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PREFACE

L’ouvrage que nous offrons au public forme la premiare
partie d’un travail qui doit comprendre 1'ensemble de la 16-
gislation des eaux et de la navigation. Aprés nous étre oc-
cupé de la mer et de la navigation maritime, nous exa-
minerons, dans un second volume, toutes les questions
que soulévent le régime des cours deau navigables et
flottables ; la perception des droits de.navigation sur
les rivieres et les canaux ; le partage des alluvions en-
tre les propriétaires riverains; les concessions accordées
par l'administration sur les rivieres navigables dans I'in-
térét de lirrigation et du roulement des usines, le curage,
I'entretien et I'endiguement des riviéres: puis, nous étu-
dierons en détail les dispositions des lois des 15 avril 1829
et du 31 mai 1865 sur la péche fluviale. Notre troisiéme
partie sera consacrée spécialement aux riviéres non navi-
gables ni flottables ; nous nous attacherons surtout & délimi-
ler les droits respectifs de I'administration etdes riverains.
A qui appartient la propriété de ces cours d’eau? Dans
quel sens doivent étre entendues les dispositions des art.

044 et 645, autorisant les riverains a se servir de ces eaux
I a
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pour lirrigation ¢ Jusqu'a quel point 'autorisation adminis-
trative est-elle nécessaire pour l'établissement des usines
sur ces cours d’eau? Quelle est la situation légale des usines '
existantes ¢ Quand et en quels termes peut intervenir un
réglement d'eau? Nous nous demanderons quelles sont
les obligations auxquelles se trouvent soumis, les uns vis a
vis des autres, les propriétaires riverains des cours d’eau :
obligation de rendre a sa sortie du fond l'eau a son cours
ordinaire ; obligation de ne modifier en.rien le régime de

la riviére, etc., etc. A ce point de vue, nous rechercherons
quels changements ont été apportés au systéme du Code

Napoléon par les lois récentes sur le drainage et les irri-
gations. Enfin, le curage des cours d’eau non navigables,
leur police; leur surveillance, leur entretien, feront I'objet
de chapitres spéciaux. Dans notre quatriéme volume nous
traiterons des eaux qui peuvent constituer une propriété pri-
vée, telles que les sources, les étangs, les marais, les fossés,
les eaux minérales, les eaux pluviales, les eaux des égonts :
nous avons & peine besoin de le dire, nous réserverons nos
développements principaux pour les lois_des 16 septem-

Tel est le cadre que nous nous proposons de pary”
depuis la promulgation du Code Napoléon, deux ju,\fgcon-
sultes éminents nous auront précédés dans cette tache, LN
1824, M. Daviel publiait son traité de la législation et de;:
la pratique des cours d’eau : en 1839, paraissait le Traltéi
du régime des eaux de M. Garnier. Ces deux livres se com- .
plétaient en quelque sorte l'un par l'autre ; M. Daviel \\g
s'était surtout préoccupé de faire connaitre I'état de la doc-
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trine sur les matiéres qu'il traitait: il ne cite guére que
la jurisprudence des tribunaux de l'ordre judiciaire. Au
contraire, M. Garnier rendait un véritable service aux
hommes de pratique en sattachant surtout aux décisions
émanées du Conseil d’Etat : 2 I'exemple de nos anciens au-
teurs, il exposait avec soin les circonstances particuliéres de
chaque espéce, et les motifs des arréts intervenus : sou-
vent méme, il reproduisait, d'aprés les mémoires originaux,
les moyens plaidés de part et d'autre, Mais depuis I'éspoque
ol écrivaient MM. Daviel et Garnier, la législation a mar-
ché. En 1851, un grand nombre de décrets donnaient sa-
tisfaction & des plaintes qui n’avaient été que trop souvent
formulées : les difficultés que souleve la domanialité mari-
time étaient, pour la premiere fois, résolues. Chaque année
estmarquée par de nouveaux progrés: le Gouvernement cher-
chait, avant tout, & améliorer le systéme de notre navigation
antérieure: une vive impulsion était donnée aux travaux de .
canalisation. En méme temps, I'agriculture est puissamment
encouragée ; de nouvelles facilités sont accordées pour l'irri-
gation et le drainage; I'endiguement des riviéres est régle-
menté, et, pour couronner I'ceuvre, la loi du 21 juin 1865
crée les associations syndicales qui se chargeront de dessé-
cher et d’assainir de vastes espaces jusqli’a ce jour restés
incultes. Aussi, en présence de cesinnovations, 'insuffisance
des ouvrages anciens se fait-elle aujourd’hui vivement sentir.
Les recherches deviennent difficiles: & chaque instant on se
trouve exposé A faire revivre des textes abrogés ; des déci-
sions qui n'ont plus qu'un intérét purement histerique sont

* journellement citées devant les tribunaux : on discute encore

mrdes questions qu'une loi ou un décret a t'ranchées'déﬁnitib- '
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vement : nous pourrions en citer des exemples récents.
Nous avons cherché, pour notre part, & combler cette la-
~cune en publiant une étude compléte sur le régime des
€aux ; nous avons cru pouvoir servir, non-seulement aux
hommes de loi, mais encore & tous ceux que leur situa-
tion de propriétaires riverains oblige 4 des rapports jour-
naliers avec les agents de I'administration. Les documents
ne nous ont pas fait défaut; a coté des ouvrages généraux
sur le droit admlmstratlf tels que ceux de MM. Dufour et
Batbie, a c0té des traités plus spéciaux de MM. Proud’hon,
Gaudry, Cotelle, de'Serrigny, nous avons consulté la plupart
des monographies qui ont paru dans les trente derniéres an-
nées : nous citerons, A titre d’exemple, le Traité de I'Allu-
vion, par M. Chardon; les Considérations sur la légistation
des cours d'eau et les frais d'ingénieur de M. R. Bordeaux ;
le Traité des usines de M. Nadault de Buffon ; le Traité des
établissementsindustriels de M. Bourguignat; enfin, les nom-
breux articles épars dans les revues de législation. Notre
préoccupation la plus constante a été de r;eproduire la juris-
prudence soit des tribunaux judiciaires, soit du Conseil d’Etat;
et en effet, le droit administratif est un droit coutumier qui
s'accommoderait mal des spéculations de la théorie. Com-
ment la loi est-elle entendue dans la pratique ? Quels sont
les motifs de telle ou telle décision ¢ Voila ce qu'il importe
surtout de savoir : pour les agents actifs de l‘administf‘ation,
les arréts du Conseil d’Etat ont, en quelque sorte, force de
loi ; un traité sur le régime des eaux serait nécessairement
incomplet, il se bornait & présenter sur chaque question
des considérations doctrinales ou législatives. Pour les
arréts de la Cour de cassation et des Cours impériales,

~ -
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nous avons cité principalement le recueil de MM. Deville-
neuve et Carette. Pour les arréts du Conseil d’Etat, nous
ne pouvions que renvoyer au recueil de M. Lebon : nous ne
nous sommes pas borné d’ailleurs a citer les décisions
émanées de cette haute juridiction ; il nous a paru intéres-
sant de rappeler, soit les avis ministériels, soit les conclu-
sions qui les ont préparées; les réquisitoires de MM. les
commissaires du Gouvernement ont été mis par nous 2
contribution ; et, pour faire apprécier tout le parti que
nous en avons pu tirer, il nous suffira de rappeler que
cest grice aux laborieux et persévérants efforts de
M. Aucoc, que le Conseil d’Etat a pu mettre fin a la lon-

gue controverse sur la question de savoir quels sont,
en matiére de délimitation du domaine public mari-

time ou fluvial, les pouvoirs de 'administration. En dernier
lieu, nous avons mis & profit les circulaires émanées, soit
du ministere de la marine, soit du ministére des travaux
publics, soit du ministére de I'intérieur. Ces circulaires sont
importantes a plus d'un titre ; tantdt elles sont le commen-
taire officiel d'une loi récente, et déterminent la nature des
pouvoirs qui ont été conférés & 'administration et des obli-
gations qui lui sont imposées; tantét elles complétent la loi
elle-méme ; tantét enfin elles suppléent au silence absolu
de notre législation sur certains points: le régime des
usines hydrauliques ne résulte, en définitive, que de
deux circulaires de I'an VI et de 1851. Aussi pensons-
nous que le lecteur nous saura quelque gré de lui avoir
fait connaitre ces décisions enfouies dans les bulletins des
ministéres, ou dans quelques recueils trop peu connus jus-
qu’a ce jour.
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Il nous reste a faire connaitre les sources spéciales dont
nous nous sommes aidé pour notre premier volume.
Grand a été notre embarras lorsque nous nous sommes oc-
cupés de la navigation et de Ilinscription maritime. De
‘1665 a. 1870 que de textes se sont accumulés! Les détails
de notre législation sur le recrutement de la flotte ont plus
d’'une fois varié ; depuis 1681, des décrets, intervenus &
diverses époques, ont corrigé I'ordonnance et I'ont modifiée
presque en entier ; mais, malgré tout, elle continue a for-
mer le fond de notre droit maritime. Le ministére a lui-
méme reconnu, dans une occasion récente, qu’il était plus
que jamais indispensable de procéder & une révision totale.
Le recueil de M. Blanchard, qui s’arréte & I'année 1849,
forme un-.gros volume de plus de 700 pages : le nombre de
circulaires que publie le Bulletin officiel montre quels em-
barras arrétent, a chaque instant, le zéle du commissariat
de la marine. C'est- dans une série d'actes innombrables,
dans d'anciens édits, dans d’anciens arréts du Conseil, qu'il
faut aller chercher des ragles qu'il n'est pas toujours aisé
de séparer de prescriptions tombées en désuétude ou for-
mellement abolies par une nouvelle législation. Aussi, pour
atténuer ces difficultés, le ministére de la marine a-t-il, en
1866, présenté a I'approbation impériale un réglement gé-
néral sur I'administration des quartiers, sous-quartiers et
syndicats maritimes; l'inscription maritime; le recrutement
de la flotte; la police de la navigation ; la péche maritime.
Ce réglement'n’est, en réalité, qu'une collection de textes
anciens, et ne peut avoir d'autre autorité que celle qui
s'attache & ces texies. Mais ce que nous ne saurions trop
_ louer, c'est I'esprit libéral dans lequel il a été concu : en dé-
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clarant avec tous les gens de mer que le maintien de l'ins-
cription maritime est chose indispensable a la prospérité de
notre flotte, M. le ministre de la marine a voulu alléger
les charges qui pésent sur les populations du littoral, et les
débarrasser d'une série d'entraves et de formalité. Nous
souhaitons vivement que M. le ministre ne s’arréte pas en
si bon chemin, et que le réglement de 1866 ne soit que le
prélude d’'un grand travail législatif qui comprendrait & la
fois I'organisation de la marine militaire et celle de notre
marine marchande. Le ragne de I'ordonnance de 1681
est désormais terminé : il est temps qu'un code nouveau
vienne en remplacer les prescriptions surannées et apporter
la lumiére au milieu de ce chaos. Pour les questions do-
maniales, nous avons trouvé un précieux secours dans les
pages si savamment écrites que M. Paul Chalvet, lauréat
de I'académie de Toulouse, a consacrées 4 la législation des
bords de la mer. Nous croyons acquitter une véritable
dette en signalant les articles quil insérait, en 1860, dans
la Revue du Droit administratif : nous y avons trouvé bon
nombre de dépéches et de décisions inédites; les procé-
dures administratives y sont expliquées avec une clarté re-
marquable, et, en méme temps, I'auteur a su faire preuve
d’un rare talent de style dans l'étude de ces matiéres si
neuves et si difficiles.

En terminant cette préface nous réclamons I'indulgence
du lecteur pour toutes les imperfections de notre livre.
Malgré le soin avec lequel nous avons vérifié les textes de
lois, les arréts et les circulaires, plus d’'une erreur a da se
glisser dans nos citations, mais e’est12 un écueil bien difficile’
A éviter eﬁ présence de ce chaos de décisions contradictoires,
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que, suivant les expressions de M. Odilon Barrot, il est im-
possible de rattacher a quelque idée générale et d'ensemble.
Peut-&tre nous reprbchera-t-on d’avoir traité certaines par-
ties de notre sujet d’'une maniére trop séche et parfois trop
monotone ; obligé d’analyser des documents si nombreux et
si variés, nous avons do chercher, avant tout, & condenser
nos idées et sacrifier I'slégance du style a la clarté. Nous
avons surtout voulu &tre utile ; puissions-nous avoir réussi
dans cette tache ! Notre veeu le plus cher se trouverait
satisfait.




CHAPITRE PREMIER

PROPRIETE DES EAUX DE LA MER

1. Propriété de la mer. Théorie de Selden.
2. Théorie de Grotius.

3. Principe moderne de la liberté des mers.
4, De la mer territoriale.

5 Etendue de la mer terntonale

6. Des mers enclavées.

1. La mer est-elle susceptible d'une propriété quelcon-
- quet Telle était la question que s'étaient déja posée les ju-
v: Taconsultes romains : « Naturali jure communia sunt om-
hzc : ®r, aqua profluens, mare et per hoc littora
aris », disent les Institutes (§ 1, de divis rerum, 11, 1).
i, la mer est une de ces choses communes, dont tous les
fhues doivent avoir également la jouissance et sur les-
Y Blles aucun ne peut prétendre & un droit exclusif. Cette
X0 i juste et si naturelle ne parait pas avoir rencontré de
Wadlcteurs au moyen 4ge. Ce n'est quaprés la décou-
‘!ﬁedel Amérique, que des idées toutes nouvelles se firent
Npour la premiére fois. Les Portugais prétendaient 2 la
Wopriéts absolue de toutes les mers on ils avaient pénétré
lés premiers. L’exemple devenait contagieux : les Vénitiens

1
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réclamaient la propriété de I'Adriatique ; le Danemark celle
de la Baltique. L’Angleterre ne tarda pas & entrer dans la
lice et a affirmer ses droits prétendus. En 1603, Sully,
envoyé comme ambassadeur auprés du cabinet de Londres,
avait été, dans la Manche, sommé d'abaisser son pavillon,
« afin de rendre au pavillon du roi d'Angleterre 'honneur
qui était da au souverain des mers. » Plus tard, Cromwell
signifia aux batiments hollandais qu'ils eussent & saluer les
batiments anglais, disant que « I'Angleterre ayant acquis
« ce droit & la pointe de I'épée sur les diverses nations, elle
« ne devait pas souffrir qu'il parat sur I'Océan d’autre pa-
« villon que le sien ». Et en 1674 un traité fixait les li-
mites dans lesquelles ce salut pouvait 8tre exigé. — Cette
prétention était-elle fondée en raison? Un membre de la
Chambre des Communes essaya de le démontrer: en 1635,
Selden publiait & Londres, en un volume in-4°, une disser-
tation intitulée: « Mare clausum, seu de dominio maris
libri duo. » Le publiciste anglais, prenant le contre-pied de
la doctrine romaine, affirme hardiment que toute une éten-
due de mer peut appartenir & un seul peuple ; hatons-nous
de dire que les preuves qu’il apporte & l'appui de son sys-
téme ne sont rien moins que concluantes. Selden cherche,
avant tout, a faire parade de ses connaissances littéraires:
au lieu de se borner a discuter, il entasse citations sur cita-
tions, poui' prouver que ses idées ont été de tout temps celles
de tous les peuples ; il torture a plaisir les textes si précis
du droit romain, et veut trouver les jurisconsultes en contrimm
diction avec eux-mémes. Il passe en revue toutes les objec-
tions que ne manqueront pas de lui faire les partisans de lz%
liberté des mers. Rien ne l'arréte: elles sont toutes exgi
minées et détruites & grand renfort de textes hébre
grecs ou latins. On lui opposera peut-étre les nécessités
commerce. Tout trafic ne va-t-il pas étre impossible, pu
qu'un peuple pourra arbitrairement interdire I'acces d

—



- —_3 —

mers qui reldvent de sa domination? La réponse est cu-
rieuse : pour Selden, il n’y a 13 qu'un danger chimérique.
Malgré ce principe de domination exclusive, on conservera
toujours le droit de circuler librement sur mer. La raison
en est que le peuple souverain de cette mer doit se montrer
hospitalier pour les étrangers. « Humanitatis officia exigunt
.» ut hospitio excipiantur peregrini, etiam ut innoxius non
« negetur transitus. » Lib. I, cap. xx, p. 83. Et quelques
lignes plus bas : « Quid hoc ad dominium rei per quam tran-
« seundum- est sive mercatoribus, sive peregrinis? Huic
« non magis derogaret ejusmodi transeundi libertas, quam
« actus, via, iter, aliceve ejusmodi servitutes in agro consti-
« tutee ejus reluctarentur dominium. Datur ex jure gentium
« omnium liberum esse transitum Hispanis per Pyraneos
« in Gallias, Gallis per Alpes in Italiam, Italis in Germa-
« njam. Quid hoc ad Pyreeneorum seu Alpium domi-
« nium? »
2. Les théories de Selden ne devaient pas faire fortune.
Les Hollandais, que Colbert appelait les rouliers des mers,
" protestaient contre un systéme qui, généralisé dans la pra-
tique, efit fatalement entrainé la ruine du commerce de
transport. Dés 1609, Grotius I'avait attaqué dans son ou-
vrage intitulé : « Mare Liberum. » Plus tard, il revint sur
cette discussion pourla résumer en quelques lignes. (De jure
pacis et belli. Lib. II, cap. 11, § 3.) Les raisons qu’il donne
sont décisives : 1° La cause qui rend impossible la commu-
nauté des biens ne_se rencontre pas ici: la mer est d'une si
grande étendue qu'elle suffit pour tous les usages que lgs
peuples peuvent en retirer, qu'ils veuillent y puiser de I'eau,
¥ pécher, y naviguer. 2° Une prise de possession ne peut
se concevoir que relativement aux choses bornées : or, la
mer n’a point de bornes propres, bien différente en cela des
lacs et des étangs, des rivieres, dont les eaux sont arrétées
par leurs bords. — Grotius ajoutait qu'il était impossible de
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retrouver ici le partage qui aurait été, suivant lui, I'origine
de la propriété territoriale : a cette &poque, la plus grande
partie des mers était inconnue, et 'on ne saurait concevoir
comment des peuples aussi éloignés auraient pu convenir
entre eux que les uns seraient maitres de tel espace de mer,
les autres de tel autre. Ce dermier argument, il faut bien
le dire, n'était guére sérieux, et Barbeyrac, qui inclinait
vers les idées de Selden, le réfutait d'un mot : « Le premier
partage de biens que notre auteur congoit comme antérieur
a l'acquisition par droit de premier occupant, est une chi-
mére. »

3. Au xvire siécle, les travaux de Grotius avaient porté
leurs fruits : le principe de la liberté des mers triompha
définitivement a cette époque. Vattel examinait la question
et concluait en ces termes: « Le droit de naviguer et de
« pécher en pleine mer étant un droit commun 3 tous les
« hommes, la nation qui entreprend d'exclure une autre de
« cet avantage, lui fait injure et lui donne un juste sujet de
« guerre. La nature autorise une nation & repousser l'in-
« jure, c'est-a-dire & opposer la force & quiconque veut la
« priver de son droit. » (Droit des gens, liv. I, ch. xxm),
A la fin du siécle, ces idées avaient fait tant de progres,
que Guyot (Rep. v° Mer) se contente de poser le principe
comme une vérité incontestable et qu’il serait oiseux de
discuter. — Liberté absolue des mers : tel est un des grands
axiomes de notre droit des gens moderne. On reconnatt
universellement que la mer n’est pas de nature a étre occu-
pée, puisque personne ne peut s’y établir de maniére 3 em-
pécher les autres d'y passer et de s'en servir. Une nation
peut bien y dominer jusqu’a un certain pc.yint; mais, suivant
I'expression énergique de M. Massé (Droit commercial, t. I,
n° 105), cet empire restera dans les mots, parce que la do-
mination qui se manifestera par un abus de la force, s'éva-
nouira partout ot la force me se trouvera plus. Tout
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batiment navigue librement, quelle que soit sa nationalité,
a condition bien entendu de se soumettre aux réglements et
usages internationaux. Il y a 12 un droit certain et impres-
criptible. On va méme plus loin et I'on admet aujourd’hui
qu’un peuple ne peut perdre ce droit de naviguer librement
par l'abandon quil en ferait au profit dun autre peuple:
c'est I'application pure et simple de la regle de droit civil,
que ce qui n'est pas dans le commerce ne peut faire I'objet
d’un contrat valable.

4. Jusqu'ici, nous ne nous sommes occupés que de la
pleine mer: en ce qui touche la mer territoriale les régles
sont toutes différentes. Cette mer territoriale, c'est-a-dire
la partie de la mer adjacente aux cotes, appartient alana-
tion qui occupe ces cdtes, parce quelle en est considérée
comme une dépendance. Rien de plus naturel d'ailleurs :
il importe en effet & la streté et au bien d’'un état qu'il
ne soit pas libre & chacun de s’approcher du rivage, sur-

. tout avec des vaisseaux de guerre dont la présence empé-
cherait I'acces des navires de commerce et troublerait per-
pétuellement la navigation. — En second lieu, en temps
de paix, la contrebande et le commerce interlope seraient
exercés sur une trop large échelle: de 1, nécessité de pou-
voir exercer une surveillance active sur tout navire qui
chercherait & aborder clandestinement. — De ce principe
que la mer territoriale appartient en toute souveraineté au
peuple riverain nous tirerons les conséquences suivantes :
1° Le droit de police appartient exclusivement au peuple
riverain sur I'étendue de cette mer territoriale: toutes les
fois qu'il voudra dans ces limites soumettre la navigation a
nimporte quel réglement de haute police, il pourra le faire |
sans excéder en rien la limite de ses droits: dans l'inté-
rieur de cetteligne de respect, 'étranger devra se conduire
comme 8'il se trouvait sur le territoire continental du pays.

—2° Un belligérant ne peut poursuivre dans les eaux ters
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ritoriales d'un état neutre les batiments qui s’y seraient réfu-
giés : par conséquent, doit é&tre déclarée nulle et illégitime
toute prise faite dans un port ami ou neutre ou sous le
canon dune puissance neutre. (Civ. cass. 14 ventdse,
an VII. — Dev. C. N, 1-1-179.) — 3° Lorsque la raison
d’Etat ou une autre circonstance exigent qu'un souverain
interdise aux étrangers la navigation de sa mer territoriale,
il peut I'interdire, sans pour cela porter atteinte au droit
des gens: toute infraction & un réglement de ce genre, en-
trainerait la confiscation du navire: cest en vertu de
ce droit quantérieurement & la loi du 3 juillet 1861, la
navigation entre les colonies francaises et la métropole,
ainsi que la navigation de colonie & colonie, étaient exclusi-
vement réservées au pavillon francgais : le marché des colo-
nies était légalement fermé aux produits étrangers et la
production métropolitaine devait seule les alimenter, sauf
quelques rares exceptions. i
5. Quelles sont les limites de la mer territoriale? Ici
nous nous trouvons en présence d’'une des questions les plus
controversées du droit des gens; chaque auteur a ses idées
ot son systéme & lui. — Les uns veulent que le domaine

de chaque nation s'étende jusqu'a deux journées de chemin .
a partir du rivage. (V. not. Loccenius de jure maritimo,
Lib. I, cap. IV, N° 8.) — Mais pourquoi deux journées,
plutdt que trois, plutdt que quatre? Ce n'est donc pas 1a
une base sérieuse. — D’autres fixent cette distance & cent
milles : telle est Yopinion de Ceepolla: « habentes jurisdic-
» tionem in territorio coherente mari, dicuntur habere
« jurisdictionem etiam in mari et insulis quee sunt in mari
« vicino usque ad centum miliaria, et possunt ita capere et
« punire delinquentes in mari usque ad 'centum miliaria
« secus in terra et in suo territorio.» — (De servit. praed.
urb. ¢. XXVI, N° 14). — Telle fut, paratt-il, la base
'd.’appréciation 4 laquelle on s'en référa lors des difficultés
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que soulevarent lacapture de batiments génois par les gala-
res du doge Lorédano: Cwpolla nous dit qu'on s'était dé-
cidé en ce sens sur le vu d’une consultation qu'il avait don-
née. — Bodin (De Republica, lib. I, ch. x) n’admet qu’une
distance de vingt milles et ajoute que telle était de son
temps lopinion prédominante : ici encore, nous sommes
dans le domaine de l'arbitraire. — Suivant M. Gérard de
Rayneval (Inst. du droit de la nature et des gens, Liv. II,
ch. x, § 10), il faudrait prendre pour mesure I'horizon
réel; mais comment établir ‘@ priori quelle sera l'étendue
de cet horizon réel qui peut varier & chaque instant suivant
le degré d’élévation de I'observateur? — Valin (Comm. de
Tord. de 1681, t. II, pag. 687) a présenté une théorie qui,
scientifiquement, serait de toutes la plus exacte. La mer
territoriale cesse 1a o la sonde cesse d’atteindre Ie fond.
Mais, ainsi que le fait remarquer M. Ortolan, juge si com-
pétent en ces matiéres, on se trouverait en présence de deux
graves inconvénients pratiques ; d’abord il existe des cdtes
telles que la sonde ne rapporte rien presque a toucher terre.
— Et puis, cette méthode ne donnerait jamais une dis-
tance uniforme: la ligne de démarcation varierait & cha-
que instant sur la méme cdte, grice aux mille et mille ac-
cidents du fond (V. Diplom. de la mer. t.I, p, 167.) —
L’opinion qui aujourd’hui est adoptée en fait, est celle que
Bynkershoeek résumait ainsi: « Terra potestas finitur ubi
finitur armorum vis; » — en d’autres termes, la mer ter-
ritoriale s'étend jusqu'a une portée de canon 2 partir de la
~cdte. — M. do Cussy (Causes célebres du droit maritime.
t. I, p. 93) cite la plupart des réglements et traités inter-
nationaux qui ont accepté cette base d’appréciation : ainsi,
Réglement du grand-duc de Toscane au 1°* a0t 1778 (art.1.)
— Edit de la république de Génes du 17 juillet 1779
(art 1.) — Edit de la république de Venise du 9 septembre
1779. — Réglement russe sur la course du 31 décembre
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1787 (art. 2). —Traité de 1786 entrela France et I'Angle-
terre (art. 48.) — Traité de 1787 entre la France et la
Russie (art. 28.) — Traité de 1795 entre la France et la
régence de Tunis, etc.... etc.... Nous devons ajouter que
bien souvent les nations dérogent par des traités spéciaux
a cette régle universellement regue; les traités de 1685
et de 1767 entre la France et le Maroc portaient que les
corsaires de ce dernier Etat ne pourraient faire de prises
dans I'étendue de six lieues, en face des cdtes de France,
et qu'aucun bAtiment Marocain ne pourrait croiser & moins
de 30 milles du littoral de France. — Il y a plus: en ma-
tiere de douanes, une nation peut fixer A son gré le
point ot s'arréte sa mer territoriale; les nations voisines
sont réputées connaitre ces réglements et, par conséquent,
sont tenues de s’y conformer. Comme exemple, nous
nous contenterons de citer la loi du 4. germinal, an II,
art. 7, tit. II. « Les capitaines et officiers et autres prépo-
sés du service des douanes, ceux du commerce ou de la ma-
rine militaire pourront visiter tous les batiments au-dessous
de cent tonneaux étant a l'ancre ou louvoyant dans les
quatre lieues des cdtes de France, hors le cas de force ma-
jeure. Si ces batiments ont & bord des marchandises dont
I'entrée ou la sortie est prohihée en France, ils seront con-
fisqués ainsi que les cargaisons, avec amende de 500 livres
contre les capitaines des batiments. »

6. Les mers enclavées dans des parties de continent doi-
vent-elles &tre considérées comme mers territoriales, et
comme appartenant en totalité aux peuples riverains? La
plupart des publicistes modernes se refusent & I'admettre :
au-dela de la portée du canon, le commerce y est absolu-
ment libre et les navires de guerre peuvent y croiser en tout
temps. — La méme question s'est naturellement présentée
en ce qui touche les golfes et détroits; la solution univer-
sellement recue est quaucune nation ne peut avoir droit
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de souveraineté surles passages o le navire qui se tient au
centre se trouve hors la portée du canon: le passage est
dans ce cas considéré comme mer libre ; onl'a dit : les dé-
troits étant des passages qui mettent les mers en communi-
cation et permettent de naviguer de l'une a l'autre, leur
usage doit &tre libre comme la mer elle-méme, sinon la li-
berté des mers mises en communication par des détroits,
n'existerait que de nom. Hétons-nous de rappeler que de
nombreuses exceptions ont été apportées a ces principes par
la pratique internationale: 1° Certaines mers enclavées, cer-
tains détroits sont a priori assimilés & la mer territoriale :
les états voisins y ont droit de souveraineté absolue. Tels
sont par exemple: la mer d’Azow et la mer de Marmara, le
Zuiderzée et le Dolard, les golfes de Bothnie et de Finlande,
le golfe de Saint-Laurent, dans 'Amérique septentrionale,
une partie du golfe du Mexique, le fond du golfe Adriatique
dans les parages de Venise, Trieste, Fiume, les golfes de
Naples, Salerne, Tarente, Cagliari, Salonique, Coron, Lé-
pante ; les détroits d’'Ecosse, de Messine, du Sund, du grand
et du petit Belt, les passages des Dardanelles, d'Yenikalé
et d'Euripe, etc.... etc.... — 2°Dans certains cas, les puis-
sances riveraines sans prétendre ala souveraineté de la
mer ou du détroit peuvent, & leur volonté en interdire l'ac-
cés aux batiments de guerre. C'est ce qui a lieu pour la mer
Baltique ; par un traité de 1750, auquel la France a adhérs,
la Russie et la Suéde se sont engagées & en écarter les na-
vires belligérants par tous les moyens possibles; en 1780,
méme convention entre la Sudde et la Russie; enfin, une
déclaration du 10 mai 1780, publiée par le roi de Dane-
mark et interdisant la Baltique aux hostilités des belligé-
rants a recu I'adhésion formelle du cabinet francais. Ajou-
tons qu'aux termes d’'un des annexes du traité de Paris du
30 mars 1856, la Russie s'est formellement interdit de ja-
mais fortifier les iles d’Aland. — La mer Noire se trouve
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soumise A une législation toute spéciale : d’aprés l'art. 11
du traité de 1856, ses eaux et ses ports ouverts & la ma-
rine marchande de toutes les nations sont formellement,
et a perpétuité, interdits au pavillon de guerre soit des
puissances riveraines, soit de toute autre puissance. En
conséquence, 'art. 13 veut que, nila Turquie ni la Russie
ne puissent conserver d’arsenaux militaires sur le littoral
de la mer Noire. Ces dispositions ont été complétées par
deux annexes qui sont réputées partie intégrante du traité.
Dans la premiére, le sultan se réserve de délivrer, comme
par le passé, des firmans de passage soit aux batiments
de guerre employés au service des légations, soit aux sta-
tionnaires chargés dela police des embouchures du Danube.
La seconde fixe le tonnage des batiments que la Russie et
la Turquie se réservent d’entretenir pour la surveillance
de leurs cdtes. — 3° Les nations riveraines peuvent imposer
un droit de péage aux navires qui traversent certains dé-
troits ; tels étaient par exemple les droits que le Danemarck
et 1a Suede ont longtemps percus au passage du Sund :
cet impdt si onéreux pour la navigation maritime a disparu
depuis le traité du 14 mars 1857, et n'est plus réclamé
qu'aux navires des puissances n'ayant point adhéré a cette
convention. '

B e T I———
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§ Ier.
De la nationalité des navires.

7. Un des principes les plus universellement recus du
droit des gens est que tout batiment continue le territoire
de la nation a laquelle il appartient : c’est une portion am-
bulante de ce territoire et I'étranger qui met pied a bord a
en quelque sorte franchi la frontiére. — Il est dés lors évi-
dent qu'en temps ordinaire aucune nation ne peut prétendre
2 un droit quelconque de police et de surveillance sur les
batiments étrangers qui se trouvent en pleine mer ; il n’y a
d’exceptions que pour certaines hypothéses déterminées par
des réglements spéciaux. En 1831 et en 1833, notamment,
la France et I’Angleterre s'unissant, dans une action com-
mune pour supprimer la traite des noirs, étaient conve-
nues que les croiseurs anglais pourraient visiter les bati-
ments de commerce francais, et que réciproquement les



navires anglais pourraient étre visités par les croiseurs
francais. Le 20 décembre 1841, un traité analogue était
conclu entre la Grande-Bretagne, I'Autriche, Ia Russie et
la Prusse. On se rappelle a quelles discussions passionnées
donna lieu ce droit de visite dans les sessions législatives de
1842 a4 1844 : on reprochait & M. Duchitel, alors au pou-
voir, et & M. de Broglie, signataire de la convention de
1833, d’avoir autorisé de véritables violations de notre ter-
ritoire. L'opinion publique s'était émue des procédés parfois
abusifs de la marine anglaise ; 41a chambre des Pairs, comme
a la chambre des Députés, on réclamait la dénonciation des
traités existants. Le gouvernement dut céder et une nou-
velle convention du 29 mars 1845 replacait notre commerce
maritime sous la surveillance exclusive du pavillon fran-
_ cais. — Du droit de visite proprement dit nous devons dis-
tingier avec soin ce que I'on appelle le droit d'enquéte ou de
recherche du pavillon : un batiment de guerre a droit de s’as-
surer de la nationalité de tout navire de commerce rencon-
tré en pleine mer. « Le droit denquéte du pavillon, dit
M. Wheaton (Rev. de Dr. franc. et étrang., t. II. p. 203),
n’a qu'un but, celui de reconnaitre la nationalité des pavil-
lons, afin précisément d’accorder & ce navire tous les droits
résultant de sa nationalité du moment qu'elle a été recon-
nue. Le droit de visite a pour but de constater & bord d'un
navire méme, dont la nationalité a été reconnue, certains
faits relatifs & son chargement ou & tout autre objet d'inté-
rieur. Le premier de ces droits repose sur le respect méme
de la nationalité et de 'indépendance des Etats souverains ;
le second est une atteinte portée aux attributions de la na-
tionalité et a lindépendance réciproque des Etats souve-
rains. » Dans les circonstances ordiﬁaires, I'exercice de ce
droit se bornera & obliger le bitiment rencontré 3 hisser
son pavillon ou a le faire raisonner, c'est-a-dire a le joindre
et & exiger qu'il réponde aux questions adressées par le



moyen du porte-voix. Le batiment de guerre ne doit pous-
ser I'enquéte plus loin que si des indices sérieux permettent
de croire que I'on se trouve en présence d’un navire suspect,
par exemple d'un pirate signalé dans ces parages; dans ce
cas, le commandant du navire de guerre peut y détacher -

" une embarcation dont les officiers procéderont A une sorte _
de visite : rien de plus rationnel, puisqu'il s'agit de consta-
ter un fait intéressant au plus haut degré la streté des
mers. -

8. En temps de guerre, ces régles deviennent inapplica-
bles. En effet, un belligérant peut s'opposer & ce qu’une
nation neutre s'immisce dans les opérations militaires en
fournissant & I'une des parties engagées des armes ou autres
munitions de guerre. Il est donc naturel qu'il puisse s’assu-
rer que les batiments sous pavillon neutre ne font pas le
commerce de contrebande avec la nation ennemie. Par
principe que tout croiseur, remcontrant en pleine mer
un bAtiment en destination d'un port ennemi, peut vi-
siter ce batiment et en vérifier le chargement. Ce droit de
visite ne s'appliquera jamais qu’aux batiments de commerce.
M. Hautefeuille (Droit des Neutres, t. III, p. 439) nous en
donne les raisons : « Le respect dd aux commandants des
« vaisseaux de guerre délégués directs de la puisssance sou-
« veraine de leur pays, exempte ces batiments de la visite
« pour tout ce qui concerne la contrebande de guerre. » Le
savant auteur ajoute que si un batiment de guerre se ren-
dait & ce propos coupable d'une violation des drdits de la
neutralité, sa faute serait celle du souverain auquel appar-
tient le batiment et que, dans ce cas, la nation lésée ne peut
attaquer que ce souverain lui-méme : sa seule ressource
serait de lui déclarer la guerre. — Une question assez grave
s'est & ce propos présentée dans la pratique : les batiments
.convoyés par un navire de guerre participent-ils de lim-

munité reconnue en faveur de ce dernier? Dés le xvII® sié-
2
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_cle, la Suede et la Hollande prétendirent, malgré les pro-
testations de I'’Angleterre, soustraire leurs bitiments de
commerce au droit de visite en les faisant escorter par des
convoyeurs. En 1781, la Russie reconnut les principes pro-
clamés par la Suéde et 1a Hollande ; enfin le traité célebre
des 4-16 avril 1800 par lequel les cours du Nord se décla_
raient en état de neutralité armée, vint les affirmer de la
maniére la plus solennelle. Postérieurement I’Angleterre
elle- méme paralt y avoir adhéré, et depuis 1815 presque
tous les traités qu'elle a conclus admettent que la visite n’a
pas lieu dans ce cas spécial. L'état actuel de la doctrine sur
ce point est résumé par M. Hautefeuille avec sa netteté ha-
bituelle : « Les puissances ne utres, dit-il (Op. cit., t. IV,
« p. 116), ont le droit de faire escorter par des batiments
« de guerre ou d'Etat les navires marchands de leurs sujets;
« ces navires marchands ainsi placés sous la protection du *
« pavillon de leur souverain sont exempls de la visite. Le
« croiseur belligérant qui désire connaitre la nationalité des
« navires convoyés et, lorsqu’il y a lieu, la réalité de leur
« nationalité, c’est-a-dire les deux seuls points que la visite
« est destinée & mettre en évidence, doit s’adresser au vais-
« seau convoyeur et se contenter de la déclaration verbale
« ou toutau plus de la parole d’honneur du commandant de
« lescorte, attestant que_les navires mis sous sa protection
« sont réellement propriété des sujets de son souverain, et
« quils ne portent a 'ennemi aucune contrebande de guerre :
« cette déclaration fait foi pleine et entiere. Ce mode de
« procéder doit étre appliqué & toutes les nations neutres
« sans exception, a moins quil n’existe une convention
« expresse qui ait dérogé & cet égard aux usages interna-
« tionaux. Le gouvernement neutre est directement res-
« ponsable des fraudes et violations de devoirs de neutralité
« commises par les navires convoyés et mis sous la protec-
« tion de son pavillon d’Etat, c’est & lui que le belligérant:
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« lésé doit s'adresser pour obtenir les réparations aux-
« quelles il peut prétendre. »

9. D'aprés les usages internationaux, la visite doit 8tre
précédée d’une semonce, c'est-a-dire d’un coup de canon tiré
s oit & poudre, soit & boulet perdu, qui est pour le batiment
neutre le signal de s'arréter et d’attendre; s'il néglige cet
avertissement et cantinue sa route, le navire visiteur peut
le contraindre de s’arrdter en mettant en ceuvre son artil-
lerie : la résistance active a I'exercice du droit de visite ex-
Ppose ce navire A étre traité comme belligérant et a &tre plus
tard déclaré de bonne prise. L'ord. de 1681 (Liv. III, tit.9,
art. 12) porte en effet : « Tout vaisseau qui refusera d’a-
mener ses voiles aprés la semonce qui lui en aura été faite
par nos vaisseaux ou ceux de nos sujets armés en guerre
pourra y étre contraint par artillerie ou autrement et, en
cas de résistance et de combat, il sera de bonne prise. » De
méme, arrété du 2 prairial an XI, art. 57 : « Tout navire
qui refusera d’amener ses voiles apreés la semonce qui lui en
aura été faite pourra y étre contraint et, en cas de résis-
tance et de combat, il sera de bonne prise. » Ce sont encore
les usages internationaux qui réglent le mode d’exercice du
droit de visite. M. Ortolan (t. II, p. 220) critique avec
raison les dispositions des anciens traités exigeant que le
batiment visiteur se tienne tantét hors la portée de ca-
non, tantdt & une demi-portée seulement. Il fait ohserver
que dans certaines circonstances la prudence ne permettrait
pas d’aventurer a une distance aussi considérable le canot
de visite et les hommes qui en composent I'équipage. Le
batiment rencontré peut étre ennemi, malgré l'apparence
de son pavillon : d'oit la nécessité de le maintenir en res-
pect et de le conserver pour cela, sinon sous la volée méme
de ses piéces, aumoins A une distance raisonnable. — L'em-
barcation qui accostera le navire visité doit, autant que pos-
sible, étre commandée par un officier ; et cet officier, en

‘»

i
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montant & bord, ne prend avec lui que deux hommes de son
équipage. — La visite consiste ordinairement dans I'examen
des papiers de bord et & la constatation de leur parfaite ré-
gularité, sauf toujours certains cas exceptionnels dont l'ap-
préciation est laissée & I'entiere latitude des commandants.
Ainsi, par exemple, le capitaine du navire visité est soup-
conné de s'étre. fait fabriquer de faux papiers, afin de dé-
guiser sa véritable nationalité: des doutes sérieux s'éleévent
sur la.valeur réelle de pieces réguliéres en apparence. On
congcoit qu’ici I'officier commandant prenne sur lui de pro-
céder A de véritables perquisitions. Ainsi il pourra exiger
que les gens du navire visité ouvrent devant lui les paquets
et ballots qui composent la cargaison ; en cas de refus for-
mel, le batiment serait traité comme suspect : il serait saisi
provisoirement et conduit dans un port du capteur pour y
&tre visité minutieusement. B

10. Une des conséquences les plus importantes de ce
principe que tout bAtiment continue le territoire de sa na-
tion, est que les marchandises ennemies embarquées sur un
batiment neutre ne peuvent, en aucun cas, étre saisies par
les belligérants ; elles sont & l'abri de toute confiscation, au
méme titre que les marchandises ennemies qui se trouvent
sur le territoire continental d’'une nation neutre ; en d’autres
termes: « le pavillon couvre la marchandise. » Cette formule
est considérée par tous les publicistes modernes comme in-
contestable, et cependant il est peu de questions qui, dans
les temps anciens aient donné lieu & d'aussi vives contro-
verses. Au moyen 4ge on admettait généralement que le
navire neutre qui transporte la marchandise ennemie est
assimilé & un navire belligérant et peut étre confisqué. On,
interprétait en ce sens la loi 2, § 2 ff, de publicanis (xxxIx,
4.) « Dominus navis si illicite aliquid in nave vel ipse vel
vectores imposuerint, navis quoque fisco vindicatur. » Le
Consulat de la Mer (cap. couxxim) consacre formellement
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cette solution ; depuis nous la trouvons reproduite par l'or-
donnance de 1681 (liv. III, tit. 9, art. vi), et I'on peut voir
dans le commentaire de Valin (t. II, p. 252), avec quelle
rigueur le savant jurisconsulte proposait d'interpréter cette
disposition de notre droit positif. Ce ne fut que dans les
premiéres années du xvir® siécle, que I'on commenca a réagir
contre cette doctrine désastreuse pour le commerce des
neutres. L'art. 12 dutraité conclu en 1604 entre la Porte et
le roi de France était ainsi concu : « Voulons et commandons
que les marchandises qui seront chargées & nolis sur vais-
seaux francais, appartenant aux ennemis de notre Porte,
ne puissent étre prises sous couleur qu'elles sont de nosdits
ennemis, puisquainsi est notre vouloir. » — M. Azuni
(Princ. du dr. marit., t. II, p. 166-169) résume la plu-
part des traités de cette époque ou se rencontrent des stipu-
lations analogues, et nous y voyons que plusieurs fois, par
des conventions spéciales, 1a France avait dérogé au systéme
de l'ord. de 1681. — Traités de 1646 avec la Hollande ;
de 1655 avec les villes hanséatiques et I’Angleterre; de
1659 avec 'Espagne ; de 1662 et 1742 avec le Danemark ;
de 1677 et de 1713 avec I'Angleterre. — Au xvir sigcle,
les droits du pavillon neutre étaient généralement recon-
nus, lorsqu’éclatérent successivement la guerre de la suc-
cession d’Autriche et la guerre de Sept-Ans. L’amirauté
anglaise, 4 qui la supériorité de sa marine assurait l'impu-
nité, revint & l'ancien systéme de s’emparer, sans égard
- pour le pavillon, des marchandises ennemies chargées sur
les bitiments neutres. En présehce de cet abus de la force,
les puissances du Nord, restées neutres lors de la guerre
d’Amérique, se réunirent et proclameérent le principe de la
neutralité armée. Une déclaration du cabinet de Saint-Pé-
tersbourg, datée du 28 février 1780, portait que « les effets
« appartenant & des sujets d’une puissance en guerre sont li-
« bressurnavires neutres. » Le Danemark, la Suéde, la Hol-
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lande, la Prusse, I'Autriche, le Portugal et les Deux-Siciles
y accédérent immédiatement ; la France et 'Espagne s’en-
gagérent  I'observer. Lors de la seconde neutralité armée,
le droit du pavillon neutre fut reconnu de nouveau par les
traités des 16 et 18 décembre 1800; 1a Russie le rappela en-
core par sa déclaration du 16 octobre 1807. — Mais a cette
époque avait déja paru le célebre décret de Berlin, du 21 no-
vembre 1806, qui mettait I' Angleterre en dehors du droit des
gens : les marchandises anglaises devaient étre confisquées
en quelque lieu qu'elles se trouvassent, sur les batiments
neutres ou sur batiments ennemis. Le décret de Milan, du
17 décembre 1807, vint encore exagérer la portée de ces
prohibitions. Au systéme du blocus continental adhérérent,
en 1807 la Prusse, le Danemark et la Russie, en 1809 et en
1810 la Suéde et I'Autriche. Dans la séance du Sénat du
8 mars 1812, M. le duc de Bassano déclarait que cette dé-
rogation aux principes du droit des gems n’avait lieu qua
titre de représailles. La France ne répudiait pas les doc-
trines qu'elle avait admises en 1780 et en 1800 ; elle recon-
naissait toujours que la marchandise est neutre sous pavil-
lon neutre ; mais vis-a-vis de 'Angleterre, cette regle si
rationnelle devenait inapplicable ; il fallait, par tous les -
mojyens possibles, ruiner son commerce afin de la contraindre
aune paix définitive. — En 1814, le blocus continental cessa
par la chute de 'Empire ; ni le traité de Paris, ni le traité
de Vienne, qui réglérent la plupart des questions du droit
international maritime, ne font allusion au point qui nous
occupe. La difficulté ne devait 8tre définitivement tranchée
qu'a la suite de la guerre d'Orient; la déclaration du 16
avril 1856, signée de tous les plénipotentiaires qui avaient
. pris part aux Conférences de Paris, porte que « le pavillon
neutre couvre la marchandise ennemie, & I'exception de la
contrebande de guerre. » Les gouvernements signataires
de cette déclaration s'engageaient 4 la porter & la connais-



—_ 23 —

sance des Etats qui n’avaient pas figuré au traité de Paris
et a les inviter a 8’y conformer.
11. Nous supposerons maintenant qu’un fait délictueux

a été commis sur un batiment naviguant en pleine mer ; ce
fait est réputé avoir été commis sur le territoire de la nation

dont ce batiment porte le pavillon; done il est exclusive-

ment justiciable des tribunaux de cette nation : aucune au-

tre puissance n'aura le droit de simmiscer dans la connais-

sance de l'affaire. Le cas est prévu par I'art. 15 de I'ordon-
nance du 29 octobre 1833. Le capitaine dunavire francais, a

bord duquel le fait se sera passé, devra remettre au consul

les proceés-verbaux quil aura dressés et les informations

quil aura faites & I'occasion des crimes commis par des ma-

telots ou passagers. Si la gravité du délit, ou la streté de.
I'équipage a forcé le capitaine a ne pas laisser les prévenus

en état de liberté, le consul prendra telles mesures qu'il ap-

partiendra, al'effet de les faire traduire devantles tribunaux

francais. Ilrendra compte de l'affaire, pour ce qui concerne

les marins, au ministére de la marine, et pour ce qui con-

‘cerne les passagers auministére des affaires étrangéres. Ep-

fin, si le consul découvre qu'un capitaine a négligé de dres-
ser acte des délits qui ont été6 commis a son bord, il rédigera
lui-méme un procés-verbal, dans lequel il relatera toutes les
circonstances du fait, et dont il enverra une expédition au

ministére de la marine. — La seule difficulté qui puisse se
présenter est de savoir ce qui arrivera si le bAtiment aborde
aun port de la nation dont sont sujets les individus qui au-
raient figuré dans l'affaire, soit comme délinquants, soit
comme partie lésée. Le fait que la partile lésée s’est plaint
devant lautorité locale, que le délinquant s’est réclamé de

cette autorité locale suffit-il pour déplacer la compétence et
pour permettre & cette autorité locale de connaitre de I'af-
faire ¢ Non, répond la jurisprudence, le crime a été commis

en pays étranger, d'od incompétence radicale de lautorité
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locale (V. not. Bordeaux, 31 janvier 1838. Dev. 39-2-37).
Le délinquant arrété a terre et tra(uit devant les tribunaux
dc son pays pourrait opposer cette exception et obtenir son
renvoi des fins de la plainte ; observons toutefois qu'il en
serait autrement si le fait commis & bord était de ceux que
la loi nationale punit, alors méme qu’ils ont été commis a
I'étranger. Nous faisons allusion aux hypothéses prévues
par les art. 5 & 7 du Code d'inst. crim., modifiés par la loi
du 27 juin 1866. -
12. Le délit peut avoir été commis, non plus en pleine
_ mer, mais dans les eaux territoriales d’'une puissance étran-
gére. Comment résoudre le conflit qui va s’élever entre les
deux puissances, celle & laquelle appartient le batiment, et .
celle dans les eaux de laquelle il est mouillé? S’il s’agit uni-
quement soit de fautes de discipline, soit dinfraction & des
réglements militaires, on est d'ascord pour reconnaitre la
compétence exclusive de la nation & laquelle appartient le
batiment. « Ces faits, dit M. Ortolan (t. I, p. 287), ne ré-
sidant que dans une violation des devoirs professionnels du
" marin, en tant que marin, de ses devoirs de subordination
hiérarchique envers ses supérieurs, les puissances étrangéres
nont ni intérét ni droit & s’en méler. Quiil s'agisse de bati-
ments de I'Etat ou de batiments du commerce, que ces na-
vires soient en pleine mer ou dans les eaux territoriales
d'un Etat étranger, peu importe. Cest le cas d'appliquer sur
chaque bord respectif les lois intérieures que posséde chaque
Etat sur la discipline de sa marine militaire ou de sa marine
marchande. » En ce qui touche les délits de droit commun,
la solution du _conflit devient plus délicate. La doctrine la
plus accréditée commence par établir une distinction entre
les batiments de guerre et les batiments de commerce : les
premiers seuls ne passent pas sous la juridiction du pays
dans les eaux duquel ils se trouvent et continuent & étre
régis par leurs propres lois ; les seconds, au contraire, ne
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peuvent invoquer la fiction aux termes de laquelle le lien
couvert par le pavillon national est considéré comme ter-
ritoire de la nation; donc, tous les faits commis & bord
sont justiciables des tribunaux du pays dans les eaux du-
quelils se trouvent : telle est la conséquence de la régle
générale posée par l'art. 3, C. N. : « Les lois de police et
de sireté obligent ceux qui habitent le territoire. » D’un
autre coté, en vertu de I'axidme que l'intérét est la mesure
des actions, on admet qu'il doit étre dérogé au principe
général toutes les fois quil s'agit de délits commis par un
homme ' de I'équipage, contre un individu appartenant
au méme équipage, et que le fait incriminé n’a troublé en
rien la tranquillité du port ; ce fait sera réputé commis sur
le territoire de la nation dont dépend le batiment, et jugé
par les tribunaux de cette nation. Quant aux délits commis
4 terre par des matelots appartenant a l'équipage d'un
navire étranger, nous avons & peine besoin de dire qu'ils
relevent essentiellement de la juridiction locale, et ce,
quand méme le batiment auquel appartiendraient les délin-

quants serait un batiment de guerre : si ces délinquants

gétaient réfugiés & leur bord, l'autorité locale pourrait,
comme nous le verrons plus bas, soit réclamer leur arres-
tation, soit y procéder d'office.

13. Le ‘gouvernement francais s'est de tout temps con-
formé A ces distinctions. En 1806, notamment, la question
lui était déférée : & Marseille, une rixe avait eu lieu dans le
canot du navire américain le Newton, entre deux matelots
de I'équipage; & Anvers, le second du navire américain la
Sally, était prévenu d'avoir fait une blessure grave 3 l'un
des matelots placés sous ses ordres. Les consuls américains
réclamerent pour leurs tribunaux la connaissance de ces
deux affaires ; c'est a ce propos quintervint l'avis du Con-
seil Etat du 20 novembre 1806 qui, aujourd’hui encore,
régle la matiére. « Un vaisseau neutre, ‘dit-il, ne peut-&tre
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indéfiniment considéré comme lieu neutre, et la protection
qui lui est accordée dans les ports francais ne saurait dessai-
sir la juridiction territoriale pour tout ce qui touche aux
intéréts de I'Etat. Ainsi le vaisseau neutre admis dans un
port de I'Etat est de plein droit soumis aux lois de police
qui régissent le lieu o il est recu : les gens de son équipage
sont également justiciables des tribunaux du pays pour les
délits qu’ils y commettraient, méme a bord, envers des per-
sonnes étrangéres a I'équipage, ainsi que pour les conven-
tions civiles qu’ils pourraient faire avec elles ; mais, si jus-
que-1a la juridiction territoriale est hors de doute, il n'en
est pas ainsi & I'égard des délits qui se commettent & bord
du vaisseau neutre, de la part d'un homme de I'équipage
neutre envers un autre homme du méme équipage. En ce
cas, les droits de la puissance neutre doivent étre respectés
comme s’agissant de la discipline intérieure du vaisseau,
dans laquelle T'autorité locale ne doit pas s'ingérer, toutes
les fois que son secours n'est pas réclamé ou que la tran-
quillité du port n'est pas compromise. » L'ordonnance du
29 octobre 1833, relative aux fonctions des consuls de
France a I'étranger, porte également qu’au cas ou un délit
aura été commis par un matelot francais, contre un étranger,
le consul ne pourra réclamer pour luile privilége de la juri-
diction nationale ; il devra veiller & ce quiil soit défendu et.
jugé impartialement. En 1837, M. le garde des sceaux,
consulté par M. le procureur général de Rennes, s2 pro-
noncait dans un sens analogue : on ne peut poursuivre un
matelot étranger que si le délit a troublé la tranquillité
du port ou a été commis contre une personne n’apparte-
nant pas a l'équipage. En 1858, un assassinat avait été .
~ commis 4 bord du navire américain le Tempest : en fait, la
police frangaise avait da intervenir pour rétablir l'ordre a
bord et soustraire I'assassin aux vengeances de ses compa-
triotes. Saisie de I'affaire, 1a Cour de Rouen l'avait renvoyée
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. devantla Cour d'assises dela Seine-Inférieure. Pourvoi contre
cette décision : dans son remarquable rapport, M. le con-
seiller Victor Foucher ne se contentait pas d’analyser I'ayis
du Conseil d’Etat de 1806 et 'ordonn. de 1833 ; il montrait
combien la solution donnée par ces deux textes était logique
et rationnelle. Sur les conclusions conformes de M. Dupin,
la Cour supréme maintint I'arrét de la Cour de Rouen
(Crim. Rej. 25 fév. 1859. Dev. 59, 1, 183). Cette jurispru-
dence est généralement adoptée a I'étranger; cependant,
nous devons faire observer que certaines puissances regar-
dent comme exorbitants les droits qu'elle accorde au pa-
villon étranger, et font prévaloir dans tous les cas le droit
de I'Etat souverain de la mer territoriale. Ainsi aux Etats-
Unis on admet, suivant les expressions de M. Wheaton
(El. de Dr. intern., t. I, p. 126), que les faits délictuenx
qui se sont passés a bord d’'un batiment de commerce tom-
bent sous la juridiction de I'Etat souverain de la mer terri-
toriale ; peu importe que ces faits aient été commis entre
personnes du méme équipage et n'aient 1ésé en rien l'ordre
public. Il en est de méme en Angleterre, et le rapport de
M. Victor Foucher rappelait que les magistrats territoriaux
" n'hésitent pas & connaltre des crimes et des délits commis
4 bord des navires neutres, méme entre hommes de I'équi-
page. Clest surtout  I'égard des Etats-Unis que le droit est
exercé dans toute sa rigueur. Le Times du 26 janvier 1857
annoncait, par exemple, qu'un juge de paix de Liver-
pool venait de condamner & I'amende des marins américains
prévenus de voies de fait envers d’autres matelots du méme
batiment. Le 3 avril 1857, la Cour d'assises de Chester
condamnait encore a la déportation, & perpétuité un mate-
lot américain coupable de rebellion envers son capitaine.
Nous citerons en dernier lieu I'exemple de la Russie : une
dépéche de M. de Morny, en date du 14 mai 1857, rappelle
lo fait d'un matelot anglais jugé en 1844, sous linculpation
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d’'assassinat dans le port de Riga, sur la personne de son
timonier, également sujet anglais; le coupable avait é4té
traduit devant les tribunaux russes, y avait été condamné
et avait subi sa peine en Russie. .

14. Le droit de juridiction que posséde chaque Etat sur
les batiments mouillés dans I'étendue de sa mer territoriale
lui confére un droit absolu de police et de surveillance sur
ces mémes batiments. Les autorités judiciaires peuvent se
transporter & bord et y procéder a tous actes d’instruction
quelles jugeront convenables ; elles agiront comme si elles
se trouvaient a terre & charge de se conformer aux forma-
lités prescrites par la loi nationale. De méme I'autorité mili-
taire ou maritime peut faire rechercher a bord les déser-
teurs qui s’y seraient réfugiés. L'art. 136 du reglement de
1866 est ainsi congu : « Les déserteurs peuvent étre re-
cherchés & bord des -navires étrangers du commerce qui se
trouvent dans les rades, ou dans les portsde France, ou
dans les colonies francaises, en observant les régles pres-
crites. « On comprend & quels embarras un gouvernement
g'exposerait s'il venait & abuser de ce droit incontestable ;
d'ott la nécessité de réglementer la matiére et d'indiquer
nettement aux officiers chargés de semblables missions
quelle conduite ils doivent tenir. Deux circulaires du mi-
- nistére de la marine, en date des 26 juillet 1832 et 24 juin
1856, sont venues dissiper les doutes qui s'étaient élevés
sur les moyens & employer pour obtenir la remise des dé-
serteurs embarqués sur les batiments étrangers. En 1832,
on prescrivait & Pautorité maritime d'adresser avant tout
une demande officielle au capitaine étranger; en cas de
refus elle devait en référer au consul de la nation a laquelle
appartenait le bAtiment; enfin, si le consul se refusait d'ac-
quiescer & sa demande, elle pouvait requérir l'intervention
d'un officier de police judiciaire pour se transporter & bord
et se faire remettre le déserteur. Lesinconvénients de cette
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maniére d’agir n'avaient pas tardé a se manifester. Suivant
la remarque de M. le ministre de la marine, la néces-
sité d'obtenir, avant de faire visiter un navire, le visa du
consul rendait toute perquisition illusoire. Les démarches
quentrainerait I'accomplissement de cette formalité sont en
effet de nature & donner I'éveil aux capitaines étrangers et
A leur permettre de prendre les mesures nécessaires pour
dissimuler la présence des déserteurs. Aussi la circulaire
de 1856 déclare-t-elle que I'autorité maritime pourra dé-
gormais agir sans réclamer A Iavance ce visa du consul :
son droit de police et de surveillance s'exercera sans qu’il y
- ait besoin d’obtenir une autorisation préalable ; que si par
hasard elle croyait devoir informer les consuls des perqui-
sitions qu’elle se propose de faire, il n’y aurait 13 qu'un acte
de pure courtoisie et sans conséquence pour l'avenir. On
réserve, bien entendu, les exceptions résultant du traité du
2janvier 1768, art. 6, en faveur de 'Espagne, et de la dé-
claration du 18 décembre 1852, en faveur de la Suéde et
de la Norwége. Les consuls de ces deux puissances doivent
tre prévenus de toute visite ou descente de justice qui
pourrait avoir lieu & bord des navires marchands de leur
nation, afin de pouvoir y assister en personne, ou s’y faire
représenter par leurs vice-consuls ou chanceliers ; mais ils
ne pourront jamais s'opposer a la visite, ni se plaindre, si,
ne s'étant pas rendus 2 'avertissement qui leur a été donné,
il était passé outre hors de leur présence.

15. Dans certaines hypothdses tout a fait extraordi-
naires, les principes que nous venons d’exposer sont inap-
plicables. Ainsi, par exemple, il est possible quun Etat
nait pas droit de juridiction sur les navires mouillés dans
ses eaux et ne puisse connaitre des délits commis contre
ses nationaux ou intéressant la tranquillité publique. Tel
serait le cas ol ces eaux territoriales reléveraient d'un pays
barbare étranger aux principes du droit des gens, et mé-
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connaissant les obligations qui en dérivent. La jurisprudence

. est constante sur ce point (Crim. Rej. 17 mai 1839; Pal. 43,
2, 285). Une question analogue se présenterait au cas ot le
crime aurait 6t6 commis dans les eaux d'un pays occupé par
une armée francaise. Le fait seul de cette occupation a-t-il
pour conséquence desupprimer la juridiction territoriale et de
rendre nos nationaux exclusivement justiciables des tribu-
naux francais? La plupart des auteurs ne I'admettent pas ;
cette juridiction territoriale ne pourrait cesser que par Il'in-

. corporation du pays a la France. On comprend quelle diffé-
rence il y a entre cette occupation purement temporaire et
une incorporation définitive (Crim. cass., 22 janvier 1818;
Dev. C. N..5, 1, 406). Mais il faudrait, suivant nous, dé-
cider autrement au cas o, par suite de cette occupation,
les autorités locales auraient cessé d'exercer leurs fonctions
et ou la juridiction des conseils de guerre francais serait la
seule juridiction régulirement organisée. (Crim. Rej.
24 aofit 1865 ; Dev. 65, 1, 466.) — En sens inverse, les
franchises reconnues parle droit des gens aux navires mouil-
1és dans les eaux territoriales étrangeéres peuvent disparai-
tre dans certaines hypothéses exceptionnelles. Ainsi, par
exemple, lorsqu'un navire vient précisément commettre des
actes d’hostilité dans les eaux étrangéres, le gouvernement
étranger se trouve autorisé, ipso facto, & repousser ses atta-
ques par tous les moyens possibles, et les prisonniers arré-
tés a bord sont justiciables des tribunaux institués par ce
gouvernement étranger et non de leurs tribunaux natio-
naux. Ce point de droit est désormais certain depuis I'arrét .
célebre qui déclarait justiciables des tribunaux francais les
compagnons de la duchesse de Berry arrétés en 1832, & la
Ciotat, sur le brick sarde le~ Carlo-Alberto. (Crim. cass.,
7 déc. 1832; Dev. 32, 1, 577.) Les considérants portent

.« que le privilége établi par le droit des gens en faveur

« des navires amis ou neutres, cesse dés que ces na&ires,
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an mépris de l'alliance ou de la neutralité du pavillon
quils portent, commettent des actes d’hostilité ; que,
dans ce cas, ils deviennent ennemis et doivent subir
toutes les conséquences del'état d'agression dans lequel ils
se sont placés. » Quelques lignes plus bas I'arrét apprécie
a ce point de vue les faits qui avaient motivé l'arrestation
du Carlo-Alberto : « Il résulte des faits posés par la cham-
« bre d’accusation que le bateau & vapeur, le Carlo-Alberto,
« est parti de Livourne pour une destination supposée,
« avec des personnes dont les noms étaient aussi supposés,

« et par conséquent avec de fausses pieces & bord. Sa des-
« tination réelle était de servir d'instrument au complot
« qu'avaient formé ces passagers contre le gouvernement
« francais : il a été nolisé a cet effet et a servi- & l'exécu-
« tion de ce complot. On ne peut donc invoquer, en faveur
« de ce navire et de ses passagers, le privilége du droit
« .des gens qui, ainsi qu'il est dit ci-dessus, n'est établi
« qu'en faveur des alliés et des neutres..... »

16. Reste a savoir dans quels cas un navire peut étre
considéré comme francais et comme jouissant de tous les
avantages attachés a ce titre. Tout d’abord deux condi-
tions essentielles sont exigées : 1° Le navire doit appar-
tenir au moins pour moitié & des Francais, nous ajoutons
ou & des étrangers admis en France a I'exercice des droits
civils; c'est ce qui résulte de I'art. 11 de la loi du 9 juin
. 184b. Le législateur moderne a abandonné la régle posée
par la loi du 21 septembre 1793, et daprés laquelle
aucun bAtiment ne pouvait étre réputé francais, s'il
n'appartenait en entier & des Francais. De méme, il n’y
a plus & se préoccuper aujourd’hui de l'article 12 du dé-
cret du 27 vendémiaire an II, déclarant qu'un Francais,
résidant en pays étranger, me pourrait 8tre propriétaire
en totalité ou en partie d’'un navire jouissant des avan-
tages attribués aux batiments frangais, s'il n'était asso-

4
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c¢ié d'une maison francaise faisant le commerce en France,
et &'l he prouvait, par le certificat du consul en fonction
dans le pays on il résidait, qu’il n’avait pas prété serment
au gouvernement de ce pays ; 2° Les officiers et les trois
quarts de I'équipage doivent étre francais (loi du 21 sep-
tembre 1793, art. 2). — Ces dispositions se trouvent repro-
duites par I'art. 141 du réglement général approuvé par le
décret impérial du 7 novembre 1866. ‘
17. D’apreés ce réglement, le bénéfice de la nationalité
francaise est reconnu 'a sept catégories de navires : 1° Na-
vires construits en France et dans les colonies ou autres posses-
sions francaises. Cette origine se justifiera tout naturelle-.
ment par le certificat du constructeur du navire: que si
postérieurement le navire construit en France et devenu
ensuite étranger, venait plus tard & étre acheté par un pro-
priétaire francais, nous pensons qu'il aurait recouvré ipso
facto sa qualité de Francais ; c'est ce qui aura lieu notam-
ment pour les navires capturés en temps de guerre et ra-
chetés lors de la conclusion de la paix par des armateurs
francais. 2° Navires déclarés de bonne prise ou confisqués pour
contravention aux lois de ' Empire : Ce qui, d’aprés une dé-
cision du ministre des finances, en date du 11 février 1835,
s'appliquera aux navires confisqués pour contravention aux
lois de douanes. La preuve qui devra étre fournie résultera,
au cas de prise, de la production du jugement qui aura statué
sur la validité de la prise et de I'acte d’adjudication; au cas
de confiscation, de la production du jugement pronongant la
dite confizcation. 3° Navires échoués sur les cotes de France
ou ‘d'une possession frangaise, et qui ont re¢u en France ou
dans une possession frangaise des réparations sélevant au qua-
druple du priz de la vente Décret du 27 vendémiaire an II :
« Un batiment étranger jeté sur les cdtes de France ou
possessions francaises, et tellement endommagé que le pro-
priétaire ou assureur ait préféré de le vendre, sera, en de-
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venant entiérement propriété francaise, et apreés radoub ou
réparation dont le montant sera quadruple du prix de vente
et étant monté par des Francais, réputé batiment francais. »
D'od nécessité de produire une expédition du proces-verbal
de vente constatant le naufrage et les comptes justificatifs
des réparations: au cas o une difficulté viendrait & surgir
sur le point de savoir si les réparations ont bien atteint le
quadruple du prix de vente, le litige serait tranché par une
expertise faite devant les officiers du port. 4° Navires trou-
vés épaves en pleine mer dont le sauvetage donne aux inventeurs
droit & la délivrance du tiers en nature ou en argent conformé-
ment a Lordonnance de 1681, et qui sont vendus publiquement
p;ar Padministration de la marine, a défaut de réclamation pré-
sentée en temps utile par les propriétaires. On peut consulter
en ce sens la décision ministérielle du 1¢ juin 1832. 5° Bd-
timents étrangers d voiles ou & vapeur qui se soumeltent au paie-
" ment d'un droit spécial, dit droit de francisation. C'est 12 une
des innovations les plus graves de la loi du 3 mai 1866 ;
auparavant un bAtiment construit a l'étranger ne pou-
vait en aucun cas étre naturalisé francais. A peine pou-
vait-on signaler quelques rares exceptions. Ainsi les trai-
tés internationaux avaient établi que les navires cons-
truits en Belgique ou en Angleterre seraient admis a la
francisation moyennant le paiement de droits spéciaux. Un
décret du 25 aout 1861 appliquait ces dispositions aux bati-
ments de mer construits dans les Etats-Unis d’Amérique ou
naviguant sous pavillon américain. Ce décret fixait les droits
de francisation 4 25 .francs par tonneau de jauge pour les
batiments en bois, et & 70 francs pour ceux en fer; & 15 fr.
pour la coque des premiers, a 50 francs pour celle des se-
conds. Le bénéfice de cette législation avait été encore
étendu aux navires canadiens par un décret du 5 février
1862, fixant également la quotité des droits qui devraient

&tre acquittés. Pour I'Algérie, on trouvait des lois tout a
’ 3
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fait spéciales. L'art. 1°F du décret du 7 septembre 1856 por-
tait : « Les batiments étrangers de 80 tonneaux et au-
dessus pourront étre admis en Algérie & une francisation
spéciale qui leur permettra de naviguer exclusivement dans
leseaux de cette colonie sous pavillon francais et en fran-
chise de droits. » Le privilége établi par ce dernier décret
ne devait subsister que jusqu'au 1°' janvier 1866, et les na-
vires francisés, dans les conditions qu'il indiquait, auraient
alors repris leur nationalité premiére; mais un second-
décret du 2 décembre 1865 I'avait prorogé jusqu’au 1°* juil-
let 1867 pour les navires qui se seraient trouvés en jouir
a la date du 31 décembre 1865. — La loi du 19 mai 1866
a fait disparaitre ces réglements particuliers : son art. 3
est ainsi congu : « Six mois aprés la promulgation de la
présente loi, les bAtiments de mer & voiles, ou & vapeur,
gréés ou armés, seront admis & la francisation, moyennant
le paiement d’un droit de 10 francs par tonneau de jauge.
Le méme droit sera appliqué aux coques de navires en bois
ou en fer. » Nous aurons bientdt & revenir sur cette loi de
1866 qui appliquait & notre marine marchande les principes
du libre-échange et de la libre concurrence. Nous ne pou-
vons nous défendre de craindre que ce régime nouveau,
substitué a l'ancien systdme de protection absolue, n'ait
porté le dernier coup aux constructeurs frangais. Nos chan-
tiers du littoral seront-ils en état de lutter contre ceux de
Glasgow et de Liverpool? Et bientdt méme ne sera-t-il pas
A craindre que la marine ne se trouve dans l'impossibi-
lité de recruter les ouvriers spéciaux destinés A la cons-
truction et & la réparation des navires de la flotte?

18. La nationalité du navire est constatée par I'acte de
francisation : d’aprés l'art. 145 du réglement de 1866,
« lacte de francisation est la piece qui constate le droit du
navire a porter le pavillon francais et qui lui assure les
avantages réservés 4 la navigation nationale. » Cet acte est

——



— 35 —

délivré au nom de I'empereur et signé par le ministre des
finances : conformément & I'art. 10 du décret du 27 ven-
démiaire an II, la délivrance en doit avoir lieu au bureaun
des douanes du port auquel appartient le bAtiment. L’art. 39
du méme décret ajoute qu'il devra étre extrait du registre
o sont inscrites les déclarations de construction, mesurage
et propriété. Préalablement & la délivrance de l'acte, le
propriétaire affirmera par serment sa propriété ; ce ser-
ment sera recu soit par le juge de paix, soit par les tribu-
naux de premiére instance ou de commerce. La formule
fixée par l'art. 13 du décret de vendémiaire a da étre mo-
difiée pour se frouver en harmonie avec les dispositions de
la loi du 9 juin 1845 ; aujourd'hui, I'art. 146 du réglement
de 1866 porte que le serment sera prété de la maniére sui-
vante : « (Nom, état et domicile) jure et affirme que (le
nom du bdtiment ou embarcation et le port auquel il appar-
tient) est un (espéce, tonnage et description suivant le cer-
tificat du vérificateur des douanes), a &té construit & (Lieu
de construction), en (annde de la construction) (sil a été
pris ou confisqué, ou perdu sur la cote, ou sauvé en mer,
exprimer le lieu et le temps des jugements et ventes), que
je suis seul propriétaire du batiment ou conjointement avec
(moms, état, domicile des intéressés), et quaucune autre
personne n'’y a droit, titre, intérét, portion ou propriété. »
L’acte constatant la prestation de serment sera remis a la
douane par le propriétaire qui, suivant les dispositions de
larticle 11 du décret de Vendémiaire, doit donner une sou-
mission et caution de 20 fr. par tonneau, si le batiment est
au-dessous de 200 tonneaux, — de 30 fr. par tonneau,
pour les bAtiments de 200 a 400 tonneaux; — enfin de
40 fr. par tonneau, pour les batiments de 400 tonneaux
et au-dessus. — Les art. 15 et 16 du méme décret con-
tiennent uno série de dispositions pénales destinées a as-
surer la sincérité de 'acte de francisation. Tous ceux qui
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préteront leur nom 2 la francisation de batiments étran-
gers, qui concourront comme officiers publics ou témoins
aux ventes simulées ; tout préposé dans les bureaux, consi-
gnataire, agent des béAtiments et cargaison, capitaine et
lieutenant du batiment, qui, connaissant la francisation
franduleuse, n'empécheront pas la sortie du batiment, dis-
. poseront de la cargaison d’entrée ou en formeront une de
sortie, auront commandé ou commandent le batiment, se-
ront condamnés solidairement et par corps en six mille francs
d’amende et déclarés incapables d’aucun emploi et de com-
mander un bAtiment francais ; de plus, le jugement de con-
damnation sera publié et affiché. — En second lieu, on veut
prévenir I'abus qui pourrait étre fait d'un acte de francisa-
tion 1également obtenu ; les propriétaires du batiment doi-
vent se soumettre, par le cautionnement qu'ils sont tenus
de donner, sous peine de confiscation du montant des sommes
énoncées audit cautionnement, 2 ne point vendre, donner,
préter, ni autrement disposer de Tacte de francisation, a
n’en faire usage que pour le service du batiment auquel il
‘ est accordé, & le rapporter au méme bureau si le batiment
est pris par I'ennemi, brilé ou perdu de quelque autre ma-
niére, vendu en partie ou en totalité a un étranger, et ce,
dans un mois, si la perte ou la vente de la totalité ou par-
.tie du batiment a eu lieu en France ou sur les cdtes de
France, et dans trois, six ou neuf mois, suivant la distance
" des autres lieux de perte ou de vente.

19. Les batiments ou embarcations qui vont en mer sont
tenus, quel que soit leur tonnage, d'étre munis d’un acte
de francisation. L’art. 151 du réglement de 1866 cite, comme
faisant exception : 1° Les canots et chaloupes dépendant de
navires francais, dans linventaire desquels ces canots et
chaloupes sont mentionnés ; suivant la jurisprudence, il
en sera ainsi, alors méme que les canots ou les chaloupes
ne seraient pas marqués du nom du navire dont ils forment

.‘/"\
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I'un des apparaux ; leur nationalité résultera de ce fait seul
quils se trouvaient sur le navire an moment du départ (Rej.
Req. 28 Fév. 1844. Dev. 44, 1, 463). — 2° Les embarca-
tions qui naviguent dans lintérieur d'une méme rade. —
3° Les embarcations de deux tonneaux et au-dessous, em-
ployées a la péche du poisson frais ou 4 la récolte des amen-
dements marins. — 4° Les embarcations de deux tonneaux
et au-dessous, appartenant & des habitants voisins de la
cdte, qui ne s’en servent que pour leur usage personnel, a
lexclusion de tout transport de marchandises.— 5° Les em-
barcations de tout tonnage qui naviguent en riviére, en-deca
du dernier port situé a 'embouchure dans la mer.—G° Les
bateaux dragueurs et les bateaux vasiers, qui en sont les ac-
cessoires. — 7° Les bateaux de plaisance de 10 tonneanx
et au-dessous. Une circulaire ministérielle du 13 mars 1863
contient formellement, pour les yachts et autres bateaux
de plaisance, cette dispense d’'un acte de francisation ; ils
sont seulement obligés de se pourvoir d’'un congé annuel, et,
pour que les autorités maritimes puissent reconnaitre & une
marque particulidre les congés destinés A ces navires, les
mots « bateaux de plaisance » doivent &tre écrits & la main
et en gros caractéres en téte des formules ordinaires.

20. 11 est bien évident que les déclarations contenues
dans l'acte de francisation sont simplement indicatives et
non translatives de propriété : ainsi, par exemple, celui
qui est indiqué par L'acte de francisation comme propriétaire
du navire, ne peut se prévaloir de cette désignation contre
ceux qui prétendraient avoir sur le méme navire un droit
soit antérieur a l'acte de francisation, soit résultant d'une
cession postérieure (Rennes, 21 avril 1816. Dev. C. N.,
5, 2, 128). D’un autre c4té, la personne qui est désignée par
l'acte de francisation, comme propriétaire du navire, se
trouve-t-elle, ipso facto, engagée en cette qualité vis-a-vis des
tiers? La question, dans la pratique, présente un intérét con-
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sidérable ; un navire ne pouvant étre utilement I'objet d’un
droit de gage que 81l est détenu matériellement par le
créancier gagiste, il s'ensuit que le gage d’'un navire est
“presque toujours constitué sous forme de vente fictive du
navire : le créancier gagiste, propriétaire fictif, figure dans
l'acte de francisation comme acquéreur, et sa véritable
qualité n'est constatée que par une contre-lettre que lui a
remise son débiteur. La jurisprudence décide que ce pro-
priétaire fictif n’en demeure pas moins tenu de toutes les
dettes contractées par le navire ; ce qui a été admis, no-
tamment, pour le loyer et les frais de rapatriement des ma-
telots (Rennes, 30 aotit 1866, Dev., 67, 2, 156). « Sans
doute, disait dans une consultation délibérée a ce sujet
notre savant confrére M. Ald. Caumont, la contre-lettre a
pu produire son effet entre 'armateur et ses créanciers ; ils
ont pu, entre eux, restrictivement dénaturer lattestation
authentique de l'acte de francisation et reconnaitre entre
eux seuls que l'acte de francisation proclamait au public et
aux tiers un véritable mensonge, en signalant les créanciers
gagistes comme propriétaires légaux. Mais cette convention
secréte et particuliére n’a aucune force contre les tiers. La
loi le défend tant expressément que généralement (C. N.,
art. 1165 et 1321). Donc, puisque la contre-lettre n’a au-
cun effet vis-a-vis des tiers, c’est comme si elle n'existait
pas. Si, dans I'état de la législation sur le nantissement des
navires, la loi est dure pour les propriétaires fictifs, simples
bailleurs de fonds, I'équité serait encore plus profondément
blessée, s'il était permis aux propriétaires fictifs d’évincer
les marins de leurs droits, lorsqu’ils sont en possession d'un
titre indiscutable et supérieur a tous autres : la loi. » —
Ajoutons toutefois , & titre de restriction, que si les
tiers avaient traité avec le propriétaire réel du navire,
en parfaite connaissance de la situation, ils devraient
plus tard é&tre déclarés non recevables dans leur action
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contre le propriétaire fictif inscrit sur I'acte de francisation.

21. L'art. 18 du décret de Vendémiaire veut que toute
vente de bAtiment ou de partie de batiment contienne la
copie de I'acte de francisation. D'un autre cété, aux termes
de 'art. 17, la vente de tout ou partie du bAtiment est
inscrite au dos de I'acte de francisation par le chef du bu-
reau des douanes qui en tient registre. Quel est au juste le
sens précis de ce dernier texte? La transcription en douane
est-elle une formalité substantielle au point que sans elle la
vente ne soit point parfaite? Entre les parties contractan-
tes, aucun doute: la propriété a été définitivement transfé-
rée quand méme il n’y aurait pas eu transcription ; mais
que décider a I'égard des tiers? Ce seront, par exemple, des
créanciers du vendeur qui viendront pratiquer une saisie
sur le navire et qui soutiendront que vis-a-visd'euxil n’y a
pas eu vente, parce qu’il n’y a pas eu transcription. La ju-
risprudence a longtemps hésité surla solution & donner dans
I'espéce: ainsi, les cours impériales admettaient volontiers
que la vente parfaite entre les parties était également
parfaité a Tégard des créanciers. Le décret de vendémiaire,
dit-on en ce sens, n'a eu qu’un seul but, assurer aux Fran-
cais les avantages réservés au pavillon national et empécher
toute usurpation de ces priviléges par un étranger. Le 1é-
gislateur veut encourager la marine marchande, pépiniére
de la marine militaire ; c'est & ce résultat seul que tendent
les dispositions qu’il édicte. On ne se préoccupe donc pas
de sauvegarder des intéréts particuliers et d'empécher les
fraudes possibles lors de la vente des navires; la seule
fraude qu’il s'agisse de prévenir, c'est celle qui permettrait
4 un étranger de naviguer sous pavillon Francais. La
preuve que I'on ne songeait aucunement & notre hypo-
thése, c'est qu'aucune amende n'est prononcée pour ce fait
spécial, alors, que toutes les prohibitions résultant du dé-
cret de vendémiaire sont sanctionnées par une pénalité
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quelconque : la vente frauduleuse au profit d'un étranger
est punie d'une amende de 6,000 francs alors qu'aucune
peine n'est prononcée contre la vente frauduleuse au profit
d'un Francais. Enfin, si le législateur ett réellement voulu
que la vented'un navire ne pit &tre opposée aux tiers faute
d’inscription dans I'acte de francisation, il n’edit pas manqué
de s’en expliquer formellement lors de la rédaction du Code
de commerce; un article spécial est consacré aux regles
sur la vente des navires ; or, cet article 195 se borne & dire
que cette vente doit étre faite par écrit, et qu'elle peut avoir
lieu par acte public ou par acte sous signature privée, au-
cune autre formalité n'est exigée pour l'efficacité de cette
vente & I'égard des tiers. Les tiers d'ailleurs ne seront en
aucune maniére désarmés au cas on la vente dissimulée au-
rait été faite en fraude de leurs droits; l'art. 1167 n'est-il
pas la pour les protéger? Done, ils n'ont en réalité aucun
intérét & s'attacher & une question de forme, puisque dans
aucun cas leur droit ne sera méconnu. La Cour de Bor-
_ deaux s'était deux fois prononcée en ce sens les 26 juillet
1858 et 22 aout 1860 (Dev. 59, 2, 300 ; ibid., 61, 2, 49) ;
mais la Cour supréme 4 laquelle la question avait été défé-
rée, a refusé de s'associer & sa doctrine. (Civ. Cass. 3 juin
1863. Dev. 63, 1, 287. — Civ. Cass. 16 mars 1864. Dev.
64, 1, 110). Que le décret de vendémiaire ait été, en prin-
cipe, une loi de police, une loi politique, on ne le nie pas ;
mais s'ensuit-il de 1a qu'on ne se soit, & cette époque, au-
cunement préoccupé des intéréts privés? Bien au contraire,
la transcription en douane n’a pas été prescrite uniquement
pour empécher un étranger d’arriver a la propriété d’'un -ba-
timent Francais : on a voulu en méme temps organiser le
crédit maritime, et suivant une expression bien souvent
employée, créer dans chaque port un grand livre de la pro-
priété des navires constatant pour tous les intéressés, pour
le public comme pour le gouvernement, les mutations qui

S
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les affectent. Le doute n’est guére possible, quand on voit
que sous 'empire de I'ordonnance de 1681, déclaration de-
vait dtre faite an greffe de I'amirauté en cas de changement
de propriétaire du navire, faute de laquelle la vente était
réputée nulle & I'égard des intéressés ; clest cette disposi-
tion qu'a voulu reproduire le législateur de I'an II. Quant &
l'argument tiré du défaut de sanction pénale, il ne prouve-
ritquune seule chose, que I'on ne doit pas considérer com-
me un délit, la vente d'un navire sans transcription en
douane ; mais il n’en résulte pas qu'une venteaccomplie dans
e telle condition soit, par suite de I'absence de sanc-
tion pénale, réputée parfaite & I'égard des tiers. Nous, ne
comprenons guére d'ailleurs comment ona pu arriver a dire
quesi le décret de I'an II et entendu frapper de nullité une
semblable vente, il -etit nécessairement prononcé une sanc-
tionpénale contre le vendeur;l'intérét privé seul est en jeu
dans notre hypothese ; il n’y a eu au pis aller, qu'un simple
délit civil ; donc une sanction civile était seule possible. On
objecte encore le silence de I'art. 195 du Code de commerce;
maig l'art. 195 n’avait pas besoin d'une disposition spéciale
relativement a la transcription en douane, puisque la ma-
tire était déja réglée par une loi que la promulgation du:
Code de commerce devait laisser en vigueur. En réalité
lebat de cet article était d’'abroger les anciennes régles
interdisant la vente-des navires par acte sous seing privé :
cest 1a le seul point auquel ont songé les rédacteurs
du Code de commerce, et il est bien naturel, des lors,
quils ne soient point venus parler de la transcription en
douane et de son absolue nécessité au point de vue de
la transmission effective de la propriété. — Ainsi, suivant
‘nous, sans avoir besoin d'invoquer 'action Paulienne et de
faire une preuve souvent bien difficile, les créanciers du
Vendeur n’auront qua invoquer le silence de l'acte de franci-
sation sur la vente prétendue; comme le dit la Cour de



. cassation, le navire est resté leur gage puis quil n'a pas
cessé pour eux d'appartenir & I'ancien propriétaire avec le~
quel ils ont traité.

22. L'acté de francisation doit étre renouvelé dans deux
circonstances spéciales. 1° Cas de perte ou de vétusté. Si
lacte de francisation est perdu, le propriétaire en affir-
mant la sincérité de. cette perte, en obtient un nouveau
aprés avoir rempli les mémes formalités; & la charge des
mémes cautionnement, soumission et déclaration que pour
I'obtention du premier (Décret du 27 vend. an II, art. 20).
Que si I'acte doit étre renouvelé pour cause de vétusté, o
parce quil n'offre plus de place suffisante pour y inscrire les
mutations de propriété, 'administration d'aprés les circu-
laires des 25 octobre 1826 et 24 novembre 1854, ne doit
percevoir que le prix du parchemin et du timbre; 2° Cas de
modifications apportées au navire. Si postérieurement 2 la
délivrance de l'acte de francisation, le batiment est changé
dans sa forme, dans son tonnage ou de toute autre ma-
niére, le propriétaire est tenu d’en obtenir un nouvel acte,
faute de quoi le batiment est réputé étranger. (Décret du
27 vendémiaire an II, art. 21.) Les circulaires des 30 juin
1828 et 23 septembre 1832 portent que le renouvellement
de l'acte de francisation ne donne également lieu qu'au
remboursement du nouveau parchemin et du timbre.

23. Les art. 7 et 8 de l'arrété du 13 prairial an XI sup-
posent qu'un bAtiment, 3 la suite de fortune de mer, n'a pu
étre ramené dans un port francais : cette impossibilité doit
étre légalement justifiée pour obtenir la radiation des sou-
missions souscrites lors de sa francisation. D'apreés le ré-
glement de 1866 (art. 159), les piéces.a produire dans ce
cas sont : sile navire a fait naufrage, le rapport circons-
tancié que le capitaine, ou & son défaut les gens de I'équi-
page échappés au naufrage, ont dd faire, en France au
bureau des douanes de l'inscription maritime, a I'étranger,
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devant le consul de France, et, & défaut de consul, devant
le magistrat du lieu. — S'il s’agit de perte corps et biens,
l'acte de notoriété attestant la perte (la notoriété s'établit
# apres I'an et jour, par un acte authentique du tribunal de

commeree), et si le batiment est assuré, la police d’assu-
rance biffée et les autres piéces qui sont de nature a attes-
ter l'événement. — Si le navire a été pris par I'ennemi, une
expédition authentique du jugement validant la prise: les
pidces produites par les armateurs sont communiquées au
chef du service des douanes et au commissaire de I'inscrip-
tion maritime, pour avoir leur avis par écrit. Une décision
do ministre des Finances, du 9 juin 1828, ajoute que l'in-
tervention de la marine n'ést pas nécessaire, au cas ou la
douane croit pouvoir admettre comme suffisantes les
preuves fournies du naufrage, de la prise ou du dépéce-
ment & I'étranger, ce qui doit étre observé, surtout quand
u naufrage a eu lieu en vue des cdtes. Une circulaire de
l'administration des douanes, en date du 24 février 1809,
prévoit le cas ou, par suite de son état de vétusté, un
bstiment doit &tre dépecé dans un port francais : le pro-
priétaire est tenu d'en faire la déclaration au service des
donanes, qui procéde au jaugeage et constate que les di-
mensions du batiment sont celles énoncées dans l'acte de
francisation, ainsi que dans le congé de douane. L'identité
reconnue, la douane s'assurera postérieurement de la démo-
lition effective, et dressera un procés-verbal dont il sera
remis copie au propriétaire, afin qu'il puisse poursuivrela -
radiation sur la matricule de linscription maritime et
faire annuler les soumissions relatives au batiment dé-
pecé.
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De la navigation maritime.

- 24. Notre droit maritime reconnait deux sortes de na-
vigations soumises chacune & une législation et & des
réglements différents : la navigation au long cours et la
_navigation au cabotage. Le cabotage est défini communé-
ment la navigation qui se fait de cap en cap et de porten
port, soit sur une méme cote, soit sur des cotes peu éloi-
gnées les unes des autres : toute autre navigation constitue
une navigation au long cours. De tout temps la législation
positive s'est attachée & déterminer quels voyages devaient
étre considérés comme voyages au long cours. Tel était
I'objet de I'art. 59, liv. III, tif. vide I'Ord. de 1681 : « Les
voyages de France en Moscovie, Groénland, Canada, aux
bancs- et iles de Terre-Neuve et autres cotes et iles de
I'Amérique, au cap Vert, cotes de Guinée, et tous autres
qui se feront au-dela des tropiques, seront réputés voyages
au long cours. » L’art. 377 du Code de commerce n'y ap-
porta que de légeres modifications : « Sont réputés voyages
au long cours ceux qui se font aux Indes orientales et occi-
dentales, & la mer Pacifique, au Canada, & Terre-Neuve, au
Groenland, et autres cotes et iles de 'Amérique méridio-
nale et septentrionale, aux Agores, Canaries, & Madére et
dans toutes les cdtes et pays situés sur I'Océan au-dela des
détroits de Gibraltar et du Sund. » Malgré la précision de
ce texte, des difficultés nombreuses n’avaient pas tardé a
surgir ; d'aprads un usage qui s'était en quelque sorte subs-
titué & la loi elle-méme, les voyages d’Océan en Baltique
étaient , dans tous les cas, considérés comme voyages
au long cours ; et l'administration avait adhéré a cette
extension de l'art. ‘377. La question se présenta.bientét
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devant les tribunaux : il s'agissait de savoir si le voyage du
HAvre & Saint-Pétersbourg constituait un voyage de long
cours; l'arrét intervenu, s'en tenant aux termes mémes de
T'art. 377, se fonde, pour adopter la négative, sur cette
considération unique, que Saint-Pétersbourg n'est pas situé
au-dela du Sund, et qu'un usage commercial, quelque an-
cien qu'il puisse &tre, ne saurait prévaloir contre la volonté
formelle de la loi (Civ. Rej., 23 mai 1826. Dev. C. N., 8,
1, 136). — Quoiqu'il en soit, des plaintes nombreuses s’éle-
vaient chaque jour contre la disposition méme du Code de
commerce que l'on s’accordaita considérer comme surannée ;
Iimpossibilité de trouver des capitaines au long cours pour
quelques-uns des voyages qu'elle énumérait était une véri-
table entrave au développement de notre commerce mari-
time. Dés le 18 octobre 1827, une dépéche ministérielle
antorisait 1'emploi exceptionnel de maltres au cabotage
pour les voyages de la Méditerranée et de la Baltique,
toutes les fois que les armateurs seraient amenés A en faire
la demande par le défaut ou le refus de capitaines au long
cours : cette faculté fut étendue peu a peu aux armements
pour les cotes de Norvége, fréquentées presquuniquement
par des bateaux-pécheurs. Plus tard enfin, les maitres au
cabotage purent commander les batiments destinés aux
cites du Maroc, situées au-deld de Gibraltar. De 13, néces-
sité dune révision totale de I'art. 377, qui consacrat législa-
tivement la jurisprudence du ministére de la Marine. La loi
du 14 juin 1854 est venue en conséquence reculer les limi-
tes de la navigation au cabotage. « Sont réputés voyages
de long cours ceux qui se font au-dela des limites ci-aprés
déterminées : au S. le 30° dagré de latitude nord ; au N. le
T2°degré delatitude nord; A1'0. le 15°degreé de longitude du
méridien de Paris ; & I'E. le 44° degré de longitude du méri-
dien de Paris. » « Ceslimites, tracées au moyen de degrés de
« latitude et de longitude, disait le rapport de M. Conseil,
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« seront parfaitement comprises par les marins qui ne se-
« ront plus autorisés a les enfreindre, et qui seront d’au-
« tant moins disposés A le faire, quils s'exposeraient A se
« faire retirer leurs lettres de commandement, s'ils enfrei-
« gnaient la loi par ignorance, ce qui est inadmissible. En
« effet, le capitaine qui s’excuserait d'avoir enfreint les
« limites réglementaires par la raison qu'il n’a pu calculer
« la latitude et la longitude de sa position, accuserait une
« ignorance profonde des connaissances obligatoires qui lui
« sont imposées pour la sécurité des hommes qu'il com-
« mande, aussi bien que des marchandises qui lui sont
« confiées, et provoquerait de la part de 'administration de
« la marine la nécessité impérieuse de le démonter de son
« commandement. »

. I'ormation de I'équipage du navire.

. Commandement du navire. ' .

. Régles générales sur la police de la navigation maritime.

. Rapports des navires du commerce avec les consulats et la marine
militaire.

o0 >

A

25. Les armateurs ont une entiére liberté pour la compo-
sition de leurs équipages : le principe est proclamé par
I'art. 5 de l'ordonnance du 27 juillet 1784. L'art. 223 du
Code de Commerce reproduisant ici la doctrine de 'ord. de
1681 ajoute qu’il appartient spécialement au capitaine de
former I'équipage du vaisseau, de choisir et louer les mate-
lots et gens de I'équipage. D'aprés la jurisprudence, le ca-
pitaine agit comme mandataige de I'armateur et ce dernier
est responsable des délits commis A bord par les matelots
qui sont engagés par son capitaine et non par lui directe-
ment. (Rouen, 8 avril1864; Dev. 64, 2, 93). — Le droit que
la loi reconnait au capitaige ne cesse que dans le cas ou les
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- armateurs se trouvent surleslieux ; I'art. 223 in fine lui im-
pose alors la nécessité de se concerter avec eux. Dans cette
derniére hypothese, les matelots sont réputés avoir traité
directement avec I'armateur; il est tenu vis-a-vis d'eux en
son nom propre et personnel, et non pas seulement comme
responsable des faits de son capitaine : d'ot la conséquence
quil ne pourrait se libérer & leur égard par I'abandon du

" navire et du fret: il n’y aurait pas lieu & appliquer l'art. 216

C. Co. (Bordeaux, 22 juin 1863. Dev. 64,2,164). —Les en-

gagements et leurs conditions seront débattues librement en-

tre les gens de mer et I'armateur ou son représentant ; cha-
cune des parties pourra stipuler les clauses qu'elle jugera
utiles & ses intéréts : ainsi, par exemple, il pourra étre con-
venu qu'au cas de désertion du matelot, tous les salaires qui
lui étaient dus appartiendront de plein droit & I'armateur
(Civ. Cass. 20 nov. 1860. Dev. 61,1,345), etc., etc. — L'ar-
mateur est libre d’engager qui il veut sauf deux restrictions :
1° les marins étrangers ne peuvent étre engagés que dans
la proportion fixée par la loi, c'est-a-dire ne doivent pas
composer plus du quart de I'équipage (Décret du 21 novem-
bre 1793, art. 2). L'usage s'était méme introduit dans cer-
tains ports de restreindre dans une proportion plus consi-
dérable le nombre de marins étrangers qui pouvaient
ttre embarqués sur les navires de commerce; une cir-
culaire ministérielle du 4 avril 1862 est venue rappeler
les agents de l'administration a la stricte application
du décret de 1793 : aucune entrave ne doit étre apportée
an droit légitime des capitaines et armateurs. 2° Au-
can marin ne doit 8tre engagé si le capitaine ne s’est
assuré préalablement que ce marin a été congédié du der-
nier navire sur lequel il élait embarqué (Ord. du 31 octo-
bre 1784, tit. x1v, art. 6.), et, suivant 'art. 221 du réglement
de 1866, le fait d’avoir sciemment et volontairement embau-
ché un homme appartenant & I'équipage d’'un autre navire,

b
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constitue le délit de complicité de désertion prévu par
I'art. 70 du décret du 24 mars 1852. — L’armateur est en
core seul juge du nombre d’hommes qulil doit embarquer
pour les besoins de la navigation ; toutefois, le décret du
23 mars 1852 (art. 2)  décide quil sera nécessairement
embarqué un mousse 4 bord de tout batiment ayant plus de
deux hommes d'équipage : l'embarquement d’'un second
mousse est obligatoire & bord de tout batiment ayant vingt
hommes d'équipage non compris le premier mousse: il en
sera embarqué un troisiéme a bord de tout b4timent ayant
trente hommes d’équipage, non compris les deux premiers
mousses, et ainsi de suite parchaque dizaine ’hommes com-
pléte. L'art. 3 permettait de remplacer les mousses par des
novices ayant acquis dix-huit mois de navigation avant I'age
de seize ans. Un décret postérieur du 15 mars 1862 est venu
modifier cette disposition en décidant que les novices de-
vraient simplement &tre 4gés de dix-huit ans, et ne seraient
plus astreints & justifier d'aucune condition de navigation.
Enfin un décret du 17 septembre 1864 veut que les bati-
ments de commerce armés au long cours soient tenus d'a-
voir un chirurgien s’ils recoivent & bord cent personnes tant
hommes d'équipage que passagers.

26. L’engagement des matelots est constaté par le réle
d'équipage (art. 250 C. c.) Le décret du 19 mars 1852,
art. 1, dispose que le réle d’équipage est exigé pour
tout bAtiment exercant la navigation maritime; la na-
vigation est dite maritime sur la mer, dans les ports, sur
les étangs ou canaux dont les eaux sont salées, et jus-
quaux limites de l'inscription maritime. Un second décret
du 25 octobre 1863 exempte seulement de cette obligation:
1° les bateaux et chalands uniquement employés a I'exploi-
tation des propriétés rurales, fabriques, usines et biens de
toute nature, situés dans les iles et sur les rives de fleuves
ou riviéres dans leur partie maritime. On ajoute que tout



P
|
'

— 49 —
propriétaire qui emploierait ces bateaux et chalands & une
autre destination ou qui les louerait & fret serait privé du
bénéfice de cette exemption. 2° Les yachts et bateaux uni-
quement affectés a une navigation de plaisance. Leurs pro-
priétaires sont simplement tenus de se pourvoir d'un permis
de navigation délivré par le ministre de lajmarine et de re-
mettre au commissaire de l'inscription maritime, lorsqu’ils
entreprennent un voyage de quelque durée, une liste des per-
sonnes embarquées sur le yacht ou bateau. Toute opération
de commerce est bien entendu interdite aux batiments de
cette nature. En méme temps, une circulaire ministérielle
du 30 juin 1843 décide que I'on n’a entendu accorder aux
propriétaires de' yachts qu'une simple faveur a laquelle ils
sont absolument libres de renoncer; ils peuvent, dans l'inté-
rét des gens de mer quils emploient, demander qu’il leur
soit délivré un réled’équipage; le temps d'embarquement des
hommes qu'ils emploient pourra ainsi étre compris dans les
300 mois de navigation exigés pour cuvrir des droits & la
pension dite de demi-solde. — L’art. 191 du réglement de
1866 ajoute encore aux exemptions prononcées par le décret
de 1863 : « Les embarcations attachées comme annexes a

~ un autre batiment sont exemptes de tout role ou permis. »

21. Le role d'équipage doit énoncer le nom du-navire, le
port auquel il est attaché, ses folio et numéro d'enregistre-
ment, son tonnage, le lieu et I'époque de sa construction, le
nom du propriétaire et celui de I'armateur, le genre de navi-
gation qu’il doit effectuer ; les noms et prénoms, la filiation, -
le lien et I'époque de la naissance, le domicile, le signale-
ment, le quartier, les folio et numéro d'inscription, le grade
au service, la qualité & bord du batiment et les conditions
d'engagement de toutes les personnes composant I'équipage.
Au cas ot les commissaires de linscription maritime ne
pourraient relater sommairement, en raison de leur nature

ou de leur étendue, les conditions d'engagement sur le role
4
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- d'équipage, une circulaire du 22 novembre 1827 veut que
ces conditions y soient annexées au moyen de feunilles spé-
ciales qulils signent, et sur lesquelles ils apposent leur
cachet. L'art 4 du décret du 19 mars 1852 contient la
sanction des ragles que nous venons d’étudier : « L'embar-
quement de tout individu qui ne figure pas sur le réle
d'équipage est punissable, par chaque individu embarqué,
d'une amende de 300 fr., si ce bAtiment est armé au long
cours ; de 50.3 100 fr. si le batiment ou embarcation est
armé au cabotage ; de 25 & 50 fr. s'il est armé A la petite
péche. » Ce qui, suivant la jurisprudence, s’applique méme
au cas oll un passager aurait été embarqué sans mention
sur le role d'équipage. (Rej. Crim., 25 mars 1854, Dev.
54,1,409) : toutefois exception est faite pour les batiments -
affectés & des transports réguliers; les passagers sont inscrits
sur une simple liste d'embarquement qui doit étre déposée
au bureau de linscrijtion maritime vingt-quatre heures
au plus tard aprés le départ du navire. En sens inverse,
art. 5 : « Est punissable des peines portées & I'art. 4, et
sous les mémes conditions, le débarquement sans linter-
vention de l'autorité maritime ou consulaire, de tout indi-
vidu porté a un titre quelconque sur le réle d’équipage. »
L'Ord. dua 31 octobre 1784, art. 13, tit. x1v, prévoit le cas
ot il serait nécessaire en cours de voyage, soit de débar-
quer des matelots, soit d’en engager d’autres pour le service
du navire. Les commisaires de linscription maritime en
France, les consuls a I'étranger, doivent constater ce fait
sur les roles par des apostilles soigneusement écrites sans
abréviation, et diment signées des individus qui y sont
inscrits. Que 8'il ne se trouvait dans le port étranger, ni
consul, ni vice-consul, le capitaine devrait faire faire I'apos-
tille dans le premier port de reliche du batiment o rési-
dera une autorité francaise, soit maritime, soit consulaire.
En second lieu, les commissaires de I'inscription maritime
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- ou les consuls doivent apostiller sur les réles de I'équipage
les avances ou a-comptes payés aux matelots en cours de
voyage ; l'arrét du Conseil du 19 janvier 1734 et la décla-
ration du 1 novembre 1745 exigent que le paiement de
ces a-comptes soit autorisé par le commissaire ou le conseil,
et ait lieu en leur présence; au cas ou les a-comptes
seraient payés dans un lieu ol il n'existe aucune autorité
francaise, soit nlaritime, soit consulaire, la circulaire du
12 aott 1836 décide que mention en-sera faite sur le livre
de bord, avec la signature du marin ou, & défaut, avec
celle des deux principaux de I'équipage. Au désarmement,
les commissaires de linscription maritime ne devront ad-
mettre que les sommes régulierement apostillées dans les
termes ci-dessus.

28. Lart. 3 du décret du 19 mars 1852 s'occupe du re-
nouvellement du réle d’équipage. Pour les bAtiments armés
au long cours, le renouvellement n’a lieu qu’-u retour du
batiment en France, quelle que puisse &tre la durée du
voyage. La circulaire ministérielle du 29 mars 1862 décide
dans ce sens, que les navires de commerce arrivés dans un
port étranger et réexpédiés immédiatement pour un autre
port étranger n'ont pas besoin d'dtre réarmés administrati-
vement et de remplacer leur réle d'équipage : 1° les consuls
sont autorisés A réexpédier le navire sans autre formalité
que le simple visa du réle. Une seconde circulaire du
29 mai 1862 suppose quun navire armé au long cours
rentre en France dans un port autre que celui d'armement.
Si ce navire veut faire retour au port d'armement, il n'est
pas tenu de se munir d'un rdle nouveau et un simple visa
lui suffira pour se rendre dans ce dernier -port. — Nous ne
connaissons qu'une seule exception & la disposition du dé-
cret de 1852; d’aprés une instruction du mois de décem-
bre 1859, les roles des paquebots transatlantiques peuvent
n'dtre renouvelés que tous les six mois ; mais il doit 8tre
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stipulé que I'équipage recevra un mois d’avance sur ses sa-
laires, lesquels seront réglés au retour de chaque voyage.—
En ce qui touche les batiments et embarcations, servant an
cabotage, le décret de 1852 exige que leur role soit renou-
velé tous les ans; l'art. 202 du réglement de 1866 contient
la méme régle pour les permis de navigation qui, dans eer-
tains cas, remplacent le role d'équipage. Toutefois si un
navire, muni d'un rdle d’équipage, ayait plus d'un an de
durée, fait relache dans un port francais, le ministére de la
--Marine admet que ce navire n'a pas besoin de renouveler
son role, sil se rend directement ensuite & son port d’ar-
mement. L'art. 203 ajoute que si un navire, armé au ca-
botage, reléve d’'un port étranger pour un voyage au long
cours, l'expédition est faite par le consul, au moyen d'un
visa sur le rdle d'équipage, a la charge, pour les intéressés,
de remplir toutes les formalités voulues pour la navigation
au long cours; dans les ports de France cette transforma-
tion peut également étre opérée par un simple visa des
commissaires de l'inscription maritime, apposé sur le réle
du batiment.

B

29. Nul ne peut commander un navire au long cours s'il
n'est porteur de son brevet de capitaine, sauf la dérogation
introduite par la loi du 21 juin 1836, en faveur des mattres
au cabotage, autorisés & commander concurremment avec
les capitaines au long cours les batiments armés pour la
péche de la morue & Terre-Neuve. Cette régle est absolue,
et du jour ol un batiment, armé antérieurement pour le
cabotage, est réarmé pour un voyage au long cours, ‘le
maltre au cabotage qui le commandait doit, par le fait
méme, se considérer comme congédié. (Rej. Req.,
8 avril 1865. Dev. 63, 2, 200.) L'Ordonnance de 1681



indiquait déja quelles conditions étaient imposées pour
I'obtention du brevet de capitaine au long cours : obligation
d’avoir navigué pendant un certain nombre de mois : obli-
gation de subir un examen. Plus tard, 'Ordonnance du
8 juillet 1825 vint réglementer la matidre : ce texte a été
remplacé par le décret du 26 janvier 1857 sur l'admission
au commandement des bAtiments de commerce, et qui, mal-
gré quelques modifications de détail, est encore en vigueur
aujourd’hui. D’aprés l'art. 4 de ce décret, nul ne peut &tre

admis a subir les examens pour l'obtention du brevet de
capitaine au long cours : 1° s’il n’est 4gé de vingt-quatre
ans accomplis avant le 1°° juillet de 'année ; 2° s'il ne jus-
tifie de soixante mois de navigation effective sur des bati-
ments francais. L'art. 4 ajoutait : « dont douze au moins 2
bord des batiments de I'Etat, autres que les stationnaires et
batiments de service, employés dans l'intérieur des ports
et des rades. » Le décret du 12 octobre 1863 a supprimé
cette nécessité d’avoir servi 4 bord des batiments de I'Etat :
comme le disait dans son rapport M. le Ministre de la
Marine, elle n'avait réellement plus dintérét en présence
des dispositions nouvelles qui réglaient définitivement les
sursis de levée et donnaient aux marins la faculté de se
faire remplacer. — L'examen, auquel doivent satisfaire les
aspirants au brevet, se divise en deux parties : examen de
pratique confié & un officier supérieur de la marine ; examen
de théorie confié A un examinateur d’hydrographie. L'art. 2
du décret de 1857 veut que, chaque année, le ministre de la
Marine désigne, pour cet objet, deux officiers supérieurs et
indique la tournée que chacun de ces officiers doit faire dans
les ports de I'Empire pour procéder a I'examen sur la pra-
tique. Chacun des deux examinateurs d’hydrographie, éta-
blis par I'art 1°* de I'Ord. de 1825, recoit également une
indication semblable, a I'effet de procéder & I'examen sur la
théorie. L'examen de pratique porte : 1° sur le gréement ;
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2° sur la maneuvre des bAtiments A voiles et & vapeur ;
3° sur le canonnage (art. 7). Cet examen doit précéder
I'examen de théorie, et les candidats, qui I'ont subi avec
succes, recoivent un certificat d’aptitude pratique qui leur
permet de se présenter & I'examen de théorie pendant trois
tournées, & partir de la date de ce certificat. Toutefois
I'art. 8 consacre une faveur spéciale au profit du marin
qui, depuis son examen, aura navigué pendant six mois
soit sur un navire au long cours, soit sur up batiment de
la marine militaire; le délai, qui lui-est accordé par la loi,
se trouve prorogé de deux années. Lart. 12 dit que
I'examen de théorie se compos’era d’épreuves orales et
~ d’épreuves écrites. — Epreuves orales : 1° éléments
d’arithmétique et notions élémentaires d’algebre ; 2° géo-
métrie élémentaire ; 3° trigonométrie ; 4° notions élémen-
taires d'astronomie et navigation ; 5° usage des instruments
nautiques ; 6° notions élémentaires sur les machines 2
vapeur, et leur application & la navigation. — Epreuves
écrites : 1° deux séries de calculs conformes aux types
adoptés ; 2° une série de questions portant sur les connais-
sances exigées ; 3° une composition frangaise. Toutes les
parties de ce programme sont également obligatoires, et
les candidats, qui ont satisfait aux conditions qu'il exige,
peuvent seuls recevoir du ministre de la Marine le brevet
de capitaine au long cours. Quant aux officiers et aspirants
de premiére classe de la marine impériale retraités, réfor-
més ou démissionnaires, I'art. 15 in fine leur reconnait le’
droit d’obtenir le brevet de capitaine au long cours sans
subir aiicun examen, pourvu qu’ils justifient des conditions
d’Age et de navigation exigées par l'art. 4.

30. L'ordonnance du 7 aott 1825 distinguait encore la
navigation au cabotage en grand et petit cabotage. Le bre-
vet de maitre au petit cabotage ne conférait au titulaire
que des droits extrémement restreints; ainsi, d’aprés
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" Tart. 32, ce brevet devait indiquer pour laquelle des deux
mers, soit de I'Océan, soit de la Méditerrande, il aurait été
délivré ; interdiction était faite aux mattres de commander
4 1a fois dans I'une et dans l'autre des deux mers. L'art. 24
prescrivait en conséquenbe que I'examen ne porterait que
sur les connaissances nécessaires pour la navigation dans
les limites assignées au petit cabotage, soit sur les cotes de
10céan, soit sur celles de la Méditerranée. Ces deux dispo-
sitions ont été abrogées par ordonnance du 25 nov. 1827;
décidant que les mattres au petit cabotage seraient désor-
mais considérés comme maltres au grand cabotage et pour-
raient insdistinctement commander au grand et au petit
cabotage. Suivantles dispositions du décret du 26 janv. 1857,
les mattres au cabotage sont recus dans la méme forme et
par les mémes examinateurs que les capitaines au long
cours ; les conditions d'Age et de navigation antérieure sont
absolument les mémes. L'examen de pratique porte : 1° sur '
le gréement ; 2° sur la manceuvre des batiments a voiles et
4 vapeur et des embarcations ; 3° sur les sondes; 4° sur la
connaissance des fonds ; 5° sur le gisement des terres et
écueils, les courants et les marées dans les limites assignées
au cabotage et plus particuli¢rement en ce qui concerne les
cdtes de France. L'examen de théorie comprend : Epreuves
orales: 1° Eléments d’arithmétiqie pratique; 2° notions
élémentaires de géométrie ; 3° éléments de navigation pra-

tique. — Epreuves écrites : 1° Deux séries de calculs con-

formes au type adopté ; 2°*une réponse écrite & I'une des
questions de l'examen.

31. La sévérité de ces dispositions avait prodmt ce ré-
sultat que le nombre des maitres au cabotage devenait de
plus en plus restreint et insuffisant. Dés 1815, l'intendant
de la marine du port de Rochefort signalait au ministére
I'absence de maitres brevetés dans les quartiers du qua-
triéme arrondissement maritime : les besoins de I'approvi-
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sionnement des fles voisines en bois de chauffage et denrées
de premiére nécessité, le refus par les maitres au cabotage
de prendre des commandements d’'une importance aussi mi-
nime, enfin la crainte de compromettre les intéréts de la po-
pulation du littoral et de I'inscription maritime empéchaient
une application rigoureuse des réglements qui et amené
le désarmement de plus de quatre-vingts batiments em-
ployés & ces sortes d’expéditions. Aussi une décision minis-
térielle vint-elle autoriser Vintendant de Rochefort a user,
dans son arrondissementsd’une certaine tolérance pour la
navigation diteau bornage, c'est-a-dire pour une navigation
inférieure encore au petit cabotage; postérieurement d’autres
décisions généraliserent la mesure en accordant toute la-
titude aux préfets maritimes. Dans un rapport présenté en
1852 au Président de la République, M. le ministre de la
marine demandait que cette navigation au bornage ft 1'ob-
jet d'une réglementation spéciale. Les commandements de
cette nature s'élevaient dés cette époque 2 huit cents envi-
ron, répartis dans les divers quartiers maritimes ; d’'un autre
coté, I'accroissement des autorisations exceptionnelles aux-
quelles on accordait généralement une étendue de parcours
trop considérable, donnait lieu & de vives réclamations de
la part des capitaines du commerce : & cela s'ajoutait la di-
vergence des dispositions adoptées par les diverses autorités
maritimes, et qui faisait sentir vivement le besoin d'une
législation uniforme. Le décret du 20 mars 1852 a donné
une légitime satisfaction aux nécessités locales sans at-
‘teindre sérieusement les droits des capitaines et maitres
brevetés. L'art. 2 définit la navigation au bornage :-« On
entend par bornage la navigation faite par une embarcation
jaugeant 25 tonneaux au plus, avec faculté d’escales inter-
médiaires entre son port d’attache et un autre point déter-
miné qui n'en doit pas étre distant de plus de quinze lieues
marines. Les chiffres de tonnage et de limite de parcours

N
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peuvent toutefois étre élevés, mais seulement pour les cha-
lands, alléges, penelles et autres batiments naviguant sur
les fleuves et rividres au moyen du remorquage. » Pour
commander au bornage, il suffit, suivant l'art. 1¢, d'avoir
vingt-quatre ans au moins, et de réunir soixante mois de
“navigation, dont douze sur les batiments de I'Etat. Cette
derniére condition de service dans la marine militaire a été
supprimée par le décret du 22 octobre 1863. Enfin nous ci-
terons la disposition de l'art. 5, qui punit tout individu non
autorisé qui aura exercé le comgeandement au bornage
d'une amende de 100 fr. : doit étre puni de la méme peine
tout patron au bornage qui aura exercé le commandement
d'ime embarcation de plus de 25 tonneaux ou qui aura fran-
chi la limite de parcours indiqué sur le rdle d'équipage.

. Une ordonnance du 31 aotit 1828 avait déterminé
quelles étaient aux colonies les limites du grand et du petit
cabotage ; elle soumettait & des régles uniformes la récep-
tion des capitaines, maitres et patrons, autorisés & com-
mander les batiments pour I'une ou I'autre de ces deux na-
vigations. A la suite du décret du 26 janvier 1857, qui ve-
nait de modifier dans la métropole les conditions dans les-
quelles s'exercait la navigation au cabotage, le ministére
de la marine proposa d'apporter au réglement colonial des
modifications analogues, en tenant compte toutefois des
uages de chaque localité, et des difficultés résultant de
Ia pénurie de sujets en état de subir les examens de
théorie. Le décret du 13 février 1863 commence par fixer
pour chaque colonie les limites du grand cabotage. La
navigation au grand cabotage ést celle qui s'exerce dans les
limites suivantes : pour la Martinique, la Guadeloupe et la
Guyane francaise, sur toute I'étendue des iles situées entre
le cap Saint-Roch, sur la cdte orientale de l’Amériqué du
Sud, et la partie septentrionale de I'lle de Terre-Neuve —
pour le Sénégal, entre les les Canaries au Nord, le Gabon
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au Sud et les les du cap Vert & I'Ouest ; — pour la Réunion
et les établissements de I'Inde, sur les cotes et iles si-.
tuées dans les mers qui sétendent du cap de Bonne-Es-
pérance jusques et y compris les fles de la Sonde. La
navigation au petit cabotage comprend (art. 3), pour la
Martinique et la Guadeloupe, l'espace situé entre le 8° et
19° degré de latitude nord, et depuis le 61° degré de lon-
gitude occidentale du méridien de Paris, jusqu'a une ligne
partant de 'extrémité ouest de Iile de Porto-Rico et diri-
gée sur le cap Chichibacg, dans '’Amérique méridionale; —
pour la Guyane francaise, I'espace entre le flouve des Ama-
zones et celui del’Orénoque ; — pour le Sénégal, le banc d’Ar-
guin et le parcours entre ce point et Sierra-Leone; — pour .
la Réunion, les cdtes de I'le et les voyages entre ces cdtes et
I'le Maurice; dans I'Inde, pour Mahé, la cote de Malabar
depuis Surate jusques au cap Comorin ; — et pour les éta-
blissements situés sur la partie orientale de la presqu'ile, la
cdte de Coromandel depuis le Gange jusqua la pointe de
Galles. Enfin (art. 14), la navigation au bornage est celle
faite d’'un point & un autre de la colonie ou entre la colonie
et celles de ses dépendances, qui sont situées & vue d’ceil du
rivage, par une embarcation jaugeant au plus 55 tonneaux,
‘avec faculté d'escales sur la cdte desdites terres seulement.
Les examens pour les mattres au grand cabotage compren-
nent le méme programme que dans la métropole ; pour les
maitres au petit cabotage, I'art. 13 n'exige qu'un seul exa-
men, comprenant & la fois la théorie et la pratique, et por-
tant : 1° sur le gréement ; 2° sur la manceuvre des bati-
ments 2 voiles et des embarcations; 3° sur l'usage de la
boussole et de la carte réduite ; 4° sur les sondes, sur les
connaissances des fonds, le gisement des terres et écueils,
la direction des courants, des marées et des vents, sur I'en-
" trée des principaux ports et rades, le tout dans les limites
assignées & la navigation au petit cabotage ; 5° sur la lec-
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ture, 1écriture et les éléments d’arithmétique et de naviga-
‘tion pratique. Des examens spéciaux sur les machines &
vapeur et leur application 2 la navigation devront &tre su-
bis, en outre, par les candidats se destinant au commande-
ment des navires & vapeur, Les conditions d’Age et de navi-
gation antérieure sont les mémes que celles déterminées par
le décret de 1857, et, depuis le décret du 22 octobre 1863, -
il nest’ plus nécessaire de justifier d'un service de douze
mois & bord des bAtiments de I'Etat. La commission dexa-
men doit, conformément & I'art. 6, ¢tre composée d’un offi-
cier supérieur de la marine impériale en activité de service,
du capitaine du port, de deux capitaines au long cours, et,
A défaut de professeur d’hydrographie, d’un professeur de
mathématiques, désigné par le gouverneur. La présidence
appartient a lofficier de vaisseau ou au capitaine du port,
suivant la priorité de grade ou d'ancienneté, si ce dernier
appartient au corps de la marine impériale et se trouve en
activité de service. Quant au commandement des navires
au bornage, il peut 8tre exercé par tout marin définitive-
ment inscrit et réunissant trente-six mois de navigation
(art. 19) ; nous trouvons ici reproduites les autres disposi-
tions du-décret du 19 mars 1852. ,
53. Le réglement du 1°r janvier 1786 (art. 43 et 44)
Soccupait spécialement des officiers subalternes qui peu-
vent étre embarqués a bord des batiments destinés A la na-
vigation au long cours. Aucun examen spécial n'est exigé
par ce texte ; on se contente de dire que les armateurs et
capitaines ne pourront embarquer comme seconds que des
marins 4gés d'au moins vingt-un ans et ayant quarante-
huit mois de navigation. Les lieutenants doivent étre 4gés
de dix-huit ans au moins et avoir douze mois de navi-
gation. — Un décret du 21 septembre 1864 regle la
position des méecaniciens embarqués sur les bAtiments a
vapeur du commerce ; d’aprés lart. 1°, ont rang d'of-
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ficier : 1° le mécanicien en chef; 2° les mécaniciens
chargés en sous-ordre de la direction du navire. Les
aides mécaniciens et les premiers chauffeurs ont simple-
ment rang de quartier-maitre. L’art 2 dispose que les chefs
de la machine ne peuvent en aucun cas exercer le com-
mandement du navire et doivent obéissance & toute per-
sonne qui, remplacant le capitaine, en a les pouvoirs et la
responsabilité. Ces mécaniciens doivent étre munis de cer-
tificats de capacité spéciaux ; P'art. 12 de la loi du 21 juil-
let 1856 porte en éffet + « Est puni d'une amende de 200 &
2,000 francs, tout propriétaire de bateau & vapeur ou chef
d’entreprise, qui a confié la conduite du bateau et de I'ap-
pareil moteur & un capitaine ou & un mécanicien non
pourvu des certificats de capacité exigés par les réglements
d’administration publique, » etil a été jugé que la respon-
sabilité pénale du propriétaire s'étendait méme au cas ot
le mécanicien aurait été engagé en son absence par le ca-
pitaine, conformément a lart. 225, C. Co. (Rej. Crim.,
14 mai 1864. Dev. 64, 1, 298.)

C

1. Réglements relatifs au matricule des navires de commerce.

2. Visite des navires du commerce.

‘3. Du congé de douane.

5. Des navires et médicaments qui doivent étre embarqués. — Armes
et munitions de guerre.

34. 1° Tout batiment destiné & naviguer avec un réle
d'équipage doit se trouver porté sur les matricules tenues
dans les quartiers ou sous-quartiers maritimes. L'Ord. du
31 octobre 1784 est ainsi congue : tit. vir, art. 7. « Ils (les
commissaires des classes) tiendront des états des batiments
de commerce appartenant aux ports de leur quartier, en
désignant leurs espéces, noms et port en tonneaux, ety
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feront mention de tous leurs armements et désarmements,
ainsi que de leur état et des changements de propriétaires
et capitaines en suivant lesdits navires depuis leur cons-
truction ou leur premiere entrée dans les ports du quartier
jusqua leur naufrage, prise ou destruction, ou jusqu'a ce
quils aient cessé d’appartenir a ces ports. » Et plus bas,
art. 11 : « IIs enverront tous les trois mois, en temps de
paix, et tous les mois, en temps de guerre, au secrétaire
dEtat ayant le département de la marine, un extrait de
Tétat des vaisseaux et autres batiments de leurs quartiers,
dans lequel ils noteront s'ils sont en construction, désar-
més, en radoub, en armement ou & la mer, et ils y join-
dront des observations sur I'état de ces navires. » Aujour-
dhui, selon 'art. 169 du réglement de 1866, qui a modifié
ce dernier texte, dans les premiers jours du mois de janvier
et du mois de juillet de chaque année, les commissaires de
linseription maritime établissent I'état des mouvements
survenus pendant le semestre parmi les batiments et em-
barcations naviguant avec réle d'équipage. Cet état est
adressé au port chef-lieu pour &tre transmis au ministre,
sous le timbre de la: direction des Invalides. — Le quartier
ou sous-quartier, sur les registres duquel le navire est
immatriculé, est dit port d'attache de ce navire. Le décret
du19 mars 1852 veut que le nom et le port d'attache de
tont bAtiment ou embarcation maritime soient marqués 4 la
Poupe en lettres blanches de huit centimétres au moins de
hauteur, sur fond noir, sous peine d’'une amende de 100 a
300 francs, ¢'il est armé au long cours ; de 50 a 100 francs,
silest armé au cabotage; de 10 & 50, s'il est armé 2 la
petite péche. Défense est faite, sous les mémes peines, d'effa-
cer, couvrir, altérer ou masquer lesdites marques (art. 6).
Lart. 172 du réglement de 1866 prévoit le cas ot un bati-
ment viendrait & changer de port d’attache : le propriétaire
doit en faire la déclaration a la douane du port auquel son
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navire était attaché, et il lui est délivré un certificat qui
est communiqué au commissaire de Iinscription maritime,
pour l'expédition de la piéce nécessaire & Iinscription du
bAtiment dans le nouveau port. Cette pidce établie en dou-
ble expédition est adressée au commissaire du quartier
dans lequel le bAtiment doit étre immatriculé : une des
expéditions est renvoyée au quartier auquel il appartenait,
avec I'annotation de la date, du folio, et du numéro de 18
nouvelle immatriculation. Reste le cas de vente d'un na-
vire & un étranger : Art. 173 : lorsque Ia vente a liet
dans un port francais, le vendeur doit en faire la décla
ration au bureau de linscription maritime, afin ‘que les
radiations nécessaires aient lieu sur le matricule des navire:
du commeree. Suivent plusieurs dispositions de détail : §i.
y a dans le port francais un agent consulaire de la natior
de l'acquéreur, c’est sous le pavillon de cette nation que le
navire doit 8tre expédié. S'il n'y a pas d'agent consulaire
qui puisse délivrer des expéditions a I'étranger devenu
acquéreur, le navire peut étre expédié sous pavillon fran-
cais avec un passe'port provisoire délivré par la douane,
et qui, a l'arrivée du navire & sa destination, doit &tre re-
mis & I'agent consulaire de France (art. 175). Lorsque la
vente a lieu dans un port étranger, les papiers de borc
sont, le cas échéant, remis a 'autorité consulaire ou ren-
voyés en France & la diligence de qui de droit. C'est ce qu
résulte de I'art. 176 du réglement précité.

35. 2° L'art. 225 C. Co. reproduisant presque textuel-
lement les termes de I'Ord. de 1681, enjoint au capitaine
de faire visiter son navire avant chaque départ. La juris:
prudence entend ce texte en ce sens qu'il s'agit 14 seule
ment d'un capitaine commandant un batiment francais ; le
capitaine étranger- quittant un port de France, n'est tenu de
faire visiter son navire que si cette obligation lui est\m-
posée par sa loi personnelle; sinon il n'encourt aucunt
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responsabilité & quelque point de vue que ce soit (Req ej.
11 fév. 1862. Dev. 62, 1, 377). Pour les détails, la loi
commerciale nous renvoie aux réglements particuliers :
dabord, en ce qui touche les batiments au long cours, la
loi du 13 aotit 1791 (tit. 1, art. 12-14) exige deux visites,
l'une avant, 'autre aprés 'armement. Quant aux batiments
armés au‘cabotage, la déclaration du 17 aott 1779 se con-
tente de dire que le capitaine devra faire constater une
fois par an leur bon état de navigabilité. Il résulte des
mémes textes que le tribunal de commerce désignera an-
mellement pour chaque port la commission des anciens
navigateurs et constructeurs charpentiers chargés de la vi-
site des navires : ajoutons qu'aux termes de l'art. 225,
chaque procés-verbal doit étre déposé au greffe dudit tri-
bunal, et qu'extrait en sera délivré au capitaine. L’art. 187
duréglement de 1866 porte que le réle d'équipage ne pourra
étre délivré au capitaine que justification faite de la visite
réguliere du navire ; I'art. 83 du décret du 24 mars 1852
contient une sanction plus sérieuse encore: « Est puni
dune amende de 25 a 300 francs, tout capitaine, maittre ou
Patron qui ne se conforme point aux mesures prescrites par
* ksart. 224, 225 et 227, C. Co. » La visite des batiments
francais aux colonies ou & I'étranger est réglée par une cir-
culaire du 26 février 1866. Nous nous contenterons de citer
lart. 188 du réglement de 1866 qui en résume les princi-
pales dispositioris. « La visite obligatoire d’un batiment du
commerce francais ne.doit avoir lieu aux colonies ou a
létranger que 'il 'agit d'un armement primitif ou d'un réar-
mement aprés désarmement, ou encore d’avaries survenues
depuis le départ et compromettantes pour la sécurité du ba-
timent ; hors ces circonstances, la visite d’'un navire venant
de France et de tout autre poyt d'armement, ne peut étre ré-
gulidrement exigée dans un port colonial ou consulaire,
méme quand.il y prend un chargement. »
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34. Laloide 1791 détermine les mentions que doivent
cokenir los certificats de visite délivrés au capitaine ;
dans le premier de ces certificats, les officiers visiteurs
expriment briévement les travaux dont le navire leur aura
paru avoir besoin pour étre en état de prendre la mer ; tout
naturellement il y aura faute de la part de I'armateur, s'il ne
. tient aucun compte des indications qui lui auront été don-
nées & ce moment ; on a jugé par exemple que lorsqu'une
voie d'eau déclarée antérieurement au certificat de visite
est reconnue et n'a pas été réparée, la perte doit étre attri-
buée au vice propre du navire et non & la fortune de mer.
(Rouen, 15 juin 1866, J. du Hévre, 66, 2, 204). Le second
certificat, délivré postérieurement & I'armement, devra
_exprimer le bon état dans leguel se trouve alors le navire:

ce certificat fera naturellement présumer qu'au moment du
départ le navire était assez solide dans toutes ses parties
pour pouvoir temir la mer et supporter toutes les fa-
tigues du voyage; les dégradations que feraient recon-
naitre des visites ultérieures seront réputées provenir de
fortune de mer et non du vice propre du batiment (v. not.
Bordeaux, 19 aott 1862. Dev. 62, 2, 572). On admet du
reste que les tribunaux ne sont pas liés par la production
de ce certificat ; il n'existe en faveur de l'armateur qu'une
présomption juris tentum contre laquelle la preuve con-
traire peut étre fournie dans les termes du droit commun.
Le plus souvent il s’agira de vices cachés que la visite ne
pouvait faire découvrir ; ainsi lorsquil est constant que la
membrure du navire n’a pas été mise & découvert devant
les experts, et que les dégradations constatées plus tard
- ne peuvent s'expliquer par les accidents de la navigation,
on sera naturellement porté a les considérer comme prove-
nant d'un vice propre (Bordeaux, 4 juillet 1859. Dev. 60,
2, 13). Dans d'autres hypothéses, I'application du principe
donne lieu & des difficultés incessantes ; a la sortie du port
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une voie d'eau se déclare & »ord du navire et nécessite sa
reliche : ce fait seul fera-t-il preuve contre les énoncia-
tions du certificat de visite ¢ La jurisprudence tend géné-
ralement & se prounoncer en sens contraire : mais on com-
prend facilement quelle influence doivent avoir sur ses
déoisions les circonstances de chaque affaire : les énoncia-
tions du certificat demeureraient entiéres, par exemple au
cas ol le rapport de mer constaterait que « le vent était
fort, la mer trés-grosse, le navire fatiguait dans toutes ses
parties, et le pont était submergé de I'avant & I'arriere. »
(Aix, 2 mars 1865. J. de Marseille, 43, 1, 69). La déci-
sion serait toute autre si la voie d’eau s'était déclarée apras
six heures de navigation, et par un temps calme : 'accident
serait matériellement inexplicable si I'on ne considérait le
navire comme atteint d’'un vice propre, et dés lors il n'y a
ancune importance & attacher au certificat de visite (Trib.
comm. de Marseille, 19 février 1863. J. de Marseille, 41,
1, T7) ete., etc... L'absence de ces certificats de visite fera
tout naturellement présumer l'innavigabilité du navire; et
- Tart, 228, C.-Co. porte que dans ce cas le capitaine sera
responsable de tous les événements envers les intéressés au
navire et au chargement. Ici encore il ne s'agit que d'une
Présomption juris tantum ; la Cour de cassation autorise
larmateur & prouver que le navire a péri, non par suite
dun vice propre, mais par suite de fortune de mer.
« L'art. 228 du code de commerce, dit-elle, en cas de con-
travention a l'obligation imposée au capitaine par l'art. 225
de faire visiter son navire avant de prendre charge, n’an-
nule aucun acte, ni ne dénie aucune action en justice; mais
seulement, en présumant le mauvais état du navire, il rend
le capitaine responsable de tous les événements envers les
intéressés au navire et au chargement, et il n’éleve par 1a
quune simple présomption de la loi juris contre le capi-
taine dont, par conséquent, la responsabilité cesse par la
' 1 : ]
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preuve d’événements de force majeure. » (Req. Rej. 17
avril 1834. Dalloz, v° Droit Maritime, n® 390).

37. 3° Le décret du 27 vendémiaire an II porte qu'au-
cun batiment francais ne peut sortir du port auquel il ap-
partiendra, sans un congé réguliérement délivré (art. 22).
Le congé est défini par l'art. 161 du réglement de 1866,
T'acte délivré par la douane, pour établir que le navire est
toujours en droit de se prévaloir de la francisation qu'il a
obtenue; il affirme l'identité du navire auquel il est délivré
avec celui qui a fait Tobjet de la francisation. Quant aux
batiments qui régulidrement sont affranchis de l'acte de
francisation, I'art. 162 ajoute qu'il leur sera également dé-
livré un congé, mais seulement comme moyen de police
pour la douane, et que ce congé ne donnera lieu quau paie-
ment du timbre. Le décret de vendémiaire a indiqué toutes

_les mentions que doit contenir le congé de douane; nous ci-
terons les termes de l'art. 9 : « Les bAtiments de 30 ton-
neaux et au-dessus auront un congé on seront la date et le

- numéro de l'acte de francisation, qui exprimera le nom, état

et domicile du propriétaire, et son affirmation qu'il est seul
propriétaire (ou conjointement avec des Francais dont il in-
diquera les noms, état et domicile), le nom du batiment, du
port auquel il appartient, le temps et le lieu on le batiment
a été construit, ou condamné ou adjugé, le nom du vérifica-
teur qui certifiera que le batiment est de construction....... ,
quil a........ mats......... , ponts; que sa longueur de I'épe-
ron & 'étambot est de..... pieds..... pouces, que sa plus
grande largeur est de..... pieds..... pouces (sil n’y a qu'un
pont) ; que la profondeur de la cale est de....... pieds.......
pouces; qu'il mesure..... tonneaux ; qu'il est un brick ou
navire, ou bateau; qu'il a ou qu’il n’a pas de galerie oude

téte. » L’arrété du ministre des finances du 30 juin 1829

ajoute que le congé doit &tre délivré au nom de I'empereur
et porter le timbre du ministére des finances. Il est signé

P,
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par leTreceveur des douanes du port de délivrance et contre-
signé par le commis principal & la navigation et par I'em-
ployé qui a vérifié le tonnage du navire. La durée du congé
est fixée & une année par lart 5 du décret de vendé-
miaire : le réglement de 1866 veut seulement dans son
art. 154, que le congé soit valable pour toute la durée du
voyage entrepris, qui se prolongerait jusqu'au-dela de ce.
terme. '
38. 4° Le décret du 27 vendémiaire an II imposait avant
tout au capitaine d’avoir & son bord les papiers qui justi-
fient de la nationalité du navire, et peuvent lui assurer a
Vétranger les avantages réservés aux bAtiments francais,
cest-3-dire 'acte de francisation et le congé de douane. Le
décret du 4 mars 1852 y joirit le rdle d'équipage qui établira
lidentité des matelots et des passagers embarqués : au cas
o il s'agirait d'un batiment affecté a des transports pério-
diques de voyageurs, le capitaine doit avoir, outre le role
déquipage, la liste des passagers dressée conformément 2
la circulaire du 20 décembre 1865. Viennent ensuite les
Papiers relatifs, soit & la propriété et a 1'état du navire,
acte de vente, procés-verbaux de visite, soit & ses opéra-
tions commérciales, connaissements et charte-partie, ma-
nifeste ou état de la cargaison. Ces piéces, en cas de guerre
maritime, prouveront la neutralité du batiment et des mar-
chandises ; en leur absence, les croiseurs des belligérants
seraient autorisés A le traiter comme batiment suspect. La
simple irrégularité de ces pidces les empécherait de faire
preuve de la neutralité du batiment (Civ. cass. 29 brumaire
anVII; Dev. C. N. 1, 1,121). De plus, aux termes de I'art. 3
dn réglement de 1778, lirrégularité des papiers du bord
sera présumée lorsqu’il sera constant que des papiers
auront été jetés & la mer, distraits ou supprimés d'une ma-
. Diére quelconque : le navire arrété pourra, en raison de ce
fait seul, &tre déclaré de bonne prise. — Il nous reste & énu-
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mérer un assez grand nombre de textes qui enjoignent au
capitaine de se munir de certaines piéces spéciales. — Loi
du 9 aott 1791 (tit. II, art. 4): « Les commandants des ba-
timents de commerce au long cours, tiendront un journal de
voyage, chiffré et paraphé par le chef des classes du lieu de
leur départ, et ils seront tenus, en faisant leur déclaration,
de représenter leur journal, qui sera arrété et visé par le
préposé du bureau des classes, et ces commandants seront
tenus de les représenter au besoin. » — Arrété du 19 germi-
nal an X, art. 4 : « Il est expressément défendu a tout ca-
pitaine de navire d’appareiller d’aucun port de la Républi-
que pour quelque colonie, soit francaise, soit étrangére, ou
autre Etat d'outre-mer que ce soit, avant d'étre muni d'un
certificat du directeur ou préposé des postes de I'endroit qui
constate la remise de la malle des dépéches adressées au
lieu de destination de son bitiment, et de la quantité des
lettres et paquets y contenus, ou constatant qu'on n’a pas
a lui en remettre. »— Décret- du 24 mars 1852, art.25: Le
capitaine doit avoir un livre spécial, dit livre de punition,
sur lequel sont relatées toutes les fautes de discipline com-
mises par les marins dans le cours de la traversée. — Décret
du 18 avril 1855 : obligation pour le capitaine de conser-
ver & bord un exemplaire du commentaire du décret du
24 mars 1852. — Décret du 30 octobre 1858 : obligation
d’étre muni d’'un exemplaire de I'instruction sur lesfeux, etc.

39. 5° Le propriétaire du navire est tenu d'embarquer &
son bord des vivres en quantité suffisante pour assurer la
subsistance de I'équipage ; la composition des rations sera
naturellement fixée par les conventions intervenues entre
lui et les matelots qu’il a engagés. L'administration ne peut
intervenir que dans certains cas spéciaux. Ainsil'art. 4 du
décret du 20 aott 1851 exige qu'une visite spéciale ait lieu
a bord des béatiments destinés & la péche de la baleine et
du cachalot, pour constater si leur armement contient des
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vivres en nombre suffisant eu égard A la durée du voyage
" et au nombre des hommes embarqués : disposition analogue
dans un décret du 15 mai 1861, pour les voyages aux cotes
occidentales d’Afrique. Hors ces deux hypothases, la plus
entiere liberté est laissée aux transactions des armateurs
et des matelots. Dans sa circulaire du 20 novembre 1865,
M. le ministre de la marine avait soin de rappeler qu'il
nexistait sur ce point aucune prescription réglementaire ;
que si aucune convention n'est intervenue, le décret du
24 mars 1852 (art. 76) attribue aux marins du commerce
une ration équivalente A celle que recoivent les marins de
la flotte. Toutefois, la circulaire de 1865 fait remarquer
quil y aurait lieu de tenir compte des circonstances spéciales
o se serait trouvé le navire : « Il appartient, dit-elle, aux
tribunaux maritimes commerciaux d'apprécier d’'une ma-
nidre souveraine, d'aprés la base donnée, toutes les ques-
tions de vivres que peuvent soulever les réclamations d’un
équipage. Bien que quelques objets, tels que le vin, par
exemple, fassent partie de la ration & bord des bAtiments
de I'Etat, ces tribunaux seraient fondés a tenir compte, soit
des usages du pays, soit des nécessités de la navigation qui
justifieraient le remplacement de ces denrées par tout ce
qui pourrait légitimement 8tre considéré comme équivalent
dans les circonstances ot sest trouvé le navire. » L'inob-'
servation des conventions passées entre l'équipage et I'ar-
mateur ne donnerait pas seulement lieu & une responsabi-
lité civile. L'art. 76 du décret de 1852, aprés avoir fixé
les dommages-intéréts dus aux matelots 2 la somme de
0,50 par jour, ajoute que le capitaine pourra étre puni
d'une amende de 50 & 500 francs. Il n'y a d’exception que
pour le cas de force majeure ; la loi exige que ce cas soit
constaté par procés-verbaux signés du capitaine et des prin-
cipaux de I'squipage, et ajoute que méme alors, il est dot &
chaque homme une indemnité représentative du retranche-
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ment auquel il a été soumis. Remarquons que le quantum des
dommages-intéréts n'est plus déterminé a I'avance, et qu'a
ce point de vue nous rentrons sous I'empire du droit com-
mun. — L’Ord. de 1681 interdit formellement au capitaine
de vendre les vivres de son bitiment, « a peine de punition
corporelle, » disait 'art. 32, liv. II, tit. I. Ce fait tombe-
rait aujourd’hui sous l'application de I'art. 74 du décret de
1852, et entrainerait pour le capitaine une peine de 15 jours
3 3 mois de prison. L'art. 33 de I'ordonnance déclarait seu-
lement que cette disposition ne s'appliquerait pas au capi-
taine qui, en pleine mer, céderait des vivres aux batiments .
qu’il rencontrerait dans un état de disette absolue. C'est ce
que reproduit I'art. 179 du réglément de 1866 : le capitaine
ne peut agir ainsi que sur avis conforme de I'équipage, et
que s'il lui reste assez de vivres -pour continuer son propre
voyage. L’art. 75 du décret de 1852 punit également
d'un emprisonnement de quinze jours & trois mois tout ca-
pitaine, maltre, patron ou officier qui aura volontairement
altéré les vivres, boissons et autres objets de consomma-
tion destinés aux passagers et a I'équipage; lorsqu’il n’y a
pas eu mélange de substances malfaisantes, une amende de
16 a 300 francs pourra en outre &tre prononcée. D’aprés
Part. 92, la destruction ou le jet & la mer dans une inten-
tion criminelle de tout ou partie des vivres embarqués en-
. tratnerait la peine des travaux forcés a temps. Enfin, Iar-
ticle 94 punit de la réclusion toutes personnes embarquées
a quelque titre que ce soit, qui altérent volontairement les
vivres, boissons et autres objets de consommation par le
mélange de substances malfaisantes.

40. Nous avons déja vu que le décret du 17 septembre
1864 imposait & tout batiment armé au long cours, ayant
plus de 30 hommes d'équipage, d'embarquer & bord un chi-
rurgien, sauf exception pour les batiments destinés & la
péche de la baleine, de la morue et du cachalot. L'ordon-

—
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nance du 4 aott 1819, qui régit encore I'organisation du
service médical & bord des navires de commerce, veut, dans
sonart. 9, que tout batiment sur lequel se trouve embarqué -
un chirurgien soit pourvu d’un coffre de médicaments. La
composition de ce coffre est réglée par des instructions spé-
ciales émanées du ministére de la marine. En outre, cha-
quechirurgien de navire doit, indépendamment de sa trousse,
avoir avec lui une caisse d'instruments : le tout lui sera
naturellement fourni aux frais de I'armateur. Pour assurer
la stricte exécution de ces mesnres, 'ordonnance de 1819
décide que la commission, chargée de vérifier les titres du
chirurgien, vérifiera également la composition du coffre de
médicaments et de'la caisse d'instruments; elle peut ap-
porter aux prescriptions réglementaires toutes les modifi-
cations qu'exigent la force de l'équipage et la nature du
Yoyage entrepris. L'art. 10 régle les détails de cette ins-
pection : le coffre de médicaments et 1a caisse d'instruments
doivent étre déposés trois jours au moins avant le départ
du navire au bureau du commissaire de l'inscription mari-
time; ils sont visités par les examinateurs en présence
du capitaine et du chirurgien du navire. Le pharmacien
qui participe a la visite du coffre me peut &tre celui
qui aura fourni les médicaments; et dans le cas ou il n’y
aurait point dans le port d'autre pharmacien, la visite
sera faite par le médecin et le chirurgien examinateursseu-
lement. La vacation due & la commission pour cet examen
est fixée, par l'art. 11, & la somme de 15 fr. — Le procés-
verbal est remis au. commissaire de Iinscription maritime
et demeure annexé a la minute du role d'équipage. Le
coffre et la caisse sont scellés par le commissaire et restent
déposés dans son bureau jusqu'a ce qu'ils soient transpor-
tés 2 bord ; les clefs demeurent entre les mains du capitaine
jusqu'au départ du navire. Le chirurgien n'est responsable
qua partir du moment ol le capitaine a levé les scellés et
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lui a remis le coffre en mains propres (art. 12). L'art. 14
oblige le chirurgien 4 tenir un journal constatant I'usage
"quil a pu faire des médicaments qu'il a employés; cette
pidce sera plus tard remise au commissaire de I'inscription
maritime et examinée par la commission dont nous avons
déja parlé. Quant aux batiments armés au long cours, a
bord desquels ne doit pas se trouver de chirurgien, I'ord. de
1819 exige I'embarquement d’un coffre de médicaments
lorsque I'équipage est d¢ huit hommes y compris les mousses.
La commission d’examen détermine alors sa composition
.d'apres la force de I'dquipage et la durée présumée de la
navigation. Ce coffre ne doit 8tre délivré au capitaine qu'a-
vant son départ, et la commission lui remettra en méme
temps une instruction sur l'usage a faire des remeédes
qu’il contient (art. 13). Des précautions spéciales sont en
" outre prescrites pour les navires allant 4 la cdte occiden-
tale d’Afrique : leurs capitaines doivent étre pourvus du
guide hygiénique médical spécial pour la navigation dans
ces parages : on peut consulter sur ce point les circulaires
ministérielles des 11 février et 16 octobre 1851.

41. En principe, aucun batiment du commerce ne doit
avoir & bord d’'armes ou de munitions de guerre; I'art. 60 du
décret du 24 mars 1852 punit I'embarquement clandestin
par les gens de I'équipage d'armes & feu, d'armes blanches
et de poudre a tirer ; ces objets seront saisis par le capi-
taine qui peut soit les détruire, soit les séquestrer dans sa
chambre pour é&tre, dans ce dernier cas, confisqués au profit
de la caisse des Invalides de la marine & I'expiration du
voyage. Une ordonnance du 12 juillet 1847 a prévu le cas
ol a raison de circonstances spéciales, il serait dérogé a cette
prohibition. L’art. 10 est ainsi concu : « ‘Aucune arme de
guerre ne pourra étre embarquée sur les navires de com-
merce quen vertu d’une autorisation du chef du service do™
la marine du port d’armement, laquelfe déterminera aussi,

tiibinn..
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enraison de la nature et de la durée présumée du voyage,
les quantités de munitions qui pourront 8tre embarquées.
Art. 11 : « Le chef du service de la marine veillera & ce
quil ne soit embarqué sur chaque navire que le nombre d’ar-
mes de guerre que comporteront sa force et celle de I'équi-
page et & ce que les pidces soient réellement mises en batte-
rie. » D’aprés I'art. 8, pour que les armes de guerre puis-
sent 8tre extraites du magasin ou dépét qui leur est affecté,
il est nécessaire de produire une autorisation du chef du ser-
vice de la marine, & qui le fabricant ou son représentant doit
. préalablement déclarer les noms des armateurs auxquels les-
dites armes sont destinées. Une expédition de cette autori-
sation sera immédiatement transmise par le chef du servige .
de la marine au receveur des douanes du port d’armement.
Les cartouches et munitions proprement dites ne devront
btre retirées du dépdt qu'au départ méme du navire (art. 9).
— Lart. 12 impose aux armateurs I'obligation de sous-
crire entre les mains du receveur des douanes du port d’em-
barquement I'engagement cautionné de rapporter et de re-
Présenter les armes et munitions de guerre qu'ils auront été
antorisés & embarquer, sauf par eux a justifier au moyen de
procés-verbaux signés par les officiers et au moins par trois
des principaux marins du bord, de la perte de tout ou partie
des armes ou de 'emploi de tout ou partie des munitions em-
barquées. L'accomplissement de cette dernidre obligation'sera
constaté au moyen d’une vérification faite par les soins des
agents de la marine concurremment avec ceux des douanes
au retour du navire; a cet effet, le réle d’équipage devra
toujours mentionner exactement le nombre, 'espéce, le ca-
libre et la valeur des armes, ainsi que la quantité, I'espece
et la valeur des munitions qui auront été embarquées a I'ar-
mement. En dernier lieu, lors du désarmement du navire,
les armes et munitions de guerre existant & bord rentreront
; au dépot de Ja marine ; toutefois, I'art. 13 permet au chef de
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service d’autoriser 'armateur & conserver l'artillerie & bord
du batiment. Les infractions & ces dispositions de l'art. 12
* geront poursuivies conformément aux lois sur I'exportation
des armes et munitions de guerre et ce a la diligence de I'ad-
ministration des douanes: les autres infractions conformé-
ment & la loi du 24 mai 1834. )
.+ 42. 6° Le décret du 25 octobre 1862, dont les termes sont
reproduits presque textuellenrent par le réglement de 1866,
expose en détail les mesures que les bAtiments de mer sont
tenus d'observer en vue d'éviter les abordages. Les art. 22
. 10 déterminent les feux réglementaires qu'ils porteront en-
tre le coucher et le lever du soleil. L’art. 10 indique en ou-
tre les signaux 2 faire en temps de brume. Les ragles rela-
tives & la route que suivront les navires sont précisées dans
les art. .11 & 18. L’art. 19 ajoute seulement qu'en s’y con-
formant, les capitaines doivent dans chaque cas tenir compte
des dangers de la navigation et avoir égard aux circonstan-
ces particuliéres qui pourraient commander une dérogation
afin de parer & un péril immédiat. Le rapport sur lequel a
6té rendu ce décret explique quelle en est la véritable portée.
Apres avoir rappelé que I'ancien réglement du 28 mai 1858
sur les feux et signaux des batiments avait été adopté par
la plupart de puissances maritimes, M. le ministre se plai-
gnait de I'insuffisance de ses dispositions : cette insuffisance,
disait-il, était démontrée par les nombreux abordages qui
avaient eu lieu depuis cette époque, et que le développement
.de la navigation maritime paraissait avoir angmenté dans
une grande preportion. Déja de nouveaux projets avaient
été élaborés a plusieurs reprises; en 1852, notamment, une
commission avait été nommée parmi les commandants des
batiments de l'escadre d'évolution. D'autre part, le conseil
d’amirauté s'opposait & toute réforme estimant qu'une régle
destinée a prévenir les abordages devait en quelque sorte
8tre adoptée par toutes les nations : il émettait I'avis qu'a-
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vant de rien changer & nos usages il était indispensable de
sentendre avec les principales puissances maritimes. Le
ministére des affaires étrangéres avait d'abord été chargé
.de négocier ce point et 'on se proposait de provoquer la
réunion d'une conférence internationale chargée de dicter
les régles qui devraient étre définitivement observées. Le
projet qu'elle avait présenté fut avant tout communiqué au
gouvernement Britannique et accepté sauf quelques modifi-
cations ‘consenties de part et d’autre. En présence de ce
résultat, on renonca aux.lenteurs de la conférence projetée,
et on résolut de promulguer de suite le nouvel acte de na-
vigation. On se contenta donc de faire remettre aux puis-
sances maritimes, simultanément et par l'intermédiaire des
agents diplomatiques de France et d’Angleterre accrédités
prés delles, une note identique pour leur faire connaitre le
texte de ce réglement et leur demander leur adhésion. En
attendant, d’apres le texte méme du décret, ce réglement a
dt étre observé par tous les batiments frangais deés le
1* mars 1863, époque & laquelle il entrait également en vi-

* gueur dans la marine britannique.

43. En principe, tout bAtiment est tenu de porter les
feux réglementaires fixés par le décret de 1862. Il n’y a
dexception que pour les bateaux-pilotes a voiles et pour les
bateaux non pontés; les art. 8 et 9 leur imppsent un sys-
téme de signaux beaucoup moins compliqué, mais qui suffit
néanmoins 3 faire connaltre leur route et leur direction. Le
fait d'avoir contrevenu aux prescriptions du décret n’est ni
prévu ni réprimé par une disposition pénale quelconque;
seulement une ‘circulaire du 30 octobre 1857 porte que le
capitaine qui néglige I'éclairage de son bAtiment s'expose
au retrait de son brevet. Au point de vue civil il est bien
évident que cette faute du capitaine entrainerait, au pre-
mier chef, sa responsabilité pour tous les accidents qui
résulteraient de I'absence de feux. L’art. 20 du décret
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débute hinsi : « Rien, dans les ragles ci-dessus, ne saurait
affranchir un navire quel qu'il soit, ses armateurs, son
capitaine ou son équipage, des consdquences d’'une omission
de porter des feux ou signaux. » De nombreuses décisions
judiciaires en ont conclu que le navire, non porteur de ses
feux réglementaires, est seul responsable des conséquences
de I'abordage. (Trib. Comm. du Havre, 2 février 1857. J;
- du Havre, 57, 1,299 ; Trib. Comm. Nantes, 15 avril 1863;
J.deNantes, 63,1,115; Trib. Comm. Marseille, 7 avril 1865;
J. du Havre, 65, 2, 174.) Peu importerait, du reste, que le
capitaine, en diminuant le nombre de ses feux, n'etit fait
qu'obéir & des usages locaux. Ces usages ne sauraient rem-
placer les dispositions formelles du décret de 1862. (Trib.
Comm. Nantes, 13 octobre 1860 ; J. de Nantes, 60, 1, 336.)
11 peut arriver que I'abordage ait eu lieu avec un batiment
d'une nation n’ayant point adhéré au décret de 1862, et
chez laquelle aucun réglement ne prescrit le port de feux
ou de signaux quelconques ; cette derniére circonstance
suffit-elle pour détruire la présomption de responsabilité du
capitaine, qui n'a fait, apras tout, que se conformer aux ré-
glements de son pays? La jurisprudence se refuse a l'ad-
mettre. « L'événement qu’il s'agit d’apprécier, dit un arrét,
a eu lieu en pleine mer, cest-a-dire dans un lieu insuscep-
tible, par sa nature, d'étre placé dans la propriété ou
dans la souveraineté exclusive d’'un Etat, et dont I'usage
commun 2 tontes les nations n'appartient exclusivement a
aucunes d’elles. Cet événement a eu lieu entre navires ne
portant pas le méme pavillon ; dés lors, ce n’est point aux
régles de police, édictées dans les réglements particuliers
d'un Etat, quil y a lieu de recourir pour apprécier, au
point de vue juridique, si I'un des capitaines a fait faute.
Si le principe de 1a liberté des mers est incontestable, I'ap-
plication de ce principe conduit & cette ragle, que les capi-
taines, dont les navires sillonnent les mers, doivent pren-
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dre toutes les précautions nécessaires pour ne point géner
Tusage public et libre de ces mers, ne point entraver la na-
‘'vigation et ne pas nuire aux navigateurs ; la plus indispen-
sable de ces précautions, lorsqu'on navigue la nuit par un
temps brumeux, est de signaler sa marche ; peu importe, &
défaut de réglements nationaux ou d’insuffisance de ces ré-
glements, les moyens que I'on emploiera & cet effet; mais il
fant que la présence et la marche d'un navire soient suffi-
samment signalées. Cette régle est d'autant plus respectable
que, se rattachant & un principe admis par toutes les na-
tions, elle est la sauvegarde du commerce maritime. Par
suite de son oubli, les sinistres se multiplient, et il est d'un
intérét I’ humanité et d’un intérét international, autant que
dun intérét purement privé, que les tribunaux des divers
Etats raménent & son observation ceux qui s'en écartent. »
(Aix, 23 décembre 1857, J. du Pal., 1858-155.) D'un autre
oité, le capitaine, qui n’avait pas a son bord les feux régle-
mentaires, pourra se défendre utilement, en alléguant qu'il
yaeu également faute de son adversaire ; que méme, dans le
cas qui nous occupe, ce dernier pouvait, avec plus de sur-
veillance, éviter I'abordage ; c'est ce que reconnait formel-
lement I'art. 20 in fine du décret de 1852. Ainsi, pour ne
" citer qu'un exemple, 8'il Stait constaté, en fait, que le temps-
était clair, que le navire abordé avait parfaitement pu se
rendre compte de la présence et de la route de I'autre na-
vire, que l'accident est d4 uniquement & une fausse ma-
neuvre du navire abordé, le défaut de feux réglementaires
Nentrainerait pour le capitaine aucune responsabilité. (Trib.
Comm. Marseille, 25 février 1859. J. de Marseille, 50,1,
133.) Le plus souvent on jugera qu'il y a eu faute commune
de la part des deux capitaines; les conséquences de I'abor-
dage seront supportées par chacun d'eux, proportionnelle-
ment & la gravité des fautes qu'il a commises; nous ne
nous trouvons pas en effet dans le cas d’abordage dou-
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teux, prévu par l'art. 407, § 3, C. Co. « Attendu que
l'art. 407-4, § 4 C. Co. statue pour le cas o ily a doute
dans les causes de I'abordage, mais que loin qu'il en soit
ainsi dans I'espece, Tarrét établit avec précision les causes
qui ont provoqué I'abordage des deux navires et déterminé
la mesure d'imputabilité et la part de responsabilité qui in-
combe & chacun des deux capitaines. » (Req. Rej. 11 mai
1865; Rouen, 3 mai 1864 ; J. de Marseille, 64, 2, 67.)

Le ministére de 1a Marine ne s’est pas préoccupé seulement
des signaux qui pouvaient renseigner les bAtiments sur leur
~ position et leur route respective;ila depuis longtemps étudié
les moyens qui pourraient leur permettre de correspondre
soit entre eux, soit avec des postes spéciaux établis sur le
littoral. Dés le commencement du siécle, de nombreux
. codes de signaux avaient paru en France et en Angleterre;
en 1817 et 1820, ceux de Tynn et de Squirre; en 1834,
celui du capitaine Marryat ; en 1836, celui de Philipp. Plus
tard une circulaire ministérielle du 25 juin 1855 imposait 3
tous les batiments francais d’avoir  bord le code Reynold,
devenu ainsi le code officiel de notre marine nationale. En
méme temps, de nombreux sémaphores, reliés par des fils
spéciaux aux lignes télégraphiques de I'intérieur, s'élevaient
sur les parties les plus fréquentées de nos cdtes ; un décret
du 17 mai 1852 voulait que les capitaines fussent & méme
de comprendre leurs signaux et dy répondre le cas
échéant. Les art. 43-45 de l'instruction de 1861 avaient
déterminé & nouveau les signaux spéciaux des sémaphores
et les signaux 2 faire aux sémaphores par les batiments en
détresse. Enfin un décret du 17 mai 1862, comprenant
cinquante-six articles, réglait, jusque dans ses moindres
détails, le service électro-sémaphorique. Tout y était prévu,
depuis les examens et conditions & exiger des simples
guetteurs jusqud l'organisation d'un service d'inspection
permanente. Un progras décisif a été réalisé par le décret
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du 25 juin 1864 : désormais les communications seront pos-
sibles, non-seulement entre navires francais, mais encore
entre navires de diverses nations. L'initiative de cette me-
sure appartient & I'amirauté anglaise; en 1855, le Board
of Trade désignait un comité, composé de sommités com-
‘merciales et d'officiers de la marine royale, chargés d’exa-
miner la question ; en 1856, ce comité o figuraient des
noms considérables dans la science, ceux des amiraux Bee-
chey et Fitz-Roy, formulait un code de signaux universel,
édité depuis, & la suite d'un examen de treize livres de si-
gnaux appartenant & diverses nations et par les soins de
M. Larking, secrétaire du comité. -C'est ce Code qu’une
commission internationale a adopté, sauf quelques modifi-
cations nécessaires pour que les navires pussent communi-
quer & grande distance, et se mettre en rapport avec les sé-
maphores. D’aprés le rapport ministériel, « au moyen de
« dix-huit pavillons combinés deux a deux, trois & trois et
« quatre & quatre, on obtient soixante-dix-huit mille com-
« binaisons,, nombre plus que suffisant pour exprimer
« toutes les communications nécessaires a la mer, et pour
-« signaler le nom des bAtiments de guerre et de commerce
« des diverses nations ; enfin, pour les signaux de grande
« distance, un riombre également suffisant de combinaisons
« est obtenu par I'emploi de trois boules et de deux pavil-
« lons. Ainsi tous les navires, munis du matériel néces-
« saire, et dont le prix est fort modique, pourront, lorsque
« le Code des signaux et la liste des navires des divers
« pays auront été traduits, communiquer entre eux sur
« toutes les mers du globe. » L’art. 1°F du décret de 1864
veut que le Code nouveau soit désormais-seul employé par
les batiments francais pour les signaux & faire, soit entre
eux, soit avec les postes sémaphoriques; le code Reynold
avait déja cessé d'tre obligatoire depuis I'arrété ministériel
du 30 avril 1863. L'art. 2 porte, en conséquence, que tout

~
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batiment de la marine impériale et tout sémaphore des
cdtes de France devront étre munis du dictionnaire des pa-
villons et autres objets nécessaires pour l’ééhange des com-
munications avec les navires de commerce francais et étran-
gers. Toutefois, aux termes de I'art. 3, les-bAtiments de la
marine impériale pourront, comme par le passé, communi-
quer entre eux au moyen d'un répertoire spécial de signaux.
Le décret annoncait en outre : 1° que les détails de la trans-
mission télégraphique des dépéches commerciales recues
des batiments ou transmises par les sémaphores, seraient
réglés ultérieurement ; on peut consulter sur ce point le
décret du 23 octobre 1866, fixant la taxe des dépéches té-
légraphiques privées, échangées entre les navires et les
postes électro-sémaphoriques du littoral ; 2° que des exem-
plaires du Code commercial des signaux et de la carte des
sémaphores francais seraient envoyés aux Chambres de
commerce des ports, ainsi que les modeles de la série des
pavillons et des boules noires employées pour les signaux a
grande distance. Cet envoi a été réalisé par la circulaire du
31 mars 1866, portant que le décret serait exécutoire A
partir du 1°r mai 1866. Elle annoncait que le ministere de
la Marine s'était imposé tous les sacrifices nécessaires pour
que I'édition du Code pat étre achetée & un prix peu élevé
par les armateurs et les capitaines. Elle ajoutait que la liste
des batiments francais, au-dessous de 50 tonneaux, avec
leurs signaux distinctifs, était déja publiée, et que le Board
of Trade avait fait paraitre une semblable liste pour les
navires anglais. Suivaient quelques détails relatifs aux sé-
maphores ; les installations, nécessitées par les change-
ments introduits, étaient déja terminées sur les cotes de la
Manche et allaient étre incessamment achevées sur celles
de I'Océan.



- 8 —

D

45. La police et la Surveillance des batiments du com-
merce appartiennent en premiére ligne aux officiers de la
marine impériale. D’aprés l'art. 106 du décret du 15 aott
1851, le commandant en chef, soit d’'une escadre, soit d'un
navire isolé, a droit de visite sur tout navire de commerce
ou bitiment de péche francais. Dans les rades étrangeéres,
les capitaines du commerce doivent le prévenir de leur
arrivée ou de-leur départ et lui communiquer les avis
qui peuvent intéresser le service. Il punit d'un a huit
jours d’arréts a leur bord, les capitaines de commerce
qui se refuseraient 2 renfplir ces devoirs; toutefois, si
les intérats qui sont confiés A ces capitaines ne permet-
tent pas T'application immédiate de cette punition, elle ne
leur sera infligée qua I'époque de leur retour en France;
dans ce cas, la condamnation sera inscrite sur le rdle d'é-
quipage. Le commandant rend compte de la conduite des
capitaines au ministre de la marine, qui prononce les peines
Plus graves qu'ils auraient pu encourir. Il prend connais-
sance, en ce qui lui appartient, des plaintes portées par les
. Capitaines ou par leurs équipages, et il fait rendre justice
A qui de droit, sans préjudice de la juridiction des agents
du ministere des affaires étrangéres. Il fait rechercher et
atréter les déserteurs des batiments de I'Etat qui se trou-
vent sur les navires de commerce francais ; il peut égale-
ment y faire rechercher et arréter tout autre marin dont
lembarquement n’aurait pas été autorisé légalement. Si
parmi les hommes de I'équipage il s'en trouve qui sont pré-
venus de crimes, il les fait détenir & son bord jusqu’a ce quil
puisse les débarquer dans un port francais, ou les traduire
devant les autorités compétentes. Enfin, il nous suffira
dindiquer d’autres dispositions d'um intérét secondaire et

T. L ’ ' 6
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relatives : 1° & 1a fourniture d’'armes et munitions par les
bAtiments de la marine impériale aux batiments du com-
merce (art. 106); 2° au droit des commandants de requérir
en cas de nécessité absolue les remorqueurs et autres bati-
ments du commerce et de pouvoir mettre 'embargo sur
tout navire francais (art. 108 et 117) ; 3° a l'interdiction de
communiquer avec la terre ou avec les autres batiments
mouillés sur la rade, qui peut étre prononcée par les com-
mandants des navires de guerre (art. 112); 4° & la protec-
tion des bAtiments escortés et naviguant en convoi (art. 132,
142), ete., etc.

46. Vis-a-vis des batiments du commerce, les consuls
établis dans les ports étrangers jouent un double role :
1° Au cas d'absence d'un batiment de guerre, ils exercent la
police sur les batiments, en tout ce qui pourra se concilier
avec les droits de l'autorité locale et en se dirigeant soit
d’aprés les traités, conventions et usages, soit d'apres le
principe de la réciprocité. Cest ce qui résulte de l'art. 19
de TI'ordonnance réglementaire du 29 octobre 1833. Ainsi,
ils interviendront dans les difficultés pendantes entre le ca-
pitaine d’une part et les matelots ou passagers de l'autre
(art. 20-1°); de méme aux termes de l'art. 24,ils tiendront
la main a la stricte exécution de l'art. 270 C. Co., interdi-
sant au capitaine de congédier les marins en pays étranger,
excepté toutefois certains cas spéciaux ot ils sont autori-
sés & déroger au droit commun, sous condition de rendre
compte de leur conduite au ministre de la marine. Les
art. 38 & 40 s'occupent spécialement du cas ot un matelot
serait venu a décéder en cours de route, et les chargent de
prendre les mesures convenables pour qu'il soit fait dé-
pot en chancellerie des objets appartenant au décédé et
qui devront étre réclamés par la famille dans le délai
d'un an. — Les consuls regoivent les plaintes que les pas-
sagers auraient & faire contre les capitaines et équipages
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ot les font parvenir au ministre de la marine. L’art. 21 leur
donne également le droit de signaler au ministre les capi-
taines qui par inconduite, imprévoyance ou ignorance, au-
raient notoirement compromis la streté de leurs équipages.
Mais leurs attributions les plus importantes sont relatives
alaconstatation des délits commis par les matelots et autres
gensde 'équipage. Ainsi, fait de désertion: art. 25 : « Lors-
quun homme de 1'équipage désertera, le capitaine devra
remettre au consul une dénonciation indiquant les noms,
prénoms et signalement du déserteur; cette dénonciation
sera certifiée par trois des principaux de I'équipage. » Sur
le v de cette dénonciation, le consul doit réclamer auprés
des autorités locales l'arrestation et la remise des déser-
teurs, et 8'ils ne lui sont pas remis avant le départ du na-
vire, il donnera au capitaine tous les certificats nécessaires
el signailera les coupables & l'administration de la marine
du port d’'armement. Que si le consul éprouvait des refus
ou des difficultés de la part des autorités locales, il ferait
les représentations ou protestations convenables et il en
rendrait compte aux ministres des affaires étrangeres et de
la marine (art. 26). Les art. 22 & 23 réglent les rapports
du consul et des autorités locales & I'occasion des crimes ou
délits commis par des hommes appartenant & un équipage
francais. Lorsque les crimes ou délits ont été commis a bord
dun navire francais, en rade ou dans le port, par un homme
de léquipage envers un homme da méme équipage ou d'un
autre navire francais, il doit s'opposer a toute tentative que
pourrait faire lautorité locale d'en connaitre; hors le cas
ol, par cet événement, la tranquillité du port aurait été
compromise ; il fait également les démarches nécessaires
pour que la connaissance de I'affaire lui soit remise et que
le délinquant soit ultérieuremeut jugé d’apres les lois fran-
caises. Lorsque les hommes d’'un équipage frangais se se-
ront rendus coupables de quelques voies de fait, délits ou
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crimes hors du navire ou méme a bord, mais envers des
personnes étrangéres a l'équipage, si I'autorité locale les
arréte ou procéde contre eux, il fera toutes les démarches
nécessaires pour que ces Francais ainsi arrétés soient trai-
tés avec humanité, défendus et jugés impartialement.
L'art. 27 suppose qu'un gouvernement étranger a retenu
ou sequestré un batiment francais : le consul agira énergi-
quement pour obtenir la relaxation de ce bAtiment ; il in-
formera du fait 'ambassadeur ou chef de mission accrédité
prés du souverain territorial et en rendra compte aux mi-
nistres de la marine et des affaires étrangeres. Dans le méme
ordre d'idées, le consul doit protection efficace aux bAtiments
francgais naufragés ; le titre cinquiéme de I'ordonnance de
1833, comprenant les art. 55 & 78, indique minutieusement
la conduite qu’il doit tenir en pareille circonstance et lui
prescrit les diverses mesures a prendre dans l'intérét soit
de I'équipage, soit des armateurs du bAtiment.

47. 2° En leur qualité d’agents commerciaux, les consuls
se trouvent chargés de surveiller toutes les opérations des
batiments dans le port ou ils résident. Ils sont obligés de
tenir registre exact des mouvements d'entrée et de sortie
des navires francais qui y abordent et d'adresser tous les
trois mois le relevé de ce registre au ministre de la marine
(Ord. du 29 octobre 1833, art. 7). L'art. 8 leur enjoint de
prendre.les mesures nécessaires pour étre instruits promp-
tement de l'arrivée des navires francais dans les ports et
rades de leur arrondissement; d'apres l'art. 9, si quelque
maladie contagieuse ou épidémique régne dans le pays, ils
auront soin d'en faire avertir le capitaine. De son coté, le
capitaine est tenu par les lois commerciales, d’adresser au
consul un rapport détaillé sur le voyage qu'il vient d’accom-
plir; les art. 10 et 11 de I'ordonnance ont sur ce point no-
tablement ajouté aux prescriptions de I'art. 242 C. Co ; ce
rapport, aprés avoir été affirmé par le capitaine, sera signé
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de lui, du chancelier et du consul. Au cas de simple rel4-
che, lecapitaine ne remet au consul qu'une déclaration lui fai-
sant connaitre les causes de sa reldche ; il lui remet en outre
son role d'équipage lorsque la durée de cette relache doit
excéder vingt-quatre heures. Puis nous rencontrons des dis-
positions prévoyant des circonstances tout afait exception-
nelles, — Art. 13 : lorsque dans le port il n'existe pas d’au-
torité sanitaire, le capitaine doit remettre sa patente de santé
au consul chargé de faire sur ce point une sorte d’enquéte.
— Art. 16 : Remise par le capitaine au consul des actes de
Iétat civil, dressés a bord pendant la traversée. — Art. 17:
Remise des rapports dressés par le capitaine en cas de cap-
ture par un navire de guerre ou de pillage par un pirate, etec.
Les art. 43 a 45 indiquent les formalités qui doivent étre
remplies par devant le consul avant le départ dw navire.
Lart. 42 suppose quil y a lieu 'de pourvoir au remplace-
ment du capitaine pour cause de maladie ou autre, et décide
que le consul statuera sur requéte a lui présentée par le
consignataire ou par I'équipage et apras avoir pris tous les
renseignements qu'il jugera convenable : l'ordonnance veut
que le capitaine remplacant soit pris, autant que possible,
parmi les gens de mer ayant la capacité requise pour com-

‘mander soit au long cours, soit au cabotage. Il peut encore

btre nécessaire d'engager des matelots, afin de compléter
léquipage. — Art. 40, 41 : les engagements seront inscrits
surle réle d’équipage par le consul qui, du reste, doit lais-
ser aux parties toute liberté, quant a leurs conventions
réciproques. Les marins atteints de maladie ne pourront étre
débarqués qu'avec l'autorisation consulaire (art. 50). Le
consul peut, en outre, imposer au capitaine de recevoir &
son bord soit les marins 2 rapatrier, soit les dépéches adres-
sbes aux ambassadeurs, consuls et autres agents diploma- .
tiques (art. 51-54). La remise des papiers du navire ne doit
avoir lieu qu'apras 'accomplissement de toutes ces prescrip-
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tions réglementaires. — L'ordonnance veut, en ottre, 1° qu
le navire ait 6té visité (art. 43); 2° que le capitaine ait re
mjs 2 la chancellerie du consulat un état exact des marchan
dises composant la cargaison exacte de son navire (art. 44)
3° que le capitaine ait pris un certificat du consul, consta
tant I'époque de son arrivée et celle de son départ, aips
que la nature et I'état de son chargement (art. 45).

§ I

Des droits de navigation et des priviléges du pavillon
francais.

48. La législation qui, jusqu'a ces derniéres années,
régi les droits de notre pavillon national, datait en grand
partie de la seconde moitié du xvi® siecle. Das 1664, dat
de son entrée au conseil, Colbert, préoccupé de I'infériorit
relative de notre marine marchande, remettait en vigueu
d’anciens réglements qui frappaient d'un droit de péage le
batiments étrangers abordant sur les cdtes de France ; pai
tisan convaincu du systéme protecteur, il voulait avant tot
assurer a la marine francaise le privilége exclusif du com
merce dans les ports de France. En méme temps que le
taxes douanidres encourageaient a l'intérieur nos manufac
tures naissantes, d’autres taxes, habilement combinées
devaient assurer & nos armateurs une égale prospérité ; Col
bert avait conservé le droit de 50 sous par tonneau sur tou
les navires hollandais ; en 1669, il établissait les surtaxe
d’entrepdt qui devaient faire obstacle aux courtes navige
tions et pousser les armateurs aux voyages de long cour:
D’un autre c6té, le cammerce des colonies était absolumer
interdit au pavillon étranger. La colonie qui ne pouva
vendre ses produits qua la métropole, acheter des objet
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manufacturiers que ceux venant de la métropole, ne devait,
" pour I'enlévement de ses produits, avoir recours qu'aux navi-
res de lamétropole. Les résultats de ce systéme n’avaient pas
tardé & se faire sentir : en 1664, nous avions & peine dans nos
ports 200 batiments en état de tenir la mer ; en 1669 nous
n'en comptions gudres que 600 ; en 1683, le pavillon francais
couvrait toutes les mers. — L'ceuvre de Colbert devait tra-
verser sans modification le xvin®siécle et la premiére moitié
du xx®. La'Convention avait méme exagéré la rigueur des
institutions qui lui venaient de I'ancien régime : les décrets
de 1793 et de 1'an II poussaient jusqu'a I'abus les réserves -
en faveur de notre pavillon national ; plus tard, en 1816,
les bAtiments étrangers étaient assujettis aux surtaxes de
Pavillon, en 1841 au droit de tonnage. Ce n'est qu'en 1860»
au lendemain des traités de commerce si violemment atta-
qués anjourd’hui, que le gouvernement se décida & entrer
dans une autre voie ; le régime du libre échange devait étre
#ppliqué 4 la marine comme 2 I'industrie. En 1860, les
surtaxes de pavillon sont notablement réduites : en 1861,
le commerce colonial devient -accessible aux étrangers ;
enfin, la loi du 10 mai 1866 veut que, dans les ports de
France, le pavﬂlon étranger soit traité sur le méme pied
que le pavﬂlon national. Quels ont été les fruits de cette
législation nouvelle 2 II nous est permis d’en juger par les
discussions qui, récemment, occupaient deux séances du
Corps législatif. Les traités de 1860 ont compromis I'avenir
de nos industries manufacturiéres ; la loi de 1866 réserve
& nos armateurs des épreuves tout aussi cruelles. Les chif-
fres et les documents de la statistique officielle sont 12 pour
démontrer que notre marine marchande, abandonnée a ses
senles forces, ne peut lutter contre la concurrence étran-
gére; que peut devenir I'industrie privée, alors que nos
grandes entteprises de transports maritimes ne vivent que
par les subventions que leur accorde le gouvernement ? La
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Chambre de commerce de Nantes indiquait récemment les
causes véritables d’un état de choses si désastreux; sou-
mise & la concurrence libre et absolue des marines étran-
gdres, notre marine est restée génée, entravée, surchargée
de frais, de réglements vexatoires, dont ces marines sont
généralement exemptes. En imposant & nos armateurs le
principe de la liberté commerciale, la loi de 1866 eunt da,
pour étre logique, leur rendre la liberté d'action, dont les
prive la législation actuelle. En 1860, notre marine mar-
chande jaugeait 859,000 tonneaux ; en 1868, elle n'en
comptait plus que 750,000 - diminution sur I'ensemble, plus
de 150,000 tonneaux. Le développement de notre person-
nel maritime s'est arrété tout a coup ; de 1848 a 1853 l'aug-
mentation moyenne du nombre des gens de mer dépassait
le chiffre annuel de 3,000 ; loin de persister dans cette voie
d’accroissement, le nombre des marins inscrits tend a di-
minuer : 31,000 matelots ont disparu de linscription ma-
ritime depuis le traité de 1860 et la loi de 1866. Les na-
vires qui nous arrivent tout armés de I'étranger pouvant
aujourd’huf étre admis a la francisation, le mal rejaillit sur
les industries qui se rattachent & la construction des na-
vires ; I'activité qui régne dans les chantiers de construc-
tion des ports d’Angleterre, dTtalie, de 1a Confédération de
I'Allemagne du Nord, contraste d’'une maniére significative
avec l'abandon de nos chantiers, et la Chambre de com-
merce de Marseille allait jusqu'd dire que dans deux ou trois
ans notre marine marchande descendrait du troisidme au
cinquiéme rang. Gréce & linitiative de M. Desseaux, la ré-
vision de cette loi de 1866 est aujourd’hui l'objet d’une en-
quéte parlementaire; qu'il nous soit permis d'espérer que
le ministére de la marine saisira l'occasion de réformer les
anciens réglements qui entravent I'activité de nos armateurs
. et ont paralysé les résultats que I'on etit pu gitendre du
régime nouveau.
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Nous nous proposons de résumer les réglements anté-
ricurs & 1860, et de les comparer avec les institutions ac-
tuelles.

1 Réserve de la navigation au petit cabotage en faveur du pavillon
francais.

& Réserve du commerce colonial en faveur du pavillon frangais.

¢. Droits pergus dans nos ports sur les navires étrangers.

. A
49. Le petit cabotage, c'est-a-dire la navigation d'un
port de France & un autre port de France, est exclusivement
réservé au pavillon francais. Décret du 21 septembre 1793.
—Art. 4. « Les batiments étrangers ne pourront transpor-
ter dun port frangais & un autre port frangais aucune den-

e, productions ou marchandises des crt, produits ou manu- -

factures, colonies ou possessions de France, sous les peines
Portées par l'art. 3 » : En d’autres termes, confiscation de

. lacargaison et amende de trois mille livres prononcée so-

lidairement, contre les propriétaires, consignataires, agents
des batiments et cargaison, capitaine et lieutenant. La con-
vention ne faisait qu'en emprunter & l'acte de navigation
promulgué en 1651 par Cromwell, une de ses dispositions
egsentielles. Le rapport de Barére montrait quelle était
lurgence d’une semblable mesure: alors quenos ports de la
Manche et de I'Océan ne correspondaient plus entre eux
qvau moyen de caboteurs étrangers, la législation d'Outre-
her interdissait & la marine francaise tout voyage d'un
port ¢’Angleterré A un autre port d’Angleterre. N'était-il
Pasjuste d’user de représailles vis & vis du pavillon anglais?
« Faire nous-méme notre cabotage, s'écriait Barare, c'est
« concentrer parmi nous des bénéfices : c’'est employer des
« voitures nationales, c'est forcera la construction, c'est for-
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‘« merdes matelots ; voila le produit de I'acte de navigatio
« Rendre plus florissante la seule marine utile, celle g
« mérite plus I'attention d’'une république et qui fait la for
« réelle, la marine de cabotage, qui porte sans bruit
« nourriture et la vie d’une céte & une autre, et qui, m
« deste comme la bienfaisance, n'expose pas la vie d
« hommes qu'elle emploie, et ne connait d'autres ennen
« quela rapacité financidre que vous avez détruite. Fav
« riser le cabotage, voila le produit de I'acte de navig

tion. » Le principe posé par le décret de 1793, n'a re(

que de fort rares exceptions. Elles concernent 1° les b

timents étrangers fretés pour le compte du gouvern

ment. (Décret du 27 vend. anII, art. 2). 2° les batimen
espagnols, lorsqu'il ne s'éléve aucun doute sur leur nation

lité. (Traité de 1768 et circulaire du 10 janv. 1827). 3° 1

batiments liguriens qui veulent faire tonnage pour se rend
des ports de Cette et d’Agde jusqu'a Toulouse par lesc

naux. (Décision ministérielle du 27 floréal an IV). — Le
gislateur de 1866 n’a pas 0sé proclamer la liberté absolue
petit cabotage et revenira I'état de choses qui existait ava

la révolution ; le droit exclusif du pavillon francais a é

maintenu ; mais M. Thiers faisait remarquer & la Chamb:

que cette concession aux idées protectionistes était en ré
lité illusoire : 'achévement de nos grandes lignes de nav
gation intérieure et de nos réseaux de chemins de fer,

supprimé la raison d'stre du petit cabotage; grace a d

tarifs habilement combinés, les compagnies ont pu confl
quer A leur profit les transports sur lesquels il dev:
compter et cette industrie sur laquelle on avait fondé ta
d’espérances, est destinée & disparaitre dans un avenir pr

chain.— Nous n’avons 4 signaler, dans la loi du 10 mai 186
que l'art. 9 in fine relatif & nos possessions d'Algérie et q
maintient les dispositions de I'ordonnance du 28 fév. 183
le cabotage peut 8tre fait méme par batiments étrange
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d'un port & I'autre de I'Algérie; on exige seulement que
ces bAtiments étrangers soient munis d’'une autorisation du
gouverneur général ; cette réserve, porte I'exposé des mo-
tifs, n'a été établie que dans un intérét politique et pour as-
surer dans toutes les éventualités la sécurité de la colonie.
Le droit commun est maintenu dans ce qui touche nos pau-
vres possessions coloniales ; 13, comme en France, le com-
merce d'un port A un autre ne peut avoir lieu que par le
moyen de caboteurs frangais.

B

50. Dans le rapport présenté au Corps législatif le 19
jun 1861, M. Granier de Cassagnac analysait les quatre
~ principes fondamentaux sur lesquels reposait le pacte colo-
nial, clest-a-dire l'ensemble des réglements régissant les
Tapports commerciaux de la colonie et de la métropole : 1°
Les produits des colonies ne peuvent étre transportés que sur le
marché métropolitain. C'est ce qui résultait notamment de
larrét du Conseil du 24 juillet 1708 et de Iart. 26 de I'édit
davril 1717. A peine pouvait-on ¢iter quelques dérogations;
aingi, ¢’aprés I'arrét du Conseil du 30 aotit 1764 et 'ordon-
nance du 5 fév. 1826 (art. 12) les sirops et tafias pouvaient
tre exportés des Antilles & toute destination. De méme & la
" Réunion I'Ord. du 18 octobre 1846 (art. 5.) autorisait
Texportation de tous produits autres que le sucre, le café
etle coton. 2° La navigation outre les colonies et la métropole
sinsi que la mavigation de colonie & colonic est réservée d la
marine francaise. Nous lisons dans des lettres patentes da-
tées de 1727 : Art. 3, tit. 1: Les étrangers ne pourront abor-
der avec leurs vaisseaux ou autres batiments dans les ports
anses et rades des iles et colonies francaises, ni naviguer &
une licue autour desdites les et colonies, & peine de confis-
cation de leurs batiments, ensemble du chargement et de
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4,000 fr. d'amende payables solidairement par le capitaine
ok les gens de sen équipage. » Toutefois, aprés la guerre
de Sept Ans, une lettre du roi adressée le 16 déc. 1765 aux
commandants et magistrats des Antilles, avait constaté
qu'en raison de la cession faite & I'Angleterre de Tabago,
de la Grenade, de Saint-Vincent et de la Dominique, les
batiments anglais en destination de ces iles étaient souvent
obligés de raser de trés-prés les cotes des colonies restées
a la France; elle déclarait, en conséquence, que ces bati-
ments ne devaient point jusqu’a nouvel ordre étre inquiétés
quand méme ils navigueraient & moins d'une lieue autour
des iles francaises. Ce privilege accordé au pavillon anglais,
a subsistd jusqu'a la promulgation de la loide 1861, et'on ju-
geait uniformément qu'aucun acte postérieur n'était venu y
~ déroger. (Crim.-Cass. 16 avril 1828. Dev. C. N, 9, 1, 87).
3° Le marché colonial est fermé aux produits étrangers et la
production métropolitaine peut seule Ualimenter. Ce principe
était de tous celui qui avait subi le plus d'échecs avant les
innovations de 1861. Ainsi les Antilles se trouvaient régies
per la loi du 29 avril 1845, autorisant I'importation de cer-
taines marchandises étrangéres au nombre de 61, divisées
en deux classes dont lI'une comprenait les marchandises
usuelles de grande consommation, ayant presque toutes
leurs similaires dans les produits francais; I'autre les mar-
chandises d’un moindre usage, n'ayant pas leurs similaires.
dans les produits francais ; les premidres frappées de droits
sensiblement protecteurs, les secondes d’un simple droit de
balance. Pour la Réunion, I'ordonnance du 18 octobre 1846
autorisait également l'introduction de 216 sortes de mar-
chandises parmi lesquelles les produits de I'Inde admis pour
la plupart en franchise. Nous citerons encore le décret du
31 janvier 1855, relative a I'introdution des vins étrangers
dans les colonies ; le décret du 10 mars 1855 autorisant
limportation des viandes salées de toutes sortes ; le décret
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du 30 janvier 1856 et la loi du 18 avril 1857 accordant au
- commerce étranger des priviléges analogues pour I'impor-
{ation des animaux propres a la reproduction, du tabac et
de la vanille ; le décret du 16 aott 1856 sur I'importation
des mules et mulets aux Antilles; les lois du 24 juillet 1860
autorisant aux Antilles et & la Réunion les importations de
froment, mais, légumes et riz; enfin le décret du 29 sep-
tembre 1860 soumettant I'importation des machines étran-
gires propres & lexploitation des sucreries, aux mémes
droits et aux mémes conditions qu'en France. 4° Les pro-
duits coloniauz ont un privilége ou traitement de faveur sur le
marché métropolitain ; des droits protecteurs garantissent um
débouché certain & la production des colonies. Pour ne citer
quun exemple; sur les cafés la protection était de 12 francs ;
la vanille et le tafia étaient complétement exemptsdu droit
sir lo marché métropolitain, alors que les productions
étrangéres supportaient, la premiére un droit de 250 francs,
la seconde un droit de 25 fr. par hectolitre.

51. La loi du 3 juillet 1861, rompant avec les anciennes
{raditions, émancipe définitivement nos colonies; leurs
ports, comme ceux de la métropole, sont désormais acces-
sibles & tous les pavillons ; le marché colonial peut &tre ex-
ploité par tout commercant quelle que soit sa nationalité.
Depuis longtemps les colons s'étaient plaints de l'asservis-

Sement ot les tenait la métropole et en avaient fait ressortie
les conséquences désastreuses. L'obligation imposée aux co-
lonies, d’apporter tous leurs produits en France, avait cet
effet que la concurrence en abaissait le prix; en sens in-
verse, obligation de tirer tous les objets de consommation
de France, ot la concurrence en exagérait les prix, était
pour elles une cause de ruine ; enfin, I'obligation d’employer,
soit pour limportation, soit pour l'exportation, les bati-
ments francais, rendait le fret cher et irrégulier surle
marché colonial. La loi nouvelle, votée & la presque una-
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nimité, apres avis favorable des chambres de commerce, est
venue donner satisfaction & leurs réclamations incessantes.
Tout d’abord les articles 1 et 2 autorisent I'importation des
marchandises étrangéres : Art. 1°F: « Toutes les marchan-
dises étrangéres, dont I'importation est autorisée en France,
peuvent étre importées dans les colonies de la Martinique, de
la Guadeloupe et de 1a Réunion. » Ces marchandises étran~
géres seront assujetties & leur importation aux colonies aux
mémes droits de douane qui leur sont imposés & leur im-
portation en France. L'art. 2 in fine ajoute seulement qu'un
décret rendu dans la forme des raglements d’administra-

tion publique, et qui sera soumis au Corps législatif dans la

session qui suivra sa promulgation, pourra convertir en

droits spécifiques les droits ad valorem, pour lesquels cette

conversion sera jugée nécessaire. L'exposé des motifs justi-

fie cette disposition exceptionnelle par des nécessités de

pratique : le tarif de France contient des droits ad valorem,

dont I'application offre plus d’une difficulté, et pourrait pré-

ter & la fraude, avec un service de douanes qui ne serait
. pas suffisamment organisé. Depuis le traité de commerce,

le gouvernement ne s'en rapporte point, dans certains cas,

aux services locaux, et s'est réservé le droit de concentrer
ces vérifications & Paris. Or, les douanes coloniales, par
leur composition restreinte et leur éloignement des centres
de consommation, seraient évidemment peu habiles & faire
application des tarifs compliqués sur les tissus de coton et
la plupart des autres produits taxés ad valorem. Les objets
de manufacture étrangére pourraient done, par des décla-
rations inexactes d'une vérification impossible, &tre impor-
tés aux colonies moyennant des droits tout différents par le
fait de ceux qui seraient percus en France. L'art. 4 s'oc-
cupe des marchandises étrangéres dont I'introduction était
auparavant autorisée dans les colonies, sauf paiement de
certains droits : « Les marchandises étrangeres actuellement
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admises aux colonies, continueront & &tre régies par les ta-
rifs résultant des lois, ordonnances et décrets qui en ont au-
torisé 'importation dans tous les cas ot les droits de douane,
oules surtaxes de pavillon établies par les dispositions qui pré-
cédent, seraient supérieurs & ceux qui ont été fixés par les
tarifs existants. » Enfin, nous citerons l'art. 5 relatif a une
hypotheése tout a fait spéciale: « Les produits étrangers dont
les similaires francais sont soumis actuellement A un droit
de douane & leur entrée aux colonies, acquittent le méme
droit, augmenté de celui fixé par le tarif de France. » Comme
commentaire de ce texte, nous ne pouvons mieux faire que de
nous référer & I'exemple donné par I'exposé des motifs et qui
en précise la portée : « Les eaux-de-vie francaises, les seu-
les admissibles, sont assujetties, & la Réunion, & un droit de
douane de 50 fr. par hectolitre, qui a pour objet de protéger
uneindustrie locale importante. Les eaux-de-vie étrangares,
nepayant l'entrée en France que 25 fr. par hectolitre, il ar-
riverait que les eaux-de-vie francaises, par l'effet de l'arti-
cle 2, qui applique aux colonies le tarif de France, seraient
soumises aux colonies a un droit double de celui que paie-
raient les eaux-de-vie étrangéres. Pour conserver & la fois
4 lindustrie locale et & lindustrie métropolitaine la protec-
tion jugée nécessaire pour chacune delles par les tarifs

"existants, la logique exige que les deux droits soient annu-
163 : tel est T'objet de l'art. 5, qui statue sur l'espece par
une disposition générale, afin que.tous cas particuliers de
méme nature qui pourraient se présenter dans l'avenir
soient, sous ce rapport, réglementés d’avance. »

52. Les droits que la nouvelle loi confere aux pavillons
étrangers sont inscrits dans les art. 3, 6, 7,8 et9.:1°Les
marchandises étrangdres peuvent &tre importées aux colo-
nies sous tous pavillons, mais ce principe, une fois admis,
De convenait-il pas d’accorder & notre marine marchande
une protection efficace, et d'empécher que le commerce de.
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nos colonies ne devint exclusivement le privilége du pavil-
lon étranger ? On pouvait craindre notamment que nos co-
lonies des Antilles n'allassent de préférence s’approvision-
ner aux Ktats-Unis, et par le moyen de navires américains.
L'art. 3 établit en conséquence une surtaxe de pavillon sut
‘tous les bAtiments étrangers; et, chose remarquable, ces
surtaxes ne sont point calculées, comme elles I'étaient dans
la métropole, par chaque fraction de 100 kilogr. La loi crée
une unité nouvelle, le tonneau d’affrétement ; les droits va-
rient suivant les colonies et la distance que les bAtiments
étrangers ont eu & parcourir, entre 30 et 10 fr. par ton-
neau d'affrétement. Restait & savoir quelle devait étre la
composition normale du tonneau d’affrétement ; en fait, cette
composition variait, non-seulement de pays & pays, de port
.& port; de plus, elle était loin d’'étre la méme pour les di-
verses espéces de marchandises. Au Havre, le tonneau
d’'affrétement équivalait , pour le coton, & 500 kilogr.; &
Nantes, il comprenait jusqua 600 kilogr. , tandis qua Bor- -
deaux il n’tait que de 400. Pour les sucres raffinés a
Nantes et & Bordeaux, le tonneau était de 700 kilogr.;
au Havre il n'était que de 600. L'art. 9 a voulu mettre fin
a cette incertitude, en décidant que la composition du ton-
neau d’affrétement serait uniformément réglée par un regle-
ment d’administration publique. Un décret du 25 aotit 1861
indique en conséquence, pour chaque marchandise, la com-
position du tonneau d’affrétement, et une note émanée du
ministére de la marine est venue prévenir toutes les diffi-
cultés de détail qui auraient pu se présenter en pratique.
2° Les produits des colonies & destination de la France, et
les produits de la France & destination des colonies peuvent
8tre transportés par tous pavillons. Ici encore la loi veut
protéger notre marine nationale ; elle décide qu'au cas o
les transports sont effectués sous pavillon étranger, il sera
percu une taxe de 30 francs par tonneau d'affrétement sur
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les produits & destination ou en provenance de la Réunion,
de 20 francs sur les produits A destination ou en prove-
nance de la Martinique et de la Guadeloupe. Puis, aux
termes de I'art. 9, les produits des colonies importés dans
la métropole par navire francais, sont admis én franchiseé
de droits de douane, sauf certaines exceptions limitative-
ment déterminées par la loi. 3° Les colonies peuvent ex-
porter sous tous pavillons leurs produits, soit pour I'étran-
ger, solt pour touté autre colonie francaise, pourvu que
cette colonie se trouve située en dehors des limites assi-
gnées au cabotage. Cette disposition de Iart. 7 donna lieu
2 une discussion assez vive au sein de la commission du
Corps législatif. Dans le but d'assurer au pavillon framgais
une faveur nouvelle, M. Arman proposait de frapper &
leur sortie les batiments étrangers d'un droit de 30 francs
par tonneau sur les produits de la Réunion, et de 20 francs
sur ceux de la Martinique et de la Guadelotipe. On répon-
dit que les droits de douane A la sortie instituaient ut
principe commercial aujourd’hui én discrédit et en désué-
tude ; et que, loin dstre disposé & en é&tablir de nouveatx, '
le gouvernement était résolu & faire disparattre ceux qui
pouvaient subsister encore. Ce qui était plus grave et mo-
tiva le rejet de l'amendement, Cest qu'en fait cette mesuré
rétrograde n'efit pas atteint le but que Fon espérait; Jes
articles 1 et 2 additionnels au traité de navigation concld
en 1826, entre la France et I'Angleterre, n'auraient pas
permis que le pavillon anglais fot frappé d'un droit &
sortie dans la navigation d'intercourse avec les colonies :
le droit n’ent frappé dés lors que les pavillons étrangers
autres que le pavillon anglais; autrement dit, on ett donné
immunité compléte au concurrent le plus sérieux.



— 98 —.

53. Antérieurement & la loi du 10 mai 1866, trois
sortes de droits étaient percus sur les navires étrangers
abordant dans un port étranger. 1° Droits de tonnage :
leur origine, nous le rappelons,femontait au ministére
de Colbert et aux édits qui assujettissaient & un droit
de cinquante sous par tonneau les batiments hollandais.
Toutefois, & certaines époques, ces droits ont eu un
caractére & la fois fiscal et protecteur. On voyait 13 un
moyen, non-seulement d'encourager notre marine mar-
chande, mais encore de subvenir aux dépenses qu’exigeait
I'entretien de certains ports ; ainsi le décret du 27 vendé-
miaire an II (art. 31 et 32), assujettissait nos caboteurs 2
un droit de tonnage fixé & trois sous par tonneau pour le
cabotage de port & port; & quatre sous pour le cabotage
d’une mer & l'autre: les bAtiments francais, venant des co-
lonies et comptoirs francais, en Asie, Afrique et Amérique,
devaient également supporter un droit de six sous par ton-
neau : il n’y avait donc exemption compléte quen faveur
des batiments de commerce venant de la péche, de la course
ou d’un port étranger. Plus tard, la loi du 14 floréal an X
fixa définitivement le quantum du droit imposé aux navires
étrangers & 3 fr. 75 par tonneau, ce qui, avec ses décimes,
équivalait & 4 fr. 50. Sous la monarchie de Juillet, on revint
aux principes antérieurs A la révolution : le droit de ton-
nage fut considéré & nouveau comme un droit purement pro-
tecteur. L'art. 20 de la loi de douanes du 3 mai 1841 décida
que désormais les batiments francais n’auraient & supporter
aucun droit de tonnage; on abrogeait les dispositions du
décret de vendémiaire. En 1866, ce droit de tonnage pro-
duisait environ une somme de trois millions de francs :
mais en réalité, la protection qu'il assurait au pavillon
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francais avait singulidrement diminué d'importance ; d’abord
certaing ports avaient obtenu, que les navires étrangers y.
pourraient aborder en toute franchise: ce privilége avait
notamment été accordé a la ville de Marseille, par ordon-
nance royale du 19 septembre 1817. Puis, une série de trai-
tés successivement intervenus entre la France et les princi-
pales puissances maritimes, assimilaient les pavillons de ces
puissances au pavillon francais, pour la navigation directe :
ces pavillons, & leur arrivée dans nos ports, n’étaient sou-
mis qua une taxe égale 4 celle percue sur les navires fran-
cais dans les ports de leurs pays respectifs. Comme le faisait
remarquer I'exposé des motifs dela loi de 1866, malgréle ré-
gime protecteur, le principe de la réciprocité en matiére de
navigation directe était devenu laloi commune. 2° Surtares
depavillon : Ces droits avaient été pour la premiere fois ap-
Pliqués en 1669 ; plus tard, la Convention ne les avait pas
considérés comme offrant A notre pavillon une protection suf-
fisanteet y avait substitué l'interdiction absolue de tout trans-
port par navire étranger (Décretdu 21 septembre 1793,
art.2). La loi du 17 décembre 1814, rendue A une époque ol
notre matériel naval était insuffisant pour répondre aux be-
soins qui se manifestaient, rétablissait'ancien systéme; elle
se préoccupait surtout des marchandises encombrantes,
telles que les sucres et les cafés soumis & une surtage, les
premiers de 5 francs, les seconds de 8 francs. Les surtaxes
de pavillon n’avaient pas-tardé a étre généralisées par la
loi du 28 avril 1816. L'art. 7 porte que les marchandises
importées par navires étrangers seront soumises & un droit
supplémentaire en sus du droit de douane; le droit princi-
pal de douane fixé au poids, sera augmenté du dixiéme,
depuis la somme de un jusqu'a celle de cinquante francs, —
du vingtidme depuis la somme de cinquante jusqu'a celle
de trois cents francs : nulle augmentation n’affectera le
surplus. En méme temps, larticle 22 interdisait absolu-

1
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mént Vimportation par 1a frontiére de terre des denrées
tropicalés et des marchandises de grand encombrement.
Ici encote, le législateur n'avait pu atteindre le but quil
se proposait : en organisant sur nos frontidres les res-
trictions les plus rigoureuses, nous nous exposions A des
représailles; les bAtiments francais, obligés a leur tour
d’aller chercher la marchandise étrangére au dehors, de-
vaient compter avec la puissance qui produisait cette mar-
- chandise ét la détenait. L'exposé des motifs de la loi de
18668 rappelait la guerre de tarifs qui suivit les années .
1816 et 1817 : les Etats-Unis d’Amérique répondirent 2
nos surtaxes de pavillon par des taxes prohibitives de
sortie établies par un acte du congrés du 15 mai 1820;
les relations directes devinrent impossibles entre les deux
pays et lindustrie francaise fut obligée d'aller prendre,
dans les entrepdts étrangers, les cotons dont elle avait be-
soifi. Aussi un traité du 24 juin 1822 vint-il bientét rap-
procher les deux puissances, en proclamant le principe de
la réciprocité dans lintercourse directe. Ce principe fut
elicore appliqué A UAngleterre en 1826, 4 la Hollande en
- 1840, au Danemarck en 1842, 4 1a Russie en 1845; vingt-
six traités deé commerce l'avaient consacré depuis, et
avaient ainsi supprimé presque toute l'efficacité pratique
des suitaxes de pavillon. 3° Surtazes dentrepdts : Pour fa-
voriser les rélations directes de nos ports avec les marchés
du Levant, un édit de 1669 avait frappé d’'un droit calculé &
20 p. %, de leur valeur les marchandises provenant des
entrepdts de Geénes, Livourne et autres villes des pays
étrangers. Telle fut I'origine des surtaxes d'entrepdt orga-
nisées depuis par les lois de 1814 et de 1816 ; mais, cotnme
toujours , les traités de navigation, conclus avec les puis-
sances maritimes, avaient presque annihilé la portée de ces
dispositions législatives : ces traités stipulaient que les
marchandises extraites des entrepdts seraient recues en
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France aux mémes conditions, que le transport fut fait par
bAtiments francais ou par batiments étrangers : il en résul-
tait que la surtaxe d'entrepdt grevait, dans la méme pro-
portion, le pavillon francais et le pavillon étranger. Le
traité de commerce de 1860 avait déja supprimé les sur-
taxes d'entrepdt sur les jutes, les cotons de I'Inde et pour
les laines d’Australie : aussi n’y a-t-il pas lieu de s'étonner
de ce que les perceptions procurées au trésor par ces sur-
taxes n'aient guére dépassé, par année, la somme da deux
nillions,

54. La loi du 10 mai 1866 ouvre une ére nouvelle dans
Thistoire de notre législation maritime, en substituant au
régime séculaire de la protection, le régime de la liberté
absolte. En premier lieu, suppression des droits de ton-
nage. — Art. 4. « Les droits de tonnage établis sur les
bitiments étrangers, entrant dans les ports de I'Empire,
seront supprimés & partir du 1°F janvier 1867. » — Le
Projet primitif ne fixait la date de cette suppression qu'an
1" janvier 1868 ; une difficulté ne tarda pas a étre soulevée
au sein de la commission : plusieurs députés demandaient
que, dés la promulgation de la loi, le port de Marseille,
exempt jusque-13 de tout droit de tonnage, ne fut pas le seul
4 profiter d'une semblable franchise; on voulait que le bé-
néfice de I'ordonnance de 1817 fit étendu & tous les ports
frangais de 1a Méditerranée, y gompris I'Algérie. Sur quoi
M. le ministre d'Etat faisait observer que si la gitnation de
Marseille était aussi illégale qu'on le prétendait, I'amende-
ment présenté n'aurait d'autre effet que d'étendre cetfe illé-

. galité A tous les ports de la Méditerranée, aux dépens des
borts de I'Océan ; si l'on accordait au port de Cette l'exemp-
tion des droits de tonnage, n'était-il pas logigue de l'accor-
der également au port du Havre? Aussi, pensa-t-on qu'an
liew d'établir une nouvelle législation provisoire, mieux va-
it rapprocher le moment qb |a législation définitive poux-
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rait &tre appliquée. Donc, & partir du 1 janvier 1867, plus
de droits de tonnage frappant sur les batiments étrangers ;
mais restait & savoir ce que deviendraient certains droits
de tonnage percus A titre d'exception sur des batiments
francais; nous faisons allusion & I'art. 5de la loi du 2 juillet
18386, qui soumet & un droit de un franc par tonneau les na-
vires francais arrivant des ports d’Angleterre. M. Lanjuinais
souleva la question et demanda si ce droit dontinuerait a
8tre percu. — Oui, répondit M. de Forcade la Roquette,
commissaire du gouvernement’; et, en effet, ce drbit de
tonnage ne résulte pas, a proprement parler, d'une disposi-
tion de notre législation intérieure, mais d’'une convention
internationale, la loi de 1836 n’ayant fait quhomologuer
.une convention intervenue en 1834 entre la France et
Y'Angleterre. Les bAtiments anglais, arrivant de France,
sont soumis, dans les ports d’Angleterre, & une taxe ana-
logue ; et cette perception, stipulée d'accord entre les denx
gouvernements pour l'intercourse directe, ne peut étre dé-
truite par le seul effet de la volonté d’une des parties con-
tractantes. M. de Forcade la Roquette expliquait d’ailleurs
que I'Angleterre et la France étaient disposées & supprimer
ces droits réciproques; que des négociations avejent méme
été ouvertes; mais que, jusqua ce jour, elles}n":k!{ent pu
réussir : le droit de tonnage en Angleterre est mddptenu
dans certains ports, non pas en vertu du droit comm‘l ot
au profit du Trésor public, mais en vertu de disposit¥s
spéciales et au profit de certaines corporations qui résist@
a toutes les innovations réclamées dans Iintérét du con} ’
merce. ‘ ¥
55. Les surtaxes de pavillon sont comme les droits a&
tonnage, supprimées par la loi de 1866 ; bien que la plu-k:
part des Chambres de commerce, notamment celle du Havre,
se fussent énergiquement prononcées pour leur maintien
la résolution contraire avait été presque sans discussion¥:

i
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acceptée par le Corps législatif ; mais & partir de quel mo-
ment cette suppression devait-elle avoir son effet? Le pro-
jet fixait le délai de trois années. Ce laps de temps ne pa-
raissait guére suffisant pour que notre marine marchande
pit se mettre en mesure de soutenir la concurrence étran-
gere; les bons effets que I'on attendait de la loi nouvelle ne
seraient-ils pas lents & se produire, et dés lors ne fallait-il
pas laisser au commerce francais le temps de se reconnattre?
Aussi, les amendements proposés furent-ils nombreux. Das
enquéte qui précéda la loi, on avait demandé qu'un délai
de cinq ou six ans fat accordé & nos armateurs avant de
mettre en pratique le principe de I'égalité des pavillons.
Au Corps 1égislatif, M. Ancel se fit I'écho de ces récla-
" mations ; il voulait qu'au bout de trois années les sur-
taxes de pavillon fussent simplement diminuées de 50
pour cent, et quelles ne fussent définitiyement suppri-
mées qu'au bout d’'un délai de cing ans. L'on faisait ob-
server quel avantage il y aurait & maintenir les surtaxes
de pavillon jusqu'en 1870, c'est-a-dire jusqu'au moment ot
- lo traité de commerce avec 'Angleterre pourrait 8tre dé-
honeé ; si, & cette époque, le gouvernement voulait entamer
desnégociations nouvelles, ne serait-il pas indispensable que
lofre marine marchande fat entidre? Sinon, nous nous trou-
Verions abandonnés 4 la discrétion du gouvernement anglais.
M. Rouher défendit le projet, en soutenant que l'art. 5, en
¥ fixant le délai de trois années, établissait une sorte de soli-
. darité avec: les articles déja votés ; dés A présent, les ma-
ﬁém premidres nécessaires a nos constructions maritimes,
%ﬂhient entrer en franchise : dans un délai de six mois, les
i étrangers pourraient 8tre francisés, et les armateurs
ient dire que trois années ne leur suffiraient pas
) acquérir un matériel suffisant et se préparer  lutter
tiro la concurrence étrangére! On ne lour venait pas en
B pour qu'ils perpétuassent la situation actuelle : un véri-
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table contrat synallagmatique était passé avec eux dans
I'intérét de tous ; I'assimilation de pavillon devait &tre votée
par le Corps législatif corrélativement & l'entrée en fran-
chise des matiéres premiéres et a la fabrication ; autrement
1a loi proposée ne pourrait donner a l'industrie de nos cons-
tructeurs une impulsion énergigue et amener une améliora-
tion quelconque. Telles furent les raisons qui décidérent la-
Chambre & admettre I'art. 5 tel qu'il lui était présenté : les
surtaxes de pavillon ont cessé le 10 mai 1869. La commis-
sion avait appelé l'attention du gouvernement sur la néces-
sité de mesures transitoires destinées a préparer le régime
nouveau ; le gouvernement, persitant dans ses idées, a pré-
féré appliquer dans toute sa latitude le systéme de libre
concurrence : désormais, il ne subsiste plus rien de cette °
législation compliquée, que M. Piccioni appelait & la tri-
bune le dernier débris de la féodalité maritime.

56. L'art. 7 prévoit une hypothase exceptionnelle : dans
un pays étranger, des batiments francais sont, en vertu de la
législation locale, soumis & des droits de tonnage ou a des
surtaxes de pavillon; le principe de réciprocité exige
que les batiments appartenant & ce pays étranger soient
frappés dans nos ports de taxes analogues. C'est ce qu'ex-
plique trés-nettement I'exposé des motifs : « Le Corps 1égis-
latif comprendra sans peine la nécessité de maintenir au
gouvernement la faculté qu'il demande; car en accordant
aux navires étrangers en France un traitement plus li-
béral que par le passé; il n'a pas entendu accorder des
faveurs & tel ou tel pavillon; il a en vue les intéréts gé-
néraux du commerce francais ; il offre aux autres nations
maritimes d'entrer comme il en donne I'exemple lui-méme
dans un systéme de libre concurrence favorable aux rela-
tions internationales, mais il doit conserver toute sa liberté
d’action vis & vis des puissances qui persisteraient dans un
systéme restrictif ; il doit pouvoir réagir au besoin, contre
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des actes qui seraient contraires A nos intéréts. » Lg rédac-
tion actuelle de I'art. 7 est due & la commission du Corps
législatif, qui en amendant le projet primitif, a cherché a
comprendre dans ses termes généraux fous les cas divers
qui pourraient se présenter. « Dans le cas ot le pavillon fran-
cais serait dans un pays étranger, soumis au profit dy
gouvernement des villes ou des corporations, soit directe-
ment, soit indirectement, pour la navigation, I'importation
on lexportation des marchandises a des droits ou des charges
quelconques, dont les bAtiments dudit pays seraient exempts,
des décrets impériaux pourront établir sur les batiments de
ladite nation entrant dans les portsde I'Empire, d’une eolonie
on d'une possession francaise et sur les marchandises qu'ils
onta bord, tels droitsou surtaxes qui seraient jugés néces-
saires pour compenser les désavantages dont le pavillon
franais serait frappé. » Ainsi, possibilité de décrets impé-
rianx établissant vis & vis de telle ou telle nation des droits
de tonnage ou surtaxes de pavillon; ces décrets devraient
nécessairement 8tre applicables 3 tous les ports de 'Em-
pire: aucune exception ne pourrait &tre apportée a cette
mesire générale, et sur une interpellation de M. Pa-
g4y, M. lo ministre d'’Etat déclarait que la ville de Mar-
sellle ne pourraitinvoquer a son profit 'Ordonnancede 1817
définitivement abrogée. Le décret sera exécutoire dans les
délais de droit commun ; mais ici surgissait une question
assez délicate : un négociant frangais charge un bati-
ment étranger de felle ou telle opération commerciale :
dorant le voyage, des droits sont établis sur le pavillon au-
quel appartient ce bitiment ; y aura-t-il lieu au retour de
¢ bitiment & percevoir un droit quelconque ? M. le mipigtre
dEtat faisait fort bien remarquer qu'il serait peut &tre trop
sévére de faire supporter au négociant des frais quil n'a-
vait pu prévoir et de le priver ainsi de tout ou partie de
son bénéfice. Il ajoutait que toutes les fois qu'une sitnation
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semblable s'était présentée, exemption avait été accordés
aux bAtiments en cours de navigation; ainsi, en 1859,
lorsque la loi sur I'échelle mobile fut remise en vigueur
aprés avoir 6té momentanément suspendue, on décida que
les navires en cours de voyage ne paieraient pas la surtaxe
stipulée par la loi générale : de méme, lors des modifica-
tions récentes aux surtaxes des sucres, il avait été admis
que les bAtiments en cours de voyage ne seraient pas at-
teints par la nouvelle législation douanidre; ces précé-
dents dictaient au gouvernement la conduite quil de-
vrait suivre au cas ot il useralt du pouvoir que lui confére
Iart. 7
b7. Les surtaxes d'entrepdt donndrent lieu & de longues
et intéressantes discussions au sein du Corps législatif, L'ar-
ticle 6 du projet présenté par le gouvernement était ainsi
rédigé : « Six ans aprés la promulgation de la présente loi, les
surtaxes qui atteignaient aujourd’hui les marchandises im-
portées des entrepdts d’ Europe seront supprimées. » L'exposé
de motif regardait lessurtaxes d’entrepdt comme une charge
onéreuse pour le commerce en général, pour I'industrie qui
a besoin de se procurer les matiéres premiéres aux meil-
leures conditions possibles, enfin pour le consommateur
qui aintérst a payer les marchandises suivant leur va-
leur réelle et non suivant leur origine. On espérait en
outre, que les nations maritimes consentiraient au profit de
notre pavillon une faveur analogue & celle que leur accor-
daitl'article proposé; que déslors, la France beattcoup mieux
placée que I'’Angleterre pour approvisionner le contment
serait un vaste marché ol toutes les nations v01s1nes vien—
draient chercher leurs objets de consommation. Lep mar-
chandises provenant des entrepdts anglais, subissent héces-
sairement des frais accessoires de débarquement, de npaga-~
sinage, de réembarquement et d’assurances qui en surél{pvent
le prix ; au contraire, les marchandises sortiraient d yon-
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‘trepdts de France pour étre dirigées sur toutes les grandes
villes de I'Europe par la voie rapide et stre des chemins de
fer. Néanmoins une vive opposition se manifestait contre cette
partie du projet ; la Chambre de commerce de Bordeaux dé-
clarait I'art. 6 ruineux pour nos marchés; le gouvernement,
disait-elle, ne peut donner au commerce francais le passé du
commerce anglais, sa puissante organisation, son immense
capital ; l'appel immédiat adressé aux marchés anglais en
1861, des la suppression de quelques taxes, était une preuve
évidente quil était inutile de tenter de sauver la marine
dans la concurrence directe, si I'entrepdt anglais pouvait

- jamais offrir d’'une maniére continue tous les produits, toutes

- les qualités, tous les prix, etsiune différence quelconque ne

venait compenser les avantages que posséde le commerce
anglais, et que ne peut obtenir de longtemps encore le com-

- meree frangais. Les négociants de Marseille allaient plus

loin encore et voulaient une augmentation des surtaxes d’en-
trepdt. La commission législative partagea ces appréhen-

' sions et refusa de suivre le gouvernement dans la voie ou il

 Sengageait: lart. 6 disparut définitivement. Les documents

statistiques groupés dans le rapport démontrent jusqu’a quel
 Jint étaient bien fondées les craintes du haut commerce
francais. Ainsi, par exemple, pour les jutes ou chanvres de

MTnde, on constatait le résultat suivant :

Importation directe. lmpomiloq des entrepdts anglais.
1862 1,631,000 4,527,000
1863 652,000 6,349,000
1864 2,038,000 10,689,000

| —Limportation des laines d’Australie n’avait déja plus lieu
1ar voie directe, mais les entrepdts anglais nous en avaient
| Ivoyé en 1862, 11.094.000 kil.; en 1863, 17.306.000k.;
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en 1864, 18.136.000 kil. Pourles cafés del'Inde, les trans-
ports directs avaient diminué dans une proportion encors
plus alarmante; en 1864, les entrepdts anglais ne nous .
‘avaient pas expédié moins de 5.207.000 kilogr., et cenx
de la Hollande et de la Belgique, 1.832.000 kilogr.; or,
pendant la méme période, la consommation totale de la
France ne s'était pas élevée & plus de 5.900.000 kil., d'od
il résultait que les entrepdts étrangers fournissaient non- |
seulement & toute notre consommation, mais encore gux
besoins de nos exportations. i

58. Les derniéres dispositions de la loi de 1866 sont ré-
latives & I'Algérie, qu'elles placent sous le méme régimeque
la métropole. D'aprés I'exposé des motifs, la liberté do s .
navigation et du commerce maritime y était impatiemment
attendue ; aucune réclamation ne s'était produite lors de
I'enquéte 3 laguelle avait procédé le gouvernement; tous -
les déposants s'accordaient & demander la suppressipn des
surtaxes et 1 concurrence des pavillons, comme le régime
le plus favorable & la prospérité de la colanie. Le droit de
tonnage y était considéré comme un obstacle qui écartait
des ports algériens les grands navires étrangers.et notam—
ment les paquebots anglais; aussi, la loi du 29 mai 1863
avait-elle quelques années auparavant, allégé ce droif, er*
décidant qu'il serait pergn, non plus sur la coque entigre dy2
navire, mais seulement sur les marchandises débarquéess
ou embarquées, et proportionnellement au nombre de ton—
neaux qu'elles représenteraient. L'art. 8 se contente de
déclarer exécutoire l'art. 4, abolissant dans la métropola
tous droits de tonnage & partir du 1 janvier 1868. Quant
aux surtaxes de pavillon, elles devaient disparaitre en Algé-
rie avant de disparaitre dans la métropole ; les raisons qui
avaient déterming le gouvernement A fixer un délai de trois
années avant leur suppression définitive, ne se rencontraient
- pag an méme degré dans une possegsion nouvelle ol pé-




©— 109 —

taient point éngagés des Intérats anciens et respectdbles.
Lart. 10 dit, en conséquence, que les surtaxes de naviga-
tion, établies en Algérie, cesseront immédiatement d'étre
pergues. « Ces facilités nouvelles accordées & Y'Algérie, li-
sons-nous dans I'exposd dés motifs, permettront a ses expor-
tations de se développer plus libremént ; la France ne peut
que profiter & tout ce qui contribuera 4 la prospérité de sa
tolonie. » Bt quelques lignes plus bas: « Déja 16 mouvement
de notre dommerce et de notre navigation ave¢ I'Algérie a
fuit de sétisibles progrés depuis trente ans. En 1837, les
importations de la France et les exportations de la colonie
1o présentaient qu'une importance de 20 millions ; elles ont
atteint 237 millions en 1861. Le mouvement de la naviga-
l tion, qui n'était que de 36,000 tonnes dans les premidres
{ ainées de l'occupation, a décuplé et dépasse aujotirdhui
{ 380,000 tonnes. Une législation plus libérale que celle di
passé ne peut manquer dé produire hietitdt des résultats
| encore pliis remarquables. »

8§ IV.
D6 1a éondftion des gena de mer.

5. L'ordonnarice du 17 décetnbre 1665 thardtie le point
dedépart de 'organisation de notre marine militairs ; I'ins-
cription maritime était établie pour la premidre fois dans
les provinces de I’Aunis, du Poitou ot de Saintonge, et 'o-
Mration était confide & M. Colbert du Terron, intendant de
la marine. Ce premier essai réussit au-dela de toute espé-
rance: comme le constataitle préambule de I'édit d'aotit 1673,
le service des vaisseaux de guerre se trouvait dés lors as-
suré, sans qu'il fat nécessaire de fermer les ports et d'inter-
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rompre le commerce. Aussi la mesure ne tarda-t-elle pas &
étre généralisée ; I'ordonnance du 22 septembre 1668 ap-
plique a toutes les provinces du royaume les dispositions
édictées en 1665 ; elles sont de nouvean confirmées par les
ordonnances de 1669 et 1670, par I'édit de 1673 et enfin
par le livre VIII de I'ordonnance du 15 avril 1689. D'aprés
ces dispositions 1égislatives, tout marin doit étre inscrit sur
un rdle spécial ; ce role, une fois dressé, est divisé en
trois classes : chaque classe est tenue de servir une année
sur les vaisseaux du roi et peut ensuite servir pendant deux
années sur les vaisseaux marchands. Ce roulement se répé-
tait tant que durait l'inscription du marin sur les rdles. Des
commissaires spéciaux étaient institués pour surveiller la
rédaction des roles et tenir la main a ce que les prescrip-
tions des ordonnances fussent strictement observées. En
compensation des charges imposées aux inscrits maritimes,
le gouvernement de Louis XIV leur assurait des avantages
considérables. M. Ald. Caumont (v° Inscription maritime,
n® 3, p. 709) résume, avec son érudition habituelle, la plu-
part des textes intervenus a ce sujet. A terre, les marins
non employés percevaient 1a moitié de leur solde (édit de
janv. 1670), plus un mois de gage en cas de congédiement
(édit d’aotit 1673). Leurs familles touchaient déja, au moyen
de retenues sur la solde acquise, les délégations qui les fai-
saient vivre en I'absence de leurs soutiens naturels (ord.
7 aofit 1675). Les marins blessés devaient étre soignésdans
les hopitaux des villes les plus proches ; s'ils rentraient plus
tard au service, ils avaient droit & une haute paie, sinon ils
devaient dtre nourris et entretenus dans les hdpitaux leur
vie durant (ord. du 19 avril 1670 et régl. du 16 oct. 1674);
ceux qui préféraient se retirer chez eux recevaient, sur les
fonds des hdpitaux de quoi subsister pendant trois années.
Enfin, des pensions et des demi-soldes étaient accordées
_ aux marins de I'Etat et du commerce ; des secours étaient
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alloués aux veuves et aux enfants des marins morts au ser-
vice du roi.

60. La législation inaugurée en 1665 avait donné lieu
A des critiques assez vives ; on se plaignait de I'obscurité
et du peu de précision des réglements sur le classement
des gens de mer; on critiquait surtout la disposition qui
astreignait les matelots a servir de trois années I'ume,
sur les bAtiments de I'Etat : on faisait ressortir combien
elle était onéreuse pour le commerce maritime, dont elle
limitait forcément les opérations: on ajoutait que dans
certaines provinces, elle était regardée comme inexécu-
table. Dans la Bretagne, la Guyenne, la Normandie et
la Picardie, le service de I'Etat n'était que d'une an-
née sur quatre ; quelques années plus tard, les an-

ciens réglements finirent par tomber totalement en dé-
suétade : le recrutement de la flotte avait toujours lien
parmi les marins inscrits; mais aucune régle ne pré-
sidait aux levées qui avaient lieu aux époques, et suivant
les formes déterminges arbitrairement par le ministére de
lamarine. Un pareil état de choses ne pouvait subsister
longtemps : aussi, le 27 septembre 1776, une ordonnance
royale vint-elle réorganiser le commissariat et le syndicat
des classes : bientdt une seconde ordonnance du 31 octobre

. 1784, réglementa jusque dans ses moindres détails, le ser-

vices des gens de mer sur les batiments de I'Etat. Le titre
X est relatif au classement, le tit. XI aux devoirs desgens
classés et & 1a police des classes ; interdiction est faite aux
inserits maritimes de s'absenter de leur quartier pendant
Plus de huit jours sans permission expresse. (Art. 1). Les
gens de mer non commandés pour le serviceduroi, peuvent
Sembarquer sur les batiments du commerce, sauf ‘3 de-
hander une permission spéciale, si le batiment appartienta
un quartier autre que leleur (art. 2 et 3). Suivent des pres-
eriplions spéciales, au cas ol un inscrit voudrait changer
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ds qtiartiet maritime ou transporter son domicid Fm
syndicat dans une autre du méme quartier ; nous nods con-
tenterons de renvoyer aux art. 11 et 12. Les principales
innovations de l'ord. de 1784, se trouvent dans le titre XII.
Tout d’abord l'art. 1°* déclare abrogé le systéme des classes
tel quil avait été établi en 1689 ; désormais chaque syn-
dicat devra, lors des levées, fournir un nombre de mérins

" proportionnel au nombre des inscrits maritimes qu'il ren-
ferme. Ces levées auront lieu d’aprés un réle nominatif des
gens de mer dressé par les syndics et les commissaifes des
classes; chacun de ces roles sera divisé en deux co-
lonnes, comprenant, la premiére les célibataires, la seconde
les gens mariés et les soutiens de famille (art. 2). L'art. 3
prescrivait de régler le rapport suivant lequel chaque co-
lonne fournirait aux levées, de manidre que le-tour des
célibataires venant plus fréquemment, ces derniers fussen t
au service un tiers de temps de plus que les gens mariés -
Les art. 13 et suiv. indiquaient la maniére dont il devai’
8tre procédé aux opérations de la levée: les ordres étaiem”
expédiés par le secrétaire d’Etat du département de 12
marine ou le commandant du port et adressés aux inspec-
teurs et ordonnateurs des départements, qui les faisaien1
passer aux chefs des classes et aux commissaires. Les état2
nominatifs de levées étaient immédiatement dressés, en sui-
vant la proportion des colonnes et I'ordre des réles depuis
les derniers commandés lors des levées précédentes, et ex
recommencant par la t&te de la colonne, lorsqu'elle avait 6té
parcourue en entier. Quantaux réclamations et aux de-
mandes de dispenses que les inscrits pouvaient présenter :
elles étaient d’aprés I'art. 22, jugées provisoirement par lo
syndic des classes, sauf & en rendre compte A l'inspecteur,
si elles venaient & étre admises, les inscrits qui suivaient
immédiatement dans I'ordre du réle étaient appelés au ser-
vice (art. 22). Les art. 22 et 24 autorisaient les substi-
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tutions entre ‘matelots de la méme qualité portés sur le
méme role : seulement les mémes matelots ne pouvaient -
se faire substituer dans deux levées consécutives. Des faci-
lités spéciales étaient accordées aux péres.de famille qui
voulaient se faire remplacer par leurs enfants : il suffi-
sait que ces derniers fussent classés comme matelots, et con-
sentissent librement a la substitution.

61. La Révolution conserva linscription maritime, qui
pouvait seule lui permettre de lutter contre la marine an-
ghise. Par un décret du 31 décembre 1790, I'’Assemblée
nationale déclarait que tout citoyen francais pouvait em-
brasser ‘les professions maritimes ; que tous les citoyens,
exercant ces professions, seraient obligés au service public
sur mer ou dans les arsenaux ; quils seraient classés et,
dés lors, dispensés de tout autre service public. Un second
décrét du 29 avril 1791, organisant I'état-major de la flotte,
Tépétait encore que la marine francaise est composée de
tous les citoyens soumis & l'inscription maritime. Enfin, un
décret du 30 avril 1791 relatif & la caisse des Invalides,
Waintenait en faveur des inscrits maritimesles avantages que
leur avait assurés I'ancien régime. Le décret du 3 brumaire
an 1V vint bientdt remplacer tous les réglements antérieurs
et réorganiser le recrutement de la flotte : ce texte est en-
core la base de la législation actuelle. La plupart des décrets
et ordonnances intervenus depiis cette époque n'en ont pas
altéré lo caractere essentiel ; I'administration, en tranchant
la plupart des questions de détail qu'a soulevées son appli-
tation, se préoccupe avant tout de I'intérét de nos popula-
tions du littoral ; elle cherche & diminuer les charges qu'en-
tratnerait une application par trop rigoureuse de l'inscription
maritime et & combiner, autant que possible, les intéréts du
commerce avec les nécessités du service militaire. C’est sur-
tout depuis 1852 que se sont produites la plupart de ces

améliorations ; ainsi, nous verrons qu'aprés un délai de six
I 8
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années, & compter du jour on il a fait sa déclaration, l'ins-
crit maritime, qu'il ait ou non servi sur les bAtiments de
I'Etat, est désormais dégagé de toute obligation ; il ne
pourra étre requis qu'en cas d'armement extraardinaire et
en vertu d'un décret impérial; il ne sera plus rappelé par
ces secondes levées qui autrefois I'atteignaient lorsqu'il était
marié et avait formé quelque établissement. En méme temps
les engagements volontaires, autorisés dans une plus large
mesure, viennent diminuer le nombre des hommes 3 deman-
der A I'inscription ; les réadmissions, les rengagements en-
couragés par de sérieux avantages, aménent un plus grand
nombre de marins a servir volontairement; le développe-
ment de I’école des mousses, la création des écoles de mé-
caniciens, l'institution des pupilles de la marine attachent
au service de I'Etat des hommes expérimentés et habitués
au service des bAtiments de guerre. D'un autre coté, la
charge de l'inscription maritime n'est pas imposée aux gens
de mer sans de nombreuses compensations. L'administra-
tion s'intéresse 4 I'inscrit maritime qui a satisfait au service
et navigue sur les batiments du commerce. En France, les
commissaires de l'inscription I'éclairent sur ses intéréts lors
des conventions qu'il passe avec les capitaines et armateurs;
les agents de la marine tiennent la main a ce que ces con-
ventions soient exécutées & la lettre. A I'étranger, les con-
suls de France lui assurent une protection efficace, et veil-
lent  son rapatriement. Pendant la durée de la navigation,
I'Etat percoit pour lui la partie de la solde qu’il a déléguée
A sa famille ; la caisse de la marine paiera & la famille le
montant des délégations. A terre, des cours d'hydrographie
permettent au matelot de se perfectionner dans les con-
naissances nécessaires a sa profession ; plus tard, des pen-
sions de retraite lui sont assurées dans les proportions que
nous déterminerons ; sa veuve et ses orphelins, jusqu'a'dge
de quatorze ans, se trouvent a 'abri du besoin, etc., etc.
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62. En présence d’'un semblable état de choses, on com-
prend facilement que le principe de I'inscription maritime
soit accepté sans répugnance par la presque universalité
des gens de mer ; les statistiques constatent que sur 150,000
inscrits, on ne compte guére par année que 500 renoncia-
tions, soit une renonciation sur 300 inscrits ; aussi, en 1849,
la commission d’enquéte nommée par I'’Assemblée nationale
déclarait-elle que le recrutement de la flotte, par la voie de
linscription maritime, devait &tre conservé, de méme que
devaient &tre maintenus les avantages et les priviléges at-
tachés a la profession de marin. En 1866, la question de
savoir si I'inscription maritime serait maintenue fut & nou-
veau soulevée devant le Corps législatif ; la commission -
chargée d’examiner le projet de loi sur la marine marchande
proposait au gouvernement certaines réformes qui permet-
traient & notre commerce de supporter I'épreuve de la concur-
rence des pavillons. En premiére ligne, elle demandait que
la profession de marin fat déclarée libre ; que 1'homme de
mer atteint par le sort, lorsquil aurait fait ses sept ans,
soit dans le service actif, soit dans la réserve, fiit comme le
soldat entidrement libéré de sa dette envers I'Etat. Dans le
systéme qu’elle proposait, il ett suffi, au moment de la cons-.
cription, de diriger vers les contingents maritimes ou de
maintenir dans une réserve de méme nature que celle de
larmée, tous les jeunes gens ayant servi, soit & la mer,
%oit & lintérieur, sur les riviéres et canaux, enfir tous ceux
qui appartenaient aux professions maritimes ; en distrayant
du contingent annuel 15,000 hommes et en y joignant T'ef-
fectif des engagements volontaires évalué de 2,500 & 3,000
hommes par an, on efit obtenu une armée navale de 125,000
hommes, chiffre bien supérieur 2 tous nos besoins. La com-
Wission proposait, en conséquence, un article ainsi congu :
« Avant I'expiration du délai de trojs ams, les rapports de
la marine marchande avec Iinscription maritime seront fixés
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par une loi. » Cet amendement dut disparaitre devant I'op-
position du Conseil d’Etat ; et lors de la discussion de la loi,
" Iinscription maritime fut énergiquement défendue. Toutes
les Chambres de commerce, tous les ports en réclamaient la
conservation pure et simple ; dés lors, quel besoin de tenter
une innovation qui pouvait devenir si fatale & la marine mi-
litaire ¢ M. Dupuy de Loéme, notamment, démontra le
peu d'intérét que présentaient les ‘réformes. On voulait
que la durée du service maritime ne pat dépasser celle
du service militaire ; mais, en fait, le service maritime n’é-
tait-il pas réduit depuis longtemps & une durée de six an-
‘nées? Et, quoi que parit craindre la commission, la possibi-
lité d’un rappel au service ne saurait en rien entraver la
carridre du matelot une fois libéré ; ce rappel ne peut avoir
lieu qu'en cas de circonstances extrgordinaires, et encore
faudrait-il non plus un simple ordre ministériel, mais un
décret impérial, pour effectuer une seconde levée. M. Du-
puy de Lome citait I'exemple de I'Angleterre, arrétée au
début de la campagne d’Orient, par le manque d’équipages,
et aujourd’hui obligée d’entretenir une armée de 29,000 ma-
rins, qui coltent & son budget une somme de 23,700,000 fr.
par an. « Je ne dis pas, ajoutait-il, que nous ne puissions
pas encore améliorer nos institutions dans I'avenir, je ne dis
pas que nous ne puissions pas encore nous efforcer de les
rapprocher du droit commun ; mais enfin, quand les plaintes
n'existent pas, je me demande si ce n'est pas avec une ex-
tréme réserve, avec une grande prudence qu'il faut toucher
a une institution qui aujourd’hui assure, dans de trés-bonnes
conditions, le recrutement de I'armée maritime. Craignons,
si nous allions d'une maniére hitive, peu prudente, substi-
tuer la loi du recrutement a Iinscription maritime, crai-
gnons, dis-je, de nous exposer & d’amers regrets, quand
nous reconnaitrions trop tard que nous aurions compromis
4 la fois les intéréts de nos populations maritimes et la puis-
sance de la France. » '

ittt
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A. Du recrutement de la flolte.

B. Avantages assurés auz gens de mer par des leztes spéciaus.

¢ Des agents préposés & la surveillance et & la police de Vinscription
maritime, . ’

1* Inscription maritime. .
2 Engagements volontaires. — Affectation d'une partie du contingent
annuel au service de la flotte.

I

64. L’'art. 1 du décret du 3 brumaire an IV est concu
dans les termes suivants: « Il y aura une inscription parti-
culiére des citoyens francais qui se destineront a la naviga-
tion, » L'art. 2 détermine immédiatement quelles personnes
sont comprises dans l'inscription maritime : 1°Marins de tout
grade et de toute profession, maviguant dans I'armée navale
ou sur les batiments du commerce; 2° Marins faisant la
lavigation ou la pache de mer sur les cdtes, et dans les
Tividres, jusqu'od remonte la marée, — pour celles ot il n’y
apas de marée, jusquonr les batiments de mer peuvent re-
* Monter; 3° Marins naviguant sur les pataches, alléges, ba-

teaux et chaloupes, dans les rades et dans les riviéres, jus-
quaux limites ci-dessus indiquées. Un décret du 28 janvier
18572 plus tard assimilé aux marins les mécaniciens et
chauffeurs embarqués sur les navires de I'Etat ou sur ceux
du commerce. A coté des marins proprement dits, l'art 44
de laloi de brumaire assujettissait & une inscription spé-
ciale, les ouvriers propres aux travaux des ports: le gou-
Vernement pouvait les appeler au service en cas de guerre,
de préparatifs de guerre, ou de travaux extraordinaires et
considérables. Ce texte énumeére huit professions soumises
4la formalité de l'inscription ; charpentiers, perceurs, cal-
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fats, voiliers, péulieurs, tonneliers, cordiers et scieurs de
long. Comme compensation, la loi les déclarait exonérés de
toute réquisition et de tout service militaire. Un décret du
19 mars 1808 vint réduire de huit & quatre les professions
sur lesquelles pouvaient s'exercer I'action des levées, ce
qui entrainait de pleno l'exemption du service militaire.
Ce privilége se maintint jusqu'a la loi du 4 juin 1864, qui
fit rentrer tous les ouvriers des ports sous I'empire du droit
commun : les charpentiers de navires, les perceurs, les voi-
liers et les calfAts ne sont plus aujourd’hui compris dans
Iinscription maritime, et sont assujettis au tirage au sort.
L'exposé des motifs insistait sur ce fait que, pour les ou-
vriers résidant, non plus dans les ports de guerre, mais
dans les ports de commerce, I'immatriculation était une des.
charges les plus lourdes ; la crainte des appels arrétant
le développement de la population ouvriere, il était indis-
pensable de donner des garanties sérieuses aux construc-
teurs de navires qui, désormais, n'auraient plus & redou-
ter des chdmages imposés, en quelque sorte, par l'ad-
ministration de la marine. Le gouvernement revenait a
I'idée de créer des compagnies d’'ouvriers militaires, idée
préconisée par la commission parlementaire de 1849. — Le
réglement de 1868 dispense de l'inscription maritime cer-
taines classes d'individus qu'elle et pu atteindre a la ri-
gueur; 'art. 38 mentionne : 1° les propriétaires de yachts
et de bateaux de plaisance ; 2° les propriétaires de bateaux
et chalands, servant uniquement a l'exploitation de pro«
priétés rurales, fabriques, usines, ou biens de toute nature
situés dans les fles et sur les rives des fleuves et rivieres,
dans leur partie maritime, et méme en dehors des embou-
chures, lorsque des arrétés spéciaux des préfets maritimes
ont étendu I'exception & ce dernier cas ; 3°les hommes em-
ployés sur les yachts, bateaux et chalands ci-dessus dési-
gnés. — Quant aux marins qui naviguent surles fleuvesetsur
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les lacs, la loi des 31 décembre 1790-7 janvier 1791 les
avait, pour la premiére fois, assimilés aux inscrits mari-
times. Le décret de brumaire revient, au contraire, & 'an-

“cienne législation, et les exempte de tout service sur les
bitiments de guerre. « Nous ne voyons pas, disait le rap-
port de la commission, qu'on doive comprendre dans I'ins-
cription ceux qui font la pache ou la navigation dans les
lacs, étangs, riviéres, en decd des limites indiquées. Lais- -
sons ces citoyens a leurs travaux ; un tel déplacement, tou-
jours onéreux, contrarie leurs gotts, leurs habitudes. On
nepeut se dissimuler que leur profession n’a qu'un rapport
fort éloigné avec ce qu'on doit appeler I'homme de mer ;
dailleurs n'est-il pas dangereux darréter les moyens de
circulation dans les canaux vivifiants qui doivent porter I'a-
bondance du Nord au Sud, de I'Est 4 I'Ouest de la France ?
Etendons, au contraire, encourageons la navigation inté-
rieure, et gardons-nous de la sacrifier & un avantage pres-
que nul pour la marine. »

65. Les art. 3 et suiv. de la loi de brumaire distinguent’
deux sortes d'inscription : 1° inscription provisoire com-
Prenant les mousses, c'est-d-dire les individus Agés de dix a
seize ans ; les movices, c'est-a-dire les majeurs de seize ans
qui ne réunissent pas les conditions d’dge et de navigation
exigées pour 8tre inscrits définitivement. Les dispositions
de la loi de brumaire 'se trouvent ici légarement modifides
parle décret du 23 mars 1852 : Les individus qui requia-
rent lear inscription provisoire doivent se présenter au
commissaire et & 'administrateur de l'inscription maritime

. du quartier ou sous-quartier de leur résidence, munis de
leur acte de naissance ou de toute autre piéce en tenant
liew, En cas de minorité, le commissaire ou I'administra-
teur de Iinscription maritime exigera la présence ou le con-
Sentement de leur pére, mére ou tuteur, et, a défaut, la
Présence ou le consentement du juge de paix (art. 374 et
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450 C. N.). 2° Inscription définitive, comprenant tout ci-

toyen 4gé de plus de dix-huit ans révolus et de moins de cin-

quante ans, qui fait de la navigation ou de la péche sa pro-

- fession habituelle. — D’aprés I'art. 5 de la loi de brumaire,

ne peuvent étre compris dans l'inscription que les marins

remplissant I'une des conditions suivantes : avoir fait deux

voyages delong cours ; avoir fait la navigation pendant dix-
huit mois; avoir fait la petite péche pendant deux ans; avoir
servi pendant deux ans en qualité d’apprenti marin. Le ma-
.rin susceptible d'étre inscrit devra se présenter, accompagné
de son pére ou de deux de ses plus proches parents ou voi-’
sins, au bureau de I'inscription de son quartier, ouil lui sera
donné connaissance des lois et réglements qui déterminent
lesobligations et les droits des citoyens inscrits. — L’art. 193
du décret du 5 juin 1856 s'occupe spé'pialement des inscrits
provisoires qui sont au service en qualité de novices; deés
quils remplissent les conditions légales, ils doivent é&tre mis
en demeure de se prononcer sur la question de savoir si,
oui ou non, ils entendent continuer la navigation. En cas
de réponse affirmative, le conseil d’administration de la di-
vision du bAtiment dresse un acte de cette déclaration, le-
" quel est signé par lintéressé. Une expédition dudit acte
demeure annexée au réle d’équipage, sur lequel une apos-
tille énonce le passage du novice au grade de matelot; une
autre expédition est transmise par la plus prochaine occa-
sion et par I'intermédiaire du commissaire aux armements,

au commissaire du quartier ot le novice avait été enregis-
tré, pour servir & son inscription définitive sur les matri-
cules des gens de mer, & la date de ces déclarations. L'ar-
ticle 150 du méme décret ragle la position des marins
provenant du recrutement ou de I'inscription volontaire, et
qui, aprés leur libération du service, veulent continuer la
navigation ou la péche maritime; leur déclaration doit étre
signée d’eux ou, 8'ils ne savent signer, mention en est faite
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¢t signée en leur présence par le commissaire du quartier
o ils sont immatriculés. L'ordonnance de 1784 supposait
déja le cas ot des marins auraient négligé de faire les dé-
. clarations prescrites par la loi et décidait qu'ils seraient
 inscrits d'office. L'art. 6 de la loi de brumaire porte égale-
. ment : « Celui qui ayant atteint I'Age et rempli une des condi-
tions exigées par l'article précédent continue la navigation ou
lapache sans se faire inscrire au bureau de son quartier, ainsi
quil est prescrit, sera compris dans I'inscription maritime,
étant censé y avoir consenti par le fait seul qu'il continue a
naviguer. » Nous nous bornerons 4 faire remarquer qu'aucune
sanction pénale n'est prononcée contre le marin qui aura né-
gligé la déclaration prescrite par la loi et aura ainsi cher- -
ché 4 se soustraire aux exigences du service public.

66. L'inscrit maritime peut renoncer & la péche ou 2 la
navigation : par le fait seul de cette renonciation, et un an
aprasquelle aura été faite devant les autorités compétentes,
il cesse de faire partie de l'inscription maritime et doit &tre
1ayé des matricules (Loi du 3 brum. an IV, art. 25). Dé-
sormais il se- trouve libre de tout engagement envers I'E-
fat; toutefois, s'il appartenait au contingent d’une classe

" non encore libérée du service militaire, il se trouverait as-
similé aux jeunes soldats de catte classe affectés au service
delarmée de mer ; ce qui résulte de la circulaire ministé-
rigle. du 27 septembre 1841. Les art. 45 et 46 du ragle-
tient de' 1866 réglént les détails des renonciations; les
inserits qui me sont pas en activité de service, sont tenus
de déclarer leur intention au commissaire de l'inscription

| maritime de leur quartier ; cette déclaration est consignée
~ tir la matricule par le commissaire lui-méme, en présence
tu renonciataire. Les marins en activité de service doivent
- seprésenter devant le conseil d’administration du batiment
sirléquel ils sont embarqués, ou devant le conseil d’admi-
nistration de la division o ils se trouvent ; la renonciation
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est aussitdt consignée sur les livrets des marins etsurlerdle
d’équipage du batiment ou de la division ; les déclarations
sont transmises aux commissaires des quartiers respectifs
afin que les hommes qui les ont faites soient compris dans
les états généraux & adresser au ministre. Suivant I'ordon-
nance du 31 octobre 1784 (Tit. X, art. 15), les mousses on
novices sont immédiatenfent congédiés sans autre formalité
du jour ol leur déclaration sera parvenue au quartier; ils
n'ont qu'a demander leur radiation -pour qu’elle leur soif
accordée sur le champ. A I'expiration du délai d'un an fixé
par la loi, les renonciataires embarqués sur un bAtiment
de I'Etat présent dans un port ou sur une rade de France,
sont congédiés ; leur renonciation est mentionnée sur lear
feuille de route, ils sont rayésde la matricule de leur quar-
tier et recoivent un certificat de radiation. Quant aux re- .
nonciataires embarqués sur des bAtiments en cours de
voyage, la ciculaire du 18 mars 1864, décide qu'ils ne se-
ront congédiés qu'autant que les circonstances le permef—
tront. L’art. 26 de la loi de Brumaire dispose, & un der-
nier point de vue, que les marins renonciataires se détermi-
nant a reprendre la navigation ou la pache, seront rétablis
sur les matricules dans la méme situation qu'ils avaient lors
de leur radiation et conserveront le bénéfice de leurs servi-
ces antérieurs ; nous ajouterons, avec 'ordonnance de 1784,
qu'en tous les cas, la renonciation du marin serait de plano
considérée comme nulle et non avenue si aprés l'avoir
faite, le renonciataire continuait & se livrer & la navigation
ou & la péche.
67. Des instructions spéciales du ministére de la marine,
résumées en grande partie par le réglement de 1866, dé-
terminent la maniére dont sont tenues les matricules de
Tinscription maritime. Ces matricules sont au nombre
de six : 1° Matricule des inscrits provisoires. 2° Matricule
des inscrits définitifs; d’aprés une circulaire du 26 avril
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1849, les marins du recrutement oules engagés volontaires
renvoyés dans leurs foyers par anticipation qui veulent se
. livrer, soit & la navigation sur les bAtiment du commerce,
wit & la péche, doivent étre portés pour mémoire sur cette
matricale jusqud I'époque de leur congédiement. 3° Ma-
tricile des maltres au cabolage. 4° Matricule des ca-
pitaines au long cours. 5° Matricule des pilotes et aspirants
pilotes. 6° Matricule des hors de service, comprenant les
oficiers mariniers, matelots et novices ayant cinquante ans
Kvolus ou se trouvant dans un état d'invalidité constaté.
Les mutations qui s'opérent dans le personnel de chaque
quartier sont consignées successivement et par ordre de date
sur les matricules, soit d'aprés les rdles d'armement ou de
disarmement, soit d’aprés les états fournis par les maires
pour les mouvements survenus dans l'état civil de leurs
cmmunes respectives. Les mutations opérées en dehors du
quartier, sont portées A la connaissance des commissaires et
Mministrateurs de linscription maritime : 1° pour les
bommes an service, par le renvoiqui doit leur étre fait d'une
expédition des roles de levée indiquant la date de I'arrivée
des marins et leur destination ; par les états de mouvements
qe fournissent les divisions et‘les commissaires d’arme-
ment ; par les extraits des procds-verbaux et états d'avan-
cement ; par les jugements ou extraits des condamnations
prononcées par les conseils de justice, conseils de guerre et
tribananx maritimes ; enfin, pour les hommes congédiés par
les congés et autres titles dont ils sont porteurs ; 2° pour
les hommes embarqués au commerce qui sont munis d’un
titre de congé, par un avis du commissaire de I'inscription
maritime qui procéde 4 I'embarquement ; — pour ceux quine
sont pas pourvus de ce titre par le renvoi aprés apostille de
papiers dont ils sont porteurs, ou par les extraits des ju-
gements de condamnation prononcés par les tribunaux ma-
ritimes commerciaux et notifiés par les présidents. Des me-



— 124 —

sures exceptionnelles sont prises vis & vis des absepts sans
nouvelles ; chaque année, les commissaires de Yinscription
maritime dressent un état des marins dont la disparition par
suite de sinistres de mer a été constatée, ou dont on ns i
pas eu de nouvelles depuis deux années; les individus i
compris dans cet état sont rayés des matricules, mais
a titre provisoire seulement, de maniére & y étre réinscrits -
immédiatement s'ils viennent a reparaitre : du reste, le ré- 3 i
glement de 1866 enjoint aux commissaires de l'inscription - ;
de faire toutes les démarches nécessaires pour connaitrelo i
sort des marins avant de les porter sur ledit état, et de con- .
server avec soin les piéces relatives & ces démarches, afia .
de pouvoir les produire & toute réquisition.

68. Le titre IT du décret du 22 octobre 1863 régle l'appel
des inscrits maritimes au service de laflotte. Nous trouvons
d'abord dans l'art. 7 que tout marin inscrit doit étre appelé
au service lorsquil a atteint I'dge de vingt ans révolus. A
moins d'empéchements dont il doit justifier, il est tenude ..
se présenter devant un commissaire de l'inscription mari-
time dans le mois pendant lequel il a accompli sa vingtiéme
année ou dans le mois qui suivra son retour en France,
s'il a accompli cet 4ge en pays étranger. L'article continuait
en disant que le marin serait immédiatement levé, dirigé
sur un port chef-lieu et incorporé a la division ; cette dis-
position a été modifiée par le décret postérieur du 27 fé--
vrier 1866 : le marin n'est plus levé que si les besoins du
service l'exigent; dans le cas contraire, il regoit du com-
missaire de I'inscription maritime un certificat contenantla
date de sa-déclaration, et en méme temps, il lui est accordé
un congé renouvelable qui lui permet deselivrer & la péche
et & toute espéce de navigation. Le service devient obliga-
toire pour le marin appelé, a dater des 1°F janvier, 1¢ avril,
1°r juillet et 1** octobre qui suivent I'arrivée au port. — Le
marin peut devancer I'époque légale ou il sera appelé sur
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es batiments de la flotte; il suffit qu'il soit 4gé de plus de
18 ans et reconnu apte 2 un bon service ; le décret de 1866
exige, en outre, qu'il satisfasse & certaines conditions de
taille. — L’art. 8 du décret de 1863 porte qu’aprés six an-
nées révolues depuis le jour de son incorporation, tout
marin inscrit ne peut plus étre requis pour le service de la
flotte qu'en cas d’armements extraordinaires et en vertu d'un
décret impérial : en un mot, I'Etat renonce a ces secondes le-
véessi fatales au commerce maritime. — Le service & bord
des batiments de la flotte est divisé en deux périodes de
trois années ; durant la seconde période, ceux des marins
qui n'ont pas recu de congé ont droit & une haute paye de
0,20 par jour : au bout de six ans, ils se trouvent congédiés
dedroit et regoivent un certificat énoncant qu'ils ont satis-
faita I'appel et constatant la maniére dont ils ont sertvi.
Quant aux marins qui, pendant l'une ou l'autre des deux
priodes, ont recu un conéé sans solde, ils sont libres de se
lirer & toute espéce de navigation. Le temps passé dans
ttte situation est compté. comme service & I'Etat pour ceux
dentre eux qui, au moment de la délivrance de ces congés,
sengagent & me naviguer qu'aucabotage ou 2 la petite péche
pendant la durée desdits congés. Si ces marins viennent
postérieurement & renoncer aux congés qui leur ont été
ddlivrés, ils auront droit & la haute paye a dater du jour -
ol ils compteront trois ans de service; ils pourront en
outre obtenir un congé temporaire de deux mois avec solde
(art. 17 et 18). L'art. 12 du décret contient la sanction de
toutes les formalités que nous vemons d’énumérer ; tout
marin qui n'aurait pas satisfait aux prescriptions légales en
®qui touche les appels se trouve déchu du bénéfice des
at, 17 et 18 : il n'aura droit dans aucun cas, ni aux con-
8%, ni & la haute paie mentionnée par ce dernier article.
69. Les inscrits maritimes ne sont dispensés du service
e dans deux cas exceptionnels : 1° S'ils se font rempla-
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cer, c'est 12 la principale innovation du décret de 1863; l¢
ministére de la marine cédait devant le voeu unanime des
populations du littoral ; mais, en méme temps, il circonseri-
vait cette mesure dans les limites o elle pouvait étre logi-
quement admise, en exigeant des remplacants certaines
conditions d'Age et de service. Conformément aux art. 11 4
13 de ce décret, modifiés en 1866, le remplagant doit ¢
1° &tre libre de tout service public ou, il est inscrit mark:
time, avoir accompli les six années de service réglementaire;
2° avoir la taille d'au moins 1 métre 56 ; 3° avoir déja servi
dans les équipages de la flotte au moins pendant quatre ans
comme engagé novice ou en avoir été congédié a tout autre
titre ; 4° avoir moins de trente-cing ans; 5° é&tre congédié
par l'autorité maritime. Les actes de remplacement sont re-
cus par les commissaires de I'inscription maritime ; mais ces
actes ne deviennent définitifs qu'apreés 'admission du rem-
placant 2 la division. Le remplacé est, pour le cas de dé-
sertion, respohsable du remplacant pendant un an a comp-
ter de la date de I'acte de remplacement : cette responsabi-
lité cesse si le remplacant meurt au service, ou si, au casde
désertion, il est arrété pendant l'année. Ces dispositions
sont identiques 2 celles qui avaient été [consacrées pour le
recrutement dans I'armée de terre par 'art. 21 de laloidu
21 mars 1832. — 2° Sils ont obtenu un sursis de levée: ces
sursis correspondent aux exemptions admises ep matiérede
recrutement militaire. L'art, 9 indique comme ayant droitd
un sursis l'atné d'orphelins de pére et de mére; le marin
. ayant un frére au service par suite d'appel : le sursis, dans
cette hypothase, est accordé dans la méme famille autant
de fois que les mémes droits s’y reproduisent ; le fils uni*
que ou l'ainé des fils ou, & défaut de fils et de gendre, le
petit-fils unique ou I'ainé des petits-fils d'une femme actuel
lement veuve, ou d'un pére aveugle ou entré dans sa soi-
xante-dixiéme année. Dans le cas ci-dessus, le frare puint
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obtient le sursis si le frére ainé est aveugle du atteint de
toute autre infirmité quile rende impotent. Le sursis peut
en optre étre demandé dans certains cas exceptionnels qui
sont laissés a la disposition de I'administration supérieure ,
.mais suivant 'art. 10, ces sursis ne seront jamais accordés
quepar une décision ministérielle intervenant sur la propo-
sition motivée des préfets maritimes ou des chefs de service
dela marine : sauf les cas d’urgence, les inscrits pour les-
quels ces sursis sont réclamés doivent &tre mis en route et
attendre la décision ministérielle au chef-lieu de la divi-
sion. — Si les causes qui ont motivé le sursis subsistent pen-

. dant les six années que I'inscrit devait passer sur les bAti-

ments de I'Etat, il est réputé avoir entidrement satisfait aux
obligations résultant du service. Si ces causes venaient &
cesser, il serait tenu d’en faire la déclaration au commissaire
de Iinscription maritime ; et si cette cessation avait eu lien
deux ans avant le congédiement de la classe a laquelle il ap-
partient, il pourrait 8tre appelé au service pour un temps
égal & celui qui reste encore A faire a cette classe (art. 11).

11

70. Le décret de 1863 ouvre une large porte aux enga-
gements volontaires. « Sans doute, disait le rapport de
M. le ministre de la marine, mieux vaut pour le service des
hommes tout formés que des hommes qui ont & apprendre
le métier de la mer; mais, lorsque des jeunes gens deman-
dent 2 suivre une vocation, lorsqu'ils se présentent de bonne
Volonté, il ne peut quétre profitable au développement
de notre population maritime de les accueillir, de les en-
tourager méme, dut leur instruction cofiter un peu de
temps. » Le titre I du décret distingue deux sortes d’en-
gagés volontaires : 1° Novices. Tout individu 4gé de seize
ans et de moins de vingt et un ans accomplis peut, s'il est
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reconnu propre au service, 8tre admis & contracter un en
gagement de novice : la durée de cet engagement est d
quatre années. Sont admis de préférence : 1° Les jeunes gen:
provenant des services de la marine; 2° les jeunes gen:
ayant navigué pendant six mois au moins soit comme mous
ses, soit comme novices 3 bord des batiments de commerc
ou des bateaux de péche (art. 1*). Le novice 4gé de dix-
huit ans est, au bout d'un an d’embarquement, assimilé d
plein droit aux matelots de troisiéme classe, sans toutefoi:
8tre considéré comme inscrit & titre définitif; 'art. 2infin
veut en effet que, si aprés le temps de son engagement, i
déclare renoncer & la navigation, sa radiation soit effec
- tuée sans délai. L'art. 3 suppose qu'un novice est appel
par le sort & servir dans I'armée : il est dés lors placé dam
la méme position que les jeunes soldats de sa classe affect€
" au service de la flotte; d’'un autre cdté, le décret lui donn
le moyen de se soustraire aux inconvénients de cette situs
tion : il peut, avant le tirage au sort, se faire porter 2 titx
.-définitif sur les matricules de l'inscription : dés lors il es
censé avoir satisfait & I'appel et bénéficie en conséquenc
du privilége établi par I'art. 14 de la loi du 21 mai 183%
2° Apprentis marins. Tout individu 4gé de plus de seize an
et de moinsde vingt-trois ans accomplis peut, s'il est reconn
propre au service, contracter a ce titre un engagement d
sept ans pour servir dans la marine; au bout d’'une anné
et 8l a atteint dix-huit ans révolus, il est porté a la troi
siéme classe des matelots (art. 4). L'art. 5 indique les for
malités que doivent remplir les engagés volontaires : lesen
gagements A titre de novice sont recus par les commissairet
de linscription, dans les quartiers maritimes et par les in-
tendants maritimes dans les villes de I'intérieur. Les enga-
gements 2 titre d’apprenti marin sont contractés par-devant
les maires des chefs-lieux de canton, avec le concours des
commandants de dépdts de recrutement dans les villes de



— 129 —

l’intérfeur, avec le concours des commissaires de I'inscrip-
tion dans les quartiers maritimes. Enfin I'art. 8 prescrivait
la formation de compagnies de novices ef d’apprentis ma-
rins dans les divisions des ports que désignerait le ministere
de la marine ; les novices et apprentis marins ne pouvaient
recevoir de destination a la mer qu'aprés avoir acquis dans
ces compagnies l'instruction pratique nécessaire pour servir
utilement & bord des bAtiments armés. Le décret de 1866
est venu laisser une plus grande part 2 l'initiative ministé-
rielle: un simple arrété détermine l'instruction que rece-
vront les apprentis marins et les novices, ainsi que les con-
ditions dans lesquelles ils seront placés soit & la terre, soit
dbord avant d'étre embarqués sur les batiments armés.
Ceux d'entre eux qui auront été jugés impropres au service
dela mer seront renvoyés dans leurs foyers avec un acte
constatant qu’ils sont libérés de leur engagement, & moins
quils ne fassent partie d’un contingent du recrutement, au-
quel cas ils seront mis a la disposition du ministére de la
guerre.
1. Un chapitre spécial du décret de 1863 est consacré
aux réengagements et admissions, aux primes et aux con-
gés qui en sont la conséquence. Tout d'aberd I'art. 16 traite
des novices qui, parvenus a I'époque o ils auraient droit &
lear congédiement, demandent 2 rester au service de 'Etat;
ils sont admis & contracter l'engagement de compléter six
amnées de service, & compter du jour ot ils touchent la solde
de matelots ou & souscrire un engagement de sept ans; il
lear est alloué, dés lors, une prime journaliére de 25 cent.,
dont la premiére annuité leur est payée de suite. Cet enga-
gement, dit la circulaire du 9 mai 1866, n'est définitivement
accepté que lorsque le marin a été jugé apte a faire un bon
service par une commission spéciale, dont la composition
est déterminée par un arrété ministériel et qui est formée
dans chacune des divisions des cing ports militaires, ou, sil
I 9
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en est besoin, dans les chefs-lieux des sous-arrondissements
maritimes. On s'occupe ensuite des inscrits maritimes qui,
a Uexpiration de leur sixidme année de service, demandent
leur réadmission dans les cadres de I'armée de mer : saufle
cas ol ils serviraient a titre de remplacants, ils bénéficient
d’une prime journalidre (50 cent. pour les quartiers-mattres,
40 cent. pour les hommes non brevetés), et dont la pre-
midre annuité est immédiatement exigible. En outre, ils
peuvent obtenir un congé temporaire de deux mois, avec
‘demi-solde ; des frais de route leur sont alloués pour se
rendre dans leurs foyers et en revenir. Ces:-réengagements
sont assimilés aux engagements contractés par les novices,
en ce sens qu’ils n'ont jamais lieu en cours de campagne ou_
dansles quartiers d'inscription, qu’atitre provisoire ; ils ne==
deviennent définitifs qu'a partir du jour ot I'aptitude de I'ins—
crit maritime & continuer son service aura été constatée pamm
la commission dexamen; d’un autre coté, la décision dem=
cette commission aura effet rétroactif, et le réengagemen
datera du jour on le marin aura été recu a titre provisoire
Enfin, le ministre de la marine peut limiter les choixd =
cette commission, en fixant & 'avance le nombre des marin_
qui seront admis, soit & I'engagement, soit au réengage==
. ment. Aucune difficulté ne s’éléve sur ces points si nette=
ment précisés dans les art. 21 & 24 du décret de 1866.

72. Les contingents levés annuellement pour le servic= <
militaire ne contribuent que pour une portion minime a- =
- recrutement des équipages de la flotte; aussi nous conter=-
terons-nous de transcrire l'art. 104 du réglement générem--
de 1866, qui résume sur ce point la plupart des instructioom =
dmanées du ministére de la guerre : « Le nombre des jeune=>=
soldats & affecter & I'armée de mer est annuellement détes™ -
miné par le ministre de la marine et des colonies et mis 2
sa disposition par le ministre de la guerre. Les hommes A€
- cette provenance sont fournis par les cantons littoraux, pro-—
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portionnellement a la force de leur contingent, ou, & leur
défaut, par les cantons limitrophes. Ils doivent n'tre pas
4gés de plus de 23 dns, et avoir au moins la taille de 1 m.
620. Un sixieme d'entre eux doit avoir au moins la taille de
1 m. 700 pour le canonnage. »

Avantages assurds aux gens de mer par les lois et régiements
spéciaux.

3. Les gens de mer, appelés par l'inscription maritime
4 servir sur les bAtiments de I'Etat, se trouvent par ce fait
méme dispensés de tout service public. Art. 7 de la loi du-
3 brumaire an IV : « Tout citoyen francais, compris dans
I'nscription maritime, est dispensé de tout service public
autre que ceux de l'armée navale, des arsenaux de la ma-
rine et de la garde nationale dans I'arrondissement de son
quartier. » En conséquence, I'art. 14 de la loi du 21 mars
1832 considére comme ayant satisfait aux appels pour le
recrutement de I'armée, et comme devant étre comptés en
déduction du contingent a former les jeunes marins portés
sur les matricules et qui se trouveraient appelés par leur
luméro a faire partie d’'un contingent; on leur assimilait,
conformément au systéme de la loi de brumaire, les ouvriers
maritimes immatriculés ; nous rappelons que cette disposi-
tion a ét¢ abrogée par la loi du 4 juin 1864, et que les ou-
Vriers maritimes sont désormais soumis aux charges du re-
crutement ; nous avons vu qu'ils se trouvaient assimilés aux
© jeunes soldats de leur classe affectés au service de I'armée
de mer, De méme, dispense expresse du service de la garde
Dationale mobile, formellement reconnue par la loi du
1 fovrier 1868 ; quant au service de la garde nationale
Sdentaire, les marins rentrent dans le droit commun ; lors-
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quiils ne sont plus en activité de service, c'est-a-dire lors-
qu'ils ont achevé les six années qu'ils doivent passer régle-
-mentairement & bord des batiments de I'Etat, ils peuvent
dtre appelés 3 faire partie de la garde nationale dans les
communes ol elle est organisée conformément a l'art. 3 du
décret du 11 janvier 1852. Encore des décisions ministé-
rielles sont-elles venues postérieurement a la loi de bru-
maire, diminuer les charges que ce service pouvait faire
peser sur les inscrits maritimes ; ainsi, d'aprés une circulaire
du 14 décembre 18186, ils en sont dispensés lorsqu'ils sont
embarqués sur les batiments du commerce ou les bateaux
de péche. Une seconde circulaire, en date du 5 octobre 1848,
décide qu'ils ne pourront étre mobilisés avec les gardes na-
tionales sédentaires lorsquelles sortent de leur quartier. _
De plus, les marins se trouvent pendant un certain temps
dégrevés de toute réquisition, relativement au logement des
troupes ; l'art. 1 de la déclaration du 21 mars 1778 porte :
« Nos officiers mariniers, matelots et autres gens de mer
classés jouiront, pendant qu'ils seront employés a notre
service et a notre solde, soit sur nos vaisseaux, soit sur nos
‘arsenaux et pendant quatre mois, aprés la cessation dudit
service, de 'exemption du logement des gens de guerre. »
Les exemptions de service militaire peuvent dans certains
cas, s'étendre aux fréres non marins des inscrits maritimes ;
I'inserit maritime est traité comme militaire en activité de
service et, dés lors, son frére appelé au service peut invo-
quer la disposition de I'art. 13, 6° et 7° de la loi du 21 mars
1832. D’apres les instructions du ministre de la guerre, les
marins conférent ce bénéfice a leurs fréres dans quatre hypo-
theses : 1° Lorsqu'ils ont été déduits a titre d'inscrits mari- g
times du contingent de leur classe, mais seulement pendant
le temps qui s'écoule depuis le jour ou ils ont été déduits du
- contingent jusqu'a celui de la libération de la classe a la-
quelle ils appartiennent ; 2° Lorsque, sans méme avoir été
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déduits du contingent de leur classe, ils sont embarqués sur
un batiment de I'Etat en temps de guerre ; 3° Lorsque, dé-
duits ou non déduits du contingent de leur classe, inscrits
A titre provisoire ou 2 titre définitif, ils sont décédés en
activité de service ; 4° Lorsqu’ils ont été réformés ou admis
Ala retraite soit pour blessures recues dans un service com-
mandé, soit pour infirmités contractées dans I'armée de
mer.

74. La déclaration du 21 mars 1778 énumérait la plu-
part des charges et services publics auxquels les gens de
mer ne pouvaient étre assujettis. En premiére ligne, Iart. 2
portait qu'ils ne pourraient 8tre commandés pour les répa-.
rations, entretiens et constructions des chemins: publics ou
Vicinaux dans les provinces ol ils seraient domiciliés, ni pour
autre ouvrage de méme nature. Exception était faite, par
lart, 8, vis-a-vis des officiers marixiers ou matelots qui fe-
raient trafic, tiendraient boutique, ou exploiteraient le bien
dautrui. Aucune disposition postérieure n'a dérogé a ce
texte ; aujourd’hui encore, les marins en activité de service
Le sont point soumis aux prestations en nature pour l'entre-
tien des chemins vicinaux dans la commune ou ils sont do-
miciligs ; ils jouissent d'un droit analogue 2 celui que la loi
du21 mai 1836 confere aux militaires de I'armée de terre.
Nous avons & peine besoin d'ajouter que les inscrits mari-
times qui ne pourraient atre considérés comme étant actuel-
lement en activité de service, ne bénéficieront a aucun point
de vug de ces art. 2 et 3 ; la jurisprudence a formellement
Teconnu qu'un marin ne doit pas étre exempté des pres-
tations, par ce seul motif quil figure sur les listes de
linseription maritime (Conseil d'Etat, 7 avril 1866.
Lebon, 66, 318 — ibid., 27 février 1867. Lebon, 67, 218.)
Dapres T'art. 6, les gens de mer nommés tuteurs ou cura-
teurs avant d’étre appelés au service, devaient 8tre déchar-
gés desdites tutelles ou curatelles, et il était nomme sur avis
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de parents un autre tuteur ou curateur en leur lieu et place,
suivant la formule accoutumée. Cette exemption a été main-
tenue par I'art. 428 C. N., aux termes duquel les militaires
peuvent se faire excuser de toute tutelle, curatelle ou con-
seil de famille. L’art. 7 consacrait en leur faveur un privi-
lége important ; pendant le temps de leur service, les gens
de mer devaient jouir de la surséance et suspensions de
toute poursuite dans leurs procds et différends civils, de
toute contrainte en leur personne et biens, sans qu'ils fus-
sent obligés d'obtenir des lettres de relief; la déclaration
de 1778 ne faisait qu'appliquer un des principes de notre
ancien droit constaté par Pothier (Prescr., n° 23), a savoir
que « le temps de la prescription ne court pas contre le
« propriétaire pendant quil est absent pour le service de
« I'Etat, sil n’y a personne chargé de ses affaires. » Les
gens de mer ne figurent pas parmi les personnes en faveur
desquelles les art. 2252 et sq. C. N. déclarent la prescrip-
tion interrompue ; nous en concluons, conformément 2
I'art. 2251, qu'ils se trouvent, dans I'état actuel de notre
législation, soumis & I'application des régles ordinaires. Les
art. 4 et 5 contiennent une série de dispositions dont la plu-
part n'ont plus pour nous qu'un intérét historique ; ainsi,
interdiction aux gens de mer d'étre nommés collecteurs des
tailles ou de I'imp6t du sel; d'étre séquestres ou adminis-
trateurs de biens ecclésiastiques, etc., etc. Tout ce que
nous retiendrons de cette énumération, c'est quactuel-
lement les marins en activité de service ne pourraient
ni accepter aucune charge municipale, ni faire partie d'un
conseil de fabrique, ni devenir administrateurs soit des hos-
pices, soit des bureaux de bienfaisance ; ce ne sont 13, au
surplus, que des questions d'un intérét secondaire et sur
lesquels nous ne croyons pas devoir insister plus longue-
ment.

73. En temps de paix, les inscrits maritimes sont admis

=
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"4 suivre gratuitement les cours d’hydrographie ; I'art. 14
del'ord. du 8 aott 1825 ne fait que confirmer les dispositions
delord. de 1681. En temps de guerre, ils ont droit a une
part proportionnelle dans le produit des prises faites par
léquipage auquel ils appartiennent. Loi du 3 brumaire an
IV, art. 36 : « Le produit net des prises faites par les bati-
ments de la République appartiendra aux équipages pre-
neurs et sera réparti suivant le réglement. » L'art. 9 de
Tarrété du 9 ventdse an IX, qui fixe cette répartition, attri-
bue le tiers de la prise aux offiziers et & I'état-major, et les
deux tiers restants aux équipages. — Les salaires et parts de
Prises des marins sont insaisissables ; une ordonnance du
1 novembre <1745 interdisait & tous particuliers et habi-
tants des villes maritimes, qui se prétendaient créanciers
des matelots, de former, & raison desdites créances, aucune
action ni demande sur le produit de la solde que les mate-
lots auraient gagnée sur les batiments marchands. Suivant
Merlin (Quest. de droit, V° gens de mer, § 7), cette ordon-
nance n'ayant jamais été enregistrée en Parlement, n’au-
rait point eu force exécutoire ; cette objection n'a plus
de portée depuis le décret-loi du 24 mars 1852, qui range
8es dispositions parmi les régles d'ordre public, auxquelles
les marins ne peuvent déroger conventionnellement. Le
Principe d'insaisissabilité n'a recu depuis que quelques rares
exceptions ; d’aprés I'art. 37 du réglement du 10juillet 1816,
les parts de prises des marins, comme leurs salaires, sont
saisissables pour dettes contractées par eux ou leurs familles
atitre de loyers, substances et vétements, et ce, du consen-
tement du commissaire des classes, qui en aura fait préala-
blement apostille sur les matricules des gens de mer. —
Disposition analogue dans les art. 250 & 252 du décret du
11200t 1856, en ce qui touche les dettes alimentaires résul-
tant des art. 203, 205, 214C. N. Horsces hypothésesextraor--
dingires, 'ordonnance de 1745 doit s'appliquer dans toute sa
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rigueur, quelle que soit la cause et la nature de la créance
alléguée. Elle peut, avons-nous vu plus haut, étre invoquée
contre tous habitants des villes maritimes : d’aprés I'opinion
commune, on.doit considérer comme habitant une ville ma-
ritime, toute personne habitant une localité située dans un
arrondissement maritime, que cette localité soit ou non ri-
veraine de la mer (Civ. Cass., 27 déc. 1854. Dev. 55, 1,
288). Elle déclare insaisissables toutes les parts de prise et
tous les salaires des matelots, c’est-a-dire tous les bénéfices
qu'ils auront recueillis dans la navigation ou la péche mari-
time, que leur engagement ait eu lieu au mois ou a la part.
Nous dirons encore que cette insaisissabilité est absolue,
quelle survit au décés du marin, qu'elle survit méme a sa
désertion ; un créancier ne pourrait avoir un droit quel-
conque sur les salaires du marin déserteur, qui sont attri-
bués a la caisse des Invalides (Civ. Rej., 1866. Dev. 686,
1, 331). Une question plus délicate est celle de savoir si le
bénéfice de I'ordonnance de 1745 est réservé aux mate-
lots preprement dits, ou bien & toute personne vivant de la
navigation maritime, quels que soient son rang et ses fonc-
tions ; la difficulté se présente notamment vis-a-vis des offi-
ciers et des pilotes-cotiers. D'aprés une jurisprudence
bien constante, qui peut s'appuyer en outre sur I'opinion de
Merlin (Quest. de Dr. loc. cit.), les salaires des officiers et
des pilotes répondent des dettes par eux contractées (Req.
‘Rej., 11 vent. an IX. Dev. C. N., 1, 1, 430; Aix, 3 juin
1829. Dev. C. N., 9,2,279; Rouen, 25 mars 1859. Dev.,
60, 2, 135). Tous ces arréts se fondent sur cette considéra-
tion, que les priviléges sont de droit étroit; or, I'ordon-
nance n'a parlé que des matelots proprement dits et non
des personnes appartenant & un autre titre & I'équipage.
Ajoutons que I'intitulé méme de I'ordonnance ne nous parait
laisser place & aucun doute ; il annonce deux séries de dis-
positions relatives les unes & « tous officiers mariniers et
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gens des équipages, » les autres spéciales aux « matelots ».
. L'antithese est frappante et nous indique netlement la véri-
fable pensée du législateur.
. T16. Un des priviléges les plus importants des gens de
> mer, qu'ils soient ou non compris dans linscription mari-
L time, est de pouvoir exiger leur rapatriement, au cas ou ils
; seraient\'délaissés, soit & l'étranger, soit dans les posses-
sions frangaises d’outre-mer. Cette obligation incombe a
larmateur, comme conséquence du contrat intervenu entre
lui et les matelots, et de 'embarquement qui a eu lieu ;
cwnséquence tellement nécessaire, que le décret-loi du
4mars 1852 interdit aux matelots d’y déroger convention-
| dellement : si I'armateur ne pourvoit pas lui-méme au
rapatriement, I'Etat doit se substituer & lui, sauf a exiger
- plus tard le remboursement des sommes qu'il aura avan- -
tées. Un arrété du 5 germinal an XII et un décret du
Tavril 1860 ont réglementé cette matiére en résumant une
série de textes législatifs pour la plupart antérieurs a la
Révolution. Tout d'abord, dans quels cas les frais de rapa-
triement devront-ils incomber 2 la charge de I'armateur?
Lart. 253, C. Co. nous parle d'un voyage commencé, qui
aurd été rompu par le fait des armateurs, officiers ou capitai-
Zes; c'est l'application la plus logique et la plus naturelle au
| Principe que nous avoas posé plus haut. En sens inverse, il
&t possible que l'engagement soit rompu par le fait méme
du matelot, art. 2 de l'arrété du 5 germinal an XII : « La
- tonduite sera pareillement payée auxdits gens de mer qui
. %eront débarqués pendant le cours des voyages, par ordre
: des commissaires des relations commerciales, et autres
| gents tablis par le gouvernement dans les pays étran-
‘ gers, ou des officiers d’administration préposés a linscrip-
tion maritime dans les ports de la République, pour faire
» %sser les troubles que leur présence aurait occasionnés ou
pourrat faire nattre dans les navires, ou pour d'autres

ry—
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causes particulidres qui auraient fait juger ce débarque-
ment nécessaire ; suivant les motifs qui y auront donné lien
et dont il devra étre fait mention sur le réle d’équipage,
Tordre de débarquement statuera si la conduite sera dé-
duite sur les gages des marins, ou si elle sera payée en sus
au compte des armateurs et chargeurs. » L’art. 3 s'occupe
spécialement des marins délaissés pour cause de maladie,
et enjoint aux capitaines de pourvoir & la dépense que les-
dits marins pourraient faire dans les hépitaux, d’avancer.
une somme suffisante pour leur retour, ou pour fournir, en
cas de mort, & leur sépulture. Les capitaines sont, au sur-
plus, autorisés, & défaut de sommes snffisantes, & présen-
ter une cantion solvable qui devra faire sa soumission aox
bureaux de l'inscription maritime ou dans la chancellerie
consulaire. L'art. 7 autorisait, sauf certaines restrictions,
les marins naufragés & réclamer leur rapatriement aux frais
de 'armateur : « En cas de naufrage des navires, le pro-
duit des débris, agrés et apparaux, et le fret sur les mar
chandises sauvées étant spécialement affectés aux gages des
équipages, et aux frais de leur retour, les officiers mari-
niers, matelots et autres gens de mer, seront traités, pour
la conduite dont ils auront besoin, conformément aux dis-
positions dn présent arrété, tant qu'il y aura des fonds pro-
venant desdits navires, ce qui sera exactement vérifié par
les officiers ou fonctionnaires publics qui auront fait procé:
der au sauvetage et réglé le compte du produit des effets
sauvés. » Le décret du 7 avril 1860 est venu généraliser les
prescriptions du Code de Commerce et de l'arrété de ger-
minal. Désormais le rapatriement aura lieu aux frais de
I'armateur, quelle que soit la cause qui ait motivé le délais-
sement du matelot ; sont seuls exceptés les matelots déser-
teurs ou ceux qui auraient été débarqués, soit pour passer
en jugement, soit pour subir une peine quelconque. Les
frais de rapatriement incombent alors 3 la charge de I'Etat,

PR,
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4 moins d'une décision spéciale de I'autorité compétente qui
les ferait peser sur les hommes débarqués (art. 15). Nous
avons & peine besoin de faire remarquer gu'en dehors de
ces deux exceptions, l'obligation au rapatriement sera tou-
jours imposée A& Il'armateur, qu’il s'agisse d'un voyage
. au long cours ou d'un voyage au cabotage : » Ubi eadem
| ntio, ibi idem jus. » (Civ. Cass. 28 novembre 1866. Dev.
67,1, 37.) :
71. Le rapatriement est df par 'armateur vis & vis de
; tout marin faisant partie de I'équipage & quelque titre que
e soit; il ne pourrait y avoir de doute que si l'individu ra-
i patrié était le capitaine du batiment, et en effet, I'art. 218
C. Co. accorde & I'armateur le droit de congédier sans
indemnité le capitaine, lorsquil n’y a pas de convention
tntraire constatée par.écrit; or, en'obligeant Parmateur
b dsupporter les frais de rapatriement, ne l'oblige-t-on pas
prvoie indirecte & payer une sorte d'indemnité? La juris-
Prudence ne s'est point arrétée & cette objection ; pour elle
lo rapatriement ne peut étre considéré comme une indem-
1ité; c'est, nous le répétons, une conséquence du contrat
intervenu entre le capitaine et I'armateur, conséquence 2
_ laquelle ce dernier ne peut sous aucun prétexte se sous-
traire. (Rej. Req. 8 mars 1832. Dev. 32, 1, 256). Le mode
suivant lequel sera effectué le rapatriement des marins dé-
lissés est minutieusement déterminé par le décret du 7
. amil 1860. D'apres l'art. 5, ces marins doivent étre ren-
voyés en France par la voie de mer plutét que par la voie -
deterre, par batiments de I'Etat plutdt que par batiments
docommerce, par navires francais plutdt que par navires
. étrangers ; le raglement de 1866 ajoute : par batiments a
' Yoiles plutdt que par batiments & vapeur. Ils sont embar-
" Quésa titre de remplacants, de passagers gagnant leur pas-
sage ou enfln de simples passagers; le premier mode de
Mpatriement doit dtre préféré au second, et le second au
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troisiéme. Viennent ensuite des dispositions pekivesey
nombre de remplacants qui peut étre 1mpod’i§hqub
pitaine et a la fixation des salaires alloués éventuellement*
aux remplacants (art. 5 in fine et 6). L'art. 7 régle to
ce qui a trait aux prix du passage et aux indemnités que
peuvent réclamer les capitaines du commerce. « A bord des
batiments de I'Etat, le passage est gratuit pour les hommes
provenant des navires du commerce. A bord des navires du
commerce francais, le prix du passage est fixé conformé-
ment au tarif de I'art. 9 ci-aprés, mais seulement dansls
proportion ci-dessus indiquée dun rapatrié par cinquant?
tonneaux. Cette praportion dépassée, et elle ne doit I'tre
qu'en cas d’'urgence, le prix du passage est débattu de gré
a gré pour les hommes embarqués en excédant. A bord des
navires du commerce étranger, le prix du passage est réglé
de gré & gré avec le capitaine du navire par l'autorité colo-
niale ou consulaire. Ce prix doit étre I'objet d'un contrat
fait en double, dont une expédition est remise A chacune
des parties contractantes. ‘A son arrivée a destination, lo
capitaine francais est payé par les soins de 'administration !
de la marine du port oa il aborde sur le vu de son role dé-
quipage ; le capitaine étranger est payé sur le vu du con-
trat dont il est porteur. Lorsque le capitaine étranger
T'exige, le prix du passage peut lui étve payé d'avance, soit -
en totalité. Le prix du passage doit &tre réglé au point dedé-
part du navire, et dans aucun cas, le soin de le stipuler n'est
" laissé & 'administration du port d'arrivée. » Les capitaines
au long cours sont assimilés quant au traitement, aux offi-
ciers de la marine impériale : 4 bord des batiments de I'Etat,
ils sont admis 4 la table de I'stat major; a bord des ns-
vires du commerce, ils sont admis a la table du capitaine.
Le décret ne s'explique pas sur le cas o le rapatriement
aurait lieu par la voie de paquebots affectés a des trans-
ports périodiques de voyageurs ; & quelle classe de passs-
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assimilés, soit les matelots, soit les officiers des
+ commerce ¢ Une jurisprudence, que nous ap-
sans réserve, accorde toute latitude au con-
l'agent chargé de discuter les conditions du
libre & lui de fairerentrer les gens de mer rapa-
telle ou telle catégorie et d’apprécier la position
ir &tre donnéea bord. (Bordeaux, 31 juillet 1865.
,159).
re le rapatriement, les matelots ont droit ala
3 retour, clest-a-dire A une indemnité de route
ndre dans leurs quartiers du port de France ot
débarqués. L'art. 11 du décret du 7 avril 1860
oncu « Les gens de mer naviguant pour le
ont droit & une indemnité de route pour se
ns leurs quartiers, s’ils ne sont pas ramenés
't d’'armement du navire & bord duquel ils étaient
. Les gens de mer débarqués hors de France et
t ceux qui ont été embarqués en cours de voyage
xiger lindemnité de route pour regagner leurs
lors méme qu'ils sont ramenés au port d’arme-
avire. Les chirurgiens, subrécargues, cuisiniers,
3s et autres personnes ou agents non inscrits, fai-
de l'équipage d’'un navire du commerce ont droit
emnité de route sile navire ne les raméne pas
irmement, ou s’ils sont débarqués en cours de
ir une cause indépendante de leur volonté. »
art. 9 accordant cette indemnité de conduite
is rapatriés par la voie de terre. « Quand le
mt des hommes délaissés a I'étranger a lien
e terre, ils recoivent les indemnités de route
I'art. 12. » Le taux de lindemnité se trou-
1iné par lart. 12; pour les capitaines au long
: était de 0,20 sur les voies ordinaires, de 0,11
sferrées; pour les matelots et autres gensdu bord,



— 142 —
de 0,15 sur les voies ordinaires, de 0,085 sur les voi
rées. Aucune autre allocation n'était due réglementai
pour logement, nourriture, transport de bagages,
Ces dispositions ont été modifiées par undécret du 10oeE
bre 1864 ; I'indemnité de route est fixée a la SOW
ment nécessaire pour que le marin débarqué 'pﬁeum
dans son quartier ou regagner le port d’armement dud
vire par la voie réguliére la moins coiiteuse ; elle compred
en outre le prix du transport des bagages et les frais 80
nourriture calculés a raison de six francs par vingt-quair® |
heures de route pour les capitaines au long cours et de
trois francs pour toute autre personne. Les capitaines 88
long cours ont droit au prix des places de seconde classé
sur les chemins de fer, et au prix des places de .premiére
classe dans les voitures et a bord des bateaux & vapeur-
Toute autre personne n’a droit quau prix des placesde
dernidre classe. En cas de contestation entre les armateur®
et les personnes réclamant la conduite, les commissaires
de linscription maritime détermineront le chiffre de lin-
demnité a allouer conformément aux indications ci-dessu!
(art. 12 8). Le décret-loi du 4 mars 1852 assimile les frai
* de conduite aux frais de rapatriement proprement dits e
ce sens que le matelot ne peut y renoncer A I'avance ; mai
d’un autre coté, on admet parfaitement que des convention
spéciales peuvent lors de 'engagement intervenir entrel
“matelot et l'armateur pour en modifier le taux légal ; le
tarifs de 1864 ne s'appliqueront donc qu'au cas ot une dé
rogation spéciale n‘aurait pas été stipulée par contrat. Ces
ce qui résulte d'un rapport ministériel approuvé par déci
sion impériale en date du 22 mars 1862. « Les disposition
« de I'art. 12 ont, en ce qui concerne les gens de mer $
"« rendant dans leurs quartiers, donné naissance a des ré
« clamations assez vives, fondées sur ce que, dans bien de
« cas, les marins débarqués dans un port autre que celt
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:voi %@ navire avait été armé trouvaient a se rengager dans
itaip yort ou dans un port voisin, et quainsi 'armateur
e'dtait grevé de frais de conduite qui n'étaient nulle-
* wment motivés. Présentées d'une maniére générale, ces
" prescriptions peuvent, en effet, entrainer des: abus et
% imposer & notre marine marchande une charge assez
* lourde et qui n'est pas justifiée. Je crois donc que ces
* « frais de conduite peuvent, comme d'autres conditions de
« lengagement , tre laissés a la liberté des stipulations
« enfre les armateurs et les gens de mer, et que pour
-« sauvegarder les intéréts sur lesquels I'Etat doit étendre
« le plus particuliérement sa sollicitude, il suffit de décla-
« rer qu'en I'absence de toute stipulation spéciale, les dis-
i - « positions du décret du 7 avril continueront a étre ap-
« pliquées. »

79. L'art. 13 du décret de 1860 veut assurer aux gens
~ do mer le paiement effectif des frais de conduite et de rapa-
- triement ; il décide en conséquence que les sommes dues &

cetitre aux gens de mer ne pourront étre atténuées ou com-
pensées .par celles qu’ils doivent & I'armement. L’art. 14
énumdre les choses sur lesquelles peut étre peursuivi le
remboursement de ces frais. « Les frais de subsistance, -
dentretien, de rapatriement et de retour au quartier des
individus provenant de I'équipage d’'un navire de commerce
sont 4 la charge de 'armement au méme titre que les loyers
de I'équipage, quel que soit le mode d'engagement des hon-
mes. Ces frais, de méme que les loyers des gens de mer,
%ont imputés sur le navire et subsidiairement sur I'ensem-
ble des frets gagnés depuis que le navire a quitté son port-
darmement et n'incombent au trésor quaprés I'épuisement
de cette double garantie. Dans les armements au fret ou a
la part, les dépenses occasionnées par la subsistance, I'en-
tretien et le rapatriement de I'équipage, ainsi que par le
Tenvoi dans leur quartier des hommes qui le composent, sont
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supportées par le navire et subsidiairement par les portion
de fret ou par les parts afférentes a I'armateur, les portioss
de fret et parts attribuées & I'équipage étant considérées
comme salaires et ne pouvant des lors étre affectées a ¢
sortes de dépenses. » La légalité de ce texte a été dan
doctrine comme dans la jurisprudence l'objet des Pl‘.‘g
controverses; en effet, il commence par poser enpeindpe
que les frais de conduite et de rapatriement sont A 1acharge -
de 'armateur au méme titre que les loyers de I'équipage. Or
supposons le cas de rapatriement a la suite de naufrage :
d’apres I'art. 259 C. Co., les frais de rapatriement ne pour
raient étre réclamés que sur les débris du navire et subsi-
diairement sur le fret afférent au voyage pendant lequel 1
naufrage a eu lieu. Et, voici que le décret de 1860 accord¢
aux gens de mer ou au trésor qui leur est substitué la fa
culté d’agir non-seulement sur le fret spécial & ce voyage
mais sur tous les frets gagnés depuis que le navire a quitt
son port d'armement. Un simple décret a-t-il pu outre-pa*
ser les termes de la loi commerciale et imposer une char
aussi grave 2 toute une catégorie de citoyens ? La plupa
des chambres de commerce en ont énergiquement repous:
I'application, rappelant que le seul domaine d'un décret pe
dtre soit de développer, soit d'interpréter une loi antérienx”
La Cour supréme ne s'est point arrétée devant ces prote
tations ; elle applique I'art. 14 de la maniére la plus x
goureuse (Req. Rej. 28 nov. 1865. D. P. 67,1,224; Cz-
Cass. 27 et 28 nov. 1866. Dev. 67, 1, 37; Civ. Cass. 27 £
vrier 1867. Dev. 67, 1, 100). Quelques Cours impériales s'a:
socient & ce systéme (Montpellier, 22 mai 1867. D. P. 6"
2, 91; Rennes, 30 aotit 1866. D. P. 68, 2, 25). Mais ]
Cour d’Aix se refuse, de son cdté, A reconnaitre force exécu
toire au décret : deux arréts des 16 juillet 1867 et 24 juil
1869 (Droit du 16 septembre 1869) ont déclaré non-re
cevables les actions intentées par les commissaires de la ma-
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+ine dans les termes de cet art. 14. En ce qui touche les

imnscrits maritimes, dont nous nous occupons spécialement, -

1a discussion n'offre qu'un bien moindre intérét : ces marins

Ree trouvent dans une position a part qui peut jusqu'a un cer-

*tain point 1égitimer les prétentions soutenues contre les ar-

" mateurs. L'Etat, dit notre savant confrére M. Debacq dans
lanote qui accompagne l'arrét de Rennes, préte a la ma-
rine marchande les hommes dont celle-ci a besoin ; mais il
ne les lui préte qu'a la condition que la marine marchande
les lui rende au lieu ou elle les a pris. Il peut, pour assurer
lacquittement de cette dette, imposer aux armateurs toutes
les conditions qu'il jugera nécessaires; en un mot, le décret
du 7 avril 1860 se borne a appliquer les lois sur I'inscrip-
tion maritime, & faciliter I'exécution de ces lois en réglant
les conditions et le mode suivant lesquels les gens de mer
momentanément engagés au service du commerce doivent
ftre ramen és al eur quartier d'inscription et y étre remis a
a disposition de I'Etat. :

80. Les marins qui ont avancé de leurs deniers les frais
de rapatriement ou de conduite ont action directe contre
larmateur : cette action appartiendra également & I'admi-

) listration de la marine, lorsque les avances auront été
fites par les commissaires de linscription ou les agents
consulaires. (Bordeaux, 22 juin 1863. Dev. 64, 1,64 ; Civ. .
Cass. 26 6t 27 novembre 1866. Dev. 87,1,37.) L’Etat peut
Poursuivre ce remboursement par tous les moyens, soit ju-
diciaires, soit extrajudiciaires. Ainsi, par exemple, on a
amis qu'au cas ot un armateur n'aurait pas rempli ses
obligations envers I'Etat, et ot la formation d'un nouveau
tle d'équipage lui aurait été refusée pour ce motif, cet
armateur ne pourrait prétendre qu’il y a eu retard impu-
table 4 Yadministration de la marine, et réclamer contre
elle des' dommages-intérats. (C. d'Etat., 15 aotit 1834, —
Lebon, 34, 561.) Reste a savoir dans quel délai l'adtion

L : 10
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devra &tre intentée par les gens de mer ou par I'Etat. O:
a_proposé d'appliquer ici la prescription annale. Le décre
de 1860, dit-on, assimile, quant 3 leur recouvrement, l¢
frais de conduite et de rapatriement aux loyers des mate
lots ; or, d’apras I'art. 443, C. Co., les actions concernarn
le fret, les gages ou les salaires, la nourriture des gens d
mer, I'équipement du navire, la délivrance des marchan
dises se prescrivent par un an : pourquoi, dans I'espéce, n
pas appliquer le principe que toutes les contestations rels
tives aux voyages maritimes doivent étre tranchées dansl
plus bref délai ? Nous répondrons que I'on s'est mépris su
la portée véritable du décret de 1860 : Vassimilation de
frais de rapatriement et des loyers n’a lieu que’ lorsqu”
s'agit de déterminer le gage du créancier ; tel est le ser
le plus logique de I'art. 14. Dés lors nous nous trouvor
obligés d’appliquer le droit commun, cest-a-dire d'as
corder un délai de trente ans pour poursuivre I'armz
teur. (Civ. Cass. 27 juin 1829; Dev. C. N. 9, 1, 302. —
Angers, 29 janvier 1830; Dev. C. N. 9,2, 386.) La fixa
tion du point de départ de cette prescription donne égale
ment lieu, dans la pratique, & de nombreuses difficultés
les arréts décident généralement qu'elle a commencé a cou
rir du jour o l'administration a été officiellement informé
du rapatriement ; au cas de naufrage, par exemple, a par
tir du jour ot le consul aura recu les piéces constatant 1
sinistre, ol les marins naufragés seront rentrés en France
en un mot application de I'adage : « Contra non valenter
agere, non currit prascriptio. » (Req. Rej. 16 juillet, 1860
Dev. 60, 1, 839; Rennes, 30 aout 1866. D. P. 68, 2, 25.
M. Debacq proposé, au contraire, de déeider que la pres
cription ne courra qu'a compter du jour on aura eu lie
le désarmement administratif; c'est & cette époque seule
ment que la dette du marin sera devenue liquide et exigi
ble. €n ce sens, on invoque la déclaration du-18 décembr
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1728, et 'arrét du - conseil du 29 janvier 1754, fixant le
point de départ de la prescription, en ce qui touche le loyer
des matelots, Meis, nous le répétons, il nous parait impos-
sihle d'assimiler au point de vue qui nous occupe le loyer des
matelots et les frais de rapatriement. Nous reconnaissons
volontiers que le systéme des arréts a. cet immense désa-
vantage de ne point donner au délai de la prescription un
point de départ certain pour toutes les hypothéses; mais,
dans le silence du législateur, nous ne pouvons que nous
référer aux régles ordinaires : la prescription courra du
moment ol 'administration s'est trouvée en mesure dagir
utilement contre son débiteur.

81. Les délégations de solde permettent aux inscrits
maritimes en cours de campagne, de subvenir aux besoins
de leurs familles. D’aprés l'art. 75 du décret du 11 aont
1856, les officiers mariniers, quartiers-maitres et matelots,
en activité de service, ont la faculté de déléguer A leur fa-
.mille ou & des tiers une portion de leur solde, dont la quo- -
tité est déterminée par les réglements. Ces délégations
doivent &tre faites devant le commissaire de Iinscription
maritime. ‘Le tarif n° 4, annexé a ce décret, fixe le mon-
tant desdites délégations, et une dépéche ministérielle du
8 juin 1864 rappelle a l'administration des parts que
toute demande de délégetion excédant les fixations du tarif
devra 8tre bcartée; que ces fixations constituent un mini-
um qui ne pourra étre dépassé en aucun cas. D'autre
part, 'art. 78 du décret établit que des délégations ou re-
tenues pour cause d'aliments pourront étre inscrites d'office
dang les cas prévus par les art. 203, 205, 214, C. N. Cette
inscription d’office aura lieu, en vertu d'une décision prise
parle préfet maritime, d’aprés le résultat d'une enquéte
faite par le commissaire de l'inscription maritime, s'il s'agit
de marins inscrits; par le commissaire aux armements,
Sil Sagit d’hommes du recrutement, d'engagés volontaires
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ou surnuméraires. Le décret n’a pas fixé & 'avance le mon-
tant 16gal de ces délégations; il se contente seulement de
dire que, dans aucun cas, elles ne pourront excéder le tiers
de la solde allouée aux marins en service. Les délégations
souscrites par les gens de mer continuent d'avoir leur effet
pendant toute la durée du service, & moins qu'elles ne
soient formellement révoquées. La révocation des déléga-
tions consenties volontairement ne peut étre refusée en au-
cun cas ; quant a la révocation des délégations obligatoires,
elle peut &tre accordée exceptionnellement par le préfet
maritime sous condition d'une enquéte : bien entendu, elle
n'est admissible que s'il est justifié, par le marin, d'une
cause qui légitime la perception de sa solde entiére. L’arti-
cle 134 de I'Ordonnance du 11 octobre 1836 supposait
quun batiment avait disparu en pleine mer, et prescrivait
que les portions de solde déléguées aux parents et alliés
continuassent & 8tre versées entre les mains des déléga-
taires, pendant un laps de temps qui variait de un ana
trois, suivant la destination pour laquelle le batiment au-
rait été expédié. L'art. 25 du décret du 11 aott 1856 est
concu dans des termes beaucoup moins larges : les déléga-
tions consenties par les marins embarqués, au profit de
leurs femmes, ascqndants ou descendants, continueront
seules a 8tre payées au cas de disparition d’un bAtiment de
I'Etat; et ce, jusqu'a I'expiration des délais suivants : six mois
pour les batiments destinés & naviguer dans les mers d’Eu-
rope ou de la Méditerranée ; un an pour les batiments des-
tinés & naviguer au dela du cap Horn et du cap de Bonne-
Espérance, et dans les mers polaires du Nord et du Sud.
Dans I'hypothése ot aucune délégation de solde n’aurait été
souscrite par les matelots, le décret de 1856, reproduisant
A peu prés les art. 135 et 136 de I'Ordonnance de 1836, al-
loue aux femmes et enfants des marins des secours repré-
sentant la portion de solde, que ceux-ci auraient été auto-

.
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risés & déléguer : la durée de ces secours est réglée con-
formément aux distinctions.que nous venons d’établir; en
outre, les ascendants des marins inscrits auront droit & une
indemnité équivalente & deux mois de solde.

82. Les délégations de solde n'ont été autorisées en faveur
des marins du commerce qu’a une époque toute récente ;
daprés l'usage ancien, elles étaient remplacées par des
avances délivrées & ces marins avant le départ du navire.
La jurisprudence décidait que cet usage avait force de loi
etdevait 8tre observé par les armateurs et capitaines 8'il n'y
avait dérogation formelle (Trib. Comm. de Marseille, 9 jan-
vier 1835. Dalloz, V° Dr. maritime, n° 680.) En 1858, les
Chambres de commerce furent consultées sur la question
de savoir 8'il convenait ou non de le maintenir ; quelques-
unes d'entre elles proposérent de permettre aux marins em-
barqués sur les batiments du commerce d’abandonner a leur
famille une ‘portion de leurs loyers que les armateurs ver-
seraient dans la caisse des gens de mer; le paiement de
ces sommes serait fait aux ayant droit par les soins de
ladministration. Malgré 'opposition de la plupart des arma-
teurs, le ministére de la marine résolut de donner satisfac-
tion 4 ce voeu. D'apres 'art. 1°F de I'arrété du 22 mars 1862,
41a revue de départ des navires du commerce, le commis-
saire de I'inscription maritime invitera les hommes de I'équi-
Page 4 faire connaitre la portion de leurs salaires quils
entendent déléguer. L'art. 2 autorise les capitaines & délé-
guer telle portion de salaires qu'il leur conviendra ; pour les
autres officiers du bord, le maximum des délégations est fixé
alamoitié de leurs salaires; pour les simples matelots au tiers
senlement * toutefois, il sera facultatif de dépasser ces limi-
tes, avec 'assentiment des armateurs. On prescrit, en outre,
de faire immédiatement mention sur le réle d'équipage, &
I'rticle de chacun des déléguants, de la quotité des déléga-
tions autorisées, Quant aux délégations d'office, elles peu-
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vent 8tre imposées aux marins du commerce comme A ceu:
de I'Etat, dans les hypothéses des art. 203, 205, 214 C. N
(art. 3). L'arrété fixe ensuite la maniére suivant laquell
sera acquitté le montant de ces délégations. On se trouva
ici en présence d’'un embarras assez sérieux et que les arm:
teurs avaient eu soin de signaler au ministére de la marine
D'apras V'art. 258 C. Co., disaient-ils, aucun salaire n'es
da & I'équipage en cas de naufrage du navire; or, en I
obligeant & verser, & certaines époques déterminées, un
somme fixe entre les mains des délégataires, ne les expose
rait-on pas & payer A -des gens insolvables une portio
de salaires qui, par suite d'un événement postérieur, poun
rait n'avoir jamais été due aux matelots ? L'art. 4 concil
les intéréts des armateurs et ceux des délégataires. Chaqu
traversée heureusement accomplie peut étre considér-
comme un voyage distinct et le marin, alissue de chaqm
traversée, a définitivement droit & une portion du salai-
stipulé ; aussi, & partir de ce moment, 'armateur peut -
dtre obligé & faire remettre aux délégataires la portion «
salaires spécialement afférente & cette traversée. « Lor
quil sera parvenu dans une colonie francaise ou dans c
port étranger, tout capitaine qui voudra se faire réexpédie
. pour une colonie francaise ou pour un port étranger, deve
faire régler par I'autorité compétente les salaires des homme
composant son équipage, jusqu'au jour ol il réclamera so
réle pour reprendre la mer. Il sera tenu de remettre |
montant-de ces salaires entre les mains du commissaire d
Vinscription maritime, du consul ou du vice-consul, au moye
d'une traite tirée sur son armateur, a I'ordre du trésoric
des Invalides de la marine du port d'armement du navire
Cette traite, accompagnée d'un_ état nominatif indiquant
répartition & faire des sommes qu'elle représentera, ser
directement adressée au ministre ; les paiements partiels
ainsi effectuéds, seront mentionnés 3 l'article de chacun de

Ve,
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hommes de I'équipage...» L'art. 5 enjoint aux commissaires
de linscription waritime du port d’armement d'assurer &
quide droit le paiement des sommes déléguées, aussitdt que
les armateurs auront acquitté les traites tirées sur eux par
leurs capitaines ; le restant des salaires demeurera déposé
dans la caisse des gens de mer, pour &tre remis aux marins
2 leur rentrée en France, et 4 défaut, & leurs héritiers ou
ayant droit. .

83. L'art. 28 de la loi du 3 brumaire an IV est congu
en ces termes: « Il sera accordé aux marins inscrits des
Pensions suivant leur grade, ige, blessures ou infirmités;
ces pensibns seront réglées sur la durée de leurs services
A bord des batiments et dans les arsenaux de la République,
et sur les navires du commerce. » Ainsi, 'Etat ne se borne
Pas 2 accorder des secours aux inscrits maritimes qui, pen-
dant toute leur carriére, sont restés a son service ; les ma-
rins du commerce sont l'objet de sa sollicitude : il veut qua
Y'age on les infirmités les condamneront au repos, ils soient
assurés de trouver un moyen de subsistance. La seule diffé-
rence entre les marins de I'Etat et ceux du commerce con-
siste dans le taux de la pension qui leur est allouée. 1° Pen-

sions de retraites proprement dites. D'apres les art. 1 et 2 de
1a loi du 18 aotit 1831, le droit a la pension est acquis pour
les marins de tous grades a vingt-cinq ans accomplis de
service effectif ; les années de service effectif se compteront
de T'4ge de 16 ans. Aux marins, la loi du 28 juin 1862 as-
simile les contre-mattres, aides-contre-maitres, ouvriers,
apprentis et journaliers des professions maritimes et autres
agents du département de la marine, énumérés par les ta-
rifs apnexés a ladite loi ; ici encore, vingt-cinq années de
service suffisent pour que la pension puisse étre accordée.
Lart, 12 de la 16i de 1831 dispose que les blessures donnent
droit également  la retraite lorsqu'elles sont graves et in-
curables, et qu'elles proviennent d'événements de guerre

N
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on d'accidents éprouvés dans un service commandé; il en est
de méme des infirmités provenant de fatigues ou d'accidents
survenus au cours du service. Les causes, 1a nature et la suits
des blessures ou infirmités devaient é&tre justifiées dans les
formes et les délais qui auraient été déterminés par un ré
glement d’'administration publique ; on peut consulter sur ce
point les ord. royales des 26 janv. et 11 sept. 1832. Enfin,
les art. 13 et 14 fixent I'époque 2 partir de laquelle la pen-
sion pour blessures ou infirmités devient exigible ; droit
immédiat si les blessures oun infirmités' ont occasionné la
cécité, I'amputation, la perte absolue de I'nsage d’un oude
plusieurs membres : dans les cas moins graves, la pension
ne sera servie que du jour ol le marin sera hors d'état de
servir et de pourvoir A sa subsistance. La quotité des pen-
sions est encore calculée d’apras les tarifs annexés a la loi
de 1832 ; chaque année de service, au-dela du terme de
vingt-cinq ans, ajoute & la pension un vingtiéme de la diffé-
rence du minimum au maximum ; le maximum sera atteint
aprés quarante-cing années de service effectifs. De plus, les
marins ayant le temps de service exigé pour la pension
d'ancienneté sont admis & compter en sus les bénéfices de
campagne, d’apres les régles inscrites en I'art. 7. Est compté
pour le double de sa durée effective le service qui aura été
fait : en temps de guerre maritime  bord d'un batiment de
I'Etat; a terre, en temps de guerre, soit dans les colonies fran-
caises, soit surd'autres points, hors d’Europe, pour les indivi-
dus envoyés d'Europe ; le temps de captivité des marins faits
prisonniers surles bAtiments de I'Etat ; le temps de navigation
des voyages de découverte ordonnés par le gouvernement.
.Est compté pour moitié en sus de sa durée effective : le service
en temps de paix maritime & bord d’un bAtiment de I'Etat ;
le .service en temps de paix, soit dans les colonies francaises,
soit hors d'Europe, pour les individus envoyés d’Europe.
2° Pensions de demi-solde. Loi du 28 juin 1862, art. 4 : «La
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msion dite demi-solde des marins réunissant vingt-cing
18 accomplis, soit de service pour le compte de I'Etat; soit
¢ navigation sur les batiments du commerce, est fixée
mformément au tarif n° 2, annexé & la présente loi.
ette pension ne peut &tre réclamée par I'ayant droit avant
ige de cinquante ans accomplis, & moins qu'il ne justifie

‘infirmités contractées au service de 'Etat et qui le mettent
ans limpossibilité de continuer la navigation. » La ecircu-
iire ministérielle du 2 juillet 1862 veut que cette impossi-
ilité de continuer la navigation soit justifiée par la produc-
on du certificat qui aurait motivé le congédiement ou la
éforme, et par la déclaration dofficiers de santé portant
ue I'état actuel du malade se rattache a I'imfirmité consta-
‘e dans le temps. En outre de ces pensions, le ministére
¢la marine peut accorder certainssecours extraordinaires,
oit sux marins obligés, par suite d'infirmités, d'abandonner
wr profession avant I'époque ou ils auraient eu droit & une
ension, soit aux anciens pensionnaires aveugles, mutilés,
u tombés dans lindigence. De_ plus, les marins peuvent
bclamer une allocation extraordinaire de deux ou trois
‘ancs par mois pour chacun de leurs enfants 4gés de moins
edix ans. L’art. 7 de la loi du 28.juin 1862 maintient ce
thside, créé par le réglement du 13 mai 1791, a l'effet
‘aider les demi-seldiers & élever des enfants quiils desti-
ent le plus souvent a la navigation. ,

84, Le titre III de la loi du 18 avril 1831 permet d'attri- .
Uer dans certains cas une pension aux veuves des gens de
ter. Art. 19 : « Ont droit & une pension: 1° les veuvesd'of-
iclers marins ou autres qui ont péri dans un combat ou qui
it péri dans un service commandé ou requis ; 2° les veuves
offieiers marins ou autres, qui ont péri Sur les batiments
6 IEtat ou dans les colonies, et dont la mort a é6té causée
Uit par des événements de guerre, soit par des maladies
ontagieuses et endémiques, aux influences desquelles ils ont
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été soumis pour les oBligations de leur service ; 3° Les veu-
ves d’officiers marins ou- autres, qui sont morts de blessures
recues, soit dans un combat, soit dans un service commands
ou requis, pourvu que le mariage soit antérieur a ces bles
sures. » La jurisprudence reconnait également le droit 4 la
pension lorsque les blessures proviennent d'un accident su-
venu & bord du batiment ou se trouvait embarqué le marin
(C. d’Etat, 4 aott 1864. Lebon, 64, 730). « 4° Les veuves
d’officiers marins ou autres personnes mentionnées dansle
tarif, morts en jouissance de la pension de retraite ou en
possession de droits & cette pension, pourvu que le mariage
ait été contracté deux ans avant la cessation de I'activitéde
mari, ou qu'il y ait eu un ou plusieurs enfants issus du msa-
riage antérieur A cette cessation. Dans les cas prévus parle®
. présent article, le mariage contracté par les officiers et au-
tres en activité de service, n'ouvrira,de droit a la pension
aux veuves et aux enfants qu'autant qu'il aura été autorisé
dans les formes prescrites par les décrets des 16 juin et
3 aotit 1808. » Ainsideux conditions: d’abord le mari-devait
jouir de sa pension de retraite, d'o question de savoir sila
condition légale se trouve remplie alors que le droit & cette
pension était incontestablement ouvert en faveur du mari,
mais que la liquidation n'en avait pasencore eu lieu. Unavis
du Conseil d’Etat du 6 mai 1856 se pronongcait dans lesens
dela négative ; méme solution dans l'arrét du 7 mars 1857
(Lebon, 57, 372). Cette doctrine nous parait beaucoup trop
rigoureuse ; pour nous, du moment ot la demande en liqui-
dation est formée par le mari et appuyée sur les faits réels,
I'Etat est débiteur de la pension de retraite : nous ne com-
prenons guére comment, en bonne logique, on peut faire
tourner contre la veuve les délais de instruction, délais
pendant lesquels le mari est mort avant d’avoir obtenu sa pen-
sion. — En second lieu, le mariage doit avoir été contracté
deux ans avant que le mari cessat ses fonctions actives. Ici
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se présente une hypothése assez délicate : un officier géné-
ral vient & contracter mariage alors qu'il se trouve placé
dans le cadre de réserve; doit-il étre considéré comme
étant encore A ce moment en activité de service, et sa veuve
pourra-elle réclamer la pension dans les termes du 4° de
notre article? En 1839, la commission de la Chambre des
députés examinant le projet de loi sur I'état-major de I'ar-
mée disait formellement, des officiers généraux de 'armée
de terre placés dans le cadre de réserve, qu'ils se trouvaient
enactivité de service, puisqu'ils pouvaient étre pourvus de
commandements. Il en doit étre de méme des officiers géné-
rax de I'armée de mer : l'officier général, disait M. le com-
missaire du gouvernement L'Hopital, rentre nécessairement
dans 'une des quatre catégories établies parla loi du 19 mai
1834, Or, peut-on dire qu'il soit en retraite, en réforme, en
non-activité? Evidemment non; et pour le démontrer, il
mfit do se référer aux énonciations mémes de la loi de
1834, limitant strictement les circonstances o un officier
Peut 8tre placé dans I'une ou Y'autre de ces catégories ; donc
le droit & la pension est incontestable (C. d'Etat, 21 aoft
1883. Lebon, 63, 711). La pension ne peut étre refusée a
la veuve du marin que dans une seule hypothése : Art. 20:
« En cas de séparation de corpé, la veuve d’un officier, ma-
rin ou autre, ne peut prétendre & aucune pension. » Remar-
quons que la loi ne fait ici aucune différence entra la sépa-
ntion de corps prononcée & la requéte du mari et celle
Prononcée & la requéte de la femme; iln’y a pas & se préoc-
ciper des causes qui auront amené cette séparation. D'un
ire cdté, aucune déchéance n'est prononcée pour le cas
ot la veuve d’un marin viendrait a contracter un nouveau
Tariage; il serait & désirer qu'une loi nouvelle transportat
Gans notre matisre les dispositions de la loi sur les pensions
civiles. Quant au taux de la pension, l'art. 5 de la loi du
%8 juin 1862 le fixe au tiers du maximum de la pension at-
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tribuée au mari suivant son grade et ses services; il estdss

lors facile de la calculer, d’aprés les tarifs annexés 2 ladite
loi.

85. La pension allouée aux veuves des marins est, en cas
de déces de la mere ou de séparation de corps, reversible
sur la téte des enfants ; c'est ce qui résulte de 'art. 6dela

loi du 28 juin 1862 reproduisant a peu.prés les termes dela
loi de 1831 : « Aprés le décas de la mére, ou lorsqu'elless :

trouvera déchue de sa pension, I'enfant ou les enfants mi-

neurs du marin mort en jouissance de la demi-solde 6u en |

‘possession de droits & cette demi-solde recoivent, }luel que
soit leur nombre, un secours annuel égal a -la pension que
leur mére aurait obtenue ou aurait été susceptible d'obte-
nir. Ce secours est payé jusqu'a ce que le plus jeune d'entre
eux ait atteint I'Age de vingt et un-ans-accomplis, mais dans
ce cas, la part des majeurs est reversible sur les mineurs. »
- Les enfants des inscrits maritimes morts ou blessés au ser-

vice jouissent en outre d’un privilége considérable, celui de -

_ pouvoir perfectionner leur instruction nautique aux fraisde
I'Etat. Le décret du 15 novembre 1862 a créé au port de
Brest un édablissement dit« des Pupilles de la Marine, et dé-
pendant du préfet maritime qui se trouve chargé d’y sur-
veiller la discipline et I'instruction. Peuvent y &tre admis :
-1° les orphelins de pére et de mere, fils d'officiers mariniers
et de marins morts au service ou morts en jouissance soit
d'une pension de retraite, soit d’'une pension dite demi‘solde;
2°les enfants des officiers mariniers et marins mentionnés ci-
dessus et dont les méres existent encore ; 3° les orphelins ou

enfants de marins victimes d'évémements de mer, 4 bord des -

navires du commerce ou des bateaux de péche. A ces trois
catégories, I'art. 2 assimile les enfants qui ont perdu leurs
maéres et dont les péres, officiers mariniers ou marins, sonten
activité de service. Un arrété ministériel du 1° février 1863
‘réglemente les admissions aI'établissement des pupilles de Ia

et
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arine; une commission est nommée pour examiner les
ndidats et vérifier s'ils satisfont aux conditions presecri-
s. Un second arrété du 8 avril 1863 veut que I'admission
3 soit définitivement prononcée que par le ministre de la
iarine sur le rapport de cette commission. L'art. 3 du dé-
ret de 1862 détermine l'ordre de préférence dapres lequel
s orphelins doivent étre admis : enfants de matelots morts
uservice de I'Etat ; enfants de matelots ayant servisix an-
ibes dans la flotte et morts en jouissance d’une demi-solde;
afants de marins morts par suite d’'accidents & bord des
timents de péche ou du commerce, etc.,. ete... Les condi-
ions d'Age sont fixées par l'art. 4 : « Les orphelins de pére
i de mére pourront étre admis & I'établissement des pupil-
esdes I'Age desept ans ; les enfants compris dans les autres
:atégories ci-dessus indiquées, ne pourront étre recus qu'a
partir de neuf ans révolus. » Les pupilles de la marine ne
restent & 1'établissement que jusqu'a I'dge de treize ans ; ils
sont alors admis & l'école des mousses conjointement avec .
lesautres enfants de marins. Ceux qui ne seraient pas ju-
gésaptes au service ou qui refuseraient de continuer la na-
Vigation et d’entrer & I'école des mousses seraient rayés des
controles et rendus 2 leurs familles (art. 5 et 6). Les res-
sources de l'établissement consistent, d’aprés l'arrété du
8avril 1863, 1° dans les dons et legs qui pourraient lui étre
faits ; 'article 2 du décret du 8 avril 1863 autorise le minis-
trea les accepter, conformément au droit commun ; 2°dans
les secours donnés par la caisse des Invalides de la marine
aux enfants et orphelins qui sont admis dans I'établissement ;
3 dans les subventions accordées par les départements et
les communes. Depuis cette époque, une circulaire ministé-
tielle du 11 septembre 1863 a appelé les populations mari-
times des colonies & profiter, au méme titre que celle de la
métropole , des bénéfices de cette institution; les con-
ditions & exiger, les préférences sont les mémes; l'admis-
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sionne-peut étre prononcée que par le ministre, ete., ete...

86. Les pensions attribuées aux marins leur sent servies
par la Caisse' des Invalides dela marine. = Les fonds dela
caisse des Invalides, porte Ia loi du 13 mai 1791 (Tit. III,
art. 1), sont destinés au soulagement des officiers militaires
et d'administration, officiers mariniers, matelots, novicss,
mousses, sous-officiers, soldats et autres employés du dé

partement de la marine, et & celui de leurs veuvesetde

Jeurs enfants, méme de Ieurs'péres et méres; ils ne ponr-

ront, sous aucun prétexte, étre détournés de leur destina-
tion. » La création de cette caisse des Invalides remonts :
a I'ordonnance du 23 septembre 1673, autorisant une rete- ;

nue de six sous par livre sur les appointements et solde de

tous les matelots, servant sur les batiments de I'Etat ousur -.

ceux du.commerce ; ces fonds étaient destinés a la création
dedeux hopitaux dans les ports de Toulon et de Rochefort.En

1689, la caisse proprement dite fut organisée et I'on modi- .
fia les termes de I'Ord. de 1673; les secours furent distri- -

bués désormais sous forme de pensions. En 1697, on éta-
blit une retenue de 3 deniers par livre sur le produitdes
prises amenées par les corsaires francais dans les ports de
la Bretagne. L'édit de 1709 appela les marins du com-
merce & bénéficier des pensions que la législation antérieure
réservait exclusivement aux marins de I'Etat : la retenuesur
les prises faites par les corsaires fut portée en méme temp3
A quatre deniers par livre ; laretenue sur les salaires desma-
rins de I'Etat futfixée & 4 deniers au lieu de 6 exigés précé-
demment; enfin les marins du commerce furent eux-mémes
soumis & une taxe fixe représentant la retenue sur les salai-
res. L’ordonnance de 1712 attribua a la caisse les 2/3 des
soldes, parts de prises, successions des marins décédés en
pleine mer et qui n'auraient pas été réclamés dans un délal
de deux ans. Tous ces réglements diversfurent codifiés par
un édit de 1720 enregistré le 18 janvier 1721. En 1778, le
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rincipe de la retenue sur les parts de prises fut appliqué
\x prises opérées par les batiments de I'Etat; la caisse
percevait un tiers sur le produit dela vente du batiment en-
nemi et en outre 6 deniers par livre sur la part revenant 3
léquipage. Quatre années plus tard, I'Ord. de 1782 vint
centraliser tout le service des pensions entre les mains des
trésoriers des Invalides chargés désormais de toute la
comptabilité de la marine. La Constituante laissa subsister
la caisse de Invalides ; une loi du 13 mai 1791, rendue sur.
lerapport du député Bégouen, et encore en vigueur dans la
plupart de ses dispositions, ne fit qu'appliquer les réglements
aciens. La Convention s'était montrée moins favorable a
linstitution et avait diminué les ressources de la caisse, enla
Munissant & la trésorerie nationale et en supprimant le pré-
lévement de 4 sous par livre sur le salaire des gens de mer';
mais bientot la loi du 9 messidor an III, revint.a Iancien
état de choses et rendit a la caisse son existence indépen-
dante: puis un arrété du comité de salut public, en date du
18thermidor an III, organisa la caisse des prises qui en re-
live directement. Les arrétés des 13 frim. an XIet 11
" Ventdse an XII, le décret du 13 février 1810 chargent a
nouveau la caisse des Invalides du service des pensions de
la marine ; & 1a méme époque, sa comptabilité est soumise
ila surveillance de la Cour de comptes. Un décret du 1°
jvier 1811 en placait la gestion dans les attributions des
ministres de la marine et du trésor ; 'ord. du 22 mai 1816
lafit rentrer dans les attributions exclusives du ministere
dela marine. Depuis cette époque, aucun changement im-
Wortant n’est intervenu dans sa législation ; nous nous bor-
Zerons 3 dire qu’a plusieurs reprises la Cour des comptes a
Yclamé sa suppression en demandant que l'on confidt au
trésor public le service des pensions maritimes. En 1832, -
M. Allier reprenait cette proposition a la tribune de la
Chambre des députés, mais le projet quil présentait
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ne fut pas appuyé, et en conséquence ne put é&tre discuté
Du reste, cette innovation rencontrait une opposition éner
gique de la part de nos populations du littoral ; les délégé
des ports furent unanimes pour le'maintien de la caisse de
Invalides et de la réglementation actuellement en vigueur
La statistique est 1a pour démontrer les avantages quell
‘assure aux gens de mer ; dans le remarquable article don
nous avons extrait la plupart des documents qui précédent *
M. Ch. Duverdy cite & titre dexemple le mouvement d
fonds de la caisse pendant I'année 1852. Les recettes pendar:
cet exercice s'étaient élevées a 9.479.612 fr. 77, lesde
penses 3 9.368.393 f. Elle avait payé 30.222 pension ssu
lesquelles 1.568 dépassaient la somme de 1000 fr; 2.79
enfants en bas Age avaient 6té secourus par elle ; les s€
cours qu’elle avait distribués aux marins ou veuves de ma
rins s'étaient élevés au nombre de 4.567. :
87. Ainsi que nous I'avons dit, la caisse des Invalides e«
encore régie par 'ordonnance du 26 mai 1816. Cette caiss
comprend trois subdivisions : 1° Caisse des Invalides propre
ment dite. D'aprés l'art. 7, elle forme de ses revenus
fonds de pension en faveur des gens de mer et des employé
du ministére de la marine et des colonies ; elle doit subve
nir aux pensions de retraite, aux pensions demi-solde, aw
secours, aux gratifications qui pourraient étre accordées,
quelque titre que ce soit. En outre, elle est chargée de sut
venir A 'entretien de cent marins admis aux Invalides, ¢
de fournir une somme annuelle de 6,000 fr., attribuée
L'hospice de Rochefort, pour la subsistance et 1'entretien d
douze veuves infirmes et de quarante orphelines de marin
ouvriers et militaires de la marine. 2° Caisse des gens ¢
mer. Elle recoit, pour les marins absents et leurs famille:
les valeurs, objets et produits auxquels ils ont-droit, et co

1 V. Dictionnaire d'administration, de M. Maurice Block. V. Cais
des invalides, p. 273.
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serve les dépdts qui lui ont été faits jusqu'a I'expiration des
délais réglementaires. Chaque année, au courant du mois
de février, elle verse a la caisse des Invalides les objets qui
nont pas été réclamés antérieurement au 31 décembre pré-
cédent, sans toutefois qu'il résulte de 13 aucune déchéance
a lencontre des déposants. 3° Caisse des prises. Elle recoit
en dépot le produit de toutes les prises faites par la marine,
en attendant leur liquidation ; elle les remet a qui de droit,
‘quand la prise a été validée, sous déduction des frais alloués
en taxe. Les art. 11 et 12 ont trait & 'administration de la
caissedes Invalides : & Paris réside un trésorier général et des
trésoriers particuliers peuvent étre institués dans tous les
ports ol il sera nécessaire. Le réglement du 18 juillet 1816,
~ (art. 29), confie en outrela surveillance et la comptabilité de
lacaisse Aux intendants dela marine, commissaires généraux
et commissaires principaux des arrondissements et sous-
arrondissements maritimes sous leurs ordres, aux commis-
saires et officiers d’administration chargés du service des
classes. En fait, l'administration générale se trouve con-
centrée & Paris, entre les mains d'un fonctionnaire spécial,
ayant rang de directeur au ministére de la marine. Une or-
donnance du 2 octobre 1825 a créé une commission supé-
rieure de cinq membres, chargés de surveiller les adminis-
trateurs des Invalides, et  laquelle doivent étre présentés,
chaque année, les documents destinés & la cour des Comp-
tes; le rapport annuel de cette commission est soumis &
Tempereur par les soins du ministre de la marine, et annexé
41X comptes qui sont soumis aux Chambres. En ce qui
touche la comptabilité de la caisse, nous citerons Yart. 16
de l'ordonnance de 1816 : « Tous les ans, au 1°* du mois de
mai, chacun des trésoriers particuliers fermera son compte
de 'année précédente, diment visé et certifié par l'adminis-
tration de la marine, et I'adressera au trésorier-général, a

Paris, Le trésorier-général réunira tous ces comptes 4 celui
L 1
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qu'il doit fournir pour sa propre gestion, ef en dressera un
compte général qui sera soumis, dans le cours de I'année, &
Iexamen et au jugement de notre cour des Comptes. » Les
questions de deétail sont tranchées par les art. 5804 618 de
I'ordonnance générale du 31 mai 1838, auquel nous nous
contenterons de renvoyer le lecteur ; nous dirons seulement,
avec l'art. 580, que le budget et le compte détaillé de ce
service sont portés pour ordre dans les tableaux du budget
général de I'Etat, et annexés au budget et au compte géné-
ral du département de la marine. '

- 88. Quelles sont les ressources de la caisse des Inva-
lides ? L'énumération que contenait l'ordonnance de 1816
est aujourd’hui encore parfaitement exacte : 1° Retenue de

8 cent. par franc sur toutes les dépenses du ministere de la
marine et des colonies ; 2° Droits établis sur les drmements
du commerce et de la péche : le montant de ces droits a étéfixé
in terminis par le tableau annexé a I'art. 3 de 'ordonnance
du 9 octobre 1837 ; 8° Solde entiere des déserteurs de 12
marine militaire et moitié de la solde des déserteurs des b&-
timents de commerce: joignons Iart. 13 de larrété 4V
3 prairial an XI, qui a assimilé & la solde des matelots de-
serteurs les parts de prises qui pourraient leur étre attrl-
buées ; 4° Produit non réclamé des successions des marin®
et autres personnes mortes en mer, des parts de pris€s
gratifications, salaires, journées d’ouvriers et autres obj ets
concernant le service de la marine ; 5° Objets non réclapo &°
provenant des bris et des naufrages; les art. 24427 du T &
glement du 27 juillet 1816 réglent la maniére dont doit
avoir lieu leur attribution en faveur du ministére de la m2&~
rine ; 6° Droits sur le produit des prises maritimes fait€®
par les batiments de I'Etat ou les navires pourvus de lettres
de marque ; 7° Plus-value des feuilles des roles délivréeS
pour les armements et désarmements des batiments du com-
merce ; 8 Produit des amendes et confiscations légalement
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ononcées pour-contraventions aux lois et réglements ma-
imes ; 9° Produit des prises non répartissables ; 10° Arré-
ges des rentes, appartenant a la caisse, sur le Grand-Livre
la dette publique, et revenu des autres placements prove-
nt de ces économies. — A cette énumération, nous ajou-
'ons: 11° Droitsattribués 4 la caisse desInvalides sur les ex-
actions de marchandises, de munitions, de débris de navires
puis longtemps coulés a fond, soit sur les cdtes, soit dans
s rades et riviéres (Déclarat. du 15 juin 1735); 12° Pré-
fement de 1 cent. par franc pour le transport des fonds
ivés, dont le versement en numéraire aurait lieu chez le
ésorier-général ou chez les trésoriers particﬁliers des ports,

échange de traites fournies sur les trésoriers des
tres résidences ou sur les trésoriers des colonies (Ord.
?l déc. 1833, art. 1) ; 13° Retenue de cing centimes par
in¢ sur les appointements des chefs et employés du minis-
e de la marine (Ord. du 21 Déc. 1833, art. 1°*); 14° Re-
lwes faites aux employés de 'administration centrale de
marine, savoir : retenue du premier mois des appointe-
nts accordés aux surnuméraires admis en pied, retenue
idant le premier mois de la portion de traitement accor-
+ 4 titre d'augmentation, retenues déterminées sur les
>ointements des employés en congé (Ibid., art. 2) ; 15°Re-
ues exercées en cas de congé sur la solde de tous les
diers civils et militaires, du département de la marine
d. du 12 novembre 1835, art. 1). :
'9. L’art. 15 de I'ordonnance de 1816 considére la caisse
Invalides comme un étre moral ayant droit et capacité
 ester en justice : « L'administration de la marine est
rgée des poursuites & faire pour la rentrée des sommes -
'3 4 l'établissement, a quelque titre que ce soit : »
s peut donc agir pour recouvrer les loyers qui pour-
:nt &tre dus aux matelots et sur lesquels elle aurait
xercer les retenues dont nous avons parlé. Ce droit dé-

»
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rive de l'art. 1166 C. N.; elle se substitue & son débiteur;

elle prend sa place et par conséquent sa demande sera

combattue par les moyens opposables au débiteur; ainsi,

par exemple, elle peut étre repoussée par l'exception tirée

de l'art. 433 C. Co.; la prescription annale acquise contre

les gens de mer s'applique de méme au droit des Invalides,

qui n'est qu'une retenue sur les salaires et loyers, et par

conséquent doit suivre leur sort (Douai, 18 aotit 1865. Dev.,

67, 2, 192). — Non-seulement I'administration peut poursui-

vre par voie d'action directe le recouvrement de ce qui luiest

dd ; mais elle peut encore intervenir pour sauvegarder ses

propres intéréts dans toutes les demandes intentées a lare-

quéte des matelots et gens de mer, pour le paiement deleurs

frais et salaires ; c'est qui résulte d’une jurisprudence cons-

tante (Civ. Rej., 20 mai 1857. Dev. 59, 1, 170; ibid., 20nov.

1860. Dev., 61, 1, 345; Civ. Cass., 27 et 28 novemb. 1867.

Dev., 67, 1, 391). Le droit de I'administration d'interjeterap-

pel des jugements rendus, de se pourvoir en cassation, bé
nous paralt pas susceptible de contestation : d’apras l'ord. de
1816, la caisse des Invalides avancera les fonds nécessaires
pour subvenir aux frais qu'entraineront ces procédures.

C

90. Liart. 8 de la loi du 3 brumaire an IV divisait 1
littoral de la France en arrondissements maritimes, qu&¥*"
tiers, syndicats et communes. L'ordonnance royale du
14 juin 1844 dispose, en outre, que les ax‘rondissemef“)"S
maritimes seront au nombre de cing : 1°* arrondisseme™
comprenant les cotes et ports de la Manche, depuis la fro™
tiere belge jusqua Cherbourg inclusivement, ayant po™
chef-lieu Cherbourg, et subdivisé en trois sous-arrondiss€”
ments ; 2° arrondissement, comprenant toutes les cdtes de
I'Océan, depuis Cherbourg jusqu'a Quimper, ayant pou*
chef-lieu Brest, et subdivisé en deux sous-arrondissements 7

>
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arrondissement, comprenant les cdtes et ports de I'0-
an, depuis Quimper jusqu’a la rive de la Loire et aux iles
jacentes, ayant le port de Lorient pour chef-lieu, et sub-
risé en deux sous-arrondissements; 4° arrondissement,
uprenant les cotes de 1'Océan et les iles adjacentes, de-
is la rive gauche de la Loire jusqu'a la frontiére d’Es-
gue, ayant le port de Rochefort pour chef-lieu, et subdi-
é en trois sous-arrondissements; 5° arrondissement ,
nprenant toutes les cotes de la Méditerranée et de la
rse, ayant le port de Toulon pour chef-lieu, et subdivisé
trois sous-arrondissements. A la téte de chaque arron-
sement se trouve un préfet maritime, ayant la direction
¥rieure de tous les services et établissements de la ma-
¢, et par conséquent des opérations relatives a l'inscrip-
n maritime. D’apreés I'art. 9 de laloi de Brumaire, dans
ique quartier devait se trouver un administrateur de
seription maritime : cette dénomination n'est plus ap-
‘able aujourd’hui qu'aux fonctionnaires placés a la téte
'sous-quartiers maritimes: le fonctionnaire placé a la
} du quartier principal est le commissaire de l'inscription
ritime. (Décret du 14 mars 1853, art. 3.) Les syndicats
t administrés par des syndics des gens de mer : le titre
préposé a linscription maritime peut 8tre accordé aux
nts établis dans les syndicats les plus importants. En
*e, sont spécialement attachés au service des quartiers,
gardes maritimes et gendarmes de la marine.

Utributions des commissaires de I'inscription maritime.
ltributions des syndics des gens de mer. .
Uributions des gardes maritimes et gendarmes de la marine.

I

']. Les commissaires de linscription maritime sont
wcipalement chargés de tout ce qui concerne la tenue



— 166 —

des matricules. L'Ord. du 21 octobre 1784 (tit. VII, art. 2)
veut qu’ils les tiennent eux-mémes conformément aux ins-
tructions du ministére de la marine. Dans la pratique ac-
tuelle, les commissaires ne tiennent seuls les matricules que
si le quartier qu'ils administrent ne contient pas de soms-
quartiers ; au contraire, dans les quartiers qui comprennent
un ou plusieurs sous quartiers, ils ne tiennent eux-mémes
que les matricules relevant directement du chef-lieu de quar -
tier. Les administrateurs de l'inscription maritime se trou-
vent substitués & eux pour la tenue des matricules desgens
de mer appartenant & leurs sous-quartiers; ces matricmles
sont seulement inspectées par le commissaire dans la quin-
zaine qui suit Ienvoi de I'état de situation des gens demer.
L'Ord. de 1784 (tit. VII, art. 5 et 19) prescrit ensuite aux
commissaires de tenir « des états contenant les noms, sges,
demeures et signalements de ceux qui commencent & na vi-
guer ou & exercer des professions relatives a la marine dzax»8
I'étendue de leur quartier, conformément & ce qui est pres-
crit au titre du classement ; » de prendre des informatioX3$
sur les gens classés qui se seront absentés des quartieXT s
sans permission, ou qui auront déserté, et de se concert T
avec les chefs des classes sur les moyens de les faire rentxr-€7
dans leurs quartiers. Enfin, suivant l'art. 13 de la loi A ®
7 janvier 1791, les commissaires recoivent les ordres <X @
Padministration sur I'époque des levées et le nombre A €5
hommes dont elles doivent étre composées; ils font la re
partition du nombre d’hommes nécessaires entre les diff <"
rents syndicats de leur quartier, et adressent les ordre=-
particuliers aux syndics chargés de leur exécution: en c&=
de résistance, l'art. 23 dela loi du 3 brumaire an Il lesatt —
torise, conjointement avec les administrateurs de l'inscrip —
tion maritime et les syndics des gens de mer, & requérir”
directement la force armée pour assurer le service des
appels. '
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9. L'ordonnance de 1784 investit les commissaires de
Tnscription maritime de la surveillance des batiments de
commerce. On les oblige & tenir les matricules de ces
navires et des bateaux de péche. Art. 7, tit. VII: « Ils -
tiendront des états des batiments de commerce appartenant
aux ports de leur quartier, en désignant leurs -espéces,

noms et ports en tonneaux, et y feront mention de tous
leurs armements et désarmements, ainsi que de leur état et
des changements de propriétaires et de capitaines, en sui-
vant lesdits navires depuis leur construction ou leur pre-
miére entrée dans les ports du quartier jusques a leur nau-
frage, prise ou destruction, ou jusqua ce quils aient cessé
d’appartenir a ces ports. » Art. 11 : « Ils enverront aussi
tous les trois mois, en temps de paix, et tous les mois, en
temps de guerre, au secrétaire d’Etat ayant le département
de la marine, un extrait de I'état des vaisseaux et autres
batiments de leurs quartiers, dans lequel ils noteront. s'ils
Sont en construction, désarmés, en radoub, en armement
ou 2 la mer, et ils y joindront des observations sur I'état de
Ces navires. » D'aprés la circulaire du 10 décembre 1839,
Ces extraits ne devront plus étre envoyés au ministére que
deux fois par année, au commencement des mois de janvier
et de juillet. Les commissaires expédieront les réles d’arme-
ment et de désarmement : les art. 20 et 21 de I'ordonnance
Prescrivaient ici d’assez nombreuses formalités : ainsi ils
©Xigeaient qu'il y ett quatre expéditions des roles d’arme-
Went, et deux expéditions des roles de désarmement, dont
Yune devait atre remise au trésorier des Invalides, et I'autre
au bureau de linscription maritime. Un décret du 4 no-
Vembre 1865 supprime les roles de désarmement propre-
Went dits : désormais le désarmement des rdles d’équipages
des navires du commerce aura lieu au moyen de décomptes
#tablis sur les roles mémes d'armement : fcopie de ces dé-
Cmptes sera remise au trésorier des Invalides pour ap-
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puyer son compte de gestion (art. 1 et 2). Le rapport mi-
nistériel faisait observer que ces simplifications ne pouvaient
amener aucun inconvénient, le role d'équipage devant, dans
tous les cas, étre remis aux bureaux de l'inscription mari-
time dés qu'il cesse d'étre valable. L'art. 3 suppose que le
désarmement a lieu dans un port autre que celui d’arme-
ment ; dans ce cas, un avis sommaire de l'opération doit
étre transmis au commissaire de linscription maritime du
port d’armement. Les commissaires passeront la revue des
équipages des batiments du commerce et des bateaux de pé-
che;ils tiendront la main & ce que les prescriptions de la loi
relatives & leur commandement soient rigoureusement obser-
vées(ord. du 31 octobre 1784, tit. XIV, art. 7); ils veille-
ront & ce que les roles d’équipage soient déposés a leur bureau
dansles vingt-quatre heures de I'arrivée des batiments (décret
du 24.-mars 1852, art. 83), etc., etc. A un autre point de
vue, la loi civile charge les commissaires de I'inscription
maritime d'un réle tout spécial relativement aux actes dres-
sés en pleine mer. L'instruction générale du 2 juillet 1828
développe la plupart des prescriptions du Code Napoléom-
Art. 60 et 61 : au cas ot un acte de naissance aura &té
dressé en pleine mer et inscrit & la suite du réle d'équipag®>
le commissaire de l'inscription maritime est tenu d'en ex»~
voyer une expédition, de lui signée, & lofficier de I'stat
civil du domicile du pére, ou du domicile de la meéresi 1€
pere est inconnu. — Art. 993 et sq. : Les commissaires 1€
Iinscription maritime recoivent les originaux clos et &~
chetés des testaments faits en pleine mer, et les transme® -
~ tent au ministre de la marine qui en ordonnera le dépot =
greffe de la justice de paix du domicile du testateur.

93. Le service des pensions maritimes a été centralis €
entre les mains des commissaires de linscription. D'apr&=
la loi du 13 mai 1791 et le réglement du 18 juillet 1816 »

ils sont chargés de tous les mémoires de proposition relati—
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ment aux pensions de demi-solde, aux gratifications a
corder aux matelots et aux pensions que pourraient ré-
uner les veuves des gens de mer. Les demandes doivent
re adressées aux syndics qui forment un état contenant
s motifs allégués a I'appui de chacune d'elles, font certi-
r les faits par la mairie du syndicat, et adressent au
mmissaire un double de cet état avec les piéces au sou-
0. Les commissaires, aux termes de I'art. 129 du régle-
:nt, recueillent les pieces et états qui leur sont adressés
rles syndics, vérifient les faits qui y sont contenus et
'ment I'état général de propositions du quartier divisé par
ndicats ; joignant leurs observations a chaque demande,
font passer le tout & 'administrateur supérieur de l'ar-
ndissement ou du sous-arrondissement, pour que ces
Scessoient hiérarchiquement transmises au ministre de la
arine. « Les commissaires des classes, porte le réglement,
ivent par tous les moyens possibles éclairer les syndics
r lexécution des réglements qui concernent cette partie
service et stimuler leur activité pour la formation des
its de propositions & établir chaque année. Ilsdoivent exi-
*des syndics, quin’ont point de proposition 4 faire, un état
zatifafin de garantir au ministre qu'on aconservé a ces syn-
8 I'initiative qui leur est dévolue par la loi et quil n’y a
ntd'omissions au préjudice des gens de mer. » L'art. 94 du
me réglement enjoint aux commissaires de tenir une ma-
‘ule contenant le nom des pensionnaires payés dans leur
irtier. Cette matricule est divisée en quatre parties : unre-
tre pour les demi-soldiers, un pour les pensionnaires, an
ir les retraités, un pourles officiers militaires, civils et au-
Sentretenus jouissant d’un traitement deréforme ; sur cha-
1 de ces registres sont annotés les mouvements occasion-
3 par mort ou par changement de domicile, avec indica-
n A larticle de chaque individu de la date des décés et
atations ; de plus, d'aprés Iart. 3, tit. II dela loi du 13
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mai 1791, il est dressé au commencement de chaque année
une liste des pensionnaires décédés dans le courant de l'an-
née précédente. Nous avons déja signalé les dispositionslé-
gislatives qui remettent entre les mains des commissaires
de l'inscription 'administration de la caisse des Invalidesde
la marine comprenant celle des prises et des gens de mer:
une circulaire ministérielledu 18 janvier 1862 leur prescrit
spécialement de rechercher les marins créanciers, soit de
la caisse des gens de mer, soit de celle des Invalides. Dans
les premiers mois de chaque année, ils recevront, en
quadruple expédition, un état récapitulatif des articles les
plus importants que comprennent les états de versements
a la caisse des Invalides envoyés par les ports: deux exem-
plaires de cet état récapitulatif resteront affichés au bureau
du commissariat ; les deux autres seront renvoyés ala date
des 30 septembre et 31 décembre de chague année, avecin-
dication dans la colonne d'observations des sommes payées
et des mesures prises pour arriver A faire effectuer le paie-
ment de celles qui restent disponibles. En second lieu, les
bulletins d’avertissement seront expédiés par les commis-
saires aux ayant-droit qui se trouveront ainsi prévenus de
l'arrivée au quartier des sommes versées & leur profit : I3
circulaire termine en recommandant aux commissaires
de rechercher les marins créanciers de la marine avec 1
méme vigilance qu'ils mettent & rechercher les débiteurs d
I'Etat.

94. Les commissaires de l'inscription maritime sont ip~
vestis vis a vis des gens de mer d’'un pouvoir disciplinair®
assez étendu. L'art. 5 du décret du 24 mars 1852 leur 8t~
tribue la connaissance de toutes les fautes de discipline com~
mises & bord des navires du commerce ; l'art. 6 ajoute Q1€
ce droit s'exerce de la maniére suivante : « Lorsque le n&~
vire se trouve dans un port ou sur une rade de France, 0%
dans un port d'une colonie francaise, le droit de disciplin®
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partient au commissaire de l'inscription maritime, & qui
plainte est adressée par le capitaine. Sur les rades d’une
lonie francaise, le droit de discipline appartient au com- .
andant du batiment de I'Etat présent sur les lieux, ou en
bsence de celui-ci, au commissaire de l'inscription mari-
ne; le capitaine du navire adresse sa plainte & I'un ou a
utre suivant le cas. Les gouverneurs des colonies fran-
isesdétermineront, parun arrété, les limites entre la rade
leport ; cet arrété sera soumis a I'approbation du ministre
la marine. » L’art. 3 ajoute que le commissaire statue dé-
itivement, sans appel ni recours possible en révision ou
cassation. L’art. 58 fixe le infractions qui doivent étre
nsidérées comme faute de discipline, et limite & ce point
vue la compétence des commissaires de l'inscription ma-
ime. Une difficulté devait surgir dans la pratique : le
uvoir disciplinaire reconnu aux commissaires proprement
s appartient-il également aux administrateurs des sous-
artiers maritimes? La circulaire du 21 octobre 1853, a
inché la question : les administrateurs ne peuvent pro-
acer de peines disciplinaires qu'en cas d'urgence absolue
qen usant de ce droit avec la plus extréme réserve: ils
vent rendre compte sur le champ, de la mesure et de ses
tifs au commissairq de l'inscription maritime, appelé a
erminer la durée de la peine et & couvrir par sa décision
Iesure qu’a prise provisoirement I'administrateur du
S-quartier maritime. Dans d’autres circonstances, les
Imissaires de l'inscription maritime remplissent les fone-
18 d'officiers de police -judiciaire; ils constatent, par
wple, toutes les contraventions au décret-loi du 19 mars
R qui exige que tout batiment soit muni d'un réle d'é-
dage et porte en lieu apparent certaines marques indi-
Yes. Ils peuvent directement citer les contrevenantsde-
t les tribunaux; ils ont droit d’exposer eux-mémes
aire et d'dtre entendus en leurs conclusions. Les art.
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26 et 50 du décret du 24 mars 1852, les chargent de rece-
voir toutes les déclarations de fautes, délits ou crimes com-
mis & bord des bAtiments de I'Etat, ainsi que de donner
ces déclarations toute la suite qu'elles comportent. Enfi,
nous voyons dans I'Ordonnance de 1784 qu'’ils font recher-
cher les déserteurs des navires marchands et peuvent pro-
céder 2 leur arrestation, ce qui se trouve maintenu dans
les art. 66 et suiv. du décret du 24 mars 1852.

II

95. L'art. 9 de la loi du 3 Brumaire an IV voulait que
les fonctions de syndics des gens de mer fussent confiés &
d’anciens marins ; lart. 5 de l'arrété réglementaire du
25 Ventdse an IV exige en outre que les syndies soient
Agés au moins de quarante ans, et qu'ils sachent lire et
écrire, en un mot, qu'ils soient aptes A tenir les matri-
cules. — A défaut d’anciens marins, offrant les garanties
désirables, les syndics peuvent étre choisis parmi les agents
retraités ou parmi les militaires libérés des différents corps
de la marine. D'aprés l'art. 16 du réglement de 1866, ils
sont nommés par le ministre sur la proposition du préfet
maritime ou des chefs de service, et gur la présentation du
commissaire de linscription maritime, qui doit s'assurer
préalablement de leur capacité. Conformément a Ia circu-
laire du 5 aotit 1853, toute proposition a I'emploi de syndic
doit &tre accompagnée de l'acte de naissance et des états
de service du candidat. — Avant d'entrer en fonctions, le
syndics des gens de mer sont soumis 4 la prestation de ser-
ment devant le tribunal dulieu de leur résidence : dans I'étai
actuel de la législation, leur commission n'est passible, at
point de vue fiscal, que des droits de timbre et d’enregis-
trement. L'art. 4 de 'arrété du 21 Ventdse an IV autorise
les syndics & cumuler leur traitement avec les pensions de
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refraite ou de demi-solde dont ils seraient titulaires; ce
nest que l'application d'un principe général consacré par la
loidu 17 mars 1817 (art. 27) et le décret du 31 mai 1862
(art. 271), & savoir que toute pension, allouée pour service
nilitaire, peut se cumuler avec un traitement d’activité,
sauf toutefois le eas o des services civils auraient été ad-
mis comme complément du droit A ces pensions. En leur
qualité de fonctionnaires publics, les syndics des gens de
mer jouissent de la prérogative établie par Fart. 75 de la
Constitution du 22 Frimaire an VIII, et ne peuvent étre
poursuivis qu'en vertu d'une autorisation du Conseil d’Etat.
De méme, I'arrété de Ventdse les dispense du service de la
garde nationale : 1 s'arrétent leurs priviléges et immunités,
¢tlon ne peut les assimiler d'une maniére générale aux ins-
arits en activité de service ; ainsi, pour ne citer quun
gxemple, ils ne pourraient invoquer les termes de la décla-
ration du 21 mars 1778, et se soustraire aux prestations en
Dature pour l'entretien des chemins vicinaux. (C. d’Etat,
2janvier 1869. Lebon 69, 56.) Les syndics sont tenus de
Yésider dans I'étendue de leur syndicat; 1'Ord. du 31 oc-
tobre 1784 (art. 1, titre VIII) leur interdit de s'en absenter
%ans autorisation du commissaire de I'inscription maritime,
Enfin l'art. 12 de la méme ordonnance leur fait défense :
“ de prendre ou de recevoir directement ou indirectement,
de quelque maniére et sous quelque prétexte que ce soit,
ducun présent soit en argent ou en denrées comestibles, ou
3utre chose quelconque des gens de mer et ouvriers, & peine
de concussion : enjoint aux chefs des classes, officiers atta-
¢hés aux arrondissements et commissaires des classes, d’y
tenir exactement la main. » Ajoutons que par la nature
Meme de leurs fonctions, tout mégoce, tout trafic sujet a
Patente, leur est formellement interdit ; de méme, interdic-
tion leur est faite de se livrer a l'industrie de la péche
ou daccepter une fonction quelconque dans une admi-
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nistration qui ne reléverait pas du ministére de la ma-
rine.

96. Les syndics des gens de mer sont placés sous les
ordres immédiats des commissaires de l'inscription mari-
time et des administrateurs des sous-quartiers : I'art. 5 de
l'arrété du 21 Ventdse an IV le déclare en termes formels.
Leurs attributions les plus importantes sont relatives 4 la
préparation des listes et matricules de I'inscription mari-
time ; 'art. 8, tit. VIII de 1'Ordonnance de 1784 veut
qu'ils prennent les informations nécessaires pour recher-
cher ceux des habitants des paroisses comprises dans le
district de leur syndicat, qui commenceraient & exercer .
des professions relatives & la marine; ils en instruiront lo
commissaire de I'inscription maritime. En un mot, comme
le dit l'art. 2 : « Ils s’occuperont particuliérement & con-
naitre les gens de mer de leur syndicat, afin de pouvoir
donner au chef des classes et au commissaire toutes s
notes et renseignements qui leur seront demandés. »
D'aprés I'art. 16 de la loi du 7 janvier 1791, ils tiennent
pour leur syndicat un extrait de la matricule générale de
leur quartier maritime. Les art. 3, 5 et 6, titre VIII, de
I'Ord. de 1784, portent qu'ils doivent tenir cet état au cou-
rant de toutes les mutations qui surviendront dans l'éten-
due de leur syndicat tels que des changements de do-
micile, absence, arrivées ou retours. Cet état doit &tre
représenté par eux au commissaire de l'inscription mari-
time lorsqu'il fera sa tournée ou lorsqu'il le demandera; €t
outre, le relevé de ces changements devait lui étre envoyé
régulierement tous les deux mois. L'art. 19 du réglement
de 1866 aggrave encore cette obligation en leur imposant
I'envoi mensuel de ce relevé. — Lorsque l'appel des marins
inscrits doit avoir lieu, le syndic exécute les ordres qui lui
sont transmis par le commissaire ou 'administrateur; il
dresse, d’aprés I'extrait des matricules, I'état nB\pinatif des

\
\

\
\
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naring qui sont appelés au service ; en cas de refus ou
e retardement a 'exécution de ces ordres de la part des
larins, 'administration municipale est tenue de préter
uain-forte & la premiére réquisition qu’il lui aura adres-
fe. (Loi du 3 Brumaire an IV, art. 20 et 23.) En
xond lieu les syndics des gens de mer sont chargés,
mcurremment avec les commissaires de l'inscription,
e constater par procés-verbaux les contraventions a
\ police de la navigation et de la péche; leurs pro-
s-verbaux, dOmeat affirmés, sont remis au commis-
iire de l'inscription maritime qui en saisira, 8l y a lieu,
* ministére public. (Décret du 29 mars 1852, art. 7 4 10.)
Ordonnance de 1784 (Tit. VIII, art. 8.) les autorise
ans les localités, autres que les chefs-lieux de quartiers et
wus-quartiers, & suppléer les commissaires de I'inscription
laritime pour les visa des roles d’équipage, et & y faire
s mutations d’embarquement et de débarquement. A un
ernier point de vue, les syndics doivent faciliter aux com-
lissaires de l'inscription I'administration de la caisse des in-
dlides de la marine: nous rappellerons qu'aux termes du
églement de 1816, c'est & eux que les marins adressent
utes demandes pour l'obtention de demi-soldes, de se-
ours ou de gratifications ; ces pidces seront soumises au
ommissariat avec les documents & I'appui. D’aprés la cir-
tlaire du 18 juin 1862, ils recherchent également les
téanciers de la caisse des invalides, et préviennent les
Jant-droit des versements effectués. Au cas ot des pen-
ions, n'excédant pas 150 francs, sont allouées aux héri-
ers de pensionnaires ou de demi-soldiers, ils délivrent les
irtificats de notoriété, constatant les noms et qualités de
tshéritiers ; ils regoivent, lorsque les sommes dont s’agit
edépassent pas 150 francs, les déclarations tenant lien de
Tocuration pour les payements & faire par I'établissement
&8 invalides ; ils délivrent les autorisations nécessaires
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pour toucher les délégations faites au profit des personn:
ne pouvant, pour infirmité ou autre cause, se présent
elles-mémes. '

I

97. La gendarmerie maritime et les gardes maritime
spéciaux sont chargés d’assurer I'exécution des lois et de
réglements sur la police de l'inscription maritime. L’ordon
nance du 29 octobre 1820 (art. 228 ¢f suiv.) régle l'organi
sation et le service de la gendarmerie maritime ; quant au
gardes maritimes, aucun texte législatif n'est venu jusqu
ce jour déterminer la nature de leurs fonctions. Celte lacur
a été comblée par une série de circulaires et d'instructior
ministérielles, analysées dans le réglement de 1866. L
gardes maritimes sont choisis de préférence parmi L
officiers mariniers ou marins ayant accompli six ans ¢
servico & bord des bAtiments de I'Etat; a défaut, parmi 1
militaires libérés de I'un des corps de la marine; ils doive:
étre 4gés de 25 ans et réunir toutes les conditions d'ap’
tude nécessaires pour le service actif auquel ils sont dest
nés ; ils doivent également étre en état de rédiger un pr
cés-verbal : ils sont nommés par le ministre de la marin
suivant les mémes formes et conditions que les syndics d
gens de mer. Comme ces derniers, ils sont agents civils ¢
ministére de la marine, soumis a.une prestation de se
ment, protégés par l'art. 75 de la Constitution de I'an VI
et dispensés du service de la garde nationale; de méme,
sont obligés de résider dans I'étendue de la station 2l
quelle ils sont attachés ; on leur interdit toute professio
tout trafic sujet & patente. Les gardes maritimes reléve
directement des syndics des gens de mer; toutefois, ]

“commissaires de l'inscription maritime réglent, quand il
a lieu, dans lintérét du service et sous I'approbation
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lautorité supérieure, les rapports des gardes, soit avec les
syndics, soit avec les administrateurs des sous-quartiers.
En leur qualité d’agents assermentés, les gardes peuvent
constater les contraventions qui viendraient 2 étre com-
mises : leurs procés-verbaux sont remis, aprés la formalité
de laffirmation, au commissaire de l'inscription maritime
qui y donne telle suite que de droit.

12
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§ I,
De la péche cotiére.

98. Justinien disait : « Jus piscandi commune est omni-
bus in portu fluminibusque. » (Inst. § 2, de rerum divis. II,
1.) L'Ord. de 1681 (liv. V, tit. I, art. 1) proclame & mou-
Veau ce grand principe : « La péche de la mer ‘est libre a
tous les Francais, et ils peuvent la faire, tant en pleine
mer que sur les gréves, avec les filets et engins permis par
les lois. » La régle une fois posée, le législatenr avait
cherché a en prévenir les abus : le titre II détermine la

dimension des rets et filets : le titre III a pour but de ré-
glementer les parcs et pacheries : suit une série de dispo-
sitions sur la péche du hareng et de la morue, sur les pois-*
Sons royaux : puis on traite des pécheurs, et enfin de I'ins-
titution des prudhommes. De nombreux édits, ordonnances
et Qéclarations royales étaient venus compléter les pres-
Criptions édictées en 1681 : nous citerons notamment les
déclarat.lons des 23 avril, 2 septembre, 24 décembre 1726
et 23 mars 1728 qui ne présentent plus aujourdhui qu'un
lntérét purement historique. Durant la période révolution-
Daire, nous trouvons: 1° un décret des 8-12 décembre
1790 relatif aux pécheurs dans les ports et notamment
a Ceuyx de Marseille; 2° un décret des 9-15 avril 1791
Telatifa la péche a la traine dans les provinces de Langue-
dog et de Roussillon ; 3° un décret du 2 octobre 1793, aux
terpye duquel les engagements qui pourraient étre pris par
les mattres pécheurs des différents ports de la République et
€S armateurs ou propriétaires des bateaux de péche ne de-
Yront pas excéder une année. Nous y joindrons I'arrété con-
Slajre du 9 germinal an IX qui s'occupait spécialement des
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pécheries et madragues. A coté de ces textes législatifs, la
péche cotiere se trouvait régie par un grand nombre d’ar-
rétés locaux qui souvent entraient dans les détails les plus
minutieux sur la vente de chaque espéce de poissons : mais
la plupart de ces arrdtés ‘étaient impuissants & prévenir et
a réprimer les contraventions, soit parce que les pénalités
quils édictaient avaient disparu de nos Codes, soit méme
parce que leur validité était contestée : aussi sentait-on de
plus en plus le besoin d'un réglement général qui vint réu-
nir et coordonner toutes les dispositions désormais applica-
bles & la péche cétiere. Des 1790, la Constituante avait
préparé une refonte compléte de la législation. En 1806,
un nouveau projet était élaboré : mais alors la péche cd-
tiere était fréquemment troublée par les croiseurs ennemis;
la plupart des pécheurs servaient, comme matelots, sur les
batiments de la marine impériale : I'époque était bien mal
choisie pour essayer de donner un nouvel essor a I'indus-
{trie de la péche cotiére. Les études furent reprises succes-
sivement en 1816, en 1821, en 1846; le travail, confié
a une commission spéciale, approuvé par le conseil d’ami-
rauté et par le conseil d’Etat, venait d'étre présenté a l'as-
semblée législative, lorsque survinrent les événements du
2 décembre. Le ministre de la marine, M. Ducos, profita
de la concentration de tous les pouvoirs entre les mains du
président de la République, pour soumettre a sa signature
un décret-loi qui porte la date du 9 janvier 1852. Il y avait
urgence : « La prospérité de la péche cotiere, disait-il dans
« son rapport, est d'une importance d’autant plus grande
« aujourd’hui, pour l'alimentation publique, que les che-
« mins de fer permettent de faire parvenir ses produits
dans des.centres de consommation ou ils ne pouvaient
arriver assez promptement par les anciens moyens de
transport. D'un autre coté, cette industrie fournit aux
populations riveraines de la mer leur principal travail,

2 H] H

tA
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« et elle constitue, pour I'inscription maritime, un élément
« considérable de recrutement. » Quatre décrets des 4 et
6 juillet 1853, régissant les arrondissements de Cherbourg,
de Brest, de Lorient et de Rochefort vinrent développer
le décret organique de 1852; le décret spécial a 'arron-
dissement de Toulon, n’a paru que le 19 décembre 1859.
Depuis ce temps, le ministére de la marine a marché ré-
solument dans la voie du progrés, en faisant disparai-
tre de ces décrets de nombreuses prescriptions qui pou-
vaient paraltre trop onéreuses pour les populations du lit-
toral. Une décision impériale du 20 mars 1861 vint créer
une commission spéciale des péches et de la domanialité
maritime. Quelque temps aprés, une circulaire ministé-
rielle du 25 mars 1861 annoncait la révision prochaine
des décrets de 1853 et de 1859. Les commissaires de l'ins-
cription maritime recurent une série de questions aux-
quelles ils ddrent répondre, apreés avoir pris, dans I'étendue
de leurs quartiers, tous les renseignements nécessaires. Le
décret du 10 mai 1862 apporta en conséquence au régime
d? la pache de nouvelles modifications : les engins et appats
" défendus y sont nettement indiqués; la péche des huitres
8Y trouve réglementée; enfin, les préfets maritimes sont
3utorwisés 4 prendre, suivant l'usage des lieux, les mesures
q'“i &arantiront aux marins le libre exercice de la péche. La
“rewalsire du 12 mars 1862 invitait les chefs de service de
la e arine 2 se pénétrer de l'esprit qui avait présidé a la
Mdaction du décret : « Ses dispositions, vous le voyez,
o'nt Your objet d'affranchir nos pacheurs d’une réglementa-
0¥ qui p'avait vraiment plus sa raison d’4tre. Je désire
999 vous vous pénétriez complatement de la pensée libé-
rile qui a inspiré cet acte, et je ne doute pas qu'avec votre
“Xacours, le nouveau régime, dans lequel nous sommes en-
irés, n'oxerce une influence favorable sur la condition de
108 pacheurs et le développement de la péche cotisre. Cest
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un résultat si important & atteindre, que chacun de vous,
j'en suis convaincu & I'avance, le poursuivra sans reliche
avec autant de dévouement que de persévérance. »

. Limites de la péche maritime.

. Réglements générauz sur la police de la péche cdtiére.

. Régjementls parliculiers & cerlaines péches spéciales. .

. Conslatalion, poursuite el répression des conlraventions en maliére
de péche cdtidre.

T Ow >

A -

99. Les limites de la péche maritime sont fixées par
l'art. 3-2° de la loi du 15 avril 1829 : « De semblables or-
donnances fixeront les limites entre la péche fluviale et la
péche maritime dans les fleuves et riviéres affluant 3 la
mer ; ces limites seront les mémes que celles de l'inscrip-
tion maritime. » Ainsi, on veut favoriser les matelots sou-
mis aux lois de I'inscription maritime et leur assurer, dans
une certaine mesure, une compensation pour la nécessité
ol ils se trouvent de servir & bord des navires de I’Etat.
Cette disposition fut adoptée sans discussion par la Chambre
des députés; mais, dun autre cdté, M. le ministre des
finances fit observer que, d’apras la législation en vigueur,
les limites de l'inscription maritime étaient fixées pour les
fleuves et rividres de 1'Océan, a I'endroit oit cesse le flot
d'équinoxe; pour les ports de la Méditerranée, a I'endroit ot
cesse la remonte des batiments allant 4 la voile ; or, n’était-
il pas & craindre que, la péche étant réputée maritime jus-
qu’a des points souvent éloignés de trente ou quarante lieues
.du rivage de la mer, les pécheurs ne se prétendissent assu-
jettis jusqu'a ces limites & aucune surveillance ¢ M. Mesta-
dier, rapporteur de la commission, reconnaissait quil y
aurait 13 un véritable abus et que l'extension exagérée des
immunités de la péche maritime, aurait l'effef le plus dé-
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plorable pour la conservation du poisson ; aussi proposait-
ilun moyen terme; auquel la Chambre se hata d'accéder :
un paragraphe ajouté a l'art. 3 décida que la péche qui se
forait au-dela du point od les eaux cessent d'stre salées,
serait libre en tant que péche maritime, mais n'en demeure-
rait pas moins soumise A tous les réglements de police qui
régissent 1a péche fluviale. L'ordonnance du 10 juillet 1835,
rendue en exécution de la loi de 1829, porte : Art. 2. « Les
limites entre la péche fluviale et la pache maritime demeu--
rent fixées conformément aux indications portées dans la
cinquidme colonne du méme tableau. » Des modifications
graves ont été apportées & ce tableau par les décrets de
1853 et de 1859 : dans I'état actuel des choses, la péche est
réputée maritime, pour la Seine, depuis Poses, un peu au-
dessus de Pont-de-I’Arche ; pour la Loire, depuis Thouaré;
pour la Dordogne, depuis Castillon ; pour la Garonne, de-
puis Saint-Macaire ; pour le' Rhéne, depuis la pointe N. de
Ille de Valabrégue. Nous ajouterons que, d’aprés un avis
du Conseil d’Etat du 15 septembre 1837, confirmé par le
décret du 21 février 1852, la pache est libre jusqu’anx li-
- hites de I'inscription maritime, non-seulement dans les ri-
Vidres qui se jettent directement dans la mer, mais encore
dang celles qui n’y affluent qu'apreés avoir mélé leurs eaux
avec celle d’'un fleuve plus considérable. — Restait & détermi-
Zerd partir.de quel point précis les eaux cesseraient d'étre
talées dans chaque riviere ; ici, 1a loi de 1829 n'imposait
Pas an gouvernement I'obligation de statuer par voie régle-
Tentaire ; aussi, en I'absence d'un texte ayant force légale,
des contestations nombreuses surgissaient-elles entre les
Meheurs et Iadministration chargée de réprimer les con-
traventions. Cette lacune ne fut comblée que par le décret
du 1% féyrier 1851 : « des décrets rendus sur la proposition
du ministre et insérés au Bulletin des Lois, dit lart. 1°,
fixeront désormais, pour chaque rividre, le point de cessa-
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rapport ministériel, étre préparés conjointement par I'admi-
nistration de la marine et par celle des eanx et foréts. Le

tableau qui, dans les décrets de 1853 et 1859, établit les -

limites de l'inscription maritime, contient en méme temps
une colonne spéciale ou sont indiquéesleslimites de la salurs
des eaux. En consultant ce tableau, nous yoyons que les
réglements sur la police de la péche fluviale sant applicables,

- pour la Seine, depuis Duclair ; pour la Loire, depuis le M-
gron, commune de Frossay ; pour la Gironde, depuis Saint-
Julien, & quatre kilometres au-dessus de Panillac; pour le
Rhone, depuis les cabanes dites du Levant et I'écluse du
canal Sylvéréal.

B

100. Nous avons dit plus haut que la péche maritime
était absolument libre ; I'Etat ne peut exiger des pécheurs
aucune redevance, sous quelque forme que ce soit ; il ne
peut les soumettre a la nécessité de se pourvoir d'une auto-
risation quelconque, méme dans la partie des cours deat
ou la péche maritime est soumise aux régles de po-
lice et de conservation établies pour la péche flu-

viale (Crim., Cass., 29 mai 1869. Journ. du Dr. crim.,70,*

23). De méme tout individu peut équiper un batiment
destiné a la péche cotiere : toutefois on a admis, dans cer-
taines circonstances, que 'administration pouvait suspendre
T'exercice de ce droit, ou le soumettre & une autorisation
spéciale; clest ce qui a eu lieu notamment a I'époque ¢
blocus continental, ot T'on craignait que les batiments ar-
més pour la péche ne fussent en réalité destinés 3 favori-
ser la contrcbande. Nous citerons, l'art. 6 du décret dv
25 avril 1812, sur la péche dans I'arrondissement maritime
d'Anvers et dans la Hollande qui dépendait a ce momeﬂ_t
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e l'empire francais : « Nos sujets ne pourront faire la péche
1 mer qu'autant qu'ils en auront obtenu la permission par
writ de notre préfet maritime ; ledit. préfet ne délivrera
telte permission que d’aprés un certificat favorable donné
par le maire du lieu ; mais s'il avait quelque raison de ser--
vice pour ne pas donner ladite permission, il retiendra les
cartificats qui lui sont présentés et les annexera sousle
méme numéro aux roles d’équipage qu'il aura a délivrer. »
—-A plus forte raison ne peut-on exiger des pécheurs qu'ils
dépendent d’'une corporation quelconque ; nous sommes loin
de Tordonnance de 1681 qui, fidele & l'esprit de notre
ancienne législation commerciale, voulait que nul ne
fit admis pécheur sl n’avait été inscrit sur une liste
dressée par le lieutenant de l'amirauté, a la diligence
du procureur du roi. Tous ces anciens usages ont dis-
paru depuis la loi des 2-17 mai 1791; dans l'état de
choses actuel, les pécheurs peuvent, il est vrai, étre réunis
uministrativement en communautés ; mais il suffit de
parcourir les réglemeénts de ces communautés pour voir
combien elles different ‘des anciennes corporations ; les pa-
trons dissidents, qui auront refusé de faire partie d’une
communauté, ne sont 'objet d’aucune exclusion et peuvent,
tomme par le passé, exercer l'industrie de la péche. D’aprés
fart. 31 des décrets du 4 juillet 1853, « les pécheurs sont
autorisés & former des communautés ou associations en pré-
levant, sur le produit de leur industrie, les sommes néces-
%aires pour subvenir aux dépenses faites dans l'intérét com-
un, Les patrons de bateaux sont seuls admis & faire partie
de ces communautés. » Les art. 32 a 39 réglent: 1° I'éta-
blisserdent de ces communautés ; elles n'ont d'existence dé-
fnitive qu'apres approbation ministérielle ; 2° la nomina-
tion des agents qui représentent la communauté :.la prési-
dence de l'assemblée convoquée 2 cet effet, appartient au
tommissaire de I'inscription maritime, qui peut déléguer ses
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pouvoirs soit aux administrateurs des sous-quartiers, soi
aux inspecteurs des paches, soit aux syndics des gensd
mer. En second lieu, un caissier doit &tre choisi lors di
la premiére assemblée de la commumauté : ses fonctions du.
reront trois années. A c6té du caissier et pour surveiller sa
gestion, se trouvent deux délégués chargés de reconnatire
les dépenses urgentes et les ordonnancer régulidrement.
L’art. 40 décide que les recettes de la communauté servi-
ront exclusivement a acquitter les dépenses nécessaires;
toutefois, lorsque les ressources de la caisse le permettront,
des secours pourront &tre distribués aux marins indigents.
Enfin, I'art. 42 autorise les communautés de pécheurs
passer des marchés 2 profits communs pour la vente du o
quillage et du poisson; les patrons de bateau convoquésd
cet effet, donnent leur avis sur les conditions et les prix
offerts par les acheteurs ou leurs fondés de pouvoirs. Sils
ne parviennent pas A s'accorder, le président de I'assemblée
détermine les conditions et prix des marchés, et appelle les
patrons A voter au scrutin secret; pour que le marché
soit valable, la moitié au moins des membres de la commu-
nauté doit participer 2la délibération. — Dans les ports dels
Méditerranée, I'établissement de ces communautés présente
un intérét tout particulier; elles sont en effet chargées d¢-
lire les prud’hommes pécheurs, juges naturels des différends
qui surviendraient entre leurs membres ; aussi comprend-on
que le décret du 19 novembre 1859, les organise d'une fa-
con beaucoup plus compléte : Art. 5. « Sont seuls membres
de communautés de prudhommes, les patrons pécheurs titu-
laires d’'un role d'équipage qui ont exercé leur profession
pendant un an dans la circonscription de la prud’homie 4 13-
quelle ils demandent & appartenir, et qui justifient en outre
d’une période quelconque de service sur les batiments de I8
flotte, 2 moins qu'ils n'aient été dispensés pour cause d'infir-
mités. » Comme les communautés de I’Océan, celles de la
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&diterranée sont représentées par yn certain nombre d'a-
ents spéciaux : d'abord les prudhommes juges, puis le se-
rétaire-archiviste chargé de toutes les écritures, le trésa-
ser, en dernier lieu les gardes delaprudhomie, qui remplis-
sent les fonctions d’huissiers aux audiences et assemblées.
Chaque communauté a son budget particulier voté en as-
sablée générale (art. 37); elle peut autoriser des emprunts
et dépenses extraordinaires; elle peut ester en justice; en
unmot, elle constitue unevéritable personne morale. Les res-
sources principales que la loi attribue aces associations eon-
sistent dans la contribution dite de demi-part & laquelle sont
agyjettis les pécheurs. Art.39: « La demi-part se compose
dun quart d’'une part de matelot, prélevé sur la portion re-
vepent & I'équipage et d'un quart de la méme part prélevé
swr la portion revenant au propriétaire de l'embarcation.
Les prudhommes, afin de s'assurer de la sincérité dela dé-
dlaration des pécheurs, auront le d'roit de se faire délivrer
des extraits des carnets des peseurs publics, et de se livrar
dtoutes autresinvestigations légales pour faire rentrer, a la
taisse do la prud’homie, les prestations qui lui sont dues. »
Nous citerons encore Iart. 40 qui régle la perception de
ite contribution et autorise les communautés a I'affermer,
etlart. 41 permettant aux pécheursde substituer, au paie-

. ment hebdomadaire de la demi-part, le systéme de I'abon-
' Nement annuel, etc., etc. . '
: 101. Par qui doit étre exercé le commandement des ba-
! timents expédiés pour la péche ? Tout d’abord, si les bati-
Bents doivent, pour se rendre au point oa aura lieu la
Mche, accomplir un voyage, soit au long cours, soit au ca-
" bolage, le commandement ne pourra évidemment apparte-
lir s un capitaine au long cours ou 2 un maltre au ca-
botage; si, au contraire, il g'agit uniquement de la petite
[ Mehe, aucune condition d’examen n'est imposée-a ceux qui
tnduiront les embarcations. Une dépéche du chancelier
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Pontchartrain, en date du 19 juillet 1713, interdisait déj:
aux agents supérieurs de la marine de poursuivre les p¢
cheurs de Saint-Wast et de la Hougue, afin de les con-
traindre & prendre des lettres de maltrise ; il leur suffisait
d’'obtenir un congé de I'amiral, et de faire déposer au greffo
de I'amirauté la liste des équipages de leurs bateaux. D'm
autre coté, il était formellement interdit & ces bateaux pé-
cheurs de se livrer 4 aucun commerce, & aucun transport
périodique de voyageurs ou de marchandises ; en cas do
contravention, ils encouraient 'amende édictée par l'art. 8
de I'Ord. du 18 octobre 1740. — L'ancienne législation a ét
reproduite par le décret du 20 mars 1852, art. 7 : «lo
commandement d’'une embarcation a la petite péche ne
pourra &tre exercé que par un marin définitivement fns-
crit. » D'autre part, art. 8 : « Sera puni d'une amende de
cent francs tout patron pécheur qui aura effectué un trans*
port de marchandises oy de passagers. » Les patrons pé-
cheurs ne peuvent, en général, dépasser les limites dela
navigation au bornage; toutefois, on admet qu'ils peuvert
dans tous les cas, se rendre du lieu de la péche au port o
le poisson peut étre mis en vente. Une circulaire ministé-
rielle du 19 décembre 1866 autorise méme les pécheurs
qui n'ont pu trouver en France un débouché pour leurs
produits & les réexpédier directement en Angleterre : lef
commissaires de l'inscription maritime sont autorisés  ac-
corder des permis spéciaux qui permettront aux patront
pécheurs d'entreprendre ce voyage. Les pécheurs sont t&
nus d'observer tous les réglements sur la navigation. L'a™
ticle 8 du raglement du 28 janvier 1727 enjoignait a toute!
chaloupes, « servant a la péche du poisson frais, » davol!
un réle d’équipage : clest ce quexige également L'art. 17 d!
décret du 19 mars 1852. Aux termes de l'art. 2, le rél
d'équipage doit &tre renouvelé tous les ans. Cette nécessitt
du role d'équipage est imposée aux pécheurs de la maniér
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a plus absolue, et ils ne sauraient y suppléer en se munis-
sant d'un simple permis de navigation (Bordeaux, 9 déc.
1847 ; Dev. 48, 2, 249). Tout bAtiment servant a l'exer-
cice de la péche doit étre pourvu d’'un acte de francisation
et d'un congé de douane (Décret du 27 vendémiaire an 1II,
art. 22). L'administration accorde toutefois dispense de
Tacte de francisation aux embarcations de deux tonneaux
¢t au-dessous, employées 2 la péche du poisson frais; il
doit seulement leur étre délivré un congé, comme moyen
de police pour la douane. Au point de vue de la 101 fiscale,
les mattres pécheurs sont exempts de la patente. (Loi du
25 avril 1844, art. 13 : — 4° Sur la question de savoir si
lexercice de leur profession constitue un acte de com-
meree qui les rende justiciables des tribunaux de commerce,
anx termes de l'art. 633, C. Co., la Jurxsprudence se pro-
nonce généralement dans le sens de Iaffirmative : « D'a-
pris les art. 5 et 6 de I'Ord. de 1681, dit I'arrét d’Aix du
23 novembre 1840 (Pal. 41, 1, 253), la connaissance de
la piche, qui se fait en mer et des dommages causés aux
pécheries par les batlments, 4tait attribuée aux tribunaux
de lamirauté, et, lors de la suppressmn de ces tribunaux,
taut ce qui formait leur contentieux civil a été transféré
aux tribunaux de commerce, ainsi que cela résulte de I'ar-
ticle 8 de 1a loi du 7 septembre 1790. L'art. 1 du titre I°
delaloi du 9 aoit 1791 a seulement retranché de ce con-
tentieux ce qui concerne les prises maritimes et quelques
sttributions de détail réservées aux juges de paix, lesquelles
he comprennent pas les faits de péche et dommages causés
anx'pécheurs. En exécution de ce principe, lart. 2 du
titre IV de 1a méme loi déclare que ces procés pendants de-
vant les tribunaux de I'amirauté seraient portés devant les
tribunaux de commerce. Cet état de choses a duré jusqu’a
la mise en vigueur du Code de Commerce décrété en 1807,
Alors done, et d’aprés les lois ci-dessus rappelées, la péche
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maritime et les établissements de pécheurs dans la mer,
constituaient une profession et des propriévés commereiales.
Or, rien n'annonce que les auteurs du Code de 1807 aient
en l'intention d'innover & ce sujet ; la pensée contraire aux
innovations a dominé la discussion dans le sein du Conseil:
d’Etat, et cette pensée a été suffisamment exprimée par
I'art. 633 C. Co. qui répute actes de commerce toutes les
expéditions maritimes, expression générale qui repousse Ia
distinction qu'on voudrait établir surla durée plus ou moins
grande de I'expédition. »

102. Les marins qui naviguent & bord-des batiments de
péche demeurent régis par le droit commun; ils sont tenus
de satisfaire a l'inscription maritime, et, en méme temps,
le service & bord des batiments de péche leur comptera,
dans le calcul des trois cents mois donnant droit a la pen-
sion de retraite. Ils peuvent librement débattre toutes les
clauses de leurs engagements : en fait, il arrive le plus sou-
vent qu'ils se soumettent & une clause pénale pour le cas
ot ils viendraient & déserter; ainsi, par exemple, ils re-
noncent & réclamer les parts de péche qui auraient pu leur
étre acquises antérieurement. La validité de cette clause a
6té I'objet de quelques doutes. En effet, n'autorise-t-elle
pas I'armateur & s'emparer de loyers légalement acquis au
pécheur; en un mot, & pratiquer sureux une véritable sai-
sie ¢ Donc violation de I'ordonnance du 1°* novembre 1745
et du décret du 4 mars 1852. La réponse est facile : en
admettant méme quil y ait 12 une saisie conventionnelle,
se trouve-t-on réellement dans I'hypothése prévue par l'or-
donnance? Nous ne le eroyons pas; le législateur de 1745
se préoccupait surtout des dettes que les marins pouvaient
contracter, et voulait les empécher de dissiper leur solde
avant 'embarquement : Yinsaisissabilité n'a point été éta-
blie pour le cas ot un armateur aurait & former une action
en répétition ou en dommages-intéréts. I1 nous semble
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d'ailleurs difficile de comprendre comment I'application de
notre clause équivaudrait jamais A une saisie anticipée da
loyer des pécheurs. On ne peut saisir que ce qui est da : or
le sens de cette clause est qu'aucun salaire ne sera du si le
marin vienf & déserter ; on n’a fait qu'une seule chose, dé-
terminer les cas dans lesquels le salaire serait exigible: il
1y a donc aucune raison pour annuler la convention inter-
venue entre le pécheur et son patron (Civ. Cass., 20 no-
vembre 1860 ; Dev. 61, 1, 345). La seule restriction qui
it jamais été apportée au principe de la liberté des enga-
gements se trouve dans le décret du 2 octobre 1793 : « La
Convention nationaie. aprés avoir entendu le rapport de
son comité de marine, décréte que les engagements, qui
peuvent étre pris par les maitres pécheurs des différentes
Parties de la République, et les armateurs et propriétaires
de bateaux de péche, ne pourront excéder le terme d'une
anée ou de deux saisons de péche; déclare nul et de nul
effet tout engagement ou bail qui excéderait ce terme, et
abroge toutes les lois, jugements et ordonnances contraires
au présent décret. » Comme le fait remarquer M. Beaus-
" sant (Cod. marit., t. I, p. 237), le but de cette disposition
st assez difficile A saisir : tous les pacheurs -cotiers sont
%oumis & I'inscription maritime, et peuvent &tre requis au
uilien de leur engagement. Dés lors il n’y avait pas a
traindre qu'en contractant des engagements a longue durée,
les pacheurs cherchassent A se soustraire au service de
IBtat: le décret de 1793 n’a aucune raison d'dtre, et se
ttoive absolument incompatible avec. Y'esprit général de
lofre droit maritime.

103. Aux termesde I'art. 3 du décret du9 janvier 1852,
des réglements particuliers & chaque arrondissement mari-
tme devaient préciser : 1° I'étendue de cote devant la-
Quelle chaque espéce de péche est permise; 2°la distance de
la edte ainsi que des graus, embouchures de riviéres, étangs

L ; 13
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ou canaux & laquelle les pécheurs doivent se tenir; 3° les
époques d'ouverture et de cloture des diverses péches, l'in-
dication de celles qui sont libres pendant toute I'année, les
heures pendant lesquelles les psches seront pratiquées ; 4°les
mesures d'ordre et de police & observer dans l'exercice do
la péche en flotte; 5° les rets, filets, engins, instruments de
péche prohibés ; 6° les dispositions spéciales propres a pré-
venir la destruction du frai et & assurer la conservation d
poisson et du coquillage; 7° les prohibitions relativesa Ia
péche, & la mise en vente, au transport, au colportage, et
a 'emploi pour quelque usage que ce soit, du frai ou du
poisson assimilé au frai et du coquillage qui n’atteint pas
les dimensions prescrites ; 8° les appats défendus; 9° les
mesures de police touchant l'exercice de la péche a pied.
Le décret du 10 mai 1862, a modifié en grande partie
les décrets de 1853 et de 1859 ; grace a lui, nos pécheurs
se trouvent affranchis de formalités minutieuses qui, aw-
jourd'hui, en présence des progrés accomplis et de nos
rapports avec d'autres peuples n'auraient pu subsister
sans un grave préjudice pour une industrie a laquelle
g'attachent de si grands et de si puissants intéréts. Nous
nous demanderons successivement: 1° Quelles sont les
régles d'ordre et de police relatives a I'exercice du droit
de péche; 2° Quels sont les engins et modes de péche
autorisés par la loi; 3° Quelles. sont les mesures des-
tinées a4 assurer la conservation du poisson. Toutes
les dispositions que nous allons parcourir sappliquent
a la péche maritime, c'est-a-dire a celle qui a lieu dans
les eaux salées et dans les parties de fleuves régies par
I'inscription maritime. Cependant, nous devons observer qué
quelques difficultés se présentent en ce qui touche les
étangs salés. Ainsi, par exemple, que décider dans le ca8
ol l'étang ne communique a la mer que par un affluent !
ol les-eaux de I'étang ont un degré de salure moindre qué
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18 eaux de la mer? ot les principaux affluents de cet étang
ont des affluents d’eau douce? D’aprds une jurisprudence
tien établie, il n’y a pas & tenir compte deces circonstances
spéciales ; la péche est réputée maritime dans les étangs
slés, toutes les fois quele poisson de mer peut s’y introduire.
(Crim. Cass. 9 mars 1860 ; Dev. 60, 1, 388 ; Toulouse, 14
jun 186Q. Dev. 60, 2, 363; Aix, 28 mai 1868; Dev.
69, 2, 266). A umantre point de vue, de 'aveu méme du
ministére de la marine, las étangs salés peuvent appartenir
4 des particuliers ; on se demande si les propriétaires de ces
élangs peuvent y pécher quand et eomme ils veulent, sans
bre assujettis & aucun réglement. Ici encore, les arréts
considérent la péche comme soumise a toutes les prescrip-
tions des décrets de 1853, 1859 et 1862: « ces preacriptions,
disent-ils, sont de police et d'ordre public; elles ne peuvent
dre subordonnées aux droits d'usage et méme aux droits
de propriété qui seraient réclamés par des communes et
des particuliers sur diverses portions ou étendues d'eau
comprises dans les limites du domaine public maritime ;
par cela seul que le poisson peut passer de la mer dans I'é-
tang proprement dit, le droit du propriétaire se trouve li-
mité par les nécessités de la conservation du poisson. » (Civ.
Cass. 6 déc. 1860; Dev. 61, 1, 467 ; Civ. Cass. 1° 1861;
Dev. 61, 1, 465.)

104. 1° Regles d'ordre et de police relatives & Lexercice du
droit de peche. Le décret du 4 juillet 1853 ragle par ses
art. 193 et suiv. l'exercice du droit de péche dans I'étendue
du premier arrondissement maritime ; ses prescriptions sont
reproduites presque textuellement par les décrets relatifs
ax quatre autres arrondissements. D'abord on fixe les en-
droits o1 1a pache peut avoirlieu. Dans lintérieur des ports et
desbassins du commerce, elle n’est permise qu'aprés autorisa-
tion du préfet maritime ou du chef de service de la marine,
l°l‘squ'il est reconnu qu'aucun inconvénient n’en résultera,
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soit pour la conservation des ouvrages hydrauliques, soit
pour le mouvement des batiments de mer ; suivant I'art. 193,
cette péche est réservée aux marins infirmes et privés do
secours, aux veuves et aux orphelins de marins domiciliés
dans le port; chaque année, au mois de décembre, le commis-
saire du quartier dresse la liste des individus qui demandent
a faire cette p&che et choisit parmi eux les plus méritants.
En second lieu, le décret indique les marques spéciales
que doivent porter les bateaux de péche : elles consistent
dans les lettres initiales de leur port d'attache et leur nu-
méro d'incription; ces lettres et numéros sont placés de -
chaque c4té de l'avant du bateau et de chaque coté de
la grande voile; ils seront de plus reproduits sur les
bouées, barils et flottes principales de chaque filet et sur
tous les autres instruments de péche appartenant a ce be-
teau (art. 194 a 197). On s'occupe ensuite de déter-
miner les droits respectifs des pécheurs ; I'art. 199 interdit
a tous pécheurs d'amarrer ou de tenir leurs bateaux sur
les filets, bouées ou touteautre partie de l'attirail d’un autre
pécheur; il leur est également défendu de crocher, soule-
ver ou visiter, sous quelque prétexte que ce soit, des filets
ou engins qui ne leur appartiendraient pas (art. 199). Lar-
ticle 65 du réglement de Brest porte en outre que lorsque |
les courants entrainent les filets d'un pécheur sur ceuX
d'un autre pécheur, celui dont les filets sont ainsi déplacés
est tenu de les retirer pour les jeter sur un autre point.
Tout bateau péchant aux cordes doit se tenir sur ses lignes
soit en mouillant, soit en mettant en panne, suivant quels
marée l'exige; sont dispensés de cette obligation, les bd-
teaux qui péchent & moins de six milles en mer. Lorsqun
bateau pachant aux cordes croise ses lignes avec celles
d’'une autre embarcation, le patron qui les léve ne doit pat
les couper & moins de force majeure, et dans ce cas, la corde
coupée est immédiatement renouée. Si la pache a lien do
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wit, les bateaux indiquent leur position en allumant de
temps & autre un feu jusqu'a ce qu'ils mettent a la voile.
(art. 200. 2 204). Enfin, en dernier lieu, I'art. 204 exige
quil soit fait annuellement, aux époques déterminées par les
commissaires de linscription maritime, une visite de tous
les bateaux pécheurs. Cette visite est opérée gratuitement
par le syndic des gens de mer assisté de un ou deux gardes
maritimes ; & défaut de ces derniers, le syndic s'adjoint deux
prudhommes péchears, deux gardes jurés ou deux anciens
patrons du bateau. Le role d’équipage est  retenu ou n'est
pas délivré & ceux des patrons dont les bateaux n'ont pas
ététrouvés en état d'aller en mer. Les bateaux qui ont souf-
fert de graves avaries sont assujettis & la nécessité d'une
visite; comme dans le cas précédent, les papiers de ces ba-
teaux peuvent étre retenus jusqu'a l'entier achévement des
Mparations prescrites. .

105. La péche  pied a spécialement attiré I'attention du
législateur. D'apres1'art. 160, nul ne peut s’y livrer habituel-
lement avec filets sans en avoir fait la déclaration au com-
lissaire de I'inscription maritime. — Un titre entier de cha-
Que décret était ensuite consacré a la police de la péche en
botte. En regle générale, il était défendu aux bateaux arri-
Vant sur les lieux de péche de se placer ou de jeter leurs
llets de maniere a se nuire réciproquement ou & géner ceux
Ui auraient déja commencé leurs opérations. On lisait dans
‘art, 64 du réglement de Brest : .« Les pécheurs en flotte
‘ont tenus de suivre le mouvement donné par la masse; ils
loivent lever la péche et mouiller simultanément, suivant
ddécision de la majorité. Toutefois, s'il se trouve sur les
leix un navire garde péche, un garde maritime ou un
Rrde juré, ils se conforment aux ordres qu'ils en regoivent
veet égard. » Aussitdt que les filets avaient été mis 2 la
kr, il était interdit aux pécheurs de quitter leur rang;
endant la nuit, ils devaient montrer des feux 4 intervalles
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rapprochés pour faire connaltre leur position (art. 62 et 63)
L'art. 68 décidait que tout patron de bateau qui, pendan:
la nuit, se trouvait obligé de jeter I'ancre, devait, sauf l¢
cas de force majeure, se retirer assez loin du lieu de péche,
pour qu'il ne pit causer aucun dommage aux bateaux déri-
vants. Les art. 69 et 70 prévoyaient le cas o un bateau,
aprés avoir péché son complet chargement, aurait été obligé
de laisser une partie de ses filets & la mer ; il en faisait le
signal : de jour, en mettant son pavillon en berne; de nuit,
en allumant un feu de minute en minute pendant un quart-
d’heure. L'obligation de relever les filets restants était im-
posée au bateau du méme quartier le plus rapproché qui
aurait été hélé le premier. Dans les 24 heares, le patron
qui avait laissé des filets pleins & la mer et celui qui les
avait relevés étaient tenus d'en rendre compte au bureau
de T'inscription maritime : la moitié du poisson appartenai,
a titre d'indemnité, & celui qui avait relevé les filets; l'au-
tre moitié était remise avec ses engins 3 leur propriétaire.
L’art. 71 défendait aux mattres ou patrons d'embarcations,
faisant le commerce de poissons frais, de louvoyer parmi
les bateaux sur les lieux de péche, et dy envoyer leurs ca-
nots, sous prétexte d'arroser le poisson ; il leur était enjoint
d'attendre au port ou a I'entrée, hors des lieux de péche, lé
retour des bateaux. Actuellement, la péche en flotte n'est
plus soumise a une raglementation uniforme: des arrétés,
émanant des préfets maritimes, déterminent toutes les me-
sures qui, dans chaque localité, en peuvent assurer le libre
exercice. Ce progrés date du décret du 10 mai 1862 : arti-
cle 12 : « Les préfets maritimes déterminent, par des arré
tés, toutes les mesures de police, d'ordre et de précautions
propres & empécher tous accidents, dommages, avaries et
collisions, et & garantir aux marins le libre exercice de 12
péche. » Art. 13 : « Tous les arrétés, rendus par les pré-
fets maritimes en matiére de'péche cdtisre, sont soumis
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lapprobation de notre ministre de la marine et des colo-
nies. » Dans le rapport de M. le ministre de la marine,
nous voyons que I'administration se proposait avant tout
déviter aux pécheurs les pertes de temps et d’argent, con--
séquences nécessaires du régime inauguré en 1853; onavait
contrarié d’anciennes habitudes locales, et cela, sans profit
pour Iindustrie de la péche cétiére ; lesréglements existant
depuis un temps immémorial, et que souvent les pécheurs
avaient faits eux-mémes dans leur propre intérét, pouvaient
seuls assurer le maintien de I'ordre et prévenir toutes colli-
sions: les préfets maritimes devaient donc se borner a les
sanctionner en y apportant les modifications que pouvait
suggérer I'expérience acquise. '

108. 2° Engins et modes de péche autorisés par la loi :
Les décrets de 1853 et de 1859 établissaient quels étaient,
dans chaque quartier maritime, les filets ou engins dont les
~ Pécheurs étaient autorisés a se servir. Les énumérations
quils contenaient étaient considérées comme limitatives, et,
dans la pratique, tous filets ou engins de péche qui ne s’y
trouvaient point compris devaient étre considérés comme
prohibés au point de vue de la loi pénale (Cass. Ch. réu-
ties, 12 février 1855. Dev. 56, 1, 187). C'est surtout dans
cette matiere que se faisait sentir le besoin d'une réforme
complate ; il était singulier de voir des pdcheurs poursui-
Vis pour s'tre servis d'engins qui, & quelques lieues de dis-
lance, n'étaient plus réputés délictueux. En méme temps,
o reprochait & quelques-uns des Wécrets intervenus
depuis 1852 leur rédaction par tnep laconique;: tandis
que le raglement de Brest déterminait minutieusement
laforme et les dimensions que devaient présenter les fi-
lets autorisés, le réglement de Cherbourg était absolu-
Tent muet sur ce point important. Le décret du 10 mai
1862 a relevé la péche cotidre de la tutelle ot elle avait
été placée en 1853 et 1859. On g voulu, ainsi que le cons«
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tatait M. de Chasseloup-Laubat, accorder aux pécheur
toutes les facilités désirables; on ne leur impose que de
restrictions commandées par leur propre intérét et qui len
assureront pour I'avenir l'exercice fructueux de leur in
dustrie. '

107. Tout d’abord, & une distance de trois milles au larg
de la laisse de basse mer, liberté pleine et entiére est lais
sée aux pécheurs. Les décrets de 1853 et de 1859 s'étaier
déja relachés dans cette hypothése de leur sévérité ord
naire : certains filets prohibés pouvaient étre jetés en me
au-dela de cette distance de trois milles. Aussi jugeait-c
que la simple détention de ces filets 4 bord d'un bateau ¢
péche ne constituait, en aucun cas, une contraventic
(Crim. Cass., 18 janvier 1856; Dev. 56, 1, 552). En d«
dans de trois milles des cdtes, la pdche ne peut avo
lieu que sous certaines conditions empruntées pour .
plupart & la législation sur la péche fluviale. Le décret «
1862, reproduisant les termes d’une circulaire du 25 ma1
1861, divise en quatre catégories tous les filets et engix
de péche en usage sur les cdtes francaises. 1° Filets £
xes, clest-a-dire filets qui, tenus au fond de la mer s
moyen de poids ou de piquets, ne changent pas de positic
une fois calés.”Le point essentiel A réglementer était
grandeur de la maille reconnue suffisante pour permettre J
libre circulation du fretin. Art. 3, 1° « Les filets fixes,
simple, double ou triple nappe, et les filets & poche auror
des mailles d'au mffins 25 millimétres en carré. Les maric
peuvént en faire ushge-en bateau ou autrement. » Le décre
ne s'explique pas en ce qui touche la dimension de ce
filets, laur forme ou leur dispesition, et les heures pendar
lesquelles ils peuvent étre tendus ; d'aprés la circulaire d
12 mai 1862, ces points doivent faire I'objet de mesure
d’ordre et de police variant suivant les endroits, les temp
ou les circonstances, et qui peuvent étre laissées & lappré
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. diation des autorités locales. L'art. 5 proscrit exceptionnel-
lement certains filets fixes qui, tendus par l'effet du cou-
rant dans les fleuves ou les canaux, deviendraient les plus
destructeurs sur les points ou le fretin a surtout besoin de
protection. « Continuent a étre prohibés les guideaux,
gords et autres filets fixes & poche, dans les fleuves, rivieres
et canaux, et & leurs embouchures. » — 2° Filets flottants,
c'est-a-dire filets qui vont au. gré du vent, du courant, de
la lame, ou & la remorque d'un bateau, sans jamais s'arré-
ter an fond. En fait, ces filets ne prennent guére que des
poissons de passage tels que harengs, sardines, maque-
reaux : ils n'exercent donc pas d'influence sur la destruc-
tion du frai ou du fretin, et ne doivent par suite étre assu-
jettisa aucune dimension de mailles. L'art. 3, 2°, dit seu-
lemaent : « Sont assimilés aux filets flottants les filets fixes
dontla ralingue inférieure est élevée de maniére 2 laisser
toujours un intervalle de 25 centimétres au.moins entiére--
ment libre au-dessous de ladite ralingue. » 3° Filets trai-
nants, — c'est-a-dire filets qui, coulés au fond au moyen de
Poids placés a la partie inférieure, y sont promenés sous
laction d’une force quelconque. Quelle que soit la dénomi-.
nation de ces filets trainants, porte la circulaire du 12 mars
1862, quils s'appellent dreige, chalut, gangui, etc., il est
généralement reconnu qu'il est difficile de prescrire pour
les mailles ot lo poids de ces filets, des dispositions qui
Protégent efficacement le fretin; les pécheurs tendent con-
tinvellement d’ailleurs & renforcer le fond du filet, opéra-
tion qui.rend & peu pres illusoire toute limjtation de la
malle: enfin, l'expérience prouve que lesravages exercés par
% filet sont d'autant plus graves qu'il est employé moins loin
de terre, — Aussi leur emploi a-t-il été interdit successi-
Vement par la déclaration du 23 avril 1726, et par le décret
de 1862 : cette interdiction est absolue et doit s'appliquer
Quelque soit le genre de péche auquel se serait livré le dé-
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linquant (Cass. Crim., 11 juillet 1851. Dev. 52, 1, 158).
Toutefois deux exceptions sont admises: on exempte de
la prohibition générale la grande seine a jet, & conditior
toutefois que ses mailles aient au moins 25 millimatre:
en carré ; puis I'art. 6 prévoit le cas ot soit la conforma:
tion naturelle des cdtes, soit toute autre cause rendraieni
sans danger I'emploi des filets tratnants : des arrétés spé
ciaux peuvent ici déroger au droit commun. « L'usage det
filets tralnants pour la péche de toute espdce de poissor
peut &tre, sur la proposition des préfets maritimes, autorise
par des arrétés de notre ministre de la marine et des colo-
nies, & moins de trois milles de la cdte, dans les localités o~
soit A raison de la profondeur des eaux, soit pour tout
autre cause, il ne présente aucun inconvénient. Ces filell
doivent avoir des mailles d’au moins 22 millimetres carrés
Dans aucun cas, il n'est fait usage de filets tratnants
moins de 500 matres des huitridres. » 4° Filets et engis
destinés a des péches spéciales. L'administration ne cherclm
A atteindre quun seul résultat, empécher que ces filefl
soient employés en dehors de la péche a laquelle ils sor
destinés, et en conséquence organiser une surveillance eff
cace de la part des autorités maritimes; pour le reste, ac
cune condition n’est imposée aux pécheurs. Art. 4 du dé
cret : « Tous les filets, engins et instruments destinés & de
péches spéciales, telles que celles des anguilles, du nonnas
des soclets, chevrettes, lancons et poissons de petites es
peces ne sont assujettis & aucune condition de forme, de d-
" mension, de poids, de distance ou d’époque. L'emploi en e=
déclaré aux agents maritimes. Ils ne peuvent servir qu'awa
genres de péches auxquels ils sont destinés, et pour le:
quels ils ont été déclarés ; s'ils sont employés autremem
ils sont considérés comme prohibés...... Les seines -«
filets destinés a la péche des éperlans et des mulets, sorm
¢'il y alieu, réglementés par les préfets maritimes. »
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108. 3° Mesures destinées a assurer la conservation du pois-

s, Ici encore le décret de 1862 se rapproche singulidrement
desréglements sur la péche fluviale. L'art. 11 correspond
alart. 30 de la loi du 15 avril 1829 : « Il est défendu de
pécher, de faire pécher, de saler, d’acheter, de vendre, de
transporter et d'employer ‘4 un usage quelconque : 1° les
poissons qui ne sont pas encore parvenus a la longueur de
dix centimétres, mesurés de l'ceil & la naissance de la
queue, & moins qu'ils ne soient réputés poissons de passage
ou qu’ils n’appartiennent & une espéce qui, & I'dge adulte,
reste au-dessous de cette dimension ; 2° les homards et les
langoustes au-dessous de vingt centimétres de I'eil  la nais-
sance de la queue; 3° les hultres an-dessous de cinq centi-
métres. » Le législateur de 1862 s’occupe ensuite des cas
- 00 le cantonnement de certaines parties de nos cdtes serait
exigé par l'intérét de la reproduction du poisson. Le dé-
cret de 1852 avait décidé que les réglements a intervenir
dans chaque arrondissement maritime pourraient fixer les
€poques pendant lesquelles certaines péches seraient régu-
lidrement interdites : aujourd’hui ces interdictions de péches
e reviennent plus d’'une manidre périodique; ce n'est que
dans Ihypothese de nécessité absolue et dans des circons-
tances exceptionnelles quelles peuvent &tre prononcées :
la péche est libre toute I'année, sans choémages détermi-
Rés 3 l'avance. Du reste, toute garantie a été donnée aux
iﬂtéréts ‘des pécheurs ; un décret impérial doit interve-
Dir et 'accomplissement des formalités préparatoires as-
sure que linterdiction temporaire de telle ou telle es-
Pce de pache sur un point déterminé du littoral ne sera
Prononcée qu'apras un sérieux examen. Décret du 10 mai
1862, art. 7 : « Toute espace de péche par quelque procédé
que ce soit, & moins de trois milles de la céte peut, sur une
étendue déterminde du littoral, étre temporairement inter-
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dite, lorsque linterdiction est reconnue nécessaire pour sau-
vegardersoitla reproduction des espaces, soit la conservation
du frai et du fretin. L'interdiction est prononcée par un dé-
cref impérial rendu sur la proposition de notre ministre de
lamarine et des colonies. — Les péches, qui ont lieu a la dis-
tance de trois milles du littoral, peuvent étre également
l'objet de mesures semblables lorsqu'elles sont commandées
par l'intérét de la conservation des fonds ou de la péche des
poissons de passage ; mais alors I'administration ne peut
agir d'office ; la demande de cette interdiction doit émaner
des pécheurs intéressés. » — Art. 2: « Sur la demande des
prudhommes pécheurs, de leurs délégués, et & défaut, des
syndics des gens de mer, certaines péches peuvent étre tem—
porairement interdites sur une étendue de mer au-dela de==
trois milles du littoral, si cette mesure est commandée par—
lintérét de la conservation des fonds, ou de la péche des=
poissons de passage. L'arrété d'interdiction est pris par le=
~ préfet maritime. » Cet article ne nous dit pas de quelle=
maniére la demande d'interdiction devra étre introduite par—
les prud’hommes ou les syndics des gens de mer; la circu—
laire du 12 mai 1862 constate que les usages locaux, l'or—
ganisation des prud’homies ou des associations, présentent=
des conditions si diverses suivant les localités, qu'il était-
utile de se borner & poser le principe de l'intervention des
pécheurs ou de leurs représentants et de laisser la pluscom-
plete latitude au mode d'exercice de cette intervention. —
La péche de la truite et du saumon tant & la mey que dans
la partie des fleuves ol les eaux sont salées est régie par le
décret du 21 octobre 1863 : « La péche de la truite et du
saumon est interdite chaque année du 20 octobre au 31 jan-
vier inclusivement, tant & la mer le long des cdtes que dans
la partie des fleuves, riviéres, étangs et canaux ot les eaux
sont salées. » Nous verrons plus tard qu'en matiére de pé-
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che fluviale, cette interdiction dure également, pour la pé-
che de la truite et du saumon, du 20 octobre au 31 janvier.
(Décret du 25 janv. 1868, art. 1°).

C

1. Péche des coquillages, huitres et moules.
2. Péche du hareng et du maquereau.

I

109. La péche des coquillages est, comme la péche des
poissons proprement dits, exempte de tout droit et de toute
redevance. Un avis du conseil d'Etat du 24 septembre 1807,
décide qu'elle ne peut faire l'objet d'un privilége exclusif et
quune semblable faveur, accordée A certains individus, se-
rait préjudiciable a la classe des marins et des habitants
des cdtes ; en conséquence, était annulé l'arrété du préfet
de IEscaut, en date du 22 mars 1806, concédant pour
trente années le privilége de la péche des moules a la com~
Pagnie Rissens. — Le conseil d’Etat rappelait, en méme
temps, que les pécheurs devaient observer strictement les
rglements établis pour assurer la libre reproduction des
hultres et des moules. Les textes, auxquels il était fait

'allusion, n’étaient guére nombreux et n'avaient, pour la
Hupart, que I'application la plus restreinte ; on citait no-
tamment le réglement dressé le 16 aout 1766 par 'amirauté
de Saint-Malo, I'arrét du Conseil spécial a I'exploitation du
bane de Cancale et l'arrét du Parlement de Bretagne du
17 octobre 1775, spécial a l'exploitation du banc de Tré-
guier. Une ordonnance du 24 juillet 1816 vint, plus tard,
Soumettre & des prescriptions nouvelles la péche dans les
baies de Cancale et de Granville ; mais M. Beaussant, qui
lanalyse avec soin, fait remarquer (Code Marit., t. 2,
P 303) qu'elle n’avait pas été insérée au Bulletin des lois,
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et que beaucoup de ses dispositions, notamment celles ins
tituant des juridictions spéciales, n’auraient pu étre éta
blies que par une loi : 3 ce double point de vue, sa légalit
pouvait &tre l'objet de critiques sérieuses. L'art. 4 du décre
du 9 janvier 1852 abroge cette législation si incompléte e
si incohérente. « Les préfets maritimes, et dans les sous
arrondissements les chefs du service de la marine, fixeron
par des arrétés les époques d'ouverture et de cloture de I
péche des huitres et des moules, et détermineront les hut
triéres et moulieres qui seront mises en exploitation. Ce:
arrétés seront, dans la quinzaine, transmis au ministre d
la marine. » Le décret du 6 mai 1862 compléte ces articles
en y apportant d'assez nombreuses modifications ; désor
mais, les préfets maritimes ont seuls le droit de fixer le
époques d'ouverture de la péche ; les arrétés pris dans le
sous-arrondissements par un chef de service seraient nu .
et de nul effet. — Puis, les arrétés préfectoraux ne peuvexr
s'appliquer qu'a la péche des huitres sur les bancs situ€
dans l'intérieur des baies et dans une distance de moins A
trois milles de la cdte : au dela de cette distance, la pécha
des huitres est simplement soumise & un chomage régu
lier qui durera du 30 avril au 1°* septembre. Ajoutor:
qu'il nous parait logique de décider que la péche surle
mouligres et huitridres pourrait étre I'objet d’'une interdic
tion extraordinaire, au cas ou I'intérét soit de la reproduc
tion, soit de la-conservation des fonds viendrait a I'exiger
le préfet maritime ne devrait, bien entendu, prendre d
semblables arrétés que dans les conditions, et suivant le
formes prescrites par l'art. 2.

110. Les décrets de 1853 et de 1859 contenaient w
grand nombre de dispositions relatives & la police d
cette péche ; comme toujours ,. nous citerons a titr
d'exemple , le réglement de l'arrondissement de Cher
bourg. Il résulte de la combinaison des art. 80 et 92 qu
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les pAcheurs ne peuvent sortir du port qu'a certaines ma-
rées : le signal du départ et le signal de commencer la
péche doivent étre donnés par les agents spéciaux chargés
de sa surveillance. — Défense est faite aux pécheurs de
draguer des bancs d’huitres, autres que ceux qui auront
été déterminés par ces agents ; de draguer sur des bancs
dhuitres hors des marées pendant lesquelles la péche aura
ét6 autorisée ; aussi leur est-il interdit de rester mouillés
de nuit sur le banc: chaque soir ils rentreront dans le port,
sauf les cas de force majeure. L’art. 82 établit que toutes
les décisions prises, touchant les marées et heures de
Péche, par des officiers et officiers mariniers commardant
les batiments gardes-péche, ou par les inspecteurs des
paches et les syndics, sont exécutoires sans appel ni re-
cours: cependant, si des prud’hommes, gardes-jurés ou gar-
des-maritimes se sont refusés & unesortie demandée par plu-
sieurs patrons, appel peut étre interjeté de leur décision
devant I'inspecteur des péches, qui statuera apras avoir
entendu les deux parties et examiné par lui-méme I'état de
la mer, La fixation des huitrieres, qui seront mises en ex-
Ploitation, a surtout préocupé le législateur de 1853 ;
aux termes des art. 84 et 86, tous les ans, dans la pre-
idre quinzaine du mois d'aodt, des commissions loca-
les composées de I'inspecteur des péches ou, a défaut, du
syndic des gens de mer, de deux gardés maritimes et d'un
garde-jurg, plus, de deux patrons de bateaux, procede & la
Visite des anciens bancs et a la reconnaissance des bancs
formes ou découverts récemment. Cest d’apres lerapportde
¢es commissions, que sont indiquées les huitriéres & exploi-
ter actuellement, le nombre de jours pendant lesquels la
Mche sera permise, le nombre de bateaux a y employer,
les limites exactes de chaque huitriére, les marques de re-
. Conmaissance désignant les bancs quiil est permis dex-
, Moiter, etc., ete. Pour faciliter ce travail, l'art. 91 enjoint

.
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& tout pécheur qui aura découvert un nouveaun banc d'hdltreé
. d’en faire immédiatement la déclaration & I'administrateur
de son quartier ou a celui du port auquel il aborde. Les di~
mensions de dragues 3 hultres sont précisées dans I'art. 55 _
« La drague & hultres, armée de fer, portera un sac fai ¢
en filet de chanvre, en laniéres de cuir ou en fil de fex~_
Les mailles des sacs en filet de chanvre ou en lanidres de
cuir auront au moins 0 ™ 054 en carré; celles des sacs
en fer auront en mer au moirs 0 ™ 050 en carré ‘ou en
diamétre. — Le poids total de la drague, non compris la
corde ou la chalne de fraction, ne pourra excéder 65 kilo-
grammes. Cet engin sera employé exclusivement a la péche
des huttres..... Lorsque pour proportionner la drague 4 la
force du bateau, il y aura lieu d’en réduire les dimensions,
cette réduction ne s'étendra pas 4 la largeur des mailles ou
des anneaux, qui devra toujoursresterla méme. — L'usage
de la drague n’est permis qu'en bateau. » Depuis la cléture
jusqu’a I'ouverture de la péche, les dragues sont déposées,
apres avoir été numérotées, dans des lieux déterminés par
les administrateurs de Vinscription maritime ; elles sont
également laissées A terre pendant la période d'ouverture,
lorsque les bateaux sortent pour faire la péche du poisson
frais (art. 97). — Les hultres n'ayant pas atteint une cer-.
taine dimension doivent 8tre rejetées A la mer ; en 1853, le
diamétre minimum de celles qui pouvaient étre conser-
vées était de 0™ 06 ; depuis le décret de 1862, ce dia-
meotre est descendu a 0™ 05. — Le triage des hul-
tres doit &tre opéré soit sur les lieux mémes, soit dans
le port; dans le premier cas, les équipages sont tenus
de rejeter immédiatement toutes celles qui n’atteignent pas
la dimension réglementaire; dans le second, le triage est
exécuté immédiatement aprés le déchargement du bateau,
ot les petites hultres sont reportées, & la plus prochaine
marée de jour, sur le banc désigné a cet effet dans la baie
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ot la péche a eu lieu. L'art. 8 du décret du 10 mai 1862
gjoute 4 titre d'exception, que, dans les localités ot il existe
des étalages ou autres établissements propres a recevoir les
petites huitres, ces dernieres pourront y étre déposées au
liew détre rejetées au fond. Le méme article prescrit encore
aux pdcheurs de rejeter immédiatement a la mer les pous-
siers, sables, graviers et fragments d'écailles ; toutefois le
préfet maritime peut, dans I'intérét du nettoyage des bancs
d'huttres, suspendre l'exécution de cette obligation. La cir-
culaire du 24 février 1862 avait déja appelé l'attention des
autorités locales sur I'envasement des huitriéres du littoral.
Un crédit de 150,000 francs était allous pour le nettoyage
ou le repeuplement des banes appauvris : le ministre deman-
dait que, dans chaque quartier, des études préparatoires fus-
sent faites pour arriver & une répartition éguitable de cette
Somme, :
111. Le décret du 4 juillet 1853, portant réglement
Pour Iarrondissement de Brest, organise d'une manidre
toute spéciale la péche des hultres dans la baie de Cancale.
Il maintient I'ancienne communauté existant lors de sa pro-
mulgation, et comprenant exclusivement les patrons des
bateaux armés pour la péche des huitres (art. 267.) Chaque
année, cette communauté élit : 1° quatre gardes-jurés char-
Bés de la police des huitridres ; 2° huit gardes-jurés char-
8, a terre, de la police des lieux de dépots pour les huttres.’
L¢ ministre a, du reste, le droit d'augmenter ou de diminuer
lenombre de ces gardes, suivant l'importance présumée dela
Pche. Les gardes-jurés peuvent obtenir, sur les fonds de la
tiisse commune, une indemnité qui, en aucun cas, n’excé-
dera vingt francs par mois, et dontle montant sera fixé par le
thef du service de la marine & Saint-Servan (art. 2682 273.)
Le syndic des gens de mer de Cancale est chargé, 1° de te-
tir ]a comptabilité de la communauté dont il est le caissier

déI’Oﬁitegire~ de fonds : tous les ans, le compte des recettes
I 14
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et des dépenses est présenté A une commission composée de
I'administration da sous-quartier, de I'inspecteur des péches,
des gardes-jurés, et de deux patrons de bateaux ; il est en-
suite soumis A l'examen du commissaire de l'inscription
maritime, et 2 I'approbation du chef de la marine, 2 Saint-
Servan ; — 2° de tenirle registre des délibérations dela con-
munauté, des marchés et des jnscriptions pour les demandes
d’hultres. Le syndic recoit une indemnité de 200 fr. par
an, A raison de ses attributions de caissier et de secrétaire
de la communauté des pécheurs (art. 274 2 277.) Suivent des
mesures de police sur le dragage des huitres, la dimension
des bateaux 2 employer, la reconnaissance des huitriéres et
la fixation des limites que ne doivent pas dépasser les péches
de Granville. L'art. 285 autorise les patrons pécheurs de tous
les ports de France 2 participer A I'exploitation des huitri¢-

res de Granville, sous condition : 1° de se munir de bateanx
ayant la dimension réglementaire ; 2° de se faire inscriredu

1¢r au 25 aott de chaque année au bureau de I'administra-
tion du sous-qﬁartier de Cancale, pour y déclarerleurinten-
tionde concourir aux marchés communs. Le nombre des pé-
cheurs étrangers est déterminé chaque année par le chefdu
service de la marine, & Saint-Servan ; au cas o le nombre
des bateaux étrangers demandant & participer a la péche
excede le chiffre déterminé pour les admissions, I'adminis-
trateur du quartier tire aii sort les noms des bateaux qui
seuls jouiront du droit de péche. Les patrons pécheurs sont
tenus de continuer la péche jusqu'au jour de sa cloture, &
moins d’autorisation accordée par les autres patrons réunis
en assemblée générale (art. 289) ; cette derniére mesure
rentre, aux termes de la jurisprudence, parmi celles qui
ont été établies pour assurer la reproduction et la conser-
vation du coquillage : tout patron pécheur qui se retirerait
sans autorisation, serait réputé avoir voulu se soustraire 3
la surveillance de la communauté et s'tre livré clandesti-
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nement & une péche destructive du coquillage ; il y aurait lieu
de lui appliquer les peines prononcées par l'art. 7, § 2 du dé-
“cretdu 9 janvier 1852 (Crim. Cass., 23 juillet 1857. Dev.,
57, 1, 816.) Il est interdit aux patrons pécheurs de traiter
eux-mémes avec les individus connus notoirement pour faire
le commerce des huitres ; les marchés sont passés publi-
quement par le syndic des gens demer de Cancale, en pré-
sence de l'inspecteur des péches et des gardes-jurés ; les
prix, une fois établis pour chaque espéce d’huitres, ne peu-
vent varier pendant toute la durée du marché. L'ordre
d'inscription des achetenrs est fixé par la voie du sort ; ces
acheteurs ne peuvent étre que : 1° les marchands d’huitres
patentés et-agréés des pécheurs ; 2° les étalagistes établis &
Cancale : les veuvesdes inscrits maritimes du sous-quartier
de Cancale sont seules dispensées de produire leur patente
de marchands d’huttres. A un autre point de vue, peuvent étre
exclus des marchés ceux qui manquent 2 leurs engagements
ou qui commettent quelque acte nuisible & la communauté
et au commerce des huitres (art. 293 a 303.) Quant aux
produits de la péche quotidienne qui, en raison de leur pea
d'importance; ne doivent pas étre vendus sur les marchés
publics, ils sont partagés par moitié entre les marchands
forains et les marchands du pays, y compris les étalagistes;
cette distribution a lieu par les soins des gardes-jurés de la
communauté. '
112. L'ordonnance de 1681 interdisait d'employer la
drague. pour la péche des moules. Art. 18, tit. mr,
liv. V: « Faisons pareillement défense et sous les mémes
peines (25 livres d’'amende), de dreiger dans les mou-
ligres, d’en racler le fond avec couteaux et autres sem-
blables ferrements, d’arracher le frai des moules et d’enle-
ver celles qui ne sont pas encore péchées. » Ainsi que-le
reconnaissait 'arrét du Conseil du 18 décembre 1727,-le
seul instrument autorisé pour la péche des moules était lo
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* titeau de bois garni de dents de fer ; pour les moulibres ghi
ge découvraient 2 la basse mer, on autorisait les pécheurs
se servir de couteaux de fer ayant au plus deux pouces de
large, et longs au plus de 7 pouces y compris le manche;
en tous cas, la péche ne pouvait 8tre faite que nu-pieds, de
crainte que les sabots des pécheurs ne brisassent les moules.
Les décrets de 1853 se montrent tout aussi rigoureux dans
leurs prescriptions. L'art. 102 déclare applicables a cette
péche les dispositions relatives & la reconnaissance et 4 la
détermination des huitriéres exploitables. Les instruments
autorisés varient encore, suivant que les moulieres décou-
vrent ou ne découvrent pas; dans le premier cas, les pé-
cheurs peuvent se sérvir de couteaux & moules. « Les cou-
teaux en fer destinés & la péche des moules,- porte
I'art. 55, ne pourront avoir plus de 189 millimatres de long,
y compris le manche ; la lame de ces couteaux n’excddera
pas 54 millimetres de large. Ces instruments seront ex-
clusivement employés sur les moulieres qui découvrent en
basse mer. » Dans le second, les pécheurs devront faire
usage du riteau & moules. « Les riteaux & moules sont faits
de bois, garnis de dents de fer placées a la distance de
034 millimétres au moins les unes des autres. Ces instru-
ments seront employés i I'exploitation des mouliéres qui
ne découvrent pas. » La drague ne peut étre employée
quavec autorisation spéciale du préfet maritime ou des
chefs du service de la marine pour I'exploitation des mou-
lidres sur lesquelles il reste au moins-3 métres 24 cent. d'eat
4 la basse mer d'équinoxe ; cette drague devra étre absolu-
ment semblable a celle qui est employée pour I'exploitation
des huitrieres. Les art. 99 & 101 interdisent aux pécheurs :
1° d'arracher les moules et le frai des moules a poignées;
2° de jeter sur les moulidres aucune immondice de quelque
nature qu'elle soit ou du lest de riviére’; 3° de transporter -
Ie produit de leur péche avec le secours de bétes de somme
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. de voitures, qui ne doivent, sous aucun prétexte, dtra
nduites sur les moulidres.

e

I

113. L'ordonnance de 1681 (Liv. V, Tit. v), traitait dans
n titre spécial de la péche du hareng et du maquereau ; &
ette époque, on ne se préoccupait que dune seule chose
‘assurer le bon ordre et la régularité de cette péche. Les
uit articles dont il se compose traitent surtout des mesures
e police applicables & la pache en flotte : on y indique &
uelle distance les bateaux doivent se tenir les uns des
utres, quels feux doivent porter ces bateaux, de quels
ngins ils peuvent étre munis. L'arrét du Conseil du
4 mars 1687 vint, pour la premiere fois, limiter Jes épo-
ues auxquelles aurait lieu la péche du hareng: il porte que

le hareng ayant frayé aprés Nogl, devient de mauvaise
ualité; que la grande quantité qu'on en prend alors ruine
otierement les cotes et les péches faites en bonne sai-
on, par le vil prix auquel il est vendu ; » en conséquence,
éfenses sont faites « d'aller ni d'envoyer & la péche du ha-
g aprés le mois de décembre, ni d’en acheter 4 bord d'aucun
avire étranger,  peine de 500 fr. d'amende, confiscation du
areng, des équipages et vaisseaux et autres peines sl y
heoit. » M. Dalloz (Rép. v° Péche maritime, n° 52), re-
ace en détail toutes les péripéties de la lutte qui ne tarda
8 & s'engager entre les partisans de ce systéme de limita-
m et ceux de la liberté absolue en matiere de péche. Le
ivendémiaire an 11, un décret de Ja Convention décidait qne
sormais les péches du hareng et du maquereau commence-
ient et finiraient & volonté. L'ordonnance dn 14 aont 1816,
t. 2, rétablissait, au contraire, la limitatian de la péchedy
weng. Art. 2: « Lapéche duhareng g'oyvrira o 1 septep
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bre et se fermerale 15 janvier dans tous les ports du
royaume. Les autres péches restent libres et non limitées. »
Le 4 janvier 1822, nouveau changement dans la législa-
tion: la péche du hareng redevient libre et non limitée pour
tousles portsdu royaume. En méme temps, on maintenait le
principg'posé par I'arrét du Conseil de 1687 qui interdisait
tous pécheurs et autres d’acheter du hareng provenantde pé-
" chesétrangéres ; mais 'administration se trouvait & peu prés
désarmée : profitant de la liberté qui leur était accordée,
les pécheurs du Calvados se livraient sur les cdtes de Hol-
lande et dans les parages du Texel & des achats dont l'im-
portance augmentait chaque année; grace a la modicité du
prix du poisson et a linutilité d’'un armement sérieux, ils
arrivaient a faire une concurrence écrasante aux pécheurs
véritables. La loi du 6 mai 1841 (art. 9) voulut mettre un
terme 2 ces abus: elle décidait-que le poisson de provenance
étrangere serait frappé de droits extraordinaires. Cette me-
sure fiscale demeura absolument inefficace et les fraudes
continuérent comme par le passé. Le ministére de la marine
mit la- question & I'étude : en 1845, une commission fut
nommée, mais ses travaux n'aboutirent & aucun résultat.
Une décision ministérielle du 30 avril 1850 institua
une seconde commission comprenant des délégués des dé-
par_teménts de la marine, des finances, du commerce et des
affaires étrangeres et dans laquelle les ports du Pas-de-Ca-
lais, d® la Seine-Inférieure et du Calvados se trouvaient lar-
gement représentés : le projet qu'elle rédigea a la suite
d’une enquéte effectuée aux Orcades, en Ecosse, en Angle-
terre et dans les ports compris entre Dunkerque et Caen,
devint le décret-loi des 28 mars — 16 avril 1852, qui pen-
dant douze années a régi la péche du hareng.

- 134, 'Le' décretde 1852 commencait par fixerles époques
auxquelles la péche du harengserait absolumentlibre, c'est
d-dire auxquelles les harengs pourraient étre introduits en
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franchise de droits. Art. 1°°: « Les produits de la péche
francaise du hareng avec salaison a bord, rapportés des pa-
rages de la Grande-Bretagne et des cdtes de France, seront
admis & I'immunité des droits aux époques ci-apres, savoir :
produits de la péche dite d’Ecosse, du 1°F aott au 31 sep-
tembre; produits de la péche dite d'Yarmouth et de celle
faite sur les cotes de France, du 1°° octobre au 31 décem-
bre. » D'aprés I'art. 3, étaient réputés de péche étrangére
¢t soumis aux droits du tarif général : 1° les harengs salés
importés des parages de la Grande-Bretagne et des cotes
de France a toutes autres époques que celles déterminées
parlart. 1°r; 2° les harengs frais et salés importés a quel-
quelque époque que ce soit de tous autres parages; 3° les
harengs frais rapportés du 1° janvier au 31 juillet soit des
Parages de la Grande-Bretagne, soit des cdtes de France,
lorsque le bateau pécheur francais qui les rappo'x"terait aurait
été absent d’un port de France pendant plus de trois jours.
Nous rencontrons ensuite quelques articles destinés & em-
Pécher Iintroduction des harengs étrangers: avant tout, in-
terdiction de ces yoyages réitérés qui facilitaient aux ache-
teurs de ce poisson I'exercice de leur industrie; I'art. 1°F in’
fine porte : « Aucun bateau francais ne pburra étre expédié
Plus dune fois dans la méme année pour la péche d’Ecosse. »
Ce qui ne 1ésait en rien les intérats des pacheurs véritables:
llest en effet démontré que, sauf des circonstances excep-
tionnelles, un bateau expédié de nos ports ne peut, durant
letemps qui lui est accordé par l'art. 1°, pacher au-dela de
Son plein chargement sur les cdtes d'Ecosse. L’achat de ha-
rengs de provenance étrangére était, comme par le passé,
Yputé un véritable délit justiciable des tribunaux correc-
tionnels, Art. 6 : « Tout achat ou tentative d'achat, toute
infroduction ou tentative d'introduction de harengs de pé-
che étrangere par un bateau francais armé pour la péche,
enfralnera la saisie de tout le poisson qui se trouverait a

-~
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bord ainsi que celle du bateau, de ses agrés, apparaux &
ustensiles de péche. L'armateur, en cas de complicité, sert
condamné & une amende de cinq cents & deux mille francs.
Dans le cas de condamnations prononcées par les tribunau,
le patron du bateau saisi et les hommes de I'équipage pour-
ront $tre levés par mesure de discipline pour le service de
la flotte; ils y seront maintenus pendant umr an au moins et
trois ans au plus avec réduction du tiers de la solde inté-
grale pour les officiers mariniers et les quartiers-maltres et
du quart pour les matelots et les novices. Toutefois, les con-
seils d'avancement du bord pourront, aprés six moisau
. moins d'embarquement, prononcer leur réintégration avecla
soldeentiere. » L'art. 7 déclarait ces dispositions applicables:
1° lorsqu'un bateau revenant sur lest aurait été soit surpris
en flagrant délit d'achat ou de tentative d’achat, soit ren-
contré a I'étranger dans un port ou une rade fermée, hors
les cas de necessité ou de force majeure dament justifiés;
2° lorsqu'a partir du 1°* octobre et jusqu'au 31 décembre, up
bateau aurait été surpris au-dela de 53° 36’ de latitude, sau!
toujours le cas de nécessité dament justifié. Un mode spé-
cial de vérification des harengs importés en France étaif
établi par I'art. 4 : certains ports seulement étaient ouvert
a cette importation, et, dans chacun d'eux, était instituée une
commission permanente, composée d’agents de la marinee
des douanes et chargée de vérifier les opérations auxquelles
se seraient livrés les pécheurs, ainsi que Lorigine des ha:
rengs déclarés étre le produit de la péche nationale. L'art.£
soumettait les armements pour la p&che du hareng  d'asse:
nombreuses formalités que le décret du 7 juin 1852 étai
venu énumérer d'une maniére plus compléte : on avait dé
terminé & l'avance les conditions relatives A l'installatio
des bateaux, au placement & bord et au nombre de bari
destinés a contenir le poisson ; le nombre ‘hommes d’équi
page dqnt ils devaient étre montés ; le nombre, la nature



—-— 217 —

lespace et les dimensions des instruments de péehe dont ils
devaient &tre pourvus ; les quantités d’avitaillement qui pog-
vaient étre mises a bord; les sommes qui pouvaient étre
emportées. De plus, dérogation était faite au droit commun

" e ce sens que l'engagement des marins ne devait avoir lieu
quala part (art. 8 in fine). Enfin les art. 9, 11, 134 16
réglaient la procédure A suivre au cas de contravention et
lemode de recouvrement des amendes.

115. D’apras les propres paroles du ministre de la ma-
rine, ce systdme de sévére repression des achats, combiné
avec une active surveillance, et eu pour résultat de ra-
mener les armateurs et les pécheurs a la pratique loyale
de leur industrie. Malgré tout, 'administration ne put main-
tenir les entraves qu'elle avait imposées au libre exercice
dela pache du hareng. En 1864, le ministre lui-méme était
obligf de reconnaitre qu'une industrie, enlacée par tant
de prohibitions, ne s'exercait que dans des conditions oné-
reuses; qu'il avait fallu des droits protecteurs élevés pour
la défendre contre ses rivales; qua I'époque o le traité de
tommerce avec la Grande-Bretagne était venu diminuer de
{0 fr. 4 10 les droits d'importation du poisson, on avait
tongn pour nos pécheurs les craintes les plus sérieuses.
Aussi, tout en conservant les garanties nécessaires pour que

" les batiments de péche ne se livrassent pas & des achats et
- 4des introductions frauduleuses de poisson étranger, s'4-
tait-on décidé a leur accorder peu a peu la plus grande li-
berté d'action. Les armateurs et les patrons du port de
Dieppe réclamerent les premiers : 1° la suppression du
Voyage unique sur les- cdtes d’Ecosse; 2° la suppression de
la latitude de 53° 36". La circulaire du 17 avril 1861 ne
tarda pas & Mur donner satisfaction. De nouvelles facilités
furent accordées aux pécheurs par la circulaire du 18 juillet
1861 : Les mousses purent, dans une certaine proportion,
#re substitués anx matelots; le mode de rdglement des
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parts fut notablement simplifié; liberté entiere fut lais-
. sée quant & I'embarquement des vivres et ravitaillements.
La circulaire du 20 juin 1863 alla plus loin encore : Les

" " armements pour la pache du hareng et du maquerean pu-

rent étre préparés dans tous les ports sans distinction, 4
charge, pour les bateaux, d’aller se faire expédier dans un
port ouvert aux opérations de ces deux péches. L'importa-
* tion des harengs et des maquereaux de péche francaise était
permise par tous les ports of existaient un agent quelcon-
que de la marine et un bureau. La quantité minimum de fi-
lets que les bateaux devaient embarquer était notablement
réduite ; enfin, I'institution des commissions perménentes
était profondément modifiée. La circulaire du20juillet 1863
porte qu'on doit considérer comme abrogée l'obligation d'em-
barquer un minimum d’équipage, etc., etc. Ces mesuresn’s-
vaient pu étre prises qu'a titre provisoire. Bientdt un dé
cret du 24 septembre 1864 vint les consacrer de la maniére
la plus formelle. L'art. 1°* fait rentrer la péche du hareng
sous I'empire du droit commun. Désormais aucune restric-
tion n'est imposée quant aux époques ol elle peut avoir lieu:
« La péche du hareng et la pache du maquereau, avec ou
sans salaison a bord, peuvent étre effectuées en tout temps
et en tout lieu » L'art. 2 maintient la suppression de toutes
les dispositions concernant le nombre des hommes de I'é-
quipage, les filets, les avitaillements ou objets d’armement
a embarquer sur les bateaux de péche ; sont également sup-
primées, aux termes de l'art. 4, les dispositions régissant
les commissions permanentes instituées par I'art. 2 du dé-
cret du 7 juin 1852; ces commissions devaient immédiate-
ment cesser leurs fonctions. L'art. 5 applique & la péche du
hareng le principe de la liberté des conventdons entre ar-
mateurs et gens de mer. On exige, toutefois, que la cons-
tatation de ces engagements, ainsi que le réglement des
comptes, aprés le voyage, aient lieu au bureau de I'inscrip-
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tion maritime. La seule restriction du décret de 1852, que -
maintienne la législation nouvelle, est celle qui a trait a
lexpédition des bateaux de péche. L'art. 3 admet bien que
lesarmements pourront avoir lieu dans tous les ports; mais,
enméme temps, il prescrit que, soit 'expédition desbateaux,
soit limportation des produits de la péche par ces bateaux
ou par les navires dits chasseurs ne pourront avoir lieu que
dans les ports ol existent un agent de la marine et un re-
ceveur des douanes, chargés chacun, en ce qui le concerne,
de rechercher si I'armement des bateaux a été fait en vue
dela pache et de statuer de concert sur I'origine du poisson
pour son admission en franchise. Nous avons & peine be-
soin d'ajouter que toutes les prohibitions relatives a I'a-
chat par nos pécheurs de harengs étrangers n'ont point été
atieintes par ce décret-: les sanctions pénales édictées
en 1852 continueront donc & étre appliquées comme par le
Ppassé. . |

116. En principe, les sels destinés & la péche sont livrés
aix pécheurs en franchise de droits. Cette exemption éta-
blie par I'art. 55 de la loi du 24 avril 1806, et rappelée ex-
Pressément dans la loi du 17 juin 1840, s'applique naturel-
lement 4 la péche du hareng et du maquereau; d'un autre
¢ité, l'administration a revendiqué, pendant de longues an-
nées, le droit de fixer & 'avance la quantité de sel que cha-
Que pécheur aurait droit d’embarquer: elle voulait que les’
sels délivrés pour la péche ne pussent étre détournés de
tette destination et vendus frauduleusement a lintérieur du
Pays; en outre, elle entravait par 13 méme I'achat de pois-
sons étrangers que les pécheurs se trouveraient dans I'im-
Possibilité de préparer, une fois qu'ils auraient épuisé leur
Provision réglementaire. L'art. 2 du décret du 28 mars
1852 commence par établir que la préparation en mer des
Produits de la p&che du hareng aura lieu exclusivement avec
des sels francais, Pour la pache d'Ecosse, ces-sels étaient
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délivrés A partir du 1 juillet de ehaque année, et ce, en
quantité illimitée; pour la péche d'Yarmouth et des edtes
de France, la délivrance du sel n’avait lien qu'a partir du
15 septembre ; la quantité de sel embarquée ne pouvait ex-
céder 100 kilogr. par tonnean de jauge des bateaux pé-
cheurs. Cette derniére quantité avait encore été restreints
par l'art. 4 du décret du 7 juin 1852; elle était limitéea
90 kilogr. par tonneaun de jauge ; en outre, les sels embar-
qués en vue de la péche dans les parages d"Yarmouth étaient,
par dérogation aux dispositions du décret du 15 octobre
1849, soumis, pour la justification d’emploi, aux dispositions -
des art. 48 et suivants du décret impérial du 11 juin 1806.
Un troisiéme décret du 7 septembre 1857 vint rétablir la
proportion de 100 kilogr. de sel par chaque tonneau do
jauge ; enfin le décret du 20 septembre 1858 fixa définiti-
vement cette proportion & 125 kilogr. La péche du maque-
reau avait été assimilée a celle du hareng par trois déerels
successifs : décret du 7 mars 1853, portant que la prépars-
tion en mer des produits de la péche du maquereau aurait
lieu exclusivement avec des sels de France délivrés en fran-
chise; — décret du 7 février 1854, régissant d’'une maniéré
spéciale la pdche du maquereau avec salaison abord, et coor
donnant les textes qui lui sont applicables — décret du 10fé-
vrier 1855, dont l'art. 1°r était ainsi congu : « Les sels pour
la préparation en mer des produits de la péche du maque-
reau, qui doit avoir lieu exclusivement avec des sels de
France, seront délivrés en franchise, chaque année, 4 par-
tir du 15 février. » Toute cette 1égislation a été profondé-
ment modifiée par le décret du 11 mai 1861. Le privilége
exclusif des sels de provenance nationale se trouve sup-
primé; et l'art. 2 autorise les p&cheurs & employer, pourls
préparation du maquereau et du hareng, les sels étrangers
sous la condition que ces sels seront chargés exclusivement
dans les entrepdts de France et soumis préalablement au
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paieinent da droit spécial de O fr. 50 par 100 kiloge. En
second lieu, si les pécheurs préferent eniployer les sels de
provenance nationale, aucune limitation ne leur sera im-
posée. Art. 1°* : « Les patrons de bateaux armés pour la
péche du hareng et pour celle du maquereau, avec salaison
i bord, sont autorisés & embarquer, en quantité illimitée
eten franchise de droits le sel de provenance nationale qui
leur est délivré pour la préparation en mer du poisson pé-
¢hé, « Cette délivrance de sel peut aujourd’hui avoir lieuen
tout temps : c’est 14 une des conséquences nécessaires du

décret du 24 septembre 1864,
117. L'importation des harengs salés, péchés dans la
baie de Terre-Neuve, ne peut avoir lieu que sauf paye-
ment de taxes, destinées & protéger les intérdts de nos
Pécheurs du littoral. Cette importation avait, depuis
longtemps, été autorisée en faveur des pécheurs anglais. Le
hareng salé était assimilé au poisson dit stockfish, et était
@8 lors soumis en douane a la taxe de 10 francs par
100 kilogr.; on lui appliquait les dispositions du décret du
18 septembre 1860. — Les autorités de Saint-Pierre et
Miquelon firent bientdt remarquer combien il était illogique
de refuser a des pécheurs francais un avantage accordé aux
Produits de la péche anglaise. La loi de douanes du
16 mai 1863 décida, en conséquence, que les harengs secs,
talés ou fumés, provenant de péche francaise et venant de
Terre-Neuve seraient admis dans nos ports, moyennant un
dnit de 10 franes par 100 kilogr, si limportation avait
lieu par navires francais ; de 11 francs, si elle avait lieu par
Davires étrangers{ « La mesure, disait I'exposé des motifs,
tera utile & la péche et & la marine nationale ; en méme
temps, elle produira une diminutionde prix au profit des
consommateurs. On n’a point d’ailleurs & craindre qu'elle
suscite une concurrence dangereuse i la péche dans les
mers d’Europe. Il est certain que celle-ci est suffisamment



protégée par un drait de 10 francs, méme contre-la péche
anglaise. C'est un point sur lequel des doutes se sont ma-
nifestés au moment oli, par -leffet du: traité et des conven-
tions supplémentaires avec 'Angleterre, les droits ont subj |
une réduction considérable; mais Yexpérience démontre
que nos pécheurs soutiennent aisément la lutte, et queles
produits de la péche étrangére ne peuvent arriver sur notre
marché & un prix moindre que celui de la péche nationale.»
Au cours de la discussion, M. Cafarelli allait plus loin en- -
core que le projet, et demandait, par voie d’amendement,
que lintroduction des harengs, péchés & Terre-Neuve, eft
lieu en franchise de droits par bAtiments francais ; la pro- |
position fut rejetée par crainte des protestations quune
pareille mesure n'edt pas manqué de soulever parmi nos
pécheurs du littoral. La loi de 1863 ne se contente pas s
fixer le tarif d'importation ; elle indique la maniére dont -
sera justifiée la provenance du hareng : « La provenance
devra étre justifiée par la présentation d’un certificat dori- -
gine délivré soit par le commandant de Iinscription mari-
time de Saint-Pierre, soit par le commandant de la station
pour les navires qui partiraient de la cdte. » Ajoutons que {
dans le but d’accorder au commerce toutes les facultés dé-
sirables, une circulaire du 18 juillet 1863 autorise les
prudhommes & délivrer ces certificats d'origine, en I'ab-
sence du commandant de la station, ce qui se praii-
quait déjd pour les morues séchées & la cdte de Terre-
Neuve.
118. La vente des harengs et maquereaux dans les
ports était réglementée par le titre II de I'Ordonnance du -
-14 aotit 1816. En principe, il était interdit & tout pécheur
d’apporter dans les ports et d’y déposer d’autres harengs
que ceux d'une ou deux nuits ; d’apres 'art. 6, les harengs
de trois nuits ne pouvaient étre vendus que pour étre rous:
sis & la cheminée et convertis en craguelots; quant aux h#-




— 223 —
rengs de quatre nuits, ils ne pouvaient &fre mis en vente
sous quelque prétexte que ce fiit. L’art. 8 défendait & toutes
personnes, ef en particulier aux revendeurs de poisson, de
sintroduire dans les bateaux lors de leur arrivée et de trier
Tes harengs ; les revendeurs ne pouvaient se faire livrer la
quantité de marchandises par eux demandée, qu'en se’ fai-
sant inscrire an burean des préposés que l'autorité locale
aurait désignés pour maintenir le bon ordre, concurrem-
ment avec les agents de la douane ; les ventes de ce genre
ne pouvaient avoir lien qu’'a la mesure et non au compte
(art. 9 et 10). Puis on déterminait les mesures dont les p8-
cheurs devraient se servir dans leurs transactions commer-
ciales, les endroits ol le mesurage aurait lieu, et enfin la
dimension normale que devraient avoir les barils de ha-
rengs ; nous renvoyons sur ce point aux art. 11 a 19. Le
titre I1I était consacré a la salaison du hareng et du ma-
quereau dans les ports; tout d’abord, conformément a
lart. 37 de la loi du 1°* brumaire an VII, on décidait que
nul ne pouvait se livrer a la profession de saleur s'il n'était
patenté comme tel, et ce, & peine de cenfiscation des salai-
sons et d’'une amende de 5 francs. Les art. 18 et suiv. en-
traient dans des détails assez nombreux sur la maniére
dont le hareng serait préparé, et sur le temps pendant le-
quel il resterait dans la saumure; les art. 24 & 28 indiquaient
les marques que porteraient les barils d’envoi; défense
était faite & tout marchand saleur de contrefaire la marque
d'un autre marchand de la méme ville ou de tout autre. Les
derniéres dispositions de I'Ordonnance créaient des agents
spéciaux, chargés de la haute surveillance de la-péche et
des salaisons; dans chaque port étaient établis deux syn-
dics, pris, I'un parmi les anciens armateurs, et I'autre parmi
les anciens saleurs non exercants ; ces syndics étaient nom-
més et choisis par les Chambres de commerce et, & défaut,
par les tribunaux de commerce ou les maires ; ils étaient



— 224 —

institués pour une anmée et devaient préter serment devant
le tribunal de premiére instance ou le juge de paix du can-
ton. Leurs fonctions étaient purement gratuites; plusieurs
aides pouvaient leur 8tre adjoints, mais ces aides étaient
salariés aux frais du commerce (art. 28 a32). L'art. 3
voulait que toutes les mesures de police, propres & garantir
la loyauté des ventes et la bonté des salaisons, ainsi que
les moyens de couvrir les frais de surveillance fussent ar-
rétés par les maires ; mais leurs réglements ne pouvaient
étre exécutés quaprés homologation en conseil d’Efat;
l'art. 36 terminait en autorisant la vente -du hareng les di-
manches et jours fériés, sauf pendant le temps -des offices.
Cette ordonnance de 1816 avait, depuis longtemps, donné
lieu & d'assez vives critiques; en fait, la plupart de ses dis-
positions n’étaient plus observées; quelques-unes étaient
méme devenues inexécutables depuis I'adoption de notre
systéme actuel des poids et mesures. La présomption din-’
salubrité du poisson de trois nuits avait été démentie par
une longue expérience; en outre, les poissonshors d'état dé
servir & la consommation pouvaient étre utilisés comme
engrais ; pourquoi dés lors en prohiber la vente, clest-d-
dire en exiger la destruction ¢ Aussi les Chambres de cor
. merce étaient-elles unanimes 3 demander non pas une sim-
. ple révision, mais I'abrogation totale de 'Ordonnance. Le
décret du 23 juin 1865 vint réaliser ce progrés: Art. 1*.
« L'Ordonnance du 14 juillet 1816, portant réglement sur
la péche du hareng et du maquereau est et demeure abro-
gée. » Par le fait de ce décret, les syndicats institués en
1816, se sont trouvés virtuellement supprimés ; toutes les
mesures qui garantissaient la sincérité des ventes ont dis-
paru en méme temps. M. le ministre de la marine annon-
cait, dans son rapport, que, désormais, toutes les mesures
nécessaires seraient prises, soit par les maires ou par les
préfets. Ces arrétés, pris 2 ce sujet, seront exécutoires
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dans les termes du droit commun, et sans que le conseil
d'Etat ait & intervenir. ) :

D

119. L’art. 16 du décret du 9 janvier 1852 énumére les
divers agents qui ont droit de rechercher et de constater
les igfractions aux lois sur la péche maritime. En premiére
ligne, nous citerons les commissaires de I'inscription mari-
time, les syndics des gens de mer, les gardes-mariniers
el les gendarmes de la marine. Suit une série d’agents
spéciaux, dont la principale mission consiste dans la sur-
veillance de la péche cotiere : 1° Officiers et officiers mari-
niers, commandants des bdliments ou embarcations gardes-
péche : depuis la circulaire ministérielle du 31 décem-
bre 1861, dans toute I'étendue du littoral comprise entre la
frontisre de Belgique et l'extrémité Ouest du quartier de
Saint-Brieuc, ces officiers et officiers mariniers relévent du
commandant de la station des pécheries de la Manche et de
la mer du Nord ; 2° Inspecteurs des péches maritimes.
Dapras I'art. 3 des décrets réglementaires du 4 juillet 1853,
s agents sont choisis, de préférence, parmi les anciens
Miciers et les anciens administrateurs de la marine et sont
lommés directement par le ministre ; I'art. 4 porte quils
iont placés sous les ordres des commissaires de I'inscription
naritime ; 3° Prud’hommes pécheurs. Ici encore nous n’avons
[v3 nous référer aux énonciations des décrets de 1853 les
ndhommes qui doivent étre établisdans tous les quartiers
Ulapéche a de l'importance, sont nommés surla proposition
& commissaires de l'inscription, par les préfets maritimes
t chef-lieu de I'arrondissement, par les chefs de service
s les sous-arrondissements ; ils sont choisis parmi les
iciens patrons de bateaux, les maitres au cabotage, les

pitaines au long cours, les armateurs des bateaux de pé-
L - 138
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ehe et les anciens administrateurs ou officiers de la marine,
possédant des connaissances spéciales en matiére de péche.
Leurs fonctions sont gratuites : seulement le temps passé
dans ces fonctions compte comme service sur les batiments
de la_flotte, et donne droit & la pension de demi-solde,
pourvu que le titulaire compte deux cents mois de naviga-
tion, ce temps y compris, ou ait été blessé au service de
I'Etat. — Nous avons déja dit que, dans I'arrondissement
maritime de Toulon, l'institution des prud’hommes était sou-
mise & des régles spéciales. D'aprés I'art. 13 du décret du
19 novembre 1859, ne peuvent étre prud’hommes que les
membres des communautés, agés de quarante ans, ayan
exercé la péche pendant dix années dans l'étendue de lajo-
ridiction, et justifiant de trois années de gervice sur les ba-
timents de I'Etat, sauf dispense pour cause d'infirmités ;
exclusion formelle est prononcée par I'art. 15 contre les
patrons ayant subi soit une condamnation a des peines af-
flictives et infamantes, soit trois condamnations pour con-
travention au décret du 9 janvier 1852 et contre les pa-
trons restés débiteurs de la caisse de la communauté. —
L’élection des prudhommes est faite directement par les
patrons pécheurs, réunis en assemblée générale sous la pré:
sidence du commissaire de l'inscription maritime ; les art.
10 2 13 en indiquent les détails. Des prud’hommes sup-
pléants peuvent 8tre institués dans certains cas; mais ¢
suppléants ne jouissent pas de I'exemption des levées et ser-
vices publics, conférée aux titulaires, — L'art. 22 reconnalt
au préfet maritime le droit de révoquer les prud’hommes ¢t
méme de dissoudre la prudhomie. Tout prudhomme ré
voqué ne peut 8tre réélu qu'a la troisidme élection annuelle
a compter de sa révocation. Les membres d'une prudhe
mie dissoute ne peuvent également étre réélus qu’apreés u
intervalle d'une année au moins, & compter du jour de ladis
solution. 4° Gardes-jurés de la marine. Les gardes-juréssont,

S
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* comme les prud’hommes, nommés soit par le préfet maritime,
soit par les chefs de service de la marine dans les sous-
arrondissements ; 'art. 11 du décret de 1853 dispose qu'ilsne
peuvent tre pris que parmiles patrons des bateaux de péche,

‘ ayant au moins vingt-quatre mois d'exercice en cette qua-
lit4, sachant lire et écrire, ayant plus de vingt-cing ans
. accomplis, et réunissant deux années de service A bord des
bitiments de I'Etat. Toutefois, le choix*du préfet maritime
ne peut porter que sur les candidats présentés soit par les
Pécheurs, soit par les administrateurs de la marine. Les
art. 14 et suiv. réglent le mode de présentation des candidats;
les patrons pécheurs sont annuellement convoqués par les

. %mmissaires de I'inscription maritime, les administrateurs
 de la marine ou les syndics des gens de mer suivant les
~ localités, afin de procéder a leur élection ; chaque liste com-
' prend un nombre de candidats double du nombre de places
| ddonner. Le bureau se compose de I'administrateur ou de
- lagent de la marine duquel est émanée la convocation et
 des deux plus anciens patrons pacheurs sachant lire et
berire; il procéde au dépouillement des votes et signe le
procés-verbal qui constate I'opération. Le président du bu-
Tean présente de son cdté une seconde liste de candidats,
. 1 nombre double des emplois vacants et dont la composi-
tion est abandonnée a son choix. Les deux listes sont trans-
hises, avec les annotations du commissaire de I'inscription
. haritime, au préfet maritime ou au chef de service qui
lmme définitivement les gardes-jurés, en les prenant
gur I'une ou l'autre liste ; la moitié, au moins, des gardes-
jurésdoit tre prise parmi les candidats élus parles pécheurs.
Quo si les patrons pécheurs ne pouvaient parvenir a
saccorder, I'administrateur du quartitr présenterait seul
les candidats qu'il jugerait les plus aptes & remplir ces
fonctions. Suivant I'art. 15, dans les localités ou il existe
des communautés ou associations de pécheurs, ces commu-
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nautés seront représentées par des gardes-jurés spéciaux,
élus conformément au mode ci-dessus indiqué. Les gardes-
jurés sont nommés pour un an, et sont indéfiniment rééligi-
bles; ils regoivent, soit du préfet maritime, soit du chef du
service, une commission qui est enregistrée aun greffe du tri-
bunal, dans le ressort duquelils sont domiciliés. L'art. 18in
fine fixe la formule du serment qu'ils doivent préter devant
ce tribunal. Les gardes-jurés peuvent continuer a se livrer
a l'industrie de la p&che; lorsqu'ils sont détournés de l'exer-
cice de-cette industrie, dans l'intérét des pécheurs, ils re- '
coivent une indemnité de 3 francs par jour; en tout cas,
une indemnité, dont le taux ne peut dépasser 20 francs par
moisy est nécessairement allouée aux gardes-jurés des com-
munautés ou associations (art. 22). Pendant la durée de
leurs fonctions, ils sont exempts de tout autre service pt-
blic ; le temps passé dans ces fonctions leur est compté
comme service a I'Etat en temps de paix: mais, ils ne
jouissent de cet avantage que lorsqu'ils I'ont mérité par
leur zéle ou leur bonne conduite (art. 23). Hiérarchique-
ment, les gardes-jurés sont placés sous les ordres immé
diats de linspecteur des péches et sous ceux des syndics
dans les localités ou il n'existe pas d'inspecteur des péches
(art. 29). —Enfin, & c4té de ces agents spéciaux, le décret
de 1852 autorise, mais dans certains cas seulement, les
officiers de police judiciaire, les agents municipaux asser
mentés, ainsi que les employés des contributions indirectes
et des octrois, a constater les contraventions qui pourraient
étre commises. Art. 16 in fine : « Lorsque l'infraction por-
tera sur le fait de vente, transport ou colportage du frai,
du poisson assimilé au frai, du poisson ou coquillage n'at-
teignant pas les dimensions prescrites, elle pourra étre ég
lement constatée par les officiers de police judiciaire, les
agents municipaux assermentés, les employés des contri
butions indirectes et des octrois. »

o~
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120. Les agents chargés de la surveillance de la pache
stidre peuvent rechercher et saisir & domicile les filets et
mgins prohibés. Décret du 9 janv. 1852, art. 13 : « La re-
therche des rets, filets, engins et instruments de péche pro-
ibés pourra étre faite & domicile chez les marchands et
abricants. » Art. 14 : « Les rets, filets, engins et instru-
ments de péche prohibés seront saisis. » Ces deux articles
loivent se combiner avec la disposition de lart. 16.
C. Instr. crim. Ces agents, comme les officiers de police ju-
liciaire indiqués en ce dernier texte, ne pourront s'intro-
luire dans les maisons, ateliers, batiments, cours et enclos
Wavec I'assistance du juge de paix, du maire, du commis-
iaire de police : nous avons a peine besoin de faire remar-
Juer que cette assistance deviendrait parfaitement inutile,
fil s'agissait de perquisitions a faire, non plus dans une ha-
Jitation proprement dite, mais dans une pécherie ou un ma-
jsin: ce point est constant en jurisprudence (Crim. Rej.
}juillet 1865. Dev. 65, 1, 467). Les poissons et coquillages
rovenant de la péche délictueuse sont également suscepti-
les de saisie : I'art. 14 décide qu'ils seront vendus sans délai
lans la commune la plus voisine suivant les formes preseri-
espar la loi du 15 avril 1829 (art. 42). Tous les officiers et
gents que nous avons énumérés, peuvent, chacun dans la
mite de leurs attributions, requérir directement la force pu-
lique pour 1a répression des infractions en matiére de péche
laritime, pour la saisie des filets, engins et appats prohibés,
ingi que pour la saisie du poisson et des coquillages péchés
tcontravention : au surplus, toute résistance constituerait
tfait de rébellion prévn et puni par l'art. 209 C. Pén.

121. L'art. 17 du décret du 9 janv. 1852 se contente de
ire que les procas-verbaux, en matidre de péche maritime,
ront signés par les agents qui les auront dressés : ainsi,
Un'exige pas qu'ils soient écrits en entier de la main de
ws rédacteurs ou que les formalités prescrites par l'art. 44
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de la loi du 15 avril 1829 aient été remplies : seulement,
malgré le silence du décret de 1852, il est indispensable
qu'ils portent la date du jour ot ils auront été rédigés. Ces
procés-verbaux devront, & peine de nullité, étre affirmés
dans les trois jours de leur cléture, par-devant le juge de
paix du canton ou I'un de ses suppléants, ou par-devant le
maire ou I'adjoint soit de la commune de la résidence de
Pagent qui dresse le procés-verbal, soit de celle ot le délit
a é6té commis. Néanmoins, porte l'art. 17 in fine, les procés-
verbaux dressés par les officiers du commissariat de la ma-
rine chargés du service de l'inscription maritime, par lesof- -
ficiers et officiers mariniers commandant les batiments el
embarcations gardes-péche et les inspecteurs des péches
maritimes ne seront pas soumis a l'affirmation. L'art. 46 de
" 1a loi du 15 avril 1829 veut que dans le cas ot un procés-
verbal porte saisie, il en soit fait une expédition qui sera
déposée dans les vingt-quatre heures au greffe de la justics
de paix, pour qu’il puisse en étre donné communication &
ceux qui réclameraient les objets saisis : nous ne croyons
que cette disposition puisse, par voie d'analogie, étre trans-
portée dans notre matieére, et nous regrettons vivement qué
le 16gislateur de 1852 n'ait pas crunécessaire de statuer sur
ce point. La méme difficulté se présentera & l'occasion de
Tart. 47 de 1a loi de 1829 prescrivant, & peine de nullité, I'en-
registrement des procés-verbaux dans les quatre jours de
leur affirmation. On pourrait 2 la rigueur induire de 1'art. 2!
du décret de 1852 qu'un procas-verbal constatant un délit
de péche maritime serait frappé de nullité absolue par ¢
fait seul qu'il n’aurait pas été enregistré : I'enregistrement
est exigé pour toutes les citations, significatious et juge:
ments : pourquoi deés lors distinguer entre les actes de pro:
cédure et le procés-verbal ? Mais d'un autre coté, il estbien
certain avjourd’hui que la nullité des procés-verbaux, pour
défaut d'enregistrement, ne doit 8tre prononcée qu'autant

o~



— 23 —

quilexiste un texte formel enjoignant cette formalité & peine
de nullité. L’art. 47 de la loi du 22. frim. an vi1 ne défend
aux juges de rendre jugement sur des actes non enregistrés
que lorsque le débat a lieu entre particuliers : on ne peut
dés Jors 'appliquer aux actes qui intéressent I'ordre et la
vindicte publique, actes dont l'effet n'a pas do étre subor-
donné aux intéréts pécuniaires du fisc. La jurisprudence est
formelle sur ce point (v. not. les arréts rapportés par M. Dal-
loz, v enregistrement, n° 5010) : das lors, le contrevenant
nepourrait venir devant le tribunal demander son renvoi
sous prétexte que le procés-verbal n'aurait pas été soumis
la formalité  de l'enregistrement : le procés-verbal est un
acte authentique faisant pleine foi de sa date et se suffisant
4lui-méme. Devrons-nous, comme l'ont fait de trés-anciens
arréts, admettre une exception pour les eas o le proces-
verbal devrait faire foi jusqu'a inscription de faux? M. Man-
gin (Tr. des procés-verbaux, n° 24), qui nous rapporte
ces décisions, les critique avec juste raison; pour lui
telte distinction est purement arbitraire : non-seulement
elle ne peut s’appuyer sur un texte quelconque, mais méme
elle ne peut sejustifier rationnellement; en bonne logi- "
Que, la dispense de l'enregistrement doit s'appliquer a
tous les proces-verbaux en matiére criminelle, ou ne sap-
Pliquer & aucun : la loi a da avoir en vue tous les procas-
verbaux qui intéressent I'ordre public, ou elle a di tous les
excepter. T

122. Dans notre ancienne législation, toutes les contra-
Ventions en matiére de péche maritime relevaient en pre-
hiére ligne des tribunaux de I'amirauté; d'un autre coté, les
juges ordinaires de police étaient seuls investis du droit de
surveiller les marchés publics ou se vendait le poisson de
ier; 3 Paris, la Chambre de la marée, commission spé-
tiale du Parlement ayant ses officiers et son procureur gé-
Uéral, remplissait les fonctions attribuées en province aux
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juges de police. Valin (sur 'Ord. de 1681, liv. V, tit, m,
art. 21) se plaignait que I'amirauté ne ptit poursuivre les
contraventions aux lois sur la péche jusque sur les marchés
ot se vendait le produit des délits; les juges de polics,
malgré l'art. 13 de I'Ord. du 24 décembre 1726, qui leur
enjoignait d’avertir les officiers de 'amirauté, se montraient
d’'une négligence inconcevable, bien que « tous les jours,
on vit établi dans les marchés, surtout & la campagne, do
frai de poisson. » La loi des 9-13 mai 1791 attribua aux
tribunaux correctionnels la connaissance de toutes les con-
traventions en matiére de péche cétidre ; mais en fait, les
commissaires de l'inscription maritime prononcaient, sans
appel, sur tous les délits et contraventions; malgré les
circulaires ministérielles, ils s'étaient arrogés sur les pé-
cheurs un pouvoir que ceux-ci ne songeaient pas i contes-
ter ; ils allaient jusqu'd prononcer .des amendes et 4 or-
donner la destruction des filets saisis. L'art. 18 du décretde
9 janvier 1852 est venu leur rappeler que les tribunamx
avaient seuls qualité pour statuer en ces matiéres : « Toutes
poursuites, en raison des infractions commises a la présente
loi et aux décrets et arrétés rendu en exécution des art. 3
et 4, seront portées devant les tribunaux correctionnels.
Si le délit a été commis en mer, elles seront portées devant
le tribunal du port auquel appartient le bateau. » Dans les
ports de la Méditerranée, une juridiction spéciale, celle des
prudhommes pécheurs, s'était substituée aux amirautés;
d’aprés les anciens édits, et notamment l'arrét du Conseil
du 20 mars 1786, les prud’hommes pacheurs connaissaient,
12 ot ils étaient institués, de la police de la péche et jugeaient
souverainement sans écriture aucune, sans intervention .
d’avocats ni de procureurs, les contraventions commises
dans I'étendue de leur ressort. Cette institution survécut 2
la Révolution ; un décret des 3-9 septembre 1790 maintint
les prudhommes pécheurs de Toulon; un second décret
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des 8-12 décembre 1790, spécial aux pécheurs de Mar-
seille, déclara conserver les lois, statuts et réglements
sur la police et les procédés de la péche; enfin, depuis
cette époque, de nouvelles prudhomies furent créées
sur les ports du littoral ; nous citerons les décrets, arrétés
ou ordonnances des 16-20 avril 1791, 20 mars 1792,
3 awril 1792, 23 messidor an IX, 2 nivése an X, 26 prai-
rial an XI, 26 janvier 1820, 31 mai 1820, 15 aott 1820,
ete., etc. Ces prudhomies avaient conservé leurs ancien-
nes attributions : leurs usages étaient les mémes; aucune
procédure, aucune intervention d’officiers publics : leurs
déeisions, qu'elles n’étaient point tenus de motiver, ne pou-
vaient 8tre attaquées ni par la voie de 'appel, ni par celle
du pourvoi en cassation (Crim. Rej. 13 juillet 1847. Dev.
47,1, 668). Le décret du 19 novembre 1859 est venu trans-
former, d'une maniére compléte, la juridiction des pru-
dhommes pécheurs. Comme tribunal, ils ne connaissent
Plusdésormais que des différends et contestations entre civils
Picheurs, survenus & l'occasion des faits de péche, ma-
leeuvres et dispositions qui 8’y rattachent dans I'étendue de
leur regsort ; la prud’homie a cessé d'étre une juridiction
torrectionnelle. On ne pouvait, en effet, maintenir une
Procédure sommaire et primitive, en présence des peines
$4vdres que prononce aujourdhui la loi sur la péche
odtidre, )

124, D'aprés l'art. 19 du décret de 1852, les poursuites

. 8uront lieu a la requéte du ministére public, sans préjudice

du droft de la partie civile ; elles pourront aussi étre inten-
tes 2 1a diligence des officiers du commissariat chargés de
l'illscl'iption maritime ; ces officiers, en cas de poursuites
Par eux faites, ont droit d'exposer l'affaire devant le tribu-
nal et d'3tre entendus & I'appui de leurs conclusions ; nous
Tencontrerons plus tard une disposition semblable dans
lart, 51 de 1a loi du 15 avril 1829. Lart.. 18 établit une
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prescription spéciale : les poursuites devront étre intentées
dans les trois mois qui suivront la constatation da délit. A
défaut de poursuites intentées dans ce délai, I'action pu-
blique et les actions privées, relatives aux contestations
entre pécheurs, seront définitivement éteintes : antérieure-
ment & ce texte, la prescription n'était acquise au délinquant
que dans les termes du droit commun, c'est-a-dire qu'apris
l'expiration du délai de trois ans fixé par I'art. 637 C. Instr.
Crim. Les citations seront faites et remises sans frais par
-les syndics des gens de mer, les gardes-jurés, les gardes
maritimes et les gendarmes de la marine ; comme les avtress
actes de procédure, elles sont dispensées du timbre et enre>—
gistrées gratis (art. 21.) La preuve des infractions résulier=
principalement des procés-verbaux qui auront été dressés- ]
reste & savoir quelle est la force probante de ces procd=- -
verbaux : en matiére de péche fluviale, les art. 53 2 55 deL. =
loi du 15 avril 1829 sont consacrés A'examen de cette que="
tion; les procas-verbaux dressés par deux agents font seuf— 4
foi, jusqu'a inscription de faux ; les procés-verbaux dressé =
par un seul agent ne font foi que jusqu'a preuve contraire, 28
cas ou la condamnation serait supérieure A cinquante francs —
L’art. 20 du décret de 1852 est concu dans un tout autre=
esprit: dans tous les cas les procés-verbaux feront fo
jusqu'a inscription de faux ce qui s'explique par la posi—
tion relativement élevée qu'occupent dans la hiérarchie
administrative la plupart des agents chargés de leur rédac—
tion. Ajoutons que nous ne retrouvons pas ici la for-
malité exigée part l'art. 49 de la loi de 1829, aux termes
duquel la copie du procés-verbal et de l'acte d'affirmation
doit &tre contenue dans la citation notifiée au prévenu. A-
défaut de proceés-verbaux ou en cas de nullité, la jurispru-
dence avait admis depuis longtemps qu'il pouvait y étresup-
pléé par des témoignages ou par toute autre preuve de droit
commun (Crim., Cass., 23 novembre 1823. Dev., C. N.,
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7,1, 343.) Cest ce que reproduit l'art. 20 in fine: « A
défaut de proces-verbaux ou en cas d’insuffisance de ces
actes, les mfractlons pourront étre constatées par té-
woins. »
125. Les peines applicables aux contraventions en ma-
tiére de péche maritime sont spécifiées par les art. 6 210 du
décret :

Amende de 50 @ 250 fr.; et en outre faculté pour le juge
de promoncer un emprisonnement de siz jours & un mois
(art. 6.)

Usage d’appAts prohibés.

Amende de 25 4 125 fr. ou emprisonnement de trois @ vingt
jours (art. 7.)

1° Fabrication, détention, hors de son domicile, ou mise
en vente, ou usage de rets, filets, engins, instruments de
Péche prohibés par les réglements.

2° Contravention aux dispositions spéciales établies par
les réglements pour prévenir la destruction du frai et du
Poisson assimilé au frai, ou pour assurer la conservation du
Poisson ou du coquillage.

3° Usage d'un-procédé ou mode de péche prohibé par
In décret rendu en exécution du paragraphe 5 de l'art. 3.

4° Péche, transpdrt, mise en vente ou emploi & un vsage
faelconque, de poisson assimilé au frai, de poisson ou co-
quillage dont les dimensions n'atteindraient pas le mmlmum
fix¢ par les réglements

Emprisonnement de deuz & diz jours, et amende de 5 a 100 fr.
(art. 8.)

1° Péche pendant les temps, saisons, heures prohibées ;
Péche en dedans des limites fixées par les décrets ou arrétés
Tendus pour déterminer-la distance de la cdte, de 'embou-



chure des étangs, riviéres et canaux dans lesquels Ix psche
aura été interdite.

2° Infractions aux prescriptions relatives a Tordre et 4
.Ja police de la péche en flotte.

3° Refus de laisser opérer dans les pédcheries, parcs,
lieux de dépdt de coquillages, bateaux de péche et équi-
pages, les visites requises par les agents chargés, aux termes
du paragraphe 1°* de I'art. 14 de la recherche et de la cons-
tatation des contraventions. '

Amende de 2 & 50 francs ou emprisonnement de 1 4 5 jours
(art. 9.)

Contravention aux réglements rendus en exécution de
l'art. 3. ‘

Dans certains cas spéciaux, la peine pourra étre augmen-
tée & raison des circonstances aggravantes : 1° Le tramaS-
port de poisson assimilé au frai, de poisson ou de coquil-
lage n'ayant pas les dimensions prescrites, a eu lieu p 2T
bateaux, voitures ou bétes de somme; la peine doit 6&X ¢
doublée, aux termes de I'art. 8 in fine ; cest ce que prescl'it
également, en matidre de pache fluviale, I'art. 7§3 de 12
loi du31mai1865; — 2° Ledélinquant se trouve en état d &
récidive: art. 11 : « En cas de récidive, le contrevenanr €
sera condamné au maximum de la peine ou de I'emprisom~
nement ; ce maximum pourra é&tre élevé jusqu'au double. —
Il y a récidive lorsque, dans les deux ans précédents, il 2
été rendu contre le contrevenant un jugement pour contra-
vention en matiére de péche. » — Outre I'application de Ia
peine principale, le jugement doit ordonner la confiscation
du prix des poissons et coquillages saisis pour cause de dé-
lit et vendus conformément & l'art. 14; de méme les filets
saisis devront &tre détruits. Une circulaire ministérielle du
3 juin 1861 excepte de cette destruction les filets présen-
tant les dimensions réglementaires, mais qui, en fait, auront




S
é saisis comme employés en dehors des conditions déter-
inées par les décrets de 1853 et de 1859 ; I'administration
3la marine peut les faire vendre au profit de la caisse des
avalides, ou les restituer par voie gracieuse & leurs pro-
riétaires, lorsque leur situation ou leurs antécédents auto-
iseront une semblable mesure. L'art. 10 tranche une ques-
ion assez controversée en matiére de péche fluviale : doit-
n appliquer aux délits de péche l'art. 366. Instr. Crim. ?
e législateur de 1852 se prononce dans le sens de I'affir-
ative : « En cas de conviction de plusieurs infractions &
présente loi et aux réglements rendus pour son exécu-
'n, la peine la plus forte sera seule prononcée. Les peines
courues pour des faits postérieurs a la déclaration du
oces-verbal de contravention pourront étre cumulées, s'il
¢ lieu, sans préjudice des peines de la récidive. »
125. Notre ancienne législation admettait que les mat-
's de bateaux et patrons pécheurs étaient responsables
fait de leurs enfants et domestiques pour le paiement des
tendes et non pas seulement pour le paiement des dom-
\ges-intéréts (déclaration du 24 décembre 1726, art. 7;
claration du 18 mars 1727, tit. X, art. 15). En consé-
ence, il était recu sans difficulté que les personnes res-
nsables pouvaient étre assignées en méme temps que
‘uteur principal du délit; qu'elles pouvaient étre assignées
ules si 'auteur principal n'était pas émancipé ; que, siune
‘ndamnation avait été prononcée contre I'auteur principal,
les pouvaient, plus tard, &tre appelées en déclaration de
gement commun. L'art. 74 du Code pénal de 1810, ayant
1régle générale, limité la responsabilité civile 2 la répara-
ondu préjudice causé, on s'était demandé siles dispositions
tlatives & la péche maritime avaient 6té abrogées par la
Tomulgation de ce texte ; la plupart des auteurs, M. Beaus-
ant notamment (t. II, p. 380), enseignaient que ces dis-
sitions 4taient inapplicables dans l'état actuel du droit,
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le Code pénal fn'ayant fait pour notre espdce aucune
exception au principe qu'il avait posé. L'art. 74 de la loi du
15.avril 1829 était venu jusqu'a un certain point confirmer
ce systéme en limitant aux dommages-intéréts les respon-
sabilités encourues en matiére de péche fluviale. La contro-
verse a été tranchde par l'article 12 du décret de 1852
qui reproduit & peu prés les termes des anciennes dé-
clarations : « Pourront étre déclarés responsables des
amendes prononcées pour contraventions, prévues par
la présente loi: les armateurs des bateaux de péche, quils
en soient ou non propriétaires, a raison des faits des pa-
trons et équipages de ces bateaux ; ceux qui exploitent les
établissements de pécheries, de parcs & hnitres ou & mou-
les, et de dépdts de coquillages, a raison des faits de leurs
agents ou employés : ils seront dans tous les cas respon-
sables des condamnations civiles. Seront également res-
ponsables, tant des amendes que des condamnations civiles,
les péres, maris et maitres, a raison des faits de leurs en-
fants mineurs, femmes, préposés et domestiques. Cette res-
ponsabilité sera réglée conformément au dernier paragra:
phe de I'art. 1384 C: N. » Nous ferons d’ailleurs remarquer"
en ce qui touche la responsabilité des peére, mére ou tu-
teurs, qu'il est impossible d’appliquer L'art. 207 C. Forest,
et dexiger, pour l'application de la peine, que le mineut?
habite chez ses parents ou qu'il ne soit pas marié.

126. Le jugement rendu, signification en est faite et
remise sans frais, par les syndics des gens de mer, 1€$
gardes-jurés, les gardes mariniers et les gendarmes de 13
marine: les formalités sont les mémes que pour la remise
des citations et autres actes de procédure. En outre, 8%
cas ot la contravention aurait ét6 constatée par des officiers
de police judiciaire, des agents municipaux assermentéss
des employés des contributions indirectes ou des octrois, 1é3
significations pourront étre aussi remises par les agents de
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ce publique. L'art. 21 in fine veut que les jugements
. signifiés par simple extrait, contenant le nom des
s et le dispositif du jugement. Cette signification fait
* les délais d'opposition, d’appel et de pourvoi en cas-
.. Les oppositions, appels et pourvois seront, bien
Ju, instruits et jugés dans les termes du droit com-
toutefois I'art. 22 consacre une exception : « En cas
rours en cassation, 'amende 2 consigner est réduite &
$ du taux fixé parPart. 419 C. Instr. crim. » D'aprés
23, les receveurs de l'enregistrement et des domaines
‘hargés du recouvrement des amendes prononcées pour
wvention aux dispositions du décret ; ils sont tenus
rser les fonds en provenant dans les mains des tréso-
le la caisse des Invalides de la marine. Enfin I'art. 15
1e la destination qui doit étre donnée a ces fonds :
produit des amendes et confiscations sera attribué a
sse des Invalides de la Marine, sous la déduction du
iéme de ces amendes et confiscations, lequel sera at-
5 a l'agent qui aura constaté la contravention, sans
.ette allocation puisse excéder 25 francs pour chaque
avention. »

§ IL

Des péches internationales.

Réglements internationaus sur la péche le long du littoral de la
Manche.

Péche du corail sur-les ciles de U'Algérie.

Droits de péche reconnus aux Calalans dans le port de Marseille.

I

7. Une convention, intervenue & la date du 27 aolt
“entre les gouvernements de France et d’Angleterre,
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décide qu'en principe le droit de péche, dans 1a Manche,
peut étre exercé librement par les sujets de I'une ou de
P'autre nation : seulement, pour éviter toutes contestations
et difficultés entre les pacheurs, on fixe certaines limites en
dedans desquelles la pdche est absolument-réservée aux
sujets de la nation riveraine. L’'art 1° trace ces limites au
point de vue de la péche des huitres; I'art. 9, beaucoup
plus général, est ainsi congu : « Les sujets de Sa Majesté
le roi des Francais jouiront du droit exclusif de péche dans
le rayon de trois milles, & partir de la laisse de basse mer,
le long de toute I'étendue des cdtes de France, et les sujets
de Sa Majesté Britannique jouiront du droit exclusif de
péche dans un rayon de trois milles de la laisse de basse
mer, le long de toute I'étendue des cdtes des iles Britan-
niques. » D’aprés l'art. 8, les bateaux pécheurs de I'une des
deux nations qui auront été portés en dedans des limites
de péche, pour toute cause indépendante de la volopﬁé de
I'équipage, ou qui les auront enfreintes en louvoyant pour
regagner leurs places de péche, devront arborer un pavillon
spécial ; les commandants des croiseurs et gardes-péchesont
investis d’'un pouvoir discrétionnaire pour apprécier les mo-
tifs de ces infractions au réglement général. L’art. 7 ac-
corde seulement aux pécheurs anglais un droit d’abri dans
les les Chausey, pour cause d’avarie ou de mauvais temps
évident. Une Ordonnance du 23 juin 1846, rendue en exé-
_cution d’'une seconde convention intervenue le 24 mai 1843,
"est venu compléter les prescriptions dont nous venons de
parler. D'abord, le droitde reldchedas les iles Chausey ne
pourra étre exercé par les bateaux anglais, qui se trouve-
raient & portée ducommandant de leur station, que, s'ilsse
sont munis del'autorisation de ce dernier. Cette autorisation
devra étre accordée individuellement a chaque embarca-
tion, et le commandant pourra la restreindre aux bati-
ments les plus faibles et les plus exposés aux effets du
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mauvais temps (art. 80 a 82). L’art. 82 oblige le.comman-
dant anglais & prévenir les croiseurs francais des autorisa-
tions qu'il aura pu accorder ; les signaux seront différents,
suivant que 'autorisation aura été donnée a la totalité ou
seulement & une partie des bateaux de péche. L'art. 84
décide que, lorsque les bateaux de péche britanniques re-
licheront & Chausey, ils devront tous se réunir sur un
méme point et si cette concentration était rendue im-
possible par I'état de la mer, la station francaise en se-
nit spécialement informée. Puis, I'Ordonnance spécifie
les causes qui justifient la relsche de pécheurs francais
dans les ports britanniques ou de pécheurs anglais sur les
cdtes de France ; les pécheurs de l'un des deux pays ne
doivent approcher des cdtes de I'autre que dans les circons-
tances suivantes, énumérées par l'art. 85 : 1° Quand ils
sont forcés de chercher un abri pour cause de mauvais
temps ou d’avaries manifestes; 2° quand ils sont portés en
dedans des limites établies pour la péche de l'autre
Pays, par des vents contraires, par de forts courants
Ou par toute cause indépendante de la volonté du pa-
tron ou de I'équipage ; 3° quand ils sont obligés de louvoyer
8 cause du vent ou de la marée contraire, pour arriver au
liew on ls vont exécuter leur péche, et quand, par suite
des mémes causes, ils ne peuvent, en restant au large, con-
tinier leur route pour se rendre audit lien de péche;
# quand pendant la saison de la pache du hareng, il con-
Vient aux bateaux harenguiers de I'un des deux pays de
Douiller & I'abri des cdtes de I'autre, et d’y attendre une
Occasion favorable pour procéder a leur péche légitime, en
dehors des limites fixées par la convention de 1839. Malgré
tout, unev circulaire ministérielle du 19 mai 1863 constatait
que nos pécheurs cherchaient le plus possible & éluder ces
Prescriptions, qu’ils entraient dans les ports anglais, no-

tamment dans celui de Brixham par tous les temps et sans
L : 16
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nécessité : les auntorités maritimes du premier arrondisse-
ment &taient invitées a rappeler aux pécheurs les disposi-
tions des traités et a s’y conformer de la manidre la plus
stricte. L’art. 86 interdit aux bateaux pécheurs, mouillés
dans un port de refuge de s’y livrer & aucune opération

commerciale. « Ces bateaux, pendant qu'ils seront en de-

«dans des limites précitées, non-seulement n’exerceront

« pas la péche, mais encore il leur est interdit d’envoyer

leurs canots pour pécher, méme en dehors des limites

dont il vient d'étre question. Ils devront tous (& I'excep-

tion des bateaux harenguiers qui attendraient, ainsiquils

« en ont la faculté, le moment favorable pour procéder &

leur péche légitime) sortir desdites limites, aussitot que

l'effet des circonstances exceptionnelles qui auront causé

leur entrée le permettra. »

128. Les conventions de 1839 et de 1843 édictaient des

rdgles de police spéciales & la péche maritime dans les pa-

rages internationaux de la Manche; ces ragles ont été

maintenues en 1853, et I'art. I°* du décret du 10 mai 1862

les déclare encore en vigueur : « Les pécheurs sont tenus
d'observer dans les mers situées entre les cdtes de France
et celles du royaume uni de la Grande-Bretagne et d'Irlande;
les prescriptions de la convention du 2 aotit 1839 et du ré-
glement du 23 juin 1843. » En premiere ligne, obligation
pour les batiments pécheurs de porter, d'une maniére ap-
parente, les lettres et numéros qui feront connaitre leur
nationalité et leur port d'attache (Ord. du 23 juin 1846,
art. 6, 10, 14, 15); d'étre munis de réles d'équipage indi-
quant la description et le tonnage de chaque bateau, ainsi
que les noms du propriétaire et du patron; le rdle serd
exhibé a toute réquisition du commandant des batiments
gardes-péche, ainsi que de tous autres préposés a la police
des péches appartenant aux deux pays (art. 12, 13). LOr-
donnance de 1846 s'occupe ensuite : 1° de la péche 8

8

s
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‘halat ; elle peut avoir lieu en toute saison dans les mers
iituées entre les limites de pache qui ont 6té fixées pour les
deux pays (art. 16). Les art. 17 & 20 indiquent quelle doit
dre la conformation du chalut, quelle peut étre la largeur
minimum des mailles du filet, enfin quel peut étre le peids
total des chaines ou plombs qui le garnissent : les art. 242
26 interdisent aux pécheurs chalutiers de troubler en rien
la pdche du hareng ou du maquereau ; — 2° de la péche des
harengs et des maquereaux ; ici encore liberté absolue de
la psche pendant toute I'année (art. 27 et 36). La dimen-
sion des mailles des filets se trouve fixée par les art.
28 et 37 : suivent des dispositions & observer, au cas oi la
Péche aurait lieu en flotte ; les bateanx doivent se tenir &
certaines distances les uns des autres, jeter leurs filets,
de maniére a ne pas entraver les paches commencées ; enfin,
Placer des bouédes sur les filets, de maniére que les bateanx
laviguant dans ces parages puissent les éviter ; — 3° de la
‘che des huitres : d’aprés lart. 45, elle commence le
* septembre et finit le 30 avril ; I'art. 46 ajoute qu'en
onséquence, du 1°* mai an 31 aott, nul bateau ne peut
¥oir a son bord aucune drague ou autre instrument propre
* Pécher les hultres. La péche des huitres n'est permise
[w'entre le lever et le coucher du soleil ; les pacheurs doi-
‘'ent faire le triage des huitres sur le lien méme de la péche
t rejeter & la mer toutes celles qui auront, dans la
dlug grande dimension de l'écaille, moins de six centime-
res de diamatre, ainsi que les sables, graviers et frag-
Dents d'écaille ; défense est faite de jeter a la mer, dans
les lieux ot se pratique la péche des huitres, le lest des
tmbarcations ou tout autre objet quelconque qui pourrait
Wuire & la péche (art. 47 & 50). En dernier lieu, nous cite-
rons les art. 50 et suiv., relatifs aux signaux que doivent
Porter les bateaux, afin de faire reconnaitre a quelle péche
ils g6 livrent, et quelle est leur position réelle, et les art.

-
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57 & 62 interdisant aux p&cheurs de couper ou soulever les
filets des bateaux voisins, et leur enjoignant de remettre
aux commissaires de marine ou aux directeurs de douanes
les épaves repéchées en pleine mer.

129. Les mesures répressives qui devaient servir de
sanction & la convention de 1843, avaient été arrétées d’ac-
cord entre les parties contractantes ; les peines a appliquer,
les procédures & suivre, se trouvent relatées tout au long
dans les art. 71 et suiv. Cette partie de Ia convention nepou-
vant 8tre rendue exécutoire par de simples ordonnances, les
plénipotentiaires des deux pays s'étaient engagés ala fairera-
tifier législativement. En Angleterre, un bill était intervenu
dés le 22 juin 1844 ; en France, ce ne fut que trois années
plus tard, qu'une loi du 22 juin 1846 vint tenir la promesse
faite au gouverment anglais. Le projet primitif, préparé
par les trois départements de la marine, de la justice et des
affaires étrangéres et présenté aux Chambres dans la séance
du 20 mai 1845, consacrait d’assez nombreuses dérogations
au droit commun. Ainsi, quelque élevée que ft la pénalité,
on attribuait aux juges de paix la connaissance exclusive d€
toutesles contraventions en matiére de péche internationale *
on voulait reproduire l'art. 11 du bill anglais qui, en effet -
déclarait les juges de paix seuls juges de ces infractions.Le=
rédacteurs de la loi ne tardérent pas a reconnaitre 'erreux”™
dans laquelle ils étaient tombés : « Les juges de paix, disai®
I'exposé des motifs, ne sont pas absolument en Angleterre
les mémes magistrats qu'en France ; entre ces deux institu—
tions il n’y a de commun que le nom, et la réciprocité serait-
plus apparente que réelle, si 'on s'attachait & une ressem-
blance du mot sans aller au fond des choses. La compétence
de nos tribunaux de police correctionnelle est, par le fait,
beaucoup plus semblable & celle des juges de paix anglais
que celle de nos juges de paix ; la véritable réciprocité veut
que ce qui sera jugé en Angleterre par les juges de paix
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soit porté en France devant les tribunaux qui ont une com-
pétence analogue. » Aussi, l'art. 1°* décide-t-il que la pour-
suite aura lieu devant le tribunal de police- correction-
nelle également compétent, d’aprés lart. 9, pour con-
naltre de l'action civile & laquelle pourrait donner lien le
délit. La compétence des juges de paix n’est maintenue que
pour les contestations purement civiles entre pacheurs fran-
cais et anglais, quelque soit le montant .de la demande.
(art. 10.) Ce point résolu, se présentait une nouvelle diffi-
culté : devant quel tribunal correctionnel 'action devait-elle
‘étre intentée? La loi anglaise attribuait compétence au
tribunal dans le ressort duquel se trouve situé le port ot
aura été6 conduit le contrevenant; la loi de 1846 se sé- -
pare de nouveau du bill de 1844 et applique la vieille
maxime : « Actor sequitur forum rei. » La poursuite aura
lieu devant le tribunal de l'arrondissement ou est situé le -
port auquel appartient le bateau du délinquant. Et, en effet,
ce port est, dans la plupart des cas, le seul point ou tous
les pacheurs d’'un méme équipage pourront 8tre stirement
atteints, obligés qu'ils sont d’y ramener le bateau et d'y
Procéder au désarmement. L'exercice de I'action publique
est circonscrite autant que possible ; I'art. 2 reconnatt a tout.
Particulier le droit de saisir le tribunal par voie de citation
directe, mais, en méme temps, il restreint les pouvoirs que
le droit commun confére an ministére public : le procureur
du roi ne peut saisir le tribunal ou le juge dinstruction
que, 8§l y a eu plainte du commissaire de linscription
Maritime ou de l'agent consulaire anglais, agissant dans
lintérat de ses nationaux ; en cas de désistement dela plainte,
toute poursuite doit cesser immédiatement ? La procédure
et extrémement simple: tous les actes seront faits sur pa-
Pier libre ; les assignations et significations seront remises
sans frais par les soins du commissaire de I'inscription mari-
lime; la signification des jugements sera faite par simple
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extrait, contenant le nombre des parties, les motifsetle dis-
positif du jugement : elle fera courir les délais d’opposition
ou d'appel ; enfin, en cas de pourvoi en cassation, 'amende
a consigner est réduite de moitié (art. 3 et 15.) Aux termes
d’une instruction de la régie, en date du 10 septembre 1847,
tous les actes de procédure devront étre enregistrés gratui-
tement ; les frais d'enregistrement eussent été trop considé-
rables pour que les pécheurs pussent les acquitter. —Le
‘tableaun des peines applicables demeure fixé ainsi qu'il suit :

Saisie et destruction des filets, amende de 10 & 75 fr. ou em-
prisonnement de 2 a 10 jours (art. 5.)

Emploi de filets ou autres instruments de péche, dontlins-
tallation, les dimensions, le poids ou les mailles seraient em
contravention avec les régles établies pour chaque espececle
péche, |

Asmende de 10 ¢ 125 fr. ou emprisonnement de 5 a 15 jou==
(art. 5.) :

Contraventions aux mesures d'ordreet de précaution pre—
crites par le réglement général et notamment en ce que®
copoerne :

1° Les lettres, numéros et noms & placer sur les bateauss=
voiles, filets et bouées ;

2° Les guidons que les bateaux sont tenus de porter ;

3° Les distances A observer par les bateaux entre eux

4° Le placement et le mouillage des bateaux ;

B° Le placement et le jet des filets et le retrait des filets

6° Le dégagement des filets ;

7¢ Les bouées a placer sur les filets ;

8° Les feux &arborer.

Saisie et destruction des filols ou instruments de péche
amende de 10 a 250 francs ou emprisonnement de deu=
jours & un mois. (art. 6.)

Infractions non prévues par up texte de loi spéeial.



isonnement dont la durée n'excédera pas vingt jours ou
ende dont le montant ne dépassera pas 125 francs.
t8.)

ies et voies de fait contre d'autres pécheurs; dommages
rtes occasionnées avec intention.

rt. 7 prévoit la circonstance aggravante de récidive et
*t aux tribunaux de doubler la peine. « Il y aura réci-
dit-il, lorsque, dans les deux années qui auront pré-
‘infraction, le délinquant aura été condamné pour con-
ation au réglement. » Autre circonstance aggravante
‘art. 8 in fine : on suppose qu'a des rixes et des voies
t entre pécheurs se joint une infraction aux réglements
. police des péches : « S'il y a eu, en méme temps,
avention aux réglements sur la police des péches,
risonnement ou I'amende, portée ci-dessus, pourra étre
Se en sus de la peine & laquelle aura donné lieu ladite
avention. »

B

). La péche du corail est exploitée principalement sur
tes de'Algérie; c'est dans ce