre 1793 exigea que tout bé.-‘-
timent national fut entiérement possédé par des Francais. Un se-
cond décret du méme jour obligeait 'armateur a déclarer par écrit
quaucun étranger n’était intéressé directement ou indirectement
dans la propriété. Ce systéme fut complété par les articles 9, 11,
12 et 13 de la loi du 27 vendémiaire an II. Le propriétaire dut af-
firmer 4 serment « qu’il était citoyen frangais, qu’il était seul pro-
« priétaire ou conjointement avec des Francais, qu’aucun étranger

n’était directement ou indirectement intéressé dans le batiment. »
Le Francais résidant en pays étranger fut assimilé a Pétranger,
_comme par le réglement d’octobre 1681, .« & moinsqu’il ne fiit ag~
« socié d’une maison francaise faisant le commerce en Franceou
'« possession de France » et ne prouvat en outre par un certificat dit
consul francais au lieu de sa résidence sa soumission-a la juri-
diction consulaire francgaise. Le propriétaire qui faisait sortir son
navire de France dut donner soumission et caution de le repre-
senter : 1l lui était défendu de s’expatrier. Foreé de rentrer au port
avec le pavillon francais, ne pouvant én outre vendre son navire
d’apres les articles 17 et 18 de la méme loi que’ pardevant nos
officiers publics et moyennant inscription de la vente totale ou par-
tielle au dos de ’acte de francisation, ce propriétaire ne pouvait dé-
nationaliser le navire. Un batiment d’origine frangalse deva.lt vivre
et mourir francais.

Cette derniére partie du systéme dlsparut dés les premiéres
années de la Restauration. L’art. 2 de la loi du 21 avril 1818 per-
mit Pexportation des navires frangais moyennant un droit de
2 francs par tonneau. Dés lors la vente put étre faite au profit des
étrangers comme au profit des nationaux.

Toutefois, jusqu’a la derniére guerre, les étrangers n’étaient pas
admis & se porter acquéreurs des batiments capturés dont la vente
est effectuée par les soins de ’administration de la marine. L’in-

(1) V. Valin, t. I, p.-566. — (2) V. Emérigon, t. I. p. 192. — (3) V. Vd-
lin, ib., p. 567. — (4) Emérigon, ib., p. 193.
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terdiction prononeée & cet égard par les cabiers des charges résul-
tait des dispositions d’un arrété du 14 floréal an III et d’un décret
du 24 janvier 1854. Des réclamations furent adressees au gouver-
nement : les ministres des finances et de la marine s’accordérent &
reconnaitre que ces dispositions restrictives n’avaient plus de rai-
- son d’étre, et elles furent abrogées par une décision du ministre de
~lamarine (9 juin 1871) (1). Il resta bien entendu que les navires
allemands ainsl vendus & des étrangers prendraient la nationalité
. des acquéreurs et ne seraient point admis & naviguer sous pavillon
francals.

La premiére partie du systéme ne fut abrogée que par la lo1 du
- 9ma1 1845. Un batiment fut désormais réputé national quand il
_ appartint pour moitié & des nationaux. Les articles 12 et 13 de la
loi du 27 vendémiaire an II étaient modifiés par la méme loi con-
~ formément & ce nouveau principe, Cette innovation se justifiait
avant la suppression des surtaxes de pavillon : elle pouvait amener
. les capitaux étrangers & se porter sur les navires francais. La lot
~ du9 mai 1845 n’offre plus guére aujourd’hui qu’un inconvénient
grave : au moment d’une guerre, la moitié de notre marine mar-

chande pourrait étre aux mains d’un peuple ennemi (2).
~ Enoutre, ainsi que Pavait remarqué la commission instituée en

octobre 1873, la plupart des compagnies importantes qui dirigent
' les services réguliers ayant divisé leur capital en actions, les
- drangers y prennent la part qui leur convient. La loi de 1845, en
fait; cesse alors d’étre applicable; et, pourvu que la société soit
. constituée en France, des étrangers peuvent sans controle posséder
. loutes les actions d’'une grande compagnie d’armements mari-
times (3).

4 9. Nationalité du capitaine et des officiers.

La nationalité d’un navire se détermine en troisiéme lieu par
~ celle du capitaine et des officiers qui le commandent.

Les textes du vieux droit maritime sont assez généralement
inuets sur cette question. Cependant un recés de 1447 est ains:
congu (art. 15) : « Aucun anséatique ne devra confier des mar-
~ ¢ chandises ni affréter des navires, si ce n’est & des patrons ansé-~
. ¢ atiques, sous peine d’une amende de deux marcs d’or. » Une
ordonnance de 1542, spéciale a Lubeck, décide que tous les patrons
loivent &tre citoyens de cette ville et préter serment au vénérable
senat. Wedderkop, qui résume avant tout les usages du Nord, 2

(1) S. 1871, 2, 104. — (2) Cf. Cresp et Laurin, t. I, p. 81: — (3) Commis-

. Sion chargée d’examiner les moyens, etc., p. 494.
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pu dire encore en 1757 : quemquem velint magistrum constituunt,
attamen. .. nec alium quam qui jus civitatis adquisiertt (1). En
France, d’aprés le réglement du 24 octobre 1681 (art. 8), confirmé
par la déclaration royale du 17 janvier 1703, « le capitaine, maitre
- ou patron, ensemble « les autres officiers » devaient étre Fran-
cais, « actuellement demeurans dans le royaume. » Toutefois
I'ordonnance du 20 octobre 1723 n’imposait la condition de natio-
nalité qu’au capitaine, au capitaine en second, au lieutenant, a
Fenseigne, au maitre, au premier pilote, « d’ou il §’ensuit, dit
« Valin, que les autres officiers mariniers peuvent étre étrangers. »
S’1l s’agissait d’un batiment construit ou acheté a P’étranger, 1l
fallait que tous les officiers mariniers fussent Francais (déclaration
du 24 décembre 1726).

Quelques législations étrangéres n’imposent au capitaine lui-
meéme aucune condition de nationalité : par exemple la Belgique,
les Pays-Bas, la Russie depuis 1846, ’Angleterre depuis-le 20 aoit
1853, I’Allemagne, la Norwege (2), les Etats~Unis de Colombie (3).

D’autres adoptent un moyen terme. Ainsi, d’aprés les lois dela
république argentine, une fois le réle d’équipage inserit sur le re-
gistre des matricules, tous les hommes qui composent cet équipage
sont, tant qu’ils appartiennent au navire, réputés citoyens (4). Aux
Etats-Unis les navires nationaux proprement dits doivent étre
commandés par des officiers nationaux ; mais la prohibition est
levée en ce qui touche les navires non enregistrés (5).

D’aprés les législations de I’Angleterre, de Espagne, de la
Gréce, du Danemark, de I'Italie, de Haiti (6), les officiers doivent
étre nationaux. Le Portugal, le Brésil, le Mexique, le Pérou, 'Etat
de Venezuela n’imposent la condition de nationalité qu’au capr-
taine (7), I’Autriche 'impose, méme depuis la loi votée en 1876 par
le Reichsrath, au capitaine et au second quand le batiment fait
la grande navigation au long cours. En Suéde, celui qui veut ob-
tenir le commandement d’un navire esttenu d’acquérir le droit de
bourgeoisie dansun portde mer ou dans une ville de construction
de navires (8). Ce droit, d’aprés une ordonnance du 8 juillet 1816,
n’appartient qu’a ceux qui sont nés ou qui ont été élevés en Suéde,

)

() Introd. in jus nautic., L. 1, tit. I, § 5. — (2) Tableau officiel précité.
— (3) Calvo, § 360. — (4) Calvo, § 357. — (5) V. Hoechster et Sacré, t. I
p. 38. — (6) Méme tableau. En ce qui touche Haiti, « conditions générale-
« ment éludées. » — (7) Méme tableau. — (8) Résol. roy. du 19 janvier 1757,
réglement du 30 mars 1748 et du 12 juin 1773, manif. du 3 janvier 1827 et
ord. du 1* mars 1827.
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sauf dans sept villes (1) ol les éirangers peuvent devenir capi-
taines-bourgeois a la condition de prouver qu’ils ont exercé dans
un de ces ports le commandement d’un navire avec probiteé (2) :
les officiers et sous-officiers examinés par 'amirauté n’ont pas
~ méme besoin d’acquérir le droit de bourgeoisie (3).

En France, aux termes de larticle 2 de 'acte de navigation
(21 séptembre 1793), aucun bétiment n’est réputé Francails si les
officiers ne sont pas Francais. L’art. 113 du réglement général de
1866, place sous la rubrique « officiers du navire, » comprend
sous cette dénomination le capitaine, les seconds, les lieutenants,
et, par application du décret du 21 septembre 1864 (art. 1), le mé-
canicien en chef ainsi que les mécaniciens chargés en sous-ordre
. de la direction de la machine.

50. Composition de Uéquipage.
~ Lanationalité du navire peut étre enfin subordonnée a la com~

position de 1’équipage. .

Le réglement du 24 octobre 1681 (art. 8) permettait d’appeler un
tiers de matelots étrangers. Bien plus, dans 'intérét de notre ma-
" rne marchande et pour attirer ces étrangers, un édit d’avril 1687
" les exempta du droit d’aubaine et leur conféra tous les avantages
des régnicoles aprés cing ans de services (4). Cette disposition fut
* reproduite dansordonnance du 15 avril 1689. Mais tout ce systéme
lut renversé par le réglement du 1°* mars 1716 (art. 3) qui défendit
- fadmettre & P'avenir un- seul éiranger dans les équipages. Le
- tommerce réclama (5). Dés le 20 octobre 1723, il fallut rétablir
- Pancien état de choses et permettre d’employer des matelots étran-
gers jusqu’an tiers de I'équipage, mals non au delad, sous peine
. Cune amende de 15001ivres et de confiscation tant du navire que
_ e son chargement.

D’apres 1a Joi du 21 septembre 1793, aucun batiment n’est réputé
Francais si les trois quarts de I'équipage ne sont pas Frangais. On
avu qu'un déeret du 16 octobre 1867, visant expressément I'acte
- de navigation, applique cette disposition an cabotage algérien.

(1) Stockholm, Gothenbourg, Gefle, Norkweping , Carlskrona, Carlshafen,
Calmar. — (2) Cependant il doivent, dans le délai d’un an, amener leurs
. femmes et leurs ‘enfants mineurs sous peine de perdre le droit de bour-
geolsie. -— (3) V. Anthoine de St-Joseph, p. 364 ; Hoechster et Sacré, I, p. 31.
~(4) A condition néanmoins de faire profession de la religion catholique.
- U Valin 1, p. 558, — (5) « Sur ce quil a été représenté & S. M, qu’il était
+ “necessaire pour Pavantage du commerce de son royaume de permettre
« dembarquer sur les vaisseaux frangais uu tiers de matelots étrangers,
«ete. » (Préambule de 'ordonnance de 1723.) ° ’ ) '
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L’ancienne monarchie avait peut-étre mieux compris les intéréis
de notre commerce maritime en permettant d’employer un tlers
de matelots étrangers dans nos équipages.

Toutefois la régle actuelle n’est pas inflexible. Des dispositions

. concertées entre les départements des affaires étrangéres, de la
marine et des finances permétient & nos armateurs de composer
comme ils le peuvent 'équipage d’un navire acheté ou armé &
I’étranger pour étre ramené en France. Dans les mers de 'extréme
Orient (Chine, Cochinchine, Japon, Indes Néerlandaises, iles
Philippines) et sur la cote occidentale d’Afrique, les navires qui

font le cabotage local sont presqu’exclusivement montés par des
marins du pays : on se contente d’exiger que le capitaine soit
Francais. En outre un décret du 22 avril 1872 a permis aux paque-
bots naviguant dans la mer Rouge ou dans 'Océan indien, méme
quand ils partent d’un port de France et y rentrent, de cormposerle
personnel. inférieur de leurs machines d’hommes nés dans les ré-
gions qu’ils traversent et plus capables que nos chauffeurs de
résister & de tels voyages. La chambre de commeree de Bordeaux
n’en a pas moins demandé que cette partie de Pacte de nav.zgatwn
fit abrogée : mais ce voeu n’a pas été accueilli par la commission
nommée le 15 octobre 1873 pour examiner les moyens de verir en
aide & la marine marchande (1).-

Diverses facilités ayant été données & la navigation de plaisance,
on avait cru qu’elle pouvait s’affranchir de la régle tracée parla
lo1 du 21 septembre 1793. L’abus ayant été signalé par le contre-
amiral commandant la division des Antilles, une circulaire minis-
térielle du 24 aotit 1876 informa les autorités maritimes « quaucun
« yacht frangais ne pouvait armer siles trois quarts au moinsdes
« hommes de I’équipage n’étaient Francais. »

La proportion adoptée par le réglement doctobre 1681 est or-
core admise aujourd’hui par l’Italle, par I’Espagne, par I'Au-
triche (2), par les Etfats-Unis pour les navires américains propre-
ment dits, par le Mexique (3). En Suéde, d’aprés ’ordonnance du
2 aolit 1731, « la plus grande partie au moins de I’équipage dott
« éire composée de Suédois (4). » La proportion adoptée par I'acte
de navigation est admise par le Portugal et par la Grece ; elle ost

(i) V. proc.-verb. (1874), p. 485. — (2) D’aprés la note publiée par lan-
nuaire de législation étrangére de 1877 sur le projet de loi voté en 1876, il
suffirait désormais que le capitaine et le second fussent Autrichiens. —
(3) Tableau officiel de 1874. — (4) Anth. de St-Joseph, p. 364. Le tableau of-

ficiel de 1874 se borne & I’éenonciation suivante : « capitaine suédois. »
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sgalement indiquée dans divers traités conclus par le gouverne-
ment brésilien. D’aprés leslois d’Haiti, du Salvador (1867) et du
Paraguay, la moitié de ’équipage peut étre recrutée & 1’éiranger.
Cest le systéme que M. de Courcy proposait, le 22 décembre 1873,
dappliquer & la France. :

D’aprés d’autres législations, le personnel des matelots étrangers
peut étre encore élevé, par exemple au Chili, d’aprés un décret du
b février 1856 (1), et dans ’Etat de Venezuela jusqu’aux deux tiers,
en Russie d’aprés un ukase de 1846 jusqu’aux trois quarts, au
Pérou jusqu’aux quatre cinquiémes (2). D’aprés une loi du 9 jan~
vier 1834 (3), 11 suffit que le patron, citoyen d’Uruguay, ait avec
lui & bord un compatriote. Enfin la Belgique, les Pays-Bas, ’Alle~
magne (4), I’Angleterre depuis I'acte du 20 aott 1853, la Norwege,
les Etats-Unis pour les batiments non enregistrés, la Nouvelle-
Grenade n’exigent aucune condition de nationalité quant & la com-
position des équipages. Au contraire, d’aprés le tableau officiel de
1874, 'équipage entier d'un batiment danois doit &tre danois (5).

5 1. Mais il ne suffirait pas au navire de réunir les conditions
essentielles de la nationalité 8’il n’était mis 4 méme de la prouver
al'aide d’un signe irrécusable. Ce signe apparent et distinctif du
caractére national est le pavillon. Chaque Etat a des couleurs par-
liculisres sous lesquelles naviguent ses nationaux et qui ne peuvent
élre arborées sans sa permission. A P’article 54 de la constitution
de PEmpire allemand, déclarant que « les navires de commerce de
« tous les Etats constituent une seule marine marchande » suc-
céde immeédiaternent une autre disposition constitutionnelle , dé-
clarant que le pavillon de la marine militaire et marchande est
Roir-blane-rouge (6).

En France le pavillon national est formeé des trois couletrs na-
tionales disposées en trois bandes égales, de maniére que le bleu
301t attaché & la gaule, le blanc au milieu et le rouge flottant dans

(1) Le tableau officiel dit, quant au Chili : « Rien de bien regle encore. »
— (®) Encore cette proportion du cinquiéme cesse-t-elle d’étre obligatoire
lans bien des cas, et les matelots étrangers ayant servi-honorablement sur
Ul navire de Etat.sont-ils assimilés aux nationaux. — (3) Hoechster et
Sacré, I, p. 44, — (4) 1l suffit, aux termes de la loi du 27 décembre 1872
(art. 5), que celui qui veut prendre du service comme matelot fasse constater
58 natlonalité devant l'autorité maritime (Ann. de législ. étrangére 1873,
P-193). — (5) « 11 est admis, disent MM. Hoechster et Sacré (I, p. 30), que
« tout matelot, danois ou étranger, qui a rempli les formalités légales et
“ qui, de plus, a obtenu Pautorisation spéciale du commissaire de la marine,
“ beut servir & bord des batiments danois. » — (6) V. ann. de législ. étran-
sete (ann. 1872), p. 255.
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Pair (1). Il est porté & la poupe et, & défaut de mat de pavillon, 4
la, corne d’artimon (2). Sur les rades francaises et étrangéres, le
plus ancien des capitaines de navires de commerce réunis au
méme mouillage peut arborer au mat de misaine une flamme aux
couleurs nationales. La flamme n’est arborée en aucune autre cir-
constance par les navires de commerce , sauf le cas ou ils sont
frétés pour le service de I’Etat (3).

Quand un batiment est vendu & un étranger, s’il y a dans le
port ol s’opére la vente un agent consulaire de la nation de lac-
quéreur, c’est sous le pavillon de cette nation que le navire doit
étre expédié. S'il n’y a pas d’agent consulaire qui puisse délivrer
des expéditions & I'étranger devenu acquéreur, le navire peut étre
expédié sous pavillon francais avec un passeport provisoire delivré
par la douane. ,

Les navires de commerce ont outre le pavillon national, un pa-
villon mdlqua,nt I’ arrond1ssement maritime auquelils a,ppartlennent
et qui n’est hissé qu’en vue d’'un port, en cas de rencontre d'un
batiment, les jours fériés, lors des revues d’armement, enfin dans
les circonstances qui intéressent le service et sur 'ordre des auto-
rités maritimes ou consulaires. Le pavillon national doit toujours
étre arboré en méme temps que le pavillon d’arrondissement (4).

Le droit international n’interdit pas en temps de paix & un FKtat
de conférer sanationalité & desnavires étrangers en leur accordant
provisoirement le droit de porter son pavillon et en les faisant jouir
~ de la protection qui s’y rattache. Il suffit que cet acte n’ait pas lieu
dans une intention frauduleuse et ne puisse porter préjudice 8 des
droits déja existants (5). Il fut un temps olt les navires des villes
maritimes de I’Allemagne septentrionale naviguaient dans la Médi-
terranée sous pavillon danois pour éviter les attaques des pirates
musulmans avec lesquels le Danemark avait conclu des traités.
Le 13 mars 1877, le sous-secrétaire d’Etat Bourke rappelalt avec
orgueil & la chambre des communes qu’un bon nombre de navires
marchands obilenalent de son gouvernement une faveur analogue
et protégeaient ainsi leur navigation sur les mers lointaines 2
I'aide du pavillon brltanmque |

52. Aucun navire ne peut porter le pavillon. fra,ng,a,ls si son
droit n’est constaté par la délivrance d’un acte spécial , qualifie
« acte de francisation, » que signe le ministre des finances.

(1) L. 27 pluvidse an II, art. 2, et ord. du 1o aoit 4830. — (2) Art. 7
ord. 3 dec. 1817. Cf. art. 190 reglement général de 1866. — (3) Décr. 15 aolb
1851, art. 23. Cf. art. 190 du réglement général. — (4) Réglement du 3 dé-
cembre 1817. Décr. du 15 aotit 1851. — (5) Cf. Bluntschli, R. 328.
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I’acte de francisation doit étre délivré non seulement aux na-
vires construits en France ou dans les colonies francaises ou aux
batiments étrangers admis & la naturalisation moyennant le paie-
ment d’un droit de deux francs par tonneau de jauge, mais en-
core : ' |

1° Aux navires déclarés de bonne prise faite sur Pennemi (loidu
21 septembre 1793, art. 2). Le navire ainsi capturé est, de fait, de-
venu francgals avant d’étre francisé;

20 Aux navires confisqués pour contravention aux lois de la
République (loi du 21 septembre 1793, art. 2). D’aprés une déci-
sion du ministre des finances (11 février 1835), cette derniére dis-
position s’applique nécessairement aux navires confisqués pour
contravention aux lois de douanes; -

3° Aux navires échoués sur les cotes de France ou d’une pos-
session francaise, tellement endommagés que leur propriétaire a
di les vendre et qui ont recu en France ou dans une posssession
francaise des réparations s’élevant au quadruple du prix de la
vente (lol du 27 vendémiaire an II, art. 7). Cette estimation des
iravaux est faite par trois experts que nomment d’office la douane,
lamarine et le tribunal de commerce. Dans ce cas, on est censé
n‘avoir recueilli comme épaves que des matériaux de construction.
Aussi, d’aprés les lettres ministérielles du 25 fructidor an VII et
du2 fructidor an.IX , ne faut-il comprendre ni dans le prix de la
vente n1 dans ’estimation des travaux les objets accessoires non
inhérents au corps du navire (cordages, ancres, voiles, ca-
nots, ete.): ¢’est sur la coque que doivent porter tous les calculs;

4° Aux navires trouvés épaves en pleine mer, dont le sauvetage
donne aux inventeurs droit & la délivrance du tiers en nature ou
en argent, et qui sont vendus publiquement par I’administration de
la marine & défaut de réclamation présentde en temps utile par les
propriétaires (1).

Le certificat d’enregistrement équivaut, en Angleterre, a notre
acte de francisation. Aux termes du Merchant shipping . act de
1854 (art. 44), une fois 'enregistrement du navire effectué, le Re-
gistrar doit délivrer ce certificat en conformité d’un modéle an-
nexé & la loi (tableau D). Un certificat analogue est délivré aux
Etats-Unis par les agents de la douane.

L’acte de nationalité équivaut, en Italie, 4 notre acte de franci-
sation. Il énonce, aux termes de Fart. 37 du code spécial pour la

-+

(1) Décision du 1% juin 1832.
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marine marchande, le nom du navire, sa forme, son - tonnage, le
nom. des propriétaires, les parts d’intérét appartenant a4 chacun
d’eux. Sur le méme acte est aussi inscrit le passeport délivré an
navire. )

Le certificat d’immatriculation équivaut, en Allemagne, a notre
acte de francisation. Il constate Vinscription au registre de navi-
gation et en reproduit la teneur, c’est-a-dire énonce, comme ce
registre : 1° les faits & raison desquels le batiment a acquis le droit
de porter le pavillon national; 2° les fails nécessaires pour cons-
tater Videntité et la propriété du batiment; 3° le port d’attache du
batiment (1).

Le certificat de nationalité dont parle le code norwégien de 1360
ressemble a notre acte de francisation. Toutefois il n’est indis-
pensable qU’ « aux navires employés aux communications avec
« 1'étranger (2). »

Le registerbrief délivré aux batiments autrichiens a la plus
grande analogie avec notre acte de francisation.

5 3. Préalablement 4 la délivrance de I’'acte de francisation, le
proprigtaire doit affirmer par serment sa propriété. Ce serment est
recu dans la forme suivante soit par le juge de paix, soit par les
tribunaux de premiére instance et de commerce : « (Nom, élat et
domicile) jure et affirme que (le nom du bdtiment et le port auquel
« il appartient) est un (espéce, tonnage et description suivant le
« certificat du vérificateur des douanes), a été construit a (lieu de
« construction) en (année de construction) (s’il a été pris ou con-
« fisqué ou perdu sur lo cote ou sauvé en mer, exprimer le lieu el
« le temps des jugements et ventes); que je suis seul propriétaire
« dudit batiment ou embarcation ou conjointement avec (noms,
« état, domicile des intéressés) et qu'aucune autre personne n'y 2
« droit, titre, intérét, portion ou propriété (3). » L’acte constatant
ta prestation de serment est remis 4 la douane par le propriétaire,
qui donne en outre une soumission et caution : de vingt francs par
tonneau si le batiment est an~dessous de 200 tonneaux ; de trente
francs par tonneau pour les batiments de 200 & 400 tonneaux ; et
de quarante francs par tonneau pour les hatiments de 400 tonneatX

-

(D) Art. 435 du code allemand. Cet article est complété, pour la Prusse,
par l'art. 53 de la loi prussienne du 24 juin 1861. — (2) Art. 2 du code nor-
wégien. — (3) Décr. 27 vendém. an II, art. 13; decis. 31, déc. 1819; 1. 9 juin
1845, art. 11 ; art. 146 réglement géneral de 1366.
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ot au-dessus (1). Le propriétaire se soumet par le cautionnement
ot sous peine de le voir confisquer 4 ne point vendre, préter ou
donner V’acte. de francisation ou en disposer atitrement; & ren
faire usage que pourle service du batiment auquel 1l est délivré, 4
le rapporter au bureau des douanes si ce batiment est pris par
ennemi, briilé ou perdu de quelque autre maniére ou'vendu pour
plus de moitié-ou .en totalité &4 un etranger; et ce, dans un mois, si
la perte ou la vente de la totalité du batiment a eu lieu en France
ou sur les cotes de France et dans trois, s1x ou neuf mois suivant
la distance des autres lieux de perte ou de vente. |

Aprés quoi la délivrance de I'acte a lieu au bureau des douanes
duport auquel appartient le batiment. |

Tout ce mécanisme administratif estsi naturel etsi simple qu’on
le retrouve, & peine modifié, dans la plupart des législations mari-
times. En Angleterre, pour obtenir ’enregistrement en qualité de’
owner of @ ship, 'intéressé doit produire une déclaration de pro-
priété conforme a un modeéle annexé au Merchant shipping act de
1854 (tableau'B), spécifiant ses droits (mot & mot sa qualification
d’étre un propriétaire d’une part dansun navire anglais) ; 'époque
¢t le lieu de la construction (ou si le batiment est construit & 1’é-
tranger et qu’il ignore 'époque ou le lieu de la construction, cette
double circonstance); le nom du capitaine; le nombre de parts
auxquelles a droit I'intéressé; certifiant enfin qu’a sa connaissance
aucun incapable (any ungqualified person) ne figure parmi les co-
propriétaires. Un serment ou une déclaration du méme getire doit
stre fait aux Etats~Unis (actes du 31 décembre 1792 et du 29 juillet
1850) : sans ce serment, dit Dixon, 'enregistrement est de nul
effet et ne confére aucun des droits gttachés 4 la pationalité amé-
ricaine (2). En outre le propriétaire, en Amériqile comme en
France, donne une soumission et caution qui varie avec le tonnage.
lls’engage par 14, comme en France, & ne point veiidre ou préter
son certificat ou 4 n’en pas disposer gutrement, a le rapporter dans
le délai de huit jours aprés le retour du capitaine si le batiment est
pris par ennemi, briilé, perdu de quelque autre maniére ou vendu
sott totalement , soit partiellement & un étranger en pays éiran-
ger, etc. En Norwége, celui qu veut obtenir un certificat de natio-
nalité présente habituellement un certificat de construction, attes-

(1) Déer. 27 vendém. an II, art. 11. Le caulionnement n’est pas versé a
la douane, mais seulement stipulé dans I'acte de cautionnement. V. Part. 147
du .réglement général de 1866 et I'annotation officielle. — (R) p. 193. Sic
United states'v. Bartlett, Davies’ Rep., 9.
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tant- le mode de construction et la dimension approximative du
navire. Le certificat de construction, 1l est perdu, peut tre rem-
placé par P’attestation de personnages dignes de foi, déclarant que
le batiment « a été considéré comme construit en Norweége &
« Pépoque ou ils ont connu » ou par un certificat de la douane.
5A4. « Les batiments et embarcations de toute espéce qui vont
«-en mer doivent, quel que soit leur tonnage, éire pourvus d’un
« acte de francisation : » tel estle principe inscrit dans leréglement
général de 1866, qui Pemprunte & la loi du 27 vendémiaire an Il
Aussi les tribunaux, nous ’avons vu (n° 35), cherchent-ils d’abord,
quand il §’agit de savoir ‘si tel ou tel navire doit étre classé parmi
les batiments de mer, §'il est pourvu d’'un acte de francisation.

Le réglement général de 1866 dispense de P'acte de francisation :
10 les canots et les chaloupes dépendant de navires frangals dans
I'inventaire desquels ces canots et chaloupes sont mentionnés;
2° les embarcations qui naviguent dans l'intérieur d’'une méme
rade; 3° les embarcations de deux tonneaux et au-dessous, em-
ployées 4 la péche du poisson frais ou & la récolte des amende-
ments marins; 4° les embarcations de deux tonneaux et au-des-
sous appartenant & des habitants voisins de la cote qui s’en servent
pour leur usage personnel, a ’exclusion de tout transport de mar-
chandises; 5° les embarcations de tout tonnage qui naviguent en
riviére en-dega du dernier port situé a 'embouchure dans la mer;
6° les bateaux dragueurs et les hateaux vasiers qui en sont les
accessoires; 7° les bateaux de plaisance de dix tonneaux et au-
dessous. Toutefois, aux termes d’une circulaire du ministre de la
marine dul1l3 mars 1863, les yachts et embarcations de plaisance
recoivent un acte de francisation spécial, dont la production les
exempte du paiement des droits de navigation dans la plupart des
ports étrangers.

C’est ainsi qu’en Italie le code spécial de la marine marchande
dispense de 'acte de nationalité « les bateaux et les barques qul
« font la péche cotiere dans les eaux italiennes (rello stato) ou qui
« sont destinés au service des ports ou des plages. » |

5 5. S1lacte de francisation d’un batiment est perdu, le pro-
priétaire, en affirmant la réalité de cette perte, obtient un nouvel
acte aprés avoir rempli les mémes formalités. et a la charge des
mémes cautionnement, soumission et déclaration que pour I’obten-
tion du premier (1). Sile renouvellement a lieu pour cause de vé-

(1) L. 27 vendém. an 11, art. 20. Cf. Merch. shipping act de 1854, art. 48
et, pour les Etats-Unis, act 31 déc. 1792, art. 13. V. Dixon, p. 396.
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tusté ou parce que Pacte n’offre plus de place suffisante pour y
inserire les mutations de propriéié, on ne percoit que le prix .du
parchemin et du timbre (1). Si, aprés la délivrance de 'acte de
francisation, le batiment -est changé dans sa forme, dans son
tonnage ou de toute autre maniére, le propriétaire est tenu d’én
établir urF nouveau ; autrement le batiment est réputé étranger (2).
Le renouvellement ne donne également lieu, dans ce cas, qu’au
remboursement du prix du nouveau parchemin et du timbre (3).

Enfin Pacte de francisation disparait avec’le navire : par voie de
conséquence, celui-ci doit étre rayé du registre-matricule et les
soumissions prescrites par la loi du 27 vendémiaire an II doivent
étre annulées. Pour obtenir ces radiations, il faut justifier de I'im-
possibilité de ramener le navire dans un port de France par suite
de force majeure, telle que capture, confiscation, naufrage,
échouement avec perte du batiment et condamnation & la suite
d’avaries (4), ou déclarer & la douane que le batiment doit &tre dé-
pecé par suite de son état de vétusté : la douane procéde alors au
jaugeage ot constate que les dimensions du batiment sont celles
énoncées dans l’acte de francisation : puis, 'identité reconnue,
elle S’assure de la, démolition effective et dresse un procés-verbal
dont il est remis copie au propriétaire (art. 160 du réglement gé-
néral). Quand un batiment perd la nationalité frangaise, 1l est fait
a la douane une déclaration de défrancisation.

Dans tous les pays maritimes, le législateur veille & ce que le
certificat délivré par Iautorité publique au navire ne survive pas a
ce navire. C’est ainsi qu’en Angleterre, d’aprés 'art. 53 du Mer-
chant shipping act, si le batiment est perdu, pris par I'ennemi,
brilé , démembré, transféré & des gens incapables de posséder
un navire anglais, etc., le certificat, sous peine d’une forte amende
(100 livres) doit étre rendu, directemeént ou par P'intermédiaire d’a-
gents autorisés, au Registrar du port d’attache. La loil des Etats-

(1) Décis. du 31 déec. 1819; circul. du 25 octobre 1826 et du 24 novembre
1854. — (2) L. 27 vendém. an II, art. 21. — (3) Circul. du 30 juin 1828 et du
*3 septembre 1832, — (4) Les piéces & produire 4 cet effet sont : si le na-
vire a falt naufrage, le rapport circonstancié que le capitaine ou, a son
défaut, les gens de Péquipage échappés au naufrage ont dit faire; s’il
sagit d’un navire perdu corps et biens, ’acte de notoriété publique attes-
tant la perte et, sile hatiment est assuré, la police d’assurance biffée et
les autres pigces qui sont de nature & attester 'événement (la notoriété pu-
blique s’stablissant aprés I’an et jour par un acte authentique du tribunal
de commerce); si le navire a été pris par Pennemi et condamné, une expé-
dition authentique du jugement de condamnation (V. Part, 159 du régle-
went général de 1866 et la note). '
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Unis est concue dans le méme esprit : le certificat doit étre, dans
les mémes cas, rendu et annulé : le cautionnement souscrit ‘par
le propriétaire du navire est affecté & I'exécution de cette obliga--
tton. De méme, aux termes de Part. 4 du code norwégien, sile
navire ou une part de navire est vendu a I’étranger, le certificat de
nationalité doit étre rendu 4 la douane, qui 'annule.

La douane délivre quelquefois un acte provisoire de franecisation
qu’on nomme tantdt « lettre de francisation provisoire » et tantbt
« brevet de francisation provisoire. » Avant de procéder aux
actes relatifs a la francisation, avons-nous dit (n° 41), le proprié-
taire doit faire opérer le jaugeage par les agents de la douane. Or
le jaugeage n’est pas toujours praticable, par exemple si le navire
est chargé. Dans un semblable cas, les droits sont provisoirement
liguidés d’a.prés le tonnage brut des papiers de bord, le proprié-
~ taire consigne une somme en garantie des droits de fra,nclsatlon )
liquider ultérieurement, et la douane délivre son brevet provisoire.
On lit dans le décret du 25 aolit 1861 qui admet & la francisation
les batiments de provenance américaine : « Nos consuls ou agents
« consulaires dans les ports des Etats-Unis d’Amérique sont au-
« torisés & délivrer des letires de francisation provisoire aux bati-
« ments de mer achetés par ou pour le compte des sujets francais. »
Une circulaire ministérielle du 5 décembre 1866 porte : « Selon ce
« qui availt été réglé pour I'exécution du décret du 17 octobre 1855,
« nos consuls pourront autoriser les batiments de mer achetés &
« Vétranger par des Francais & se couvrir provisoirement du.pa-
« villon national. Au vu des congés provisoires qu’ils délivreront
aux capitaines et qui porteront obligation de se rendre directe-
« ment dans un port francais, les batiments et leurs cargaisons
« seront admisau traitementnational. » Ce que les consuls feraient
3 I’étranger, la douane peut assurément le faire en France. « $'il
« arrivalt, ajoute la.circulaire, que des capitaines ou propriétaires
« de navires umportés dans ces conditions demandassent & relever
« pour un autre portfrangais ou pourl’étranger sans débarquement
« de la cargaison, les droits pourraient étre provisoirement liquidés
« d’apres le tonnage indiqué sur les papiers de bord moyennant

soumission cautionnée d’acquitter lors du premier débarquement
tel supplément de taxe qui pourrait se trouver exigible. Mention
de cette soumission sera faite sur le brevet promsozre de fran-
cisation. »

La cour de cassation, assimilant le brevet de francisation provi-
soire & Pacte méme de franclsa.tlon a décidé le 9 juillet 1877 que
’obtention parle eréancier O’aglsted un semblable brevet indiquant
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ce créancier comme unique propriétaire constituait la mise en
possession du créancier gagiste exigée pour la validité du nantis-
sement. La cour d’Aix avait déja jugé en termes plus généraux le
28 janvier 1822 qu’un acte de francisation provisoire régulidrement
délivré par un consul doit protéger le navire tout comme un acte
de francisation définitif. Ces solutions sont incontestables (1).

SECTION III,

NATURE JURIDIQUE DES NAVIRES.

556. La description juridique du navire serait incompléte si
nous ne déterminions dans quelle classe de biens il doit étre

range.
Les navires sont-ils meubles o immeubles 2 Le droit romain

n'hésitait pas: Paul les classe parmi les meubles (2). Cette doe-
trine ne fut pas universellemeut adoptée au moyen-age. Dans les
Pays-Bas, par exemple, les navires étaient assimilés aux im-
meubles. Il était encore décidé par le - sénat d’Amsterdam, le
10 janvier 1537, que si, par 'effet-d’une vente judiciaire, toutes les
dettes ou charges dont le navire était grevé ne se trouvaient pas
payées, le créancier pouvait surepchérir pendant six mois comme
sl s’agissait de maisons (3). Ce délai fut réduit & vingt-quatre
heures par une décision du 11 avril' 1541, confirmée le 15 juin
1570 (4). Toutefois, au dix-septiéme siécle , les jurisconsultes du
nord, Loccenius (5), Stypmanus (6), Kuricke (7) se rallient & o~
pinion de Paul. Avant eux Vitalien Straccha ’avait énergiquement
défendue (8). Aprés eux Wedderkop parait la regarder comme in-
discutable (9). -

En France, on reconnaissait hien avant 1666 que les navires
étalent naturellement meubles; mais on les assimilait, & certains

(1) V. dans le recueil de Sirey (1877, I, 369) la longue et savanie note qui
accompagne 'arrét de cassation du 9 juillet 4877. €f. Toussaint, Code ma-
nuel des armateurs, p. 32 ; Delamarre et Lepoitvin, V, n. 85, p. 145, note 2.
— @) L.20, § 4, ff. Quod vi aut clam. — (3) Handvesten, t. II, p. 526. —
(4) Ib. — (5) De jure marit., 1. 111, ¢. 6, n. 4. — (6) Ad jus marit., part. IV,
¢. 10, n. 3. — (7?) Quoest. illustr., qucest. 9. — (8) De navibus, pars II, § 32
— O L, 11, tit. I, § 10.
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égards, anx immeubles. Cleirac, aprés avoir dit que les navires
sont véritablement meubles, ajoutait aussitot : « Au regard des
« hypothéques et de la suite d’icelles, un navire est censé im-
« meuble, et fut ainsi jugé par arrest d’audience, en la grand-
« chambre du parlement de Bordeaux, le 26 juin 1612 (1). »
Louis XIV pouvait dire encore dans le préambule de son édit d’oc-
tobre 1666 qu’ « un usage s’était abusivement glissé particuliére-
« ment dans les ports et havres de Provence , de considérer par
« fiction dans les contrats les navires et toutes sortes de vais-
« seaux au-dessus d’un certain prix comme imimeubles. » Le
méme usage existait en Bretagne (2). L’édit d’octobre 1666 dé-
clara qu’aucun navire ne pouvalt étre, & 'avenir, rangé parmi
les immeubles. L’ordonnance de 1681 ne fut pas moins explicite :
« Tous navires et autres batiments de mer seront réputés meu-
« bles, dit-elle, et ne seront sujets & retrait lignager ni & aucuns
droits seigneuriaux. » « JIdéoque, disait aussi Wedderkop (3),
« in nave cessare jus retractus nec laudemium ex venditione re-
« rum immobilium principi competens vendita nave deberi. »

Le code de commerce francais a reproduit la régle de Pordon-
nance : « Les navires, dit article 190, et autres batiments de mer
« sontmeubles. » L’article 531 du code civil §’était exprimé d’une
facon plus générale et non moins précise : « Les bateaux, bacs,
navires... sont meubles. » |

La plupart des codes modernes ont adopté soit explicitement,
soitimplicitement la thése des jurisconsultes romains (4). Le livre 11
du code hollandais débute ainsi: « Les navires sont meubles. »
La seconde partie du code portugais débute & peu prés de méme :
« Les navires -sont réputés biens meubles, sauf-les modifications
et les restrictions établies dans ce code. » Tel est aussi le principe
inscrit dans le droit maltais (5), dans le droit espagnol (6) et dans
les 1égislations de 'Amérique méridionale (7).- Le deuxiéme livre
du code italien commence par cesmots : « Le naot sono mobilt »:
proposition tellement inhérente & la nature méme des choses, dit,
Luigi Borsari (8), qu’il était inutile de la consacrer législativement.
Enfin Yarticle 4 du nouveau code maritime égyptien est ainsi

",

¢

iy

(1) Jurid. de la marine, art. 5 n* 11 et 12. — (2) D’Argentré, art. 265 de la
coutume, n. 7. — (3) Loc. cit. — (4) V. toutefois le résumé du droit ham-
bourgeois dans la concordance entre les codes de commerce, par A.de
St-Joseph, p. 263, — (§) Ib., p. 303. — (6) Art. 615 du code de commerce.

— (7) Codes du Brésil (art. 478), de la confédération argentine (art. 1014 et
1025), du Chili (art. 825). — (8) T. I, p. 11.
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concu : « Les navires et autres batiments de mer, tout meubles
« qu'ils sotent, ont droit de suite comme les immeubles entre les
« mains des tiers. »

5 7. Les navires étant meubles, il faut leur appliquer, en régle
générale, la législation quirégit les meubles. Ainsi, quand le pro-

. priétaire d'un navire se marie sans contrat, le navire tombe dans

" la communauté. Quand un navire appartient & un incapable, il peut

tire aliéné sans observation des formes et conditions preserites
pour ’aliénation des immeubles. Le tuteur n’a pas besoin de I'au-
forisation du conseil de famille pour revendiguer un navire qu’il

* prétend appartenir & son pupille n1 pour acquiescer a la revendi-
" cation formée par un tiers d’un navire qu’il posséde au nom de ce

pupille. La vente d’un navire n’est pas rescindable pour lesion de

. plus des sept douzidmes (1).

Mais 1l faudrait se garder plus encore aujourd’hul que sous 'em-

. pire de Pordonnance de traiter les navires comme des meubles or-

dinaires. Plusieurs codes de ’Amérique méridionale, aussitot aprés

- avolr décidé que les navires sont meubles, les assimilent aux 1m-

meubles pour la forme et les conditions de la vente judiciaire (2).

- Cest ainsi qu’en France et en Hollande, malgré la régle inscrite

- dans Particle 2114 de notre code civil et dans ’article 1208 du code
- avil hollandais, les navires peuvent étre hypothéqués.

Cest ainsi que la régle francaise « En fait de meubles posses-
sion vaut titre » ne leur est pas applicable.

Cette derniére proposition n’a pas rallié tous les jurisconsultes.
« De ce que Part 190, dit Merlin (3), ne falt exception & la qualité
« mobhilidre des navires que pour les affecter aux dettes du ven-
« deur, il s’ensuit bien clairement qu’il les laisse & tous autres
« egards sous empire de la régle établie par Part. 2279. » Il cite

~ 4ce propos un arrét décisif rendu le 9 mai 1823 par la cour de

Bruxelles.
La solution contraire a justement prévalu(4). Dufour seul admet

. quil faille ici méme suivre en principe Part. 2279 « parce qu’il

« régit indistinctement tous les meubles; » mais il en modifie si

~ Profondément ’application qu’il lui substitue, & vrai dire, une autre

(1) Ces exemples sont empruntés au comm. de M. Demangeat. Traité de
droit commere., t. IV, p. 6. — (2) Codes du Brésil et de la république ar-
gentine. — (3) Répertoire, v° Navire, § 1. — (4) Pardessus, 11I, n° 617; Da-
geville, 11, n. 157; Boulay-Paty, I, n. 361; Alauzet, Ili, n. 1077; Goujet et
Merger. dict. de droit commerc., v°® Navire, n. 146; de Folleville, possess.
des meubles, n. 60; Demangeat, IV, p. 13; Cresp et Laurin, I, p. 221.

“a
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régle (1). Le prmclpe méme doit étre absolument écarté. La cour
" de Rouen ayant jugé le 3 juillet 1867 (2) queles navires, biens
meubles, ne devaient pas étre « possédés autrement et avec
« d’autres conséquences de droit que les autres biens dans la
« classe desquels ilg se trouvent compris, » son arrét a été casss
le 18 janvier 1870 « attendu qu’un navire, quoique meuble par sa
« pature-, est soumis quant aux saisies, adjudications ou ventes
« dont 1l peut étre l'objet, a des régles spéciales qui excluenten
« cette matiére 'application du prineipe suivant lequel en fait de
« meubles possession vaut titre (3). » Rien de plus juridique.

‘En effet quand le code civil dit : « En fait de meubles, ete., » il
entend parler des meubles qui se transmettent fréquemment ot ra-
pidement. Si ’acheteur prétendait se faire représenter les titres dé
propriété, le commerce de ces meubles devient impossible. En ce
qui touchse les navires, au contraire, les mutations de propriété ne
sont ni plus fréquentes ni1 plus rapides que celles des immeubles.
Silart. 2279 ne peut s’appliquer aux rentes et créances ordinaires,
1} s’applique bien moins encore aux navires.

Cette application serait d’ailleurs incompatible avec le droit de
suite organisé par notre code de commerce. Puisque les priviléges
sur les batiments de mer survivent non seulement & la vente vo-
lontaire, mais encore & la livraison faite au tiers acquéreur de
bonne fo1 (art. 193), commentplacer le propriétaire dans une con-
dition inférieure a celle des créanciers privilégiés? Celui qui a pris
possession d’un navire ne peut pas se prévaloir de Varticle 2279
contre les créanciers privilégiés du vendeur : il serait bizarre qull
pit P'invoquer contre le propriétaire. Depuis qu’un autre droit de
suite, dérivant de ’hypothéque maritime, a été créé par la lot du
10 décembre 1874, Uopinion de Merlin est encore moins sou-
tenable (4). n

Luigi Borsari, commentant Particle 538 du code italien, fait ob-
server que les batlments de mer, quoique naturellement meubles,
échappent a la régle généralement applicable aux meubles : cheil
possesso di buona fide vale tttolo. Cette ragle est également écartée
par Particle 887 du code espagnol.

(1) T. II, n* 593-604. — (2) D. 68, 2, 62. — (3) D. 70, 1, 128. S. 70, 1, 145.
V. dans le recueil de Sirey la note de M. Labbé. — (4) Cf. la note précitée.
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CHAPITRE II1I.

ACQUISITION ET TRANSMISSION DE LA PROPRIETE DES NAVIRES.

58. La propriété d’'un navire s’acquiert : 1° par la construc-

. tion; 20 par les divers modes de transmission qu’autorise le droit
civil; 3¢ par les moyens de droit commercial; 4° par les moyens

- QUautorise le droit des gens. Cette classification appartient a
. M. Cresp : elle est exacte, et nous n’en cherchons pas une autre.

»

SECTION I.

CONSTRUCTION.

¥

59. Il y a deux sortes de construction : la construction par
* €conomie , la. construction a forfait.
~ Un armateur ou un négociant qui fait construire lui~-méme
- test-d-dire sous ses ordres, en traitant directement avec les
fournisseurs auxquels il achéte leur matériaux et avec les ouvriers
auxquels il loue leurs services construit par économie (1). .

(1) Telle est la terminologie de la déclaration du 16 mai 1747. Elle n’a pas
e adoptée par Cresp. V. t. I, p. 228.
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La construction & forfait estle contrat par lequel un construc-
teur se charge, moyennantun prix ferme, de construire un navire,
qu’il en fournisse ounon les matériaux, et de le livrer quandil sera
termineé (1)

Le premier mode de construction était autrefois le plus usité.
Cest a la construction par économie que se référent les recés han-
séatiques de 1572, de 1591 et de 1614, soit lorsqu’ils prescriven
au patron de s’adjoindre un ou deux co-intéressés dans la propriété
du navire pour 'aider & payer les travaux et a bien acheter les
matériaux, soit lorsqu’ils prennent des précautions contre I'avidité
de ces co-Intéresses, trop enclins & fournir Pun les bois, Pautre le
fer au-dela du juste prix (2); c’est d’elle qu’il ’agit soit dans le
code de Charles XI (3) lorsque ’ancienne loi suédoise réglemente
les associations d’armateurs pour la construction des navires et
charge les patrons de la diriger en achetant et faisant exécuter
tout au comptant, soit dansles us et coutumes d’Olonne qui tracent
une série de régles minutieuses au patron chargé de la construc-
tion « pour faire eslection d’un maistre charpentier », pour sur-
veiller et rétribuer les simples charpentiers, « pour faire marche
« auforgeur, » « pour faire marché au cloustier, » « pour acheter
« bray, gouldron et autres choses (4), » etc. Le statut de Dantzick,
modifié en 1457, allait jusqu’a dire : « Personne ne pourra cons-
« truire des navires pour les vendre; quiconque voudra construire
« ces navires ne pourra le faire que pour lui-méme et ses eo-ar-
« mateurs. Chaque contravention sera punie d’une amende de cen
« bons mares (5). » Toutefois le consulat de la mer, aprés s'éire
occupé des constructions par économie, traite longuement dans
un chapitre spécial (6) « du constructeur ou calfat qui travaillera
« & forfait ». Enfin la construction par économie était encore
« d’un usage presque universel lors de la rédaction de ’ordon-
« nance de 1681 », comme le fait obhserver la déclaration royale
du 16 mai 1747. « Depuis cette époque, ajoute la déclaration, les
« progrés du commerce ayant multiplié les négociants et la cons-
« truction ayant été perfectionnée, on a trouvé plus sar et plus
« commode de faire construire & forfait : » il fallut donc régler un
état de choses auquel on n’avail pas songé soixante ans plus tot.

6 0. Il n’y aplus guére en France de ces constiructeurs-arma-

(1) Cf. note explicat. sur le projet de révision du code de comm. (dotil
1867), p. 10. — () Pardessus, collect. t. 11, p. 500, 508, 530. — (3) 3° partie,
ch. L Pardessus ib., t. I1I, p. 160. — (4) Th. I VI,p 546, — (5) Pardessus

111, p. 468..— (6) Le chapitre IX , d’aprés Pordre adopté par le méme ji-
risconsulte. Ib., t. Ii, p. 59.
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teurs que Cresp (1) rencontrait encore & Marseille. Je doute méme
qu1l existe chez nous une compagnie assez audacieuse pour af-

" fronter cetle opération : la construction, sans commande, d’un na-

vire & vendre lorsqu’il sera terminé. Toutefois, en Angleterre ou
l'on fabrique des navires pour tout I'univers, un constructeur sur

- deux fabrique sans commande, et nous pourrions, en France

- méme , dans des circonstances plus favorables au développement
- des constructions navales, assister au réveil de cette industrie.

. L'article 316 du code italien mentionne expressément la construc-
" tion par économie (2).

Il est clair que la propriété du batiment construit par économie

appartient au constructeur dés la mise au chantier.

Les anciens auteurs se demandaient si le constructeur serait

encore propriétaire dans le cas ou il aurait pris ou employé les ma-
. terlaux d’autrui : §'1l est de mauvaise foi, répondait Wedderkop,

le navire appartient au propriétaire des matériaux (3). L’ancien

. code prussien (4) disait au contraire : « Est réputé propriétaire
. «du vaisseau celui qui a donné les ordres de le construire,
~ « quoique les. matériaux appartiennent & une autre ; mais, dans ce

© « dernier cas, il doit indemniser le tiers. » En Franece, ancun texte

précis ne tranche la question, qu’il faudrait résoudre d’apreés les
q 2

- principes du droit commun, conformément aux articles 570 et 571

ducode eivil. Les tribunaux auraient & décider, dans chaque es-

- pece, s1la main d’oeuvre surpasse de beaucoup la matiére em-
' Ployée : c’est alors seulement que le constructeur serait proprié-

L

b

%
)

taire, :

Quand un navire est reconnu innavigable par tous les intéressés
6t démoli de leur aveu, I'un’ d’entre eux peut-il revendiquer un
droit de propriété sur le navire neuf qu’il a construit seul, de sa
Propre nitiative , avec les vieux matériaux? Oui, d’aprés M. Bé-
darride (5). I1 me parait bien difficile d’adopter cette solution dans
le cas ot1 1a valeur des matériaux appartenant aux intéressés exce-
derait notablement et la valeur de la main-d’csuvre et la part du

, tonstructeur dans les débris du premier navire. S’ils préferent Ia
. C0-propriété du second au remboursement des matériaux, comment
" les empécher d’invoquer 'article 570 du code civil ?

M) L, p. 223. — () ... del costruttore che avesse impresa la costruzione
Per proprio conto. — (3) Introd. in jus nauticum, lib. 11, tit. I, p.8... Na-

. b _8:% alienis tabulis construetoe dominium ligni domino competat , non
- @dificatori, — (4) Art. 1393 et 1394. — (5) M. Bédarride invoque 'a appui

de cette thoge un arrét de la cour de Rennes du 27 janvier 1826. T. I, n° 354.
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6 1. Le constructeur & forfait peut ne fournir que son industrie
ou fournir 4 la fois son industrie et les matériaux.

Premiére hypothése. 11 1mporte peu, cette fois, que la main
d’ceuvre surpasse, méme de beaucoup, la valeur de la matiére
employée : nous supposions touta ’heure un constructeur par éco-
nomie, mettant la main sur les matériaux d’antrul pour en faire un
batiment, et 'art. 571 s’appliquait évidemment & cette hypothése :
1l ne prévoilt pas le cas ou Pentrepreneur 4 forfait recoit les maté-
riaux de ceux qui viennent louer son industrie. Ges derniers sont,
ab inttio, propriétaires du navire; car, ainsi que le dit Dufour (1),
le navire n’est autre que leur chose faconnée. Ici s’applique la
maxime du droit maritime italien : Chi ordina la costruzione éil
proprietario (2). Peu importerait d’ailleurs que le constructeur se
fut chargé de quelques fournitures accessoires: « Observez, dit
« Pothier (3), que, pour qu’'un contrat soit un contrat de louage,
« 1l suffit que je fournisse a I'ouvrier la principale matiére qui doit
« entrer dans la composition de 'ouvrage. »

Les risques ne sont donc pas, avant la livraison, ala charge du
constructeur : res perit domino. Toutefois les ouvriers perdraient
leurs salaires si la perte était antérieure a la réception de I'ou-
vrage. Telle ést la régle établie par Particle 1790 du code civil : 1l
est d’autant plus nécessaire de l'appliquer que le navire reste,
jusqu’a la livraison effective ou offerte, & la libre disposition de
Pentrepreneur (4).

Mais le constructeur reste~t-il soumis & une responsabilité quel- -

conque aprés la livraison ? 1l échapperait évidemment a toute res-
ponsabilité sile navire était un meuble ordinaire : « on peut fa-
« cilement, disait Bérenger au Conseil d’Etat (5), vérifier si m
« meuble est conditionné comme il doit Pétre; ainsi dés quil est
« regu, 1l est juste que Vouvrier soit déchargé. . ., mais il n’en est
« pas de méme d’un édifice, il peut avoir toutes les apparences de
« la solidité et cependant étre affecté de vices cachés qui le fassent
« tomber aprés un certain laps de temps. L’architecte doit doncen
« répondre pendant un délai suffisant pour qu’il devienne certain
« que la construction a été solide. » Ce qui fait la difficulté, c’est
en premier lieu que le navire est meuble, en second lieu que 12
disposition de Part. 1792 est exceptionnelle et ne peut pas éire

(1) N° 558. — (2) Art. 31 du code de la marine marchande. Cf. comm. de
L. Borsari sur le code de commerce, 1I, p. 68. — (3) Traité du contrat de

lonage, n® 394. — (4) Cf. Req. 13 aodt 1860. D. 61, 1. 105. — () Locré
t. XIV, p. 362,

T -
A



— 129 —

étendue par vole d’analogie, en troisiéme lieu que tout le raison-
nement de Bérenger s’applique avec une justesse parfaite aux ha-
timents de mer comme aux batiments inhérents au sol.

Les auteurs, obhgés de choisir entre 'article 1790 et article
1792, n’appliquent entiérement ni 1'un ni 'autre. |

Ils n’appliquent pas 'article 1790 et reconnaissent que la respon- -
sabilité survit & la réception. C’est raisonnable. Comment assimiler
le navire a ces meubles qu'un court examen permet de vérifier?
L’examen le plus minutieux ne- suffit pas toujours 4 le faire con-
naitre.

Mais il déclarent en méme temps que cette responsabilité ne
peut se prolonger pendant dix ans. « Ge terme, disent MM. Dela-
« marre et Lepoitvin, est évidemment trop long & Uégard des
« constructions maritimes. Mais dés que la loi est silencieuse, elle
« g'en rapporte a I’équité du juge (art. 4 c. civ.) et nous pensons
« que Paction doit étre regue pourvu qu’elle soit intentée au retour
« du voyage et sans perte de temps (1). » Telle est aussi opinion
de Dufour (2). Je m’y attache non seulement parce que le texte de
Part. 1792 s’applique exclusivement aux immeubles, mais encore
parce qu’il serait absurde d’engager pendant dix ans la responsa-
hilité du constructeur nautique.

Yl faut attribuer les imperfections du navire & la mauvaise
qualité des matériaux , le constructeur a commis une faute en les
acceptant; mais le négociant qui les a fournis en a commis une
autre. J’inclinerais, en cas parell, a diviser la responsabilité pro-
portionnellement aux fautes de 'un et de Pautre. C’est ce que la
chambre des requétes a décidé en matiére de constructions immo-
biliéres (3) ; encore ne pourrait-on invoquer contre cette solution,
en matiére de constructions nautiques, ni le texte de Part. 1792 ni
les travaux préparatoires du code civil (4). On peut se demander

(1) T. V, n° 212. « Toutefois, ajoutent ces auteurs, si, au cours du voyage,
« le capitaine a relaché aprés avoir découvert le vice, il doit le déclarer
« dans son consulat et préciser I'époque de la découverte, laquelle doit étre
« mentionnée sur le livre de bord. L’omission de certaines formalités pour-
¢« ralt, en certaines circonstances, déterminer le juge a rejeter la de-
« mande. » — (2) Ne 560. — (3) Req. 12 novembre 1844. V. Dalloz, v® Louage
douvrage, ne 138. Req. 1 décembre 1868. D. 72, 1. 65. Dans ces deux es-
Peces, 1l est vrai, la cour de cassation constate que l’architecte n’avait
Pas construit & prix fait. Mais v. pour l'explication de ces deux arréts.
D. v Louage d’ouvrage, n® 188 in fine et la longue note de larrétiste.
D.%,1, 65. — (4) Le Conseil d’Etat repoussa la disposition du projet exemp-
tant Parchitecte de toute responsabilité s’il avait fait au propriétaire « les
“ représentations convenables pour le dissuader de batir sur le sol. »

0
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si la cour de cassation a bien fait d’appliquer 1ci 'art. 1382 du
. code civil aux constructions immobilires : je n’apercois - aucun
motif de ’écarter dans 'appréciation des erreurs commises en ma-
tiere de constructions nautiques. ] -

6 2. Deuxiéme hypothése. Le constructeur fournit les maté-
riaux et son industrie. - - -

Dans la pratique , celui qui commande la construction d’un na-
vire fait au constructeur des avances plus ou moins importantes,
versées au fur et & mesure des travaux (1). Il arrive souvent que
les termes sontainsifixés : un'tiers du prix quand le navire §’éleve
sur-quille, un tiers aprés la pose des précintes (2), un tiers aprés la
misge & Peau (3)." | | .

Le paiement des deux premiers termes implique-t-il la trans-
mission de la propriété jusqu’a concurrence des deux tiers?

En thése générale, il est bien clair que, pendant la construction,
le navire appartient au constructeur. Il ne s’agit plus cette fois
d’'un louage d’industrie, mais conformément aux principes géné-
raux du droit civil, d’une véritable vente, et nous jugeons inutile
de suivre Dufour dans sa longue démonstration d’une doctrine
aussi certaine (4). La forme particuliére de la convention n’a éte
quw’'un moyen pour le constructeur de vendre et pour armateur
d’achefer un navire. Toutefois la vente est manifestement- subor-
donnée & la c¢ondition que le navire sera construit, et reste inipar-
faite jusqu’a Yaccomplissement de cette condition. ‘

Le versement des a~comptes auxquels Delamarre et Lepoitvin (5)
refusent la’ dénomination de paiements ne modifie pas cette situa-
tion juridique et n’attribue pas progressivement la propriété du
batiment & celui qui I’a commandé (6). Ce que 'entrepreneur s’én-
gage & livrer, comme P'ont trés bien expliqué les mémes auteurs,
ce n’est pas une coque, un gouvernail, un pont, unk partie quel

(1) Note explicative sur le projet de révision, etc. (1867), p. 11, 13, 38. —
(2) Fortes pisces de bois qui lient le navire en dehors. — (8) Cf. Delamarre
ot Lepoitvin, t. V, n® 85. D’aprés le nouveau code suédois (v. art. 1 4 3),1a
construction du navire est réputée achevée, saufconvention contraire, qua,nt'!
la coque est calfatée et préte & étre mise & flot et que le navire est mun
de ses agrés de bois ou de ferainsi que de tous atitres accessoires. Il est pro-
céds & trois vérifications successives : la premiére quand la charpente est
terminée ou, s’il s’agit d’un batiment en fer, quand il est élevé d'un empan;
la seconde quand le navire est prét & sortir du chantier ; la troisiéme guand
il est entiérement achevé. — (4) No* 561-568, — (5) T. V, n° 91, — (6) V. to¥-
tefois en sens contraire Aix, 7 décembre 1826 (Rec. de Mars, 8, 1, 63);
Caen, 20 février 1826 (Ree. de Rouen et de Caen, t. ¥, p. 344); trib. deld
Seine, 19 mars 1858 (le Droit du 27 mars 1858).
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conque des constructions qui formeront le navire, mais le navire
méme que la construction aura formé. Cest.ce que des juriscon-
sultes modernes, s’inspirant de Florentinus (1), nomment un
marché per aversionem, c¢’est-a~-dire en bloc. Un navire est un