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INTRODUCTION

Par trois fois, en 1894 a Paris, en 1897 & Copenhague,
el en 1898 & la Haye, I'Institut de droit international a
consacré une partie de sa session & 'étude du régime de
la mer territoriale et de la situation juridique des navires
étrangers dans I'étendue de celte mer. En quelques arti-
cles rédigés et discutés avec le plus grand soin, cetle
savante Assemblée a exposé les principes généraux de-
vant servir de base aux législations de chaque Ftal.

Mais, il faut bien 'avouer, ces résolutions de ’Institut
de droit international n'ont pas rencontré dans la prati-
que une sanclion définitive. Les puissances ne se sont
pas montrées irés disposées a entendre les vecux des
Jjurisconsultes; elles ont fait la sourde oreille. Lorsque, en
décembre 1893, par une note collective, le gouvernement
des Pays-Bas prit l'iniliative d'un mouvement inlerna-
tional, et invila les divers cabinets & se réunir en congrés
pour arréter d’une facon uniforme et définitive les limi-
les de la mer territoriale en prenant pour base les réso-
lutions de I'Institut, on s’arréta la; il ne fut pas possible
d’aller plus loin. Aucun Etat ne s'esl soucié de voir dis-
culer en commun ses propres régles concernant les
limites de la mer territoriale, régles souvent anciennes,
et presque loujours parliculiéres & sa situation maritime.
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Peut-étre aussi les projets de I'Institut n’étaient-ils pas
salisfaisantis a tous les points de vue? Nombre d’ouvra-
ges contemporains ou postérieurs a ces projels ont vu
les choses toul aulrement et ont présenté des solutions
bien différentes. On ne s'entend pas du tout, et malgré
les efforts de I'Institut nous sommes encore loin d’une
solution.

Si donc I'étude de la mer territoriale (largo sensu) n’est
pas neuve, un certain nombre de questions en sont encore
a se préciser, sont vraiment a l'ordre du jour: celles par
exemple du droitde I'Etat riverain sur la mer territoriale,
des limiles de celle mer, du régime des navires de com-
merce étranger dans les eaux terriloriales et nationales,
au point de vue de la juridiction criminelle.

Ce sont les divers poinls que nous avons essayé de
développer, en examinant les conlroverses qui abondent
ici, les tentatives continuelles de la doctrine contre les
divergences de la pratique, I'effort commun pour arriver
al'union des principes du droit el des réglementations
toutes traditionnelles des nalions.

Mais nous avons borné notre travail a I'étude de la
juridiction criminelle dans les eaux nationales et litiora-
les, dans l'état de paix, lairsant compléetement de coté
tout ce qui concerne les détroitset les canaux maritimes,
et la siluation particuliére créée par I'état de guerre.

De la, deux parties dans cette étude : dans la premiére
nous avons examiné la mer territoriale, ses limites, et les
droits de I'Etat riverain sur cette mer. Une seconde partie
a été consacrée au régime des navires de commerce étran -
gers dans les eaux nationales et territoriales, au point de
vue de la juridiction criminelle.
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GHAPITRE PREMIER

DEFINITIONS — NECESSITE DE DISTINGUER ENTRE LES
EAUX TERRITORIALES ET LES EAUX NATIONALES

La mer est libre. Aucun Etat ne peut s'en prélendre
propriétaire ou souverain, car elle est le palrimoine
commun de toules les nations. Tel est le grand principe
uniformément accepté aujourd’hui, en loute occasion,
proné et mis en avant par les jurisconsultes ou leshommes
d’Etat comme une des bases fondamentales du droil
international moderne. En réalité, il ne va pas sans
resirictions.

Seule la haute mer échappe vraiment 4 toute atteinte
dela part des Etats riverains (sauf dans les cas excep-
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tionnels et momentanés de guerre, traite ou piraterie).
Mais combien esl vaste cetle aulre partie de la mer, sur
laquelle tel ou tel Etat va exercer un droit par lui-méme
exclusif de toute communauté! Les embouchures de fleu-
ves, les golfes et les baies, les ports, havres et rades, une
certaine élendue de mer en face des coles, les mers en-
clavées, les détroits nalurels des mers inlérieures ou des
mers libres, etles détroits arlificiels.

Ce droit, nous aurons plus tard a I'examiner. Avant
tout, il faut connaitre exactement le domaine sur lequel
il s’exerce.

Nous laissons de coté dans cette étude ce qui concerne
les mers enclavées et les détroits. Les difficultés relatives
a4 ces questions, bien qu'assez séricuses, ne présentent
qu’un intérét toul particulier.

Les différentes partlies de la mer que nous avons citées
plus haut (les mers enclavées et les détroils élant mis a
parl) comme échappant ala communauté internationale,
ont recu les noms les plus divers: mer territoriale, mer
littorale, mer nationale, mer adjacente, mer cotiére,
mer juridictionnelle — riche {erminologie, trop riche
peut-étre, car sa part est bien marquée parmi les diffi-
cultés que les auleurs ont eu & vaincre. Avant de
s'entendre, il faut se comprendre. Or, se comprendre
n'est pas toujours facile en la matiére, pour les deux
raisons suivantes :

1° Les différents termes que nous avons indiqués ne
correspondent pas & des parties distinctes de la mer non
commune; cette mer ne se divise pas en six sections. C'est
a peine si 'on distingue, d'un c6té une certaine étendue
de mer en face des cotes, de 'aulre les ports, havres,
baies, etc.
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2° Ces termes sonl employés, suivant les auteurs,
pour désigner des choses absolument différentes. Ainsi,
la mer territoriale désigne, pour certains, les ports, les
rades et les baies, pour d'autres, la mer baignant les
cotes.

De la de grandes chances d'obscurité. Si I'auteur n’a
pas pris le soin d'indiquer clairement ce que désignent
les termes qu’il emploie; le lecteur non prévenu, appro-
priant tel mot & telle partie de la mer, comprendra tres
difficilement, trés péniblement, si I'on a employé ce méme
mot dans un sens tout différent.

L’expression de mer territoriale, dans le langage cou-
ranl, désigne tout ce que nous avons appelé mer non
commune. Cerlains auteurs conservent le nom d’eaux
territoriales, sfricto sensu, aux ports, havres et baies,
appliquant aux eaux baignant les cotes le nom d'eaux
Juridictionnelles. En France, ces eaux juridictionnelles
sont couramment désignées mer territoriale, par Haute-
feuille, Imbart- Latour, de Lapradelle ! ; Bonfils dit mer
littorale, mais c'est simplement pour la distinguer des
mers dites fermées, et non des baies. Godey distingue la
mer territoriale (ports, rades, etc.) et la mer littorale ou
coliere. En Angleterre également, le célebre act de 1878
appelle mer territoriale la mer baignant les cétes. Parmi
les auteurs allemands, Gareis et Stoerck nomment
eaux cotieres la mer territoriale proprement dite et

1 Ha.utefeuille, Droits et devoirs des nalions neulres, liv, I,

chap. m1, section I. — Ronlfils, Manuel de droit international
public, p. 491. — Imbart-Latour, la Mer territoriale au point de
vue théorique ct pralique, p. 10. — Godey, Mer lerriloriale. Son

régime inlernational, p. 8. — Dec Lapradelle, Revue générale de
droit international public (R. D.I.P., t. V, 1898).
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eaux flerriloriales les baics, mers intérieures, ports et
rades!.

Pour nous. dont le seul butici est d'éviter toute confu-
sion, nous u'avons aucune raison pour préférer tel nom
a tel autre. Nous appellerons mer nationale les ports,
havres, rades et baies, et mer territoriale, la mer s’éten-
dant au large. Il eiit été tres utile, croyons-nous, de réser-
ver ce dernier terme pour désigner I'ensemble des deux
zones, en lui conservant seulement le sens large qu'on lui
donne trés généralement. Il n'était pas possible de le faire;
nous nous sommes trouvé en présence d’une dénomi-
nation invétérée. L'Institut de droit international I'a méme
consacrée pour cette seule raison, malgré les observations
de M. Engelhardt, qui préférait mer litlorale, et sur cette
déclaration de M. de Martens, qu'il avait di renoncer a
toute autre terminologie, source de nouvelles confusions?.

Et cependant cetle mer baignant les cétes, comme on
I'a trés bien dit, n’a « aucun lien avec le territoire a
I'étreinte duquel elle échappe ». Aussi avons-nous vu cer-
tains auteurs réserver le mot de mer territoriale aux
eaux baignant les ports, havres et baies, eaux « qui
s’enfoncent dans l'intimité de la nation» et qui « partici-
pent au caraclére national du territoire ». C'est a propos
delaloi de 1878 et des jurisconsultes anglais que M. Re-
nault disait : « Il faut reconnailre cependant que leur
erreur provenait probablement, dans une cerlaine mesure,
de la confusion que le langage produit en parlant de la
mer territoriale. On est tenté d’assimiler les eaux territo-

! Gareis, Institutionen des Vilkelrechts, p. 73. — Stoerck,
Handbuch des Vilkelrechts, L. 11, p. 424 et 460.
t Annuaire de UInstitut de droit inlernational, t. XIII, p. 283.



riales au territoire lui-méme bien qu'il y ait entre ces
deux choses des éléments profonds de dissemblance!. »

Mais enfin, puisque le mot désignant la mer en face des
" cOtes est traditionnellement celui de mer terriloriale,
acceptons-le. Il y aurait d’ailleurs mauvaise grice & ne
pas en étre satisfait alors que I'Institut de droit interna-
tional s’en est contenté. Qu'il soit bien entendu, toutefois,
qu'il n’y a la qu'un mot, sans aucune idée d’assimilation
entre les eaux terriloriales et le territoire. Nous aurons
soin d'indiquer spécialement les cas exceptionnels ou
la mer territoriale (largo sensu) engloberail la mer natio-
nale.

Nous avons distingué dans la mer territoriale ( largo
sensu) la mer nationale et la mer territoriale. Cette division
en deux zones trouve-t-elle sa raison d’'éire dans la réa-
lité ? De nombreux auteurs, tels que Lawrence, Hall, Fiore,
Fedozzi I'ont contestée. Pradier-Fodéré y est particulie-
ment hostile®. Celte distinction a cependant une base
solide dans la nature méme, et peut-étre y a-t-il dans
Iesprit de ceux qui la nient un peu de désir de justifier
une théovie, ce qui est le pire des raisonnements. Quoi
qu’il en soit, la majorité de la doctrine I'a consacrée.
« La mer territoriale, dit Imbarl-Latour, est celle qui bai-
gne les cotes d'un Ftat et lui sert pour ainsi dire de
limites. C'est I'étendue de la mer libre sur laquelle I'Etat
peut de lacdte faire respecter son pouvoir. » Et, plusloin,
a propos des ports, rades et petites baies. « Il ne s’agit

t Journal de Droit international privé, 1879, p. 242.

2 Pradier-Fodéré, Cours de droit international public européen et
américain: « Je n'accepte point cette distinction, cl je tiens que les
mers littorales sont des mers territoriales puisqu'eiles font partie
du territoire. » (T, II, p. 147.)
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plusici de la mer territoriale proprement dite, mais des
parties de la mer qui sont soumises a des régles spéciales
et assimilées en quelque sorte au territoire continental®. »
De méme dans son projet de Genéve. L'Institut de droit
international consacrait semblable principe®: « lamer ler-
ritoriale comprend en principe loute la zone sur laquelle
I'Litat riverain peut 4 partir de la céte exercer son empire. »
Ceci est trés nel depuis les sessions de 1897-98. Tandis
que, dans le réeglement de 1894 (arl. 1¢7), la mer territo-
riale est placée sous un droit de souveraineté, dansle régle-
ment de 1898, les ports, havres et baies font partie du
territoire3; de plus, la mer terriloriale se mesure en face
des baies a partir d'une ligne imaginaire tirée en travers
de la baie; cette ligne est tirée « dans la partie la plus
rapprochée de l'entrée, du premier point ou I'ouverture
n’excédera pas dix milles », dit la convention de la Haye
du 6 mars 1882 entre les Ltats riverains de la merdu Nord;
le réglement de I'Institut dit : douze milles marins. Le
chiffre importe peu ici, et cela suffit pour montrer que
les ports, rades et baies sont a part, font corps avec le
territoire. Si la mer cotiere « se compte a sa distance ordi-
naire & partir de cette ligne fictive, n’est-ce pas une affir-
malion tacile que les baies et les rades en deci de celte
ligne n'en fonl pas partie* »?

! Imbart-Latour, op. cit., p- 10 el 3g.

* Annuaire de UInstitut, L. XIl1, p. 157.

 Annuaire, t. XIII, p. 329; t. XVI, p. 231.

4 De Lapradelle, Revue de droit international public, L.V, 1898,
p- 367, idem. «Il est donc permis de conclure que la mer territoriale
qui commence a parlir de la céte en face d'un littoral droit, com-
mence & parlir de la jonclion idéale des promontoires en face d'un
littoral découpé pardes baies de faible ouverture, »
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Cette différence se relrouve également dans les traités,
Citons notamment celui du 2 aotit 183g entre la Grande-
Bretagne et la France, et le projet de traité entre I'Angle-
terre et les Ftats-Unis (1888), auquel le Sénat américain
refusa sa sanction.

Dans la mer territoriale (largo sensu) nous distingue-
rons donc deux zones, la mer territoriale, cetle partie de
la mer libre qui longe les cotes et s’étend au deia du litto-
ral jusqu'a une certaine distance. En principe, dans ces
eaux le passage est libre; I'Etat riverain a cependant la
possibilité d'y exercer une cerlaine autorité pour sa sécu-
rité personnelle, la protection des populations cétiéres,
etla garantie de ses intéréts politiques et économiques. La
mer nationale enferme les ports, rades, havres et baies,
toutes les eaux qui pénétrent dans I'intimité de la nation
et fonl corps avecelle. L'Ftat riverain y exerce les mémes
droits que sur le territoire continental. Nous allons exa-
miner séparément la mer territoriale et la mer nationale,
leur étendue et les droits de I'Etat riverain sur elles.



CHAPITRE II

LES EAUX TERRITORIALES

§ 1. Limite des eaux territoriales.

La mer territoriale devant élre considérée comme une
bréche faile a la liberté des mers, il importe au plus
haut point pour I'Etat riverain comme pour les Etats
étrangers de savoir exaclement ou elle commence et ot
elle finit.

‘En temps de paix, il est indispensable aux navires
étrangers de savoir & parlir de quel endroit de la mer 1ls
devront respecter les réglements édictés par I'Etat cotier
pour la protection de ses intéréls; il faul qu'on soit ren-
seigné (rés exactement sur le point olt la mer va cesser
d’étre libre dans une certaine mesure, ou il sera néces-
saire d'observer autre chose que les lois générales de la
navigation internationale.

En temps de guerre, il ne s'agit plus seulement de
restrictions & la liberté du commerce entre les Etals, et la
question de la limite des eaux ferritoriales prend une
importance exceptionnelle. La théorie de la neutralité,
telle qu'on 'admet aujourd’hui, soumet les belligérants &
I'obligation de ne se livrer & aucun acte d’hostilité sur le
domaine d’un Etat neutre; de son coté, la nation riveraine
doit non seulement passivement observer sa neutralité,
mais au besoin la faire respecter. Il faut faire remarquer
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ici que les actes d’hostilité sont interdits dans la mer ter-
ritoriale, non parce qu'elle fait partic du domaine de I'Etat
(nous ne I'admeltons pas), mais parce que celte obligation
est indispensable pour la proteclion des coles el le respect
de la neutralité.

Les conflils que des infractions & ces régles peuvent
soulever sont trop graves en eux-mémes, pour qu'il ne
soit pas regreltable d’augmenter les difficultés en admet-
tant des limites indécises & la mer territoriale. Sil'on fixe
avec précision ces limiles, I'on enlrevoit, au contraire,
la possibilité de débats pacifiques et de solutions juri-
diques.

Malheureusement, cetle queslion souléve de nom-
breuses discussions, qui en font une des plus controver-
sées du droit des gens. Elle est pourlant en suspens
depuis longlemps, et elle est encore loin de trouver sa
solution. Tout le monde reconnait cependant la nécessilé
d’une entente et I'opportunité de fixer les limites de la
mer terriloriale dans un texle général et définitif. On
s’accorde pour reconnaitre que le pouvoir de I'Etat rive-
rain s'étend seulemenl jusqu’au point ot il est pratique-
ment utile et possible. Le fondement des droits de 1'Elat
élant dans la nécessité de sa défense, ces droils s’élendront
jusqu’au point ot peuvent commencer des craintes
solides de dangers el d’atlaque, il ne saurait aller plus
loin. Seulement, les tendances de la doctrine et celles de
la pratique internationale sont absolument opposées, et,
tout en admetlant la nécessité d'une prompte solution,
personne ne veut faire suffisamment de concessions pour
que le résultat soit prochain.

Deux efforts ont néanmoins été tentés en ce sens. Nous
voulons parler des tentatives failes en 1864 par le gou-
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vernement des Etats-Unis, dans une note de M. Seward,
secrétaire d'Etat, et, en 1895, par le gouvernement des
Pays-Bas. Dans les deux cas, on déclarail nécessaire la
détermination d’une limite invariable fixée en chiffres
précis, en milles marins.

a) Oa commencent les eaux territoriales. — Ou finit
la cote el ol commence lamer territoriale? Pour répondre
a cetle question, il ne suffit pas de dire que la ligne de
démarcation commence au rivage, la ot s’arréte le sol, ou
cesse la terre ferme et ou le flot vient baigner le littoral.
Certes, I'étude des rivages, de leur propriété et de leurs
limites se rattache essentiellement au droit interne et, en
particulier, au droit administratif.

Elle est cependant aussi du domaine du droit des gens et
nous devons indiquer, sur ce point, la tendance générale
des législations et celle des conventions internationales.

Le droit romain admettait comme limile du rivage
celle de la plus haute marée: « Est autem litus maris qua-
tenus hibernus fluctus maximus excurrit. » Aujourd’hui,
le droit des gens accepte comme limite la laisse de basse
mer. Ceci se rencontre particuliérement dans les con-
ventions relatives & la péche; ct, d'une maniére générale,
les publicistes admettent cette régle. Certains auteurs
voudraient que la délimitation fut faite au moment précis
olt la marée se termine, mais le caractére pratique de
celte opinion est assez discutable. C'est a I'endroit ou la
mer commence a étre navigable, que Wheaton et Ortolan
placent les bornes du littoral. Mais cette théorie ne se
fonde sur aucun motif précis. D’apres Godey, il faut faire
dépendre la solution de la possibilité de dominer I'espace
le plus rapproché de la mer en se placant sur le pivage et
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adopter la ligne d’ou, en lout temps, ce pouvoir peut, en
fait, étre exercé.

C’est aussi I'avis de Perels, qui adopte comme limite
une ligne tirée des points du rivage ot 'on peut élever des
batteries, qui ne solent pas menacées par la marée haute
méme a I'époque des plus fortes eaux. Peuimporte que les
batteries soient érigées ou non ; ce qui est indispensable,
c'est la possibilité de le faire. C'est cependant a la laisse de
basse mer que les traités internationaux, le Territorial
Waters jurisdiction Act de 1878, el la loi francaise du
1¢rmars 1888 relative a la péche, déclarent s’en rapporter.

Cest également cette limite qui a été adoptée par I'Ins-
titut de droit international dans sa session de 1894. M. de
Montluc avait, & ce sujet, présenté des observations trés
importantes, les termes proposés lui semblant insuffisam-
ment précis!. Et, en effet, cette locution ne peut s’appli-
quer qu'aux mers & marée ; pour les mers sans marée, il
devient indispensable d’avoir recours & un autre moyen,
au systéme italien, par exemple, lequel admet 65 métres
de plage. Pour les mers & marée, la laisse de basse-mer est
un terme ambigu. Car celte locution vise aussi bien « le
bas de I'’eau » ordinaire que le bas de I'eau des grandes
marées. Sur certains littoraux, la différence se chiffre par
plusieurs kilométres. M. de Montluc était d’avis de tenir
compte des fles, ilots, rocs et bancs, el d’en parler expres-
sément, & condition qu'ils soient inclus dans le nombre
de milles fixé pour la zone territoriale. Il y avait 1a une
question trés importante pour certains pays, pour la
Norvége notamment 2, ol les rochers de la terre ferme

!t Annuairede U'Institut, t. XIII, p. 132,
* Annuaire de Ulnstitut, t. XI, p, 139.
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se continuent sous la mer pour émerger souvent a une
grande dislance sous la forme d'iles ou d'ilots. A la suite
de ces observations on présenta a I'Institut un projel
d’apres lequel les bancs de sable et les rocs découverts a
marée basse seraient assimilés au territoire. L’article
souleva de vives objeclions; il parut dangereux et finale-
ment ful rejeté. De plus, I'on décida que, pour fixer le
point de départ de la mer territoriale, on ne tiendrait
compte que des marées ordinaires.

Le projet soumis & I'Institut réglait ainsi la délimitation
de la mer a I'embouchure des fleuves et des riviéres :
« Les embouchures, quelle qu'en soit la largeur, des
rivieres navigables et entiérement nationales, sont assi-
milées aux rivieres elles-mémes. » M. Barclay pensait que
les embouchures, si larges qu’clles soient, font intime-
ment partie des riviéres elles-mémes, et cela d’aprés la
volonté méme des Etats. Pour M. de Montluc, la mer
véritable ne doit commencer que la ou1 il n'y a plus paral-
l¢lisme des rives. Lors de la discussion de l'article, on
s'apercul de sa rédaction défectueusc; il paraissait
exclure les riviéres non navigables, auxquelles il s’appli-
quait a fortiori. Il posait une régle pour les riviéres
entierement nationales, laissanl croire qu'elle ne s’appli-
quait pas aux rivieres appartenant successivement a plu-
sieurs nations. Il était de plus impossible d’y trouver la
différence entre I’embouchure du fleuve et le fleuve lui-
méme, question de droit interne trés importante, puisque
le régime maritime et le régime fluvial sont bien loin de
se ressembler. Finalement, I'article fut rejeté; la limite
de la mer territoriale pour les embouchures de riviéres
devait étre la méme que pour les baies, c’est-a-dire que
la mer nationale prenait fin & I'endroit le plus rapproché



— 19 —
de I'entrée ou I'écartement des coles présentait une ouver-
ture de douze milles’.

L'Institut a donc laissé, avec raison croyons-nous, au
droit interne le soin de délimiter le point final du fleuve,
celui ot commence non pas la mer territoriale, mais la
mer nationale. En France, le systéme le plus générale-
ment suivi s'allache 4 la nature des eaux el des bords, a
la configuration des rives, au volume des eaux salées par
rapport aux eaux douces. Cette théorie a élé consacrée
par un arrét du Conseil d’Etat du 6 mars 1882 relative-
ment a la baie de la Seine : « Le caraclére maritime de la
baie de la Seine en aval de la délimitation contestée résulte
a lafois de la configuration physique de ladite baie, de
la nature des eaux qui l'occupent et de la nature des
atlterrissements qui s’y forment. »

b) Oa finissent les eaux territoriales. — Quelle est la
largeur de la mer terriloriale; a quel endroil finit-elle
pour faire place & la haute mer; a quel point vont s’ar-
réter les pouvoirs privilégiés de I'Elat cotier ?

Nous ne voulons pas ici faire I'historique de la question.
Il n’est pas utile, croyons-nous, de rappeler les concep-
tions plus ou moins élranges des anciens auteurs du xv*
au xvre siécle sur I'élendue de la mer territoriale. La doc-
trine, en général, qu’elle fit exprimée par Balde, Bodin,
Ceepolla ou Loceenius, était trés disposée a étendre aussi
loin que possible les eaux territoriales pour mieux proté-
ger le riverain contre les pirates et les nations en guerre.

Ce fut lors de la réelle naissance du droit inter-
national, au xvi’ siécle seulement, qu'apparurent les

t Annuaire de UInstitat, t. XIII,
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premiéres théories raisonnables, théories qui divisent
encore les auteurs modernes.

D’aprés Valin, c'est de la profondeur mesurable des
eaux qu'il faut temir compte : les eaux sont territoriales
jusqu'a I'endroit our la sonde peut pénétrer?.

Bynkershoeek, Merlin et Grotius indiquent comme
étendue de la mer territoriale la plus grande portée de
canon, selon la formule célébre : « Terree potestas finitur
ubi finitur armorum vis?, »

Enfin, une ordonnance de Philippe II, roi d'Espagne,
déclarait que la mer territoriale s’élendait jusqu’a la limite
extréme de notre vue.

La premiére opinion n’a pas trouvé le succés. Elle res-
treignait trop l'autorité de I'Etat riverain sur certaines
cbtes; sur d’autres, elle I'élendait trop. De la un grand
arbitraire ; la limite variant suivant la plus ou moins
grande élévation des rivages. Valin I'avait si bien compris
lui-méme,qu’il admettait la portée de canon comme me-
sure complémentaire dans le cas, d'un littoral trop es-
carpé. Mais les deux aulres opinions se sont élargies,
modifiées, transformées, sont devenues les deux systemes
fondamentaux qu'il importe d’étudier en détail :

1° Limite firée par la portée de canon. — Auxvre siécle,
Bynskersheeek (De dominio maris dissertatio, cap. u) fixait
la régle en termes précis : « Quare omnino videtur rectius,
eo poteslatem terrw extendi quousque tormenta explodun-
tur, eatenus quippe cum imperare tum possidere videmur. »
Pour lui, la mer territoriale est la portion de la mer qui

! Valin, Commentaires sur Uordonnance de la marine de 1681,
liv. V,t. II, p. 687.

t Merlin, Répertoire au mol Occipalion. — Bynkershoeek, De
Dominio maris, cap, u.
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peut étre dominée par les moyens d’action partis des
cbtes, ou qui pourrail menacer les rivages par les canons
des vaisseaux qui flottent sur elle. Valtel fait soigneuse-
ment remarquer que la mer territoriale doit comprendre
seulement I'espace susceptible d’étre défendu a partir de
la cote ou de servir de champ d'action conlre la terre
voisine : « De nation a4 nation, tout ce que I'on peut-dire
de plus raisonnable, c’est qu’en général la domination de
I'Etat sur la mer voisine va aussi loin qu'il est nécessaire
pour sa siireté, et qu'il peut lafaire respecter, puisque
d’un coté il ne peut s’approprier une chose commune, telle
que la mer, qu'autant qu'ilen a besoin pour quelque fin
légilime, et que, d'un autre c6té, ce serait une prétention
vaine ct ridicule de s'attribuer un droit que I'on ne serait
aucunement en état de faire valoir'. » Grotius exprimait
les mémes principes.

Ils sont encore défendus par la plupart des auteurs
modernes, par de Cussy, Azuni, Lawrence, Gessner,
Bluntschli, Field, Perels, Heffter, Pradier-IFodéré, Im-
bart-Latour, de Martenset Kliiber. Hautefeuille écrit : « On
a beaucoup discuté sur I'étendue de la mer territoriale ; on
a parfois voulu donner a cette exception un tel dévelop-
pement qu’elle deviendrait I'anéantissement de la liberté
de la mer. Le définition de la mer territoriale suffit pour
fixer son étendue. Les eaux maritimes ne deviennent ter-
ritoriales que lorsqu'elles peuvent étre défendues par le
souverain du rivage d'une fagon absolue et permanente;
celles-1a seules qui sont soumises a cette aulorité acquie-
rent celte qualité...; la plus grande portée de canon
monté a terre est donc réellement la limite de la mer terri-

! Vattel, op. cit., tome I, ch. xvu, p. 579, § 289.

P. A. 2
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toriale!. » Ortolan dit tres clairement : « La plus forte
portée de canon selon les progrés communs de I'arl i
chaque époque est la meilleure mesure a adopter?. »

Au xvire siécle, le systeme de démarcation par le canon
ne présentait pas de graves inconvénients ; il offrait cer-
laines garanlics de fixilé et un avantage réel, en raison
des prétentions exagérées de certains Elats & une domina-
tion universelle sur les mers. Bynkershoeekavait trouvé la
une formule réduisant & une limile connue et raisonnable
leurs réclamations plus ou moins erronées. De la, le
succes alors légitime de la théoric, qui s’appliquait a la
protection de tous les intéréls, aussi bien wmilitaires que
douanicrs el pécheurs.

Mais anjourd’hui la portée extréme des canons s'est
accrue dans des proportions extraordinaires; elle s'ac-
croit de jour en jour. Ceci renverse les propositions de
Bynkershoeck, puisque sa théorie fournit aux Etats le
moyen, la nécessilé méme d'élendre celle mer terriloriale
qu'il pensait restreindre. De plus, ce procédé de mesure
ne donne plus aucune certitude, grand inconvénient pour
les navigaleurs, la portée de canon variant de peuple &
peuple, de pays a pays, de balteries a balleries, et cela
d'une année méme a l'autre.

Que faire alors? Faut-il tenir compte de chaque progrés
de la balistique ? M. Hall est de cet avis®. Il trouverail
trés salisfaisant d’arriver & un arrangement sur ce point
par un accord commun. Mais, pour le moment, il est cor-

! Hautefeuille, IIistoire des origines, des progrés et des varia-
tions du droit maritime inlernational, p. 20 el 2a.

* Orlolan, op. cil., p. 73, loc. cit.

* Hall, International Law, p. 127,rapporté par Wharton, J. I. .
t. XII, 1886.
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rect de décider qu'un Itat a le droit d'étendre ses eaux
territoriales de temps en lemps asa volonté avec l'ac-
croissement de la portée des canons. Pradier-Fodéré
reconnait que celle régle trés simple est loin de fournir
une base invariable et qu'il deviendra constamment
nécessaire de modifier le mode de limitation du territoire
marilime ',

En présence des gros inconvénients que présente I'in-
stabilit¢é des résullats, on a présenté des arguments pour
expliquer le systéme. Pour que les intéréts des populations
cotieres, a-t-on dit, puissent élre réellement protégés, il
est indispensable que tlout acle d’hostilité soil inlerdit
dans les eaux ferritorales jusqu'a la limite extréme de la
portée des canons. Dans ce cas seulement. les projectiles
parlis des vaisseaux ennemis ne pourront pas arriver sur
les rivages neutres, el en cas de violation de la neutralité,
les canons de la cote pourront efficacement intervenir el
faire cesser le combat. On comprend alors I'absolue
nécessilé d’étendre les limiles de la mer lerritoriale & me-
sure que l'artillerie se perfectionne : « La plus forte portée
de canon, selon les progrés de la balistique & chaque épo-
que, est la mesure commune, la seule rationnelle, c’est
cclle du droit des gens universel, celle qui doit étre suivie
en 'absence de traités®, »

Cetle doctrine a rencontré pendant longlemps, dans la
pralique, un succés complel. De nombreux réglements
internes et accords internationaux — dont la plupart, il est
vrai, sonl du siécle dernier, disons du xviu® siécle — 'ont
consacrée. L'undes plus anciens est un édit de la Répu-

! Pradier-Fodéré, op. cit., t. 11, p. 143,
* Niiger, op. cil.
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blique de Génes, du 1°r juillet 1779, et le plus récent esl
de 1842, traité entre I'Angleterre et le Portugal.

Mais aujourd’hui la zone de péche el la portée de canon
ne peuvent plus coincider; il n’y a plus de confusion possi-
ble entre la dislance nécessaire pour I'exercice de la péche
par les riverains et la distance nécessaire pour une pro-
tection efficace des rivages neutres contre les actes hos-
tiles des belligérants. C'est ainsi que la plupart des Etats,
qui avaient autrefois consacré dans des traitésla doctrine
de la plus grande portée de canon, y ont, en fait, renoncé.
Par une sorte d’accord tacite entre elles, les nations ad-
mettent pour leur mer territoriale une étendue fixe de
5.500 métres, soit irois milles. Cerlaines puissances vou-
draient au moins quatre milles, ce sont : I'Espagne, les
Etats-Unis, la Russie, ’Allemagne, I’Autriche, I'Italie et
le Danemark'. Quoi qu'il en soit, de trés importantstraités,
tous relatifs a la péche, admettent la limite de trois milles.
On peut ciler le trailé du 20 octobre 1818 entre les Etats-
Unis et la Grande-Bretagne (art. 1°7), celuidu 2 aolt 183
et celuidu 11 novembre 1867 entre laFrance et la Grande-
Bretagne (arl. g), laconvention inlernationale de la Haye
du 6 mai 1882 (art. 2); citons encore I'article 4 de la dé-
claration de Constantinople du 28 oclobre 1888, relative
au canal de Suez, et qui prohibe « tout acte de guerre
dans les eaux du canal el ses porls d’acces, ainsi que dans
un rayon de trois milles marins de ces ports ».

Celle limite est, d’aprées Godey, la seule que les marins
connaissenl. Certains auteurs, Wheaton, Rosse, 1'accep-
tent. Calvo déclare qu'au point de vue international la

L Annuaire de Ulnstitut, t. XIII, p. 134 (note), et voir : Régle-
ment des prises russes du 27 mars 1895 (2. D. 1. P., . 1V. 189g7).
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démarcation de trois milles constitue désormais une régle
fixe qui doit étre observée et respectée toutes les fois que
les traités n’en ont pas établi d’autre .

Faut-il donc repousser la théorie imaginée par Byn-
kershoeek? On a fait remarquer qu'il était bien beau de
limiter la mer territoriale & la portée extréme du canon,
mais que, pour cela, il fallait au moins avoir de Partillerie,
chose inconnue dans certains pays®. Pour certains auteurs,
le canon n’est que le symbole de la souveraineté de I'Etat
cotier. « Dans les eaux terriloriales, I'étranger, dit Pinheiro
Ferreira, méme dans l'absence de toute force, doit se
conduire comme s'il se trouvait sur le territoire du pays,
el ne rien entpeprendre de ce que le gouvernement de ce
pays aurait le droit d’empécher, comme portant atteinte &
la propriété ou & la sécurité de sa nation® » M. de Mar-
lens affirme que I'établissement de forts ou de batteries, et
d’'une maniére générale d’ouvrages permanents, n'est pas
nécessaire, parce que la nation riveraine conserve son
droit sur la mer tlerritoriale, « la souveraineté de la mer
territoriale n’est pas plus subordonnée a son mode d’exer-
cice que la souveraineté du territoire méme*».

Nous avons indiqué plus haut I'argument présenté en
faveur de la théorie de la plus grande portée de canon,
artillerie étant considérée comme le seule moyen, pour
les Etats. de faire respecter leur neutralité; il faut abso-
lument que les projectiles des navires belligérants ne

! Wheaton, op. cil., t. I, p. 169. — Rosse, Guide inlernational
du commandanl des navires de querre, p.21. — Calvo, op. cil., t.1,
§ 356, p. 479.

2 Godey, op. cil.,p.18.

3 Cité par Ortolan, op. cif.,liv. 11, L. I, ch, vor, p. 153,

i De Martens, Précis, t. 1, p. 444.
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puissenl pas atteindre les coles, el que les balleries de
I'Etat riverain puissent faire cesser les hostilités lorsque
la limite de la mer territoriale a été franchie. Cela est-il
bien exact, aussi nécessaire qu'on le prétend? Il faut
remarquer que, dans un combal naval engagé au dela
de 3 milles des rivages (5 km. 500), mais en deca de
10 milles (18 kilométres environ), limile ordinaire des
batleries coliéres, les navires combattant régleront le tir
de leurs piéces d’aprés la position de ’ennemi, et 'écart
ne sera jamais si lmporlant que le littoral plusqe étre
atteint. Si I'on suivail I'avis de certains auteurs, il ne fau-
drait méme pas tolérer que des projectiles soient envoyés
dans les eaux territoriales par les canons des belligérants.
C’est I'opinion des auleurs qui voient dans la mer territo-
riale un territoire, un objet de propriété ou de souverai-
nelé pour I'litat cotier ; cet Etat a le droit et le devoir de
protéger non seulement ses cotes mais sa mer Llerriloriale,
qui est sa chose comme le rivage. Pareille théorie entrai-
nerail en pralique des conséquences extraordinaires. On
arriverait ainsi & inlerdire toul combal jusqu’a 4o kilo-
metres des cdles, el a rendre toule hostilité impossible
dans les mers resserrées.

Cette théorie présente un autre inconvénient, a-t-on dit'.
En supposant que, sa neulralité ayant été violée, un Etat
riverain soit dans l'obligation d’intervemr et de faire
cesser par la force les hostilités commencées, il lui sera
impossible de le faire lant que les navires belligérants se
tiendronl en deca de la portée extréme des canons des
coles, mais au dela du champ de tir efficace des balteries.
Godey déclare que pour une piéce d'arlillerie, les tables

! Godey, op. cif.. p. 16 et 17.



de lir ne sont calculées que pour une distance de moilié
moins forte que la portée extréme des projectiles. Pour
un canon portant jusqu’a 20 kilométres, on ne commence
a tirer (u'a partir de 10 kilomélres des céles, car au dela
« Pécarl probable est trop considérable, et le tir est
d’une trop grande incerlilude ». Nous ne sommes pas de
son avis lorsqu'il ajoute qu’au dela de 10 kilométres le but
aatteindre ne sera plus assez net pour autoriser un tir
cfficace. Des expériences récentes, terminées avec succes,
nous prouvent que la science ne saurait, en celte ma-
liere, trouver de borne & ses progrés. Aprés avoir imaginé
des canons & portée énorme?, on s'est occupé d’uliliser
ce qu'on avail construit. La, perception du but a une
grande distance et d'une facon suffisamment nelte étant
tres difficile a I'artilleur, et rendant les résultats du tir
trés improbables, on a invenlé des appareils qui permel-
tent de suppléer & I'imperfection de la vue humaine, el
dont la généralisation fera profiter de tous les avantages
de ces canons formidables. Nous ne voyons la qu'une rai-
son de plus, raison décisive s'il en fut, pour déclarer indis-
pensable d'avoir une foi (rés minime en la portée de canon

! L.es Américains fonl construire en ce moment un canon qui
sera le plus formidable et le plus extraordinaire canon qu'on Tail
encore vu. On le placera & Sandy-Ilook, en avant de New-York,
pour la défense de la cote. D'autres canons du méme genre sont
commandés par le gouvernement américain pour protéger les autres
points du littoral ; la longueur du canon est d'environ 17 métres.
Le projectile long de 1™g2, pésera 2370 livres. Chaque coup cod-
tera la somme de 4325 francs. On a calculé que la portée serait
étonnante. Elle atteindra 35 kilométres et au sommet de sa trajec-
toire le projectile s'¢lévera a une hauteur de 8 kilométres. Jusqu'ici
le canon le plus puissant connu ne dépassait pas une portée de
20 kilomdlres (le Journal, juillet 1gon).
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comme limite des eaux territoriales, sous peine de voir
certaines puissances confisquer & leur profil la liberté de
la mer.

Devons-nous déclarer satisfaisant le sysléme fixant a
3 milles I'étendue de la mer territoriale. 1l est incontes-
table qu’elle n’a plus aujourd’hui aucun rapport avec la
portée efficace du canon. Aussi le Territorial Waters
Jurisdiction Act de 1878 emploie-t-il une expression vi-
cieuse en fixant la ligne de démarcation jusqu'a la porlée
de canon ou lrois milles. Cette limite est cependant celle
vers laquelle penche l'usage international. La France,
I’Autriche et I'Anglelerre ont adopté la limite de 3 milles®.
I1 faut reconnaitre d’autre part que I'insuffisance de cette
zone est manifeste, non seulement en temps de guerre,
pour permellre de faire respecter la neutralilé, mais
méme en temps de paix pour la protection des intéréts
pécheurs et douaniers de I'Etal riverain. Une commission
nommeée pour examiner les mesures & prendre « pour
I'amélioration et la préservalion des pécheries mari-
times dans les eaux qui entourent les iles britanniques »
a conclu pour I'extension de la limite acluelle, qu’elle a
considérée comme absolument insuffisante ; il ne faut pas
oublier ici que toute extension de limiles entraine néces-
sairement avec elle une augmentalion de conflits de
péche. _

On a présenté d’autres limites & la mer territoriale. La
note de M. Seward
Etats un réglement international sur les points suivants :
1° élendre jusqu’a 55 milles la souveraineté de I'Litat rive-

, du 16 oclobre 1864, proposail aux

* Il est vrai que I'Allemagne ne la fixe pas du toul, que I'Espagne
]a fixe 24 6 milles et la Hongrie a 4.



rain ; 2° pour assurer le respect de la neutralité, inlerdire
les feux des balleries & une distance moindre de huit
milles des cotes ; 3° remplacer la portée de canon par une
limite invariable et fixée en chiffres. Celte proposition ren-
contra les plus vives opposilions. On répondit que les pro-
grés de la science, faisant varier constamment la portée des
canons, une mesure fixe, invariable, se trouverait forcé-
ment en désaccord avec la puissance des nouvelles balle-
ries. Nous ne croyons pas que l'objec(ion soitl excellente,
puisqu’clle est le molif méme du projet présenté par M. Se-
ward. L’idée d’une limite précise et fixe a é1é reprise par
le gouvernement des Pays-Bas et cela sans grand succés.

2° Limite fixée par Uhorizon visuel. — Faudra-t-il,
pour trouver la méthode de délimitalion satisfaisant
I'esprit, admeltre le systeme de Gérard de Rayneval!, sys-
teme repris récemment par Godey, et qui admel, comme
limite extréme de la mer territoriale, I'horizon visuel? En
pratique, la doclrine a été consacrée au xvie siéele, par”
Pordonnance de Philippe II, roi d'Espagne. La critique
en avail é1é faite plus tard par Bynkershoeek ; il faisait
remarquer que I’horizon variait suivant le point de la cote
d’ou l'on observait la mer, que ce soit en haut d'unc
falaise, d’'une tour, ou au bord du rivage, selon qu'on
regardait avec ses yeux ou a l'aide d'instruments. Pour
lui, tout cela élait bien vague « flucfuant ergo etiam haec
in incerto® ». En indiquant le mal, Bynkershoeek indi-
quait le reméde : il suffisait pour faire lomber son obscr-
vation et rendre le systéme acceptable, de convenir d'une
hauteur déterminée au-dessus de la mer.

! Rayneval, op. cit., liv, II. chap 1x, § 10. — Gadey. op. cil.,
p. 8 et suiv.
* Bynkershoeek, De Dominio maris. cap. u,
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Godey fait remarquer que la vue peut élre tout aussi
bien que le canon le symbole de la puissance défensive de
I'Etat ; elle constitue méme, d’apres lui, une ceinture de
protection plus efficace. L’horizon visuel n’est pas une
base rationnelle pour une démarcation de la mer Llerrito-
riale, ¢’est plulét un moyen de contrédle, qui nécessile
une cniente préalable sur I'élendue précise de la mer
lerritoriale. En admeltant que le systéeme de Godey soit
rationnel, est-il aussi pratique qu'il veut bien le dire?
Les expériences qui servironi & déterminer la portée
moyenne de la vue humaine, que I'on traduira ensuite
en chiffres précis, nous semble présenter des difficultés
assez sérieuses : « Il suffirait de faire en un endroit abso-
lument plan, en pleine mer, un certain nombre d'observa-
tions dans des conditions bien arrétées de saison, d’heure,
de pureté d’atmosphére, de couleur et de dimensions des
navires ; on arriverait ainsi & noter a quelle distance il est
possible, pour un observateur, doué d'une vue nor-
male (!) et d'une acuité visuelle moyenne, placé sur le
pont d'un navire & une certajne hauteur au-dessus de
'eau, de distinguer au large, a4 I'ecil nu, un autre navire
de méme dimension, d'une fagon assez distincle pour per-
mettre d’en reconnaitre netlement les divers détails . »

Celle distance se rapprocherait de 6 & 7 milles marins
(11 213 kilomeétres).

3° Limite fizée daprés le projet de I'Institul. — Dans

! Godey, op. cit., p. 21. La doctrine de Godey se rapproche d'une
vicille coutume écossaise, d’aprés laquelle on réputait eaux Lerrito-
riales toul I'espace de la mer qu'on pouvait voir en temps ordinaire
de la cote. Or par un temps clair on voil Calais (soit 20 milles) et
ordinairement 2 10 milles de la cote. Systéme donc trés incertain
pour une mer territoriale un peu large.
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sa session de Paris, en 1894, I'Institut de droil interna-
tional s’est arrété a la limile de 6 milles. Le rapport de
M. Barclay constatait parmi les membres de la Commis-
sion une tendance a admeltre le chiffre de 5 milles, et il
proposait 6 milles pour « incorporer ainsi dans un seul
faisceau loule la pratlique existante, fixée une fois pour
toutes la limite européenne d’aujourd’hui comme une
régle sanctionnée par nolre examen des circonslances el
faits, et par la raison des choses?! ». L'Institut s’est arrété
au texte suivant (arl. 2): la mer territoriale s’étend a
6 milles marins (6o au degré de latitude) de la laisse de
basse mer sur loute I'étendue du littoral (art. 3), pour les
baies, la mer territoriale suit les sinuosités de la cote.
sauf qu'elle est mesurée a partir d'une ligne droite Lirée
en travers de la baie dans la partie la plus rapprochée de
I'ouverture vers la mer, ot I’écart entre les deux cétés de
la baie est de 12 milles marins de largeur, &4 moins
qu’un usage conlinu et séculaire n'ail consacré une lar-
geur plus grande (art. 4), en cas de guerre, I'Etal riverain
neutre a le droit de fixer, par la déclaration de neutralité,
ou par notificalion spéciale, sa zone neulre au dela de
6 milles jusqu'a portée de canon des cotes. Lors de la
discussion des articles, M. de Marlens avait fait remar-
quer que « la limile de 3 milles, qui semble admise par
lous, ne repose sur rien, que le seul principe vrai esl
celui formulé par Bynkershoeek, mais (u’il appartient a
I'Institut de le fixer d’une fagon précise, que 6 milles sem-
blent insuffisants », et il proposa 10 milles (soit 18 kil. 500).
M. de Beer Porlugael répondit que 1o milles constitnaient
une limite trop étendue, imposant a I'Etal des devoirs

! Annuaire de Ulnstitut, t, XIII, p. 143,
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trop lourds, el que 6 milles suffisaient amplement. Ce
ful celte derniére limite qui fut adoptée par 25 voix
contre 10.

4° Nécessité de distinguer une double limite, U'une
pour Uétat de paix, laulre pour lUélat de guerre. —
L'Institut semble donc avoir rejeté le principe de Byn-
kershoeek, et cela en ce qui concerne I'élat de paix. A
notre avis, ce qu'il y a de plus remarquable dans le
projel de I'Institut, c’est la distinction quil fait entre
I'élat de paix et I'état de guerre. La zone de paix s'étend
jusqu’a 6 milles; elle est permanente. La zone de neutra-
lité, durant autant que I'étal de guerre, mais ne commencant
d’exisler qu'aprésdéclaration formelle del'Etat riverain,n’a
pour limite que la portée de canon des coles. Cerlains ont
trouvé regrettable pareille distinction ; ils ont vu, dans cette
zone de neutralité, une porte ouverte a toutes les préten-
tions des étals puissants sur mer. Le plus grand défaut qui
soitreproché ala théorie de I'Institut, c’est d'introduire de
nouveau dans une question si controversée, l'élément
vague et incertain qui entrave toul espoir de résultats
pratiques. Nous ne partageons pas ce sentiment. Nous
croyons, au contraire, qu'une distinction entre I'état de
guerre et l'état de paix est indispensable pour que
Pentente soit possible. L’existence de I'un ou de I'autre
entraine des conséquences ftoutes différentes. Il est
faux aujourd’hui de déclarer que I'état riverain ne peut
pas faire respecter sa puissance au dela de 6 milles de la
cote, puisqu’il peut utiliser la portée extréme de ses
pieces (7 milles & 11 milles). Néanmoins les inléréts
fiscaux et ceux de la péche peuvent a la rigueur étre
garantis suffisamment par une zone de 6 milles, zone
qui peut étre obligatoire et uniforme sans aucun inconvé-
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nient, car la base de son respect doil se chercher dans
I'accord international et non dans la vis armata.

La pralique des Etals nous donne ici un exellent exem-
ple. Les limites de la mer territoriale sont presque tou-
jours fixées spécialement pour la péche et les douanes, par
des réglements internes ou des traités internationaux. kn
France, la loi du 4 germinal an II et du ¢ messidor an VII
limilent & 2 myriamétres la zone de surveillance de
I’administration des douanes. Dans la convention conclue
a Paris le 18 novembre 1867, entre la France et I’Angle-
terre, le rayon du droit exclusif de péche fut fixé &
3 milles.

Cela suffit pour démontrer qu'a des intéréts si particu-
lierement distincts des intéréls militaires on doit satis-
faire par une distinction dans 'étlendue de leur protec-
tion. D'aprés les renseignements réunis, d'aprés les
tendances des Etlals, I'Institut a cru devoir s’arréter &
6 milles comme zone suffisante pour protéger les intéréts
en jeu en {emps de paix.

Il n’est nul besoin de s'occuper ici de la portée des
canons et la limite admise peut élre absolument arbi-
traire. Mais au cas de guerre, et lorsqu'il s’agit de la
neutralité, il nous parait indispensable qu'il en soit autre-
ment. Il est certain qu'il y aura la une bande de mer de
22 kilométres environ au large, que les Elals neutres
auront a faire respecter, ce qui n'ira pas sans engendrer
de nombreuses difficultés. Remarquons que l'existence
de cette zone sera essentiellement temporaire, et que
latteinte & la liberté de la mer ne sera pas générale, puis-
quelle se sera restreinte aux Etats belligérants, ce qui
réduit considérablement les inconvénients du sysieme.
Dans les mers resserrées, il sera, certes, trés difficile aux
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chefs d'escadre, de faire ¢évoluer leurs floltes sans violer
la neutralité. N'oublions pas que le projet de I'Institut ne
fixe pas comme limile obligatoire, en cas de guerre, la
portée extréme des canons, (u'il laisse au contraire a
I’élat riverain le soin de fixer lui-méme la zone neutre,
soit dans sa déclaration de neutralité, soitl par notification
spéciale. Iin admettant méme que les violalions de neu-
tralité solent plus fréquentes avec le systeme de I'Institut,
ce qui n’est point nécessaire, il nous parait cerlain
qu'elles seront moins graves parce qu’elles s'accompli-
ront bien plus loin du rivage. Nous nous permettons, d’ail-
leurs, d’étre assez pessimiste sur les résultats de leur
conslatation el de leur répression. Ce n'est pas parce
qu’on adopterait une zone de neutralité fixée invariable-
ment & 6 milles au lieu d'une zone délerminée par cha-
que Etal neutre, que les pelites puissances arriveraient
mieux a faire respecter leurs eaux terriloriales el a obte-
nir des réparations. Pour nous, la question des intéréts
militaires i proléger esl inlimement liée a la réalité de la
puissance coercitive de I'Etat riverain ; et la mer territo-
riale, dit Vattel, doit aller aussi loin qu'on peut la faire
respecter, cela semble certain, et en cas de guecrre, mais
en ce cas sculement, il y a nécessilé de s'en rapporter a
la force réelle des armements.

Quant aux intéréls spéciaux el pacifiques : pécheurs,
douaniers, sanilaires, intéréls tous reconnus primordiaux,
il n’y aaucune raison pour ne pas fixer définitivement, par
accord international, la limite que réclame leur protection,
et pour cela, il n'y aucune raison de faire appel & autre
chose qu'a la raison.
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§ 2. Nature du droit de I’Etat riverain
sur ses eaux territoriales.

La mer territoriale est uue exception au principe de la
liberté des mers, exceplion que rien ne juslifie dans la
nature. Nous devons maintenant dire pour quelles raisons
il en est ainsi. Pourquoi I’Etat riverain aurait-il plus d’au-
lorité qu'un autre l:Ztat“sur cerlaines parties de la mer jus-
qu'a une ligne nécessairement fictive, au dela de laquelle
la communauté internationale reprendrait ses droits?
Certains auteurs ne se posent méme pas la question'.
Cest une raison hislorique, croyons-nous, qui est la cause
d’un tel oubli; elle a fait considérer comme indiscutable
et juridiquement inébranlable ce (ui élait seulement tra-
ditionnel. Pour M. Pradier-Fodéré, la mati¢re des rela-
lions internalionales maritimes esl dominée par un prin-
cipe « celui du respect dii au droil absolu, primitif el néces-
saire d'indépendance, de souveraineté, d'autonomic des
Etats ». En verlu de ce principe, les Elats peuvent mani-
fester leur volonté sur toutle terriloire qui (pour Pradier-
Fodéré) comprend notamment la mer terriloriale. Nous
ne nions pas la nécessité primordiale du respect di a
I'indépendance des nations. Mais, au-dessus d’elle, il y a
cet autre principe, (ue la mer est le patrimoine commun
de 'humanité ; dés lors, si une exception a ce principe
est indispensable pour sauvegarder I'autonomie d'un Etat,

! Ainsi Pradier-Fodéré, op. cil., t. V, p 376-377. Idem. Imbarl-
Latour, ap. cif. Nolice : « 1l est impossible de prétendre que la mer
doit étre libre sur toute sa surface et de nier I'existence d'une mer
territoriale. C'est en vain qu'on objecterait que la mer n’est pas
susceplible de propriété, qu'il ne faut pas ¢tablir de distinctions
arbitraires entre la haute mer ct la mer lerriloriale. »
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il faudra la limiler sirictement, et alténuer aulanl que
possible 'atteinte faite aux droils de tous. Ilne faul jamais
oublier ici que la mer territorale n'a aucun lien naturel
avec le - territoire, el cela incontestablement; ce qui
crée entre elle et la mer nationale une différence impor-
tanle, trés féconde en conséquences juridiques. « Sans
égard aux indications de la nature, s’écrie M. de Lapra-
delle, le droit des gens actuel sépare la mer territoriale
de la haute mer pour l'identifier & la mer nationale, en la
placant dans le domaine exclusif de IEtat célier, tandis
que la haule mer reste dans le patrimoine commun.
Pourquoi séparer ainsi du large des eaux qu’aucune rive
n'enveloppe pour les protéger des venls et des flots. Tout
le monde répéte que le droitl des gens est un droit simple,
ennemi de la ficlion?, qui, librement et sans mensonge,
suit la nature sans ruser avec elle par des moyens préto-
riens. Par celle fiction d’'une mer qui, sans étre enferméc
dans le resserrement des cotes, serait cependant I'acces-
soire du territoire el le domaine de I'Eitat cétier, pourquoi
la doctrine brise-t-elle ainsi I'Océan dans sa majestueuse
unité? »

Quelles sont donc les puissantes raisons qui, seules, ont
pu moliver pareille atleinte, puisque sans elles on ne con-
cevrail pas celte brisure dans1'Océan ? On peutles résumer
ainsi : 1° la sécurité de I'Etat riverain exige la possession

tR.D, 1. P., 1898, t. V, loc. cit.

* C'est ainsi, en effet, que le droil international public a succes-
sivement rcjeté: le blocus fictif, depuis la déclaration de Paris
(art 2),lathéoric dela continuité du voyage (Travers-Twiss, Théorie
de la continuité du voyage, p. 10 et 11); I'occupation fictive, depuis
I'acte de Berlin en 1885 ; enfin la fiction d'exterrilorialité a cessé
d’étre prise & lalettre.



exclusive du rivage; 2° la surveillance des navires qui
enirent dans ces eaux, en sortenl ou y stationnent, est
réclamée pour la protection des intéréts commerciaux et
fiscaux du pays; 3° la jouissance des eaux terriloriales
sert & assurer I'existence des populations ctieres!.

Ce sont la les trois motifs qui justifient l'existence
d'un droit de I'Etat riverain sur la mer qui baigne ses cétes.
Sonl-ils assez puissants pour créer une fiction et faire con-
sidérer la mer lerritoriale comme un prolongement du ter-
ritoire de I'Etat? Nos péres 'ont cru; beaucoup d’auteurs
conlemporains sont encore pénétrés de cette nécessité, et

! D'aprés Pérels, Manuel de droit international maritime, p. 25.
Cerlains auteurs ajoulent & ces raisons le devoir pour I'Etat de
garantir la bonne police dans les eaux territoriales, el de favoriser
le développement de ses intéréts politiques et financiers. Ni Vattel,
ni Hautefeuille, partisans d'un droit absolu de I'Etat sur cette partie
de la mer, nesont allés jusque-la. Voici ce que dit Valtel (Droit des
gens,éd.,Pradier-Fodéré, liv. I, chap. xxm,p. 576, t.1) : « Lesdivers
usages dela mer prés des cotes la rendent trés susceptible de pro-
priété. On y péche, on en tire des coquillages, des perles, de I'ambre,
elc. Or, & tous égards, son usage n'est point inc¢puisable, en sorte
quela nation & qui les cdtes appartiennent peut s’approprier un bhien
dontelle est & portée de s'emparer, et en faire son profit, de méme
qu'ellea pu occuper ledomaine des terresqu'ellehabite. Quidoutera
que les pécheries de perles de Bahrem et de Ceylan ne puissent légi-
timement tomber en propriété ¥ Et quoique la péche du poisson
paraisse d'un usage plus inépuisable, si un peuple a sur ses cétes une
pécherie parliculiére et fructueuse, dont il faut se rendre maitre,
ne lui sera-t-il pas permis de s’approprier ce bienfait de la nature
comme une dépendance du pays qu'il occupe, et, s'il y a assez de
poisson pour en fournir auxnations voisines, de se réserverlesgrands
avanlages qu'ilen peut lirer pourle commerce ? » Et plusloin (p. 577):
« Il importe & la sireté et au bien des Etats, qu'il ne soit pas libre
a tout le monde de venir si prés de leurs possessions, surtout aux
navires de guerre, d'en empécher I'accés aux nations commergantes
et d'y troubler leur navigation. »

oA 3
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d’autres pensent qu'il est indispensable de donner a I'I'tat
colier au moins la souverainelé, c'esl-a-dire I'aulorité
compléte sur loute une partie de la mer. Pour cela. 1l fau-
drait que les intéréts de I'itat riverain ne puissent pas
¢lre respectés, sans porter atleinte & la communauté de
la mer. Cela est-il impossible? Personne n'ose encore
déclarer la mer territoriale res nullius, mais « l'espril
de cosmopolitisme des temps modernes tend & faire béné-
ficier les eaux terriloriales ou littorales de la liberté géné-
rale de la mer!. » C'est la tendance actuelle. Nous allons
examiner chacun de ces systémes

En fait, il y a rarement ici cette coordination qui est la
base d’un véritable systeme. Il y aseulement des opinions
souvent irés imprécises, basées sur des convictions mal
arrélées, et, si I'on s’en tenail toujours aux termes em-
ployés, il serait difficile de savoir la pensée exacte de tel
auteur. Pourtant, une classification s'impose : elle est pos-
sible si I'on s’écarle de toul absolu. Nous la tenterons,
sans prétendre a une exactitude rigoureuse, el notre seul
but sera de mettre en lumiére, de montrer netltement le
triple courant d'idées qui s’est manifesté en cetle matiére.

Le droit de I'Etat sur la mer lerritoriale a été envisagé
de trois fagons, qui, historiquement, se sont dégagées les
unes apres les autres; cc ne sont pas trois phases d’unc
¢volution; il n'y a pas eu de séparation bien lranchée,
d'impénétrabililé absolue entre elles. Ceci surtout est
remarquable, que I'apparition de I'une n’a pas él¢ mar-
quée par la disparition de l'autre, si bien qu’aujour-
d’hui les trois opinions, nées successivement, sont sou-
tenues avec des chances diverses de succes, il est vrai,

t Pradier-Fodéré, op. eit., L.V, p. 381,




—_ 39 —_—
avec cel appui énorme, qui est donné pendanl longtemps
a la plus ancienne par la pratique internalionale.

Un essai méthodique nous semble nécessaire ici, el
avant d’examiner chaque doctrine en détail, nous allons
essayer de les classer et d'en délimiter approximativement
les grandes lignes: dans la premiére doctrine, I'Etat esl
propriétaire de la mer territoriale, el proprié¢taire aun sens
privé du mol, avec toutes ses conséquences juridiques ; il
a sur elle les mémes droils que sur son territoire el sur ses
eaux nationales. La seconde doctrine admel que I'Etat
exerce la souveraineté sur la mer territoriale ; sa volonté
peut s’y exercer librement, mais sans possibilité d’appro-
priation. Enfin, dans la troisiéme doctrine, I'Etal n’a pas la
souveraineté, mais un droit d'empire, des attribuls oudes
fractionnements de la souveraineté sur celle partie de la
mer, de la, pour lui, non pas un dreit absolu, mais des
droits spéciaux donl une liste limitative peul élre dres-
sée,

Il faut dire ici I'intérél de pareilles'distinclions. Pour
rechercher avec un si grand soin la nature du droit de
I'Etat riverain sur sa mer territoriale, pour I'analyser avec
aulant de subtilités, il doit y avoir la bien autre chose
qu’une querelle d’école. L'intérét de la controverse exisle-
t-il réellement? M. Piedelievre le nie; el Bonlfils est du
méme avis': « Si I'Etat riverain n’est pas propriélaire, il
ne peut, dit-on, interdire & autrui la navigation, déclarer
lafermeture de celte mer (terriloriale}, imposer aux navires
élrangers des taxes el des droits, sauf & tilre d'indemnité
des dépenses ou des travaux accomplis pour assurer la
sécurité du passage, tels (que phares, balises, boudes, etc.

! Boufils, Manuel. p. 261,
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Dans la pratique internationale, la question n'a pas d’'im-
portance ; tous les Etats riverains reconnaissent les droils
d’empire el de juridiction du riverain. Cela suffit. » Non,
cela ne suffit pas, car il est aisé de montrer que la pratique
inlernationale a souvenl été dépassée par la doctrine dans
celte voie du droit absolu de I'Etat cétier, la preuve est
d’autant plus concluante qu'elle nous est fournie par un
partisan convaincu de la propriété de I'Etat sur sa mer
territoriale !. Pour M. Desjardins il est trés utile d’indi-
quer la nature du droit de I'ital sur la mer territo-
riale ; est-ce un droit de propriélé, est-ce un droit d'em-
pire? La question esl controversée, mais elle a une im-
portance pratique, « car cerlaines déclaralions gouverne-
menlales ont admis un droit de propriété® ». A notre
avis, ce n'est pas faire ccuvre tout a fait stérile que de
s altaquer & la pratique intlernationale (alors méme qu’elle
serait aussi affirmative en réalité que le dil Bonfils), de
montrer que certains des pouvoirs qu'elle s’arroge ne
résistent pas a 'analyse, ne sont plus fondés aujourd’hmi
(ue sur un usage séculaire et sur une méconnaissance
absolue des principes actuels du droit international. C’est
ainsi qu'en 1894, un membre de I'Institut de droit interna-
tional® déclarait a celte assemblée qu'elle avail plus &
faire qu'a dire « dans le passé ou dans le présent, on a

t V. Pradier-Fodéré, op. cit., t. 11, p. 164. 1l reconnait avec
franchise, mais non sans avoir l'air de le déplorer, que les Etats rive-
aains sont loin d’'exercer leurs droits sur les eaux terriloriales dans
toule leur rigucur. Il reconnait I'influence de la liberté de la pleinc
mer dans!'usage aujourd’hui accepté delaisser passer librement tout
navire de guerre ou de commerce étranger, sauf soumission & des
mesures de police ou d'intérél fiscal.

* Annuaire de UInstitut, t. XIII, p. 283.

8 M. le général den Beer Portugael. Annuaire, t, X111 p. 128,
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admis dans la plupart des conventions telle ou telle régle ».

a) Doctrine du droit de propriété ; ses inconvénients.
— L’Etat a un droit de propriété, un dominium, sur la
mer qui baigne ses cotes. Celle doctrine est la plus an-
cienne des trois que nous avons indiquées. Elle est née
avec la notion méme de mer territoriale, au commence-
ment du xvue® siécle, lorsque Grotius eut publié, en 16og,
son célebre ouvrage : Mare liberum. L’histoire de la
liberté des mers est fort curieuse lorsqu'on I'examine i ce
point de vue!. M. de Lapradelle montre par les faits eux-
mémes que la théorie de la mer territoriale n'est qu’une
concession faile par les partisans de la « mer libre » a ceux
qui défendaient la « mer fermée ». Pour faire triompher
I'idée de la communauté de la mer, il fallut reconnaitre
aux Elats le droit de s’en approprier une parlie jusqu'a
une certaine élendue en face des cotes. Cette théorie ré-
duite de la mare clausum trouvait une base et un point
d'appui dans la nécessité de la défense de I'Etat cdlier.
Mais quant aux droits qui en résultaient, on s'est bien
gardé de les analyser eux-mémes, et on les a enfermés
dans I'ancienne notion du domaine des mers. C'esl ainsi
qu'on s'est trouvé d’accord pour dire que la mer terrilo-
riale forme une chose & part, 4 jamais exclue de la com-
munauté dans laquelle se maintient la pleine mer.

Celte théorie a rencontré dans la pratique un succés
complet pendant plus de deux siccles. Beaucoup d'auteurs
se refusaient & étudier un probléme qui leur semblait dif-

t V. Cauchy, Droit maritime international, t. II, p. 111,— Phil-
limore, Commentaires, t. I, p. 205, suiv.— R. D, I. P,,t. V', 1898,
de Lapradelle, loc. cif,
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ficile & résoudre ; d'aulres hésitaient et répondaient d'une
maniére imprécise. Faussée dans son point de départ, la
théorie du dominium devait avoir des conséquences dan-
gereuses. Telle que M. Pradier-Fodéré la définit elle
parait inoffensive : « la prolongation de Ia souveraineté et
de la juridiction de I'Etat sur la portion de la mer qui,
louchant immédiatement ses coles forme en quelque sorle
la ligne défensive de son territoire, et peut étre consi-
déré comme une continuation de sa frontiére, est fondée
sur le droit de I'Elat d’assurer sa sécurité et la protection
des intéréts commerciaux et fiscaux du pays'». Mais
avec ITautefeuille la doctrine s’affirme nettement: « La mer
territoriale esl la propriété des nations souveraines des
rivages, par conséquenl ces nations jouissent, dans tout
cet cspace, de tous les droits de la souverainelé sans
exception, comme s’il s’agissait d'un territoire terrestre 2. »
Ainsi, au lieu de considérer dans la mer territoriale le
moyen donné a I’Etat cotier de défendre I'intégrité de son
Levritoire et de le protéger contre toute atlaque de ce coté,
on a envisagé le droit absolu du riverain sur cette partie
de la mer, droit lui permetlant de faire passer les intéréts
de ses nationaux avant ceux des étrangers 3.

Les auteurs admettant la théorie du dominium en ont
livé les conséquences naturelles : droit pour 'Etat d’em-
pécher qu’on navigue en vue de ses cdles, de déclarer
fermée la mer territoriale, d’imposer un péage aux navires
qui y passent (el non pas seulement dans le cas particulier
de travaux spéciaux faits par I’Elat riverain sur celle par-

! Pradier-Fodéré, op. cit., L. I1, p. 131,
* Hauteleuille, op. cit., t. 1. chap. w, section I,
* Godey, op. cil., p. 9.
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tie de la mer), droil de saisir les navires étrangers, de
procéder au séquestre et a I'expropriation des marchan-
dises, droit enfin de faire tout acte d’autorité qu’il juge
nécessaire. Cerlains auteurs essayent de pallier ce qu'il y
a d'excessif dans leur théorie, en déclarant celte géne mise
a la navigation indispensable pour la protection des inlé-
réts militaires et fiscaux de la nalion riveraine. Si cet Elal
n’a pas le droit d'exercer des mesures de rigueur vis-a-vis
des navires élrangers, cela équivaut pour lui a I'impossi-
bilité d'exercer son autorité. Le libre passage dans les
eaux ferritoriales n'est plusalors un droit pour les navires
étrangers, mais une simple concession basée entiérement
sur des offices d’humanité.

Les causes d'une pareille doctrine sont bien faciles &
trouver. C'est d'un coté le désir pour I'Ktat riverain de
monopoliser la péche au profit de ses populations coticres,
et,d’'unautre cdlé, lesouvenirestompé, maisnon effacé, des
théories de Selden (I'auteur si habile et si adroit de la mare
clausum) pour qui la mer était susceptible de proprié¢ié!.

Avec une pareille théorie, donnant a I'Etat le droit de
prohiber la navigation dans ses eaux territoriales, de pré-
lever des droils de péages sur les navires élrangers ct
d’exercer sur cux une juridiction absolue, les conséquen-
ces praliques ne pouvaienl élre que facheuses. En 1878,
apparut le célebre Territorial Watersjurisdiction.ict,sou-
mettant & la loi anglaise tous les navires passant dans les
eaux ferritoriales britanniques. Celte réglementation
excessive fut la cause d’un débat des plus passionnés en
Europe, et, dés lors, les partisans du droit de propriété
de I'Etat sur la mer territoriale se comptérent.

1V, Cauchy, op, cit., t. 1, p, 111,
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Mais cette théorie du dominium n’est pas seulement
attaquable dans les conséquences qu’elle entraine, elle
n’est pas juridiquement justifiable. Les principaux auteurs
qui 'ont admise : Valin, Vattel, Hautefeuille, de Rayne-
val, Kliiber, Massé¢, Funck-Brentano et Sorel, Pradier-
Fodéré, Phillimore, Hall, n'ont pas présenté¢ d’arguments
auxquels il soit impossible de répondre .

De Rayneval déclare que « le fond de la mer prés des
cdtes peut étre considéré comme ayant fait partie du con-
tinent et qu'il est considéré pour cela comme en faisant
encore partie ». La géologie vient ici au secours du droit
international. L’argument serait cependant de grande
valeur, puisqu’il semblerait faire croire a I'existence natu-
relle de lamer territoriale, malheureusement la profondeur
du littoral est trop inégale, trop variable pour qu'on puisse
la prendre comme base d'une limite & la mer territoriale®.

« La mer lerriloriale étant considérée comme I'acces-
soire, dit Hautefeuille, el I'accessoire devant suivre le
principal, elle doit nécessairement devenir la propriété
du possesseur continental®. » L’argument esl spécieux.
Si, en effet, la mer territoriale est I'accessoire de quelque
chose, il est incontestable que c'est de la haute mer et
non pas du territoire.

! Valtel, op. cit., p. 376; Funck-Brentano et Sorel, Précis de
droit des gens, p. 375 ct 377. — Massé, Droit commercial dans ses
rapports avec le droit des gens et le droit civil, liv. 11, titre III,
ch. 1, p. g6 et 97. — Kliiber, Droit des gens moderne de I'Europe,
§ 130, p. 180. — Rayneval, Institutions du droit de la nalure et
des gens, liv. II, ch. 1x, § ro.

¢ Pradier-Fodéré reconnait la médiocre valeur de cet argument
qu’il considére presque comme funeste a la cause du « dominium ».

3 Hautefeuille, op. cit., loc. cit. — Pradier-Fodéré, op. cit.,
t. 11, p. 158,
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En admettant méme qu'elle soit nécessairement pro-
priété de PEtat riverain, elle serait seulement propriété
publique, jamais propriété privée.

« La mer territoriale est susceptible d'occupation et son
usage n'est pas inépuisable », déclare Hautefeuille. Pour
M. Pradier-Fodéré, la mer territoriale est susceptible de
propriété parce qu’elle est utile a la nation riveraine, que
I'usage de plusieurs nuit a I'usage du propriétaire pré-
tendu, enfin parce qu’elle peut étre réduite en la posses-
sion réelle du propriétaire .

Si I'on réserve la péche cotiere aux nationaux, il est
faux de dire que I'usage commun de la mer territoriale
porte préjudice d'une fagon absolue, ct le simple passage
ne saurail étre interdit aux navires étrangers. L'affirma-
tiond’apreslaquellelamer lerritoriale est susceplible d'une
appropriation matérielle est purement gratuite et formel-
lement contestée. Il est difficile de s’imaginer que la mer
territoriale puisse élre occupée d'une maniére constante,
continue et compléte par I'Etat riverain. Enfinil ne faut pas
oublier que, si vraiment la mer territoriale était suscep-
tible d’appropriation, il en serait précisément de méme
pour la haute mer, qui n’est distinguée de l'autre par
aucune limile naturelle; « en admettant méme qu’un
Etat ait les moyens matériels de faire respecter des pres-
criptions abusives, 'obstacle moral est {oujours la, on ne

! Idem, Pappafava, J. I. P., t. XIV (1887), p. 441, « La mer est,
dans une certaine mesure, susceptible d’'une occupation effective el
continue. » I/dem, Bonfils, Manuel, p. 261, fait remarquer que
cetle portion de la mer offre les éléments constitutifs du caractére
d'une chose susceptible d’appropriation : subordination & puissance,
utilité, possibilité d'épuisement ; mais il reconnait que les eaux ne
sont pas inépuisables, sculs les produits le sont,
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peut dire que I'Etat propriétaire des cotes soit aussi pro-
priétaire de la mer! ».

On a dit encore, pour justifier la théorie du dominium,
que ce droit absolu de I'Etat riverain sur la mer territo-
riale étail la compensation des travaux de protection faits
sur cette partie de la mer. Si les travaux sont importants,
et si leur exécution a nécessité 'emploi de capitaux con-
sidérables, on peut reconnaitre a I'Etat le droit de perce-
voir une sorle de péage sur les vaisseaux élrangers qui
profitent de ces divers avantages. Alors seulement ce tri-
but pourrait étre considéré comme une légitime indemnité.
Mais il serait inutile d’aller plus loin. Il faut remarquer
également que les phares, balises, etc., sont utiles aux
navires nationaux bien plus qu’aux navires étrangers.
Enfin, si les nations veulen! avoir droit a la réciprocité
pour leurs vaisseaux a l'étranger, elles doivent laisser
profiter librement des travaux accomplis par elles pour
protéger la navigation.

Est-ce le canon qui peut occuper la mer territoriale ?
(Pest bien l'opinion de Vattel®. Pour lui, on peut s’appro-
prier toute chose dont le commun usage serait dangereux
ou nuisible. Mais cet auteur écrivait & une époque ou le
canon jouait dans la théorie de I'occupation un réle bien
différent de celui qu'il y joue aujourd’hui. Le droit inter-
national ne lui reconnait plus son pouvoir créateur de
'occupation, le canon ne la fait plus naitre, il la sanctionne.

« Les nations, déclare Pradier-Fodéré?,agissent a I'égard

! Orlolan, Reégles infernationales et diplomatie de la mer, liv. 1L,
ch. vir, p. 174, t. 1.

 Vattel, op. cit., liv, 1. ch. xxm, § 288.

? Pradier-Fodéré, op. cit., t. 11, § 627.
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des mers territoriales comme si elles en élaient proprié-
laires, el en disposent en vertu de leur souveraineté,
comme elles disposent de toute autre parlie de leur terri-
toire. » L’exemple de la renonciation du Danemark a ses
droils de péage dans la Baltique moyennant indemnité
pécuniaire est équivoque et semble peu concluant. Cette
indemnité, en cifet, parait étre représentative des frais de
construction et d'entretien des phares, balises, bouées el
autres instruments de prolection, il faut bien remarquer
que la renonciation avait porté seulement sur les péages
et non pas sur la mer territoriale in globo. M. de Lapra-
delle nie ce droit a I'Etat de disposer librement de la
mer territoriale qui, « avec I'ensemble des atiributs qu’elle
comporie, n'est pas susceplible d'une cession séparée?’ »
comme le serait une partie du (erritoire.

Cette théorie du dominium parait devoir étre écartée,
non seulement parce qu’elle ne satisfait pas I'esprit, mais
surtout en raison des conséquences dangereuses qu’elle
entraine rigoureusement avec elle : exercice du droit
absolu de juridiction sur la mer territoriale et interdiction
du passage innocent aux navires étrangers.

b) Théorie du droit de souveraineté. Ses inconvénients.
— Aussi beaucoup d'auteurs ont-ils cru devoir soutenir
que la mer territoriale échappe a la proprieté de I'Etal
riverain, mais est soumis & I'impérium de cet Etat, a sa
souveraineté. Ils espérent ainsi éviter les inconvénients
nécessaires de la théorie du dominium. Malheureusement
ici, I'imprécision dans les termes régne en maitresse
absolue, et il faut souvent scruter les intentions, pour

t De Lapradelle, 1. D. 1. P. (18¢8), loc. cil.
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savoir la pensée vérilable de I'auteur. « Quoique le sou-
verain du territoire, dit M. Desjardins?, occupe, & certains
égards cette mer liltorale, il ne la posséde pas au point
de pouvoir l'interdire, en principe, aux navires de com-
merce. Il a moins une propriété qu'une juridiction, ou, si
I'on veut, sa propriélé est grevée d’une servitude natu-
relle au profit de tous les peuples navigateurs. » Il ajoute
que cetle navigation des batiments de commerce esl le
plus souvent réglée par la nation cétiére, qui ne peul pas
la prohiber. Peut-étre M. Desjardins avait-il alors une
conviction mal arrétée, peut-étre n’avait-il pas voulu se
prononcer Lrop nettement; en tout cas, il étail bien diffi-
cile de savoir ce qu'il pensait avant les déclarations qu’il
fit a I'Institut de droit international.

En examinant les opinions de Bluntschli, Heffler,
Pérels, Fiore, Wheaton, Halleck, Imbart-Latour, Schii-
king, de Marlens?, on peut reconnaitre facilement la dis-
tinction fondamentale qu'ils ont voulu établir entre leur
théorie et celle du dominium. C’est ainsi que Bluntschli
déclare®: « On fait rentrer sur le territoire la partie de la
mer sur laquelle I'Etat peul, de la cote, faire respecter
son pouvoir..., la juridiction de ’Etat riverain sur la mer
voisine ne s'élend que dans la mesure jugée nécessaire
pour la police et la sireté militaire. » M. de Marlens est
encore plus net': « La souverainel¢ sur la mer terrilo-
riale n'est que le prolongement de la souveraineté sur le

! Desjardins, Traité de droil commercial maritime, L. 1, n° G,

p- 12, 1878.
* Halleck, Infernational Law, t. I, p. 134. — Imbart-Latour,
op. cil., p. 13. — Schiiking, Das Kiistenmeere, p. 15.

* Bluntschli, Droit international, Code pénal, art, 302, p. 18g.
4 De Martens. R. D. 1. P.. (. ].
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territoire de I'Etat. Dans le rayon de la mer lerriloriale
limité par la plus forte portée de canon, les lois et I'auto-
rité de I'Etat riverain sont seuls compétents. Enfin I'im-
périum de I’Etat riverain est absolu et irréfutable dans le
rayon des eaux territoriales dominé par le canon. » Ne
voulant pas admettre qu'une nation puisse interdire aux
autres peuples le passage inoffensif dans sa mer terrilo-
riale, et y élever un droil absolu de juridiction, considé-
rant comme inacceptables les conséquences rigoureuses
de la théorie du dominium, ces auteurs ont cherché une
autre base moins dalfgereuse aux droits de I'’Etat riverain.
Ils ont repoussé I'idée de propriété, qui est précise et de
droit privé, et lui ont substitué celle de souveraineté, qui
est de droit public et infiniment plus indéterminée, pen-
sanl ainsi éviter les écueils auxquels allait infailliblement
se briser la théorie du dominium.

C’est la qu'il faut chercher la cause du revirement qui
s'est fait dans I'opinion de beaucoup. Heffler, Wheaton,
apres avoir écrit que dans toute I'étendue de la mer terri-
toriale les droits de propriété et de juridiction de I'Etat
riverain sonl absolus et excluent ceux de toutes les autres
nalions', sont devenus plus tard d'un avis tout op-
posé. Il faut rappeler encore la conversion compléte de
M. Pasquale Fiore, conversion dont le Territorial Waters
Jurisdiction Act fut la cause principale. Dans la premiére
¢dilion de son Traité sur le droil international sutvant
les besoins de la civilisation moderne, on lisait que « la
mer lerritoriale doil éire regardée comme propriété de
I'Etat dont elle baigne les cotes », que la nalion riveraine
a sur elle «un domaine utile » et qu’ «enfin les con-

! Wheaton, Eléments de droit international, . 1, p. 169.
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venlions inlernationales ont toujours regardé la mer
territoriale comme une propriété de I'Etat'». — Dans
son nouveau {raité®, il déclare que chaque Ltal peut
exercer sur les eaux territoriales les droits qui dérivent
du domaine, « maisseulement en ce qui concerne la sé-
curité et la défense ».

Le seul droit que ces divers théoriciens recounaissent
a I'Etat riverain, c'est la souveraineté ou l'impérium,
comme disent quelques-uns; c'est le pouvoir de com-
mander dans les limites de sa seule volonté, pour ga-
rantir sa liberté et son indépendance contre toute attaque
étrangere faite dans le but de troubler sa sécurité. Dés
(ue la notion de souverainelé se fut dégagcée de celle de
propriété, depuis Grotius et surlout depuis l'ouvrage de
Bynkershoeek, De Dominio maris, 1703, la théorie de
I'impérium de 1'Etat sur la mer territoriale naquil et
se développa. — Tres vile elle prit un caraclére spécial
dd & la notion que I'on se faisait alors de la souveraineté
el de la part jouée par le canon dans sa génération, no-
tions dont les traces sonl encore sensibles aujourd’hm.
Etre souverain, se disail-on, c'esl avoir l'autorité. Or
(u’est-ce qui donne l'autorité, sice n’est le canon. Par
conséquent, loute celle partie de la mer, a parlir du rivage,
(ui sera couverte par les boulets sera soumise aux droils
de I'Etat riverain. La vis armata, la voix du canon ne
sanclionne pas le droit sur la mer territoriale; elle enest la
création. Telle esl la force de la tradition que le systeme
persiste encore quelque peu aujourd’hui. Clest ainsi

! Fiore, le Droil inlernalional public, édition de 1868, liv. H,
chap. m, titre I, p. 369 el 370.
? Jd.. traduit par Anloine, 1883, n® Joz,
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qu'aprés avoir déclaré que la mer ne fait de sa nalure
partie d’aucun Etat, Bluntschli fait observer que « la por-
Lée pratique de cetle souverainelé sur la mer voisine des
coles s’esl notablement accrue depuis l'invention des
canons a longue portée! ».

Personne actuellment n'oserail soulenir que de la
force des armes nait le droit. Admettre pareille théorie
entrainerail en effet des conséquences inadmissibles, con-
séquences qui ont eu pourtant, en quelque sorte, leur
heure de succes.

Nous voulons parler de cette célebre question du
« lerritoire naval », qui va ni plus ni moins jusqu'a con-
sidérer les canons de navire de guerre, en haule mer,
comme générateurs de souverainelé dans le variable rayon
de leur action autour du navire. Celle théorie a eu pour
défenseur: de Cussy, Hautefeuille, Bluntschli, Phillimore,
qui ont pris pour base de leur argumentation la fiction
d’exterritorialité. Pérels, Gessner et Wheaton ont par-
failement démontré qu'elle n'élait fondée ni en théorie,
ni en pratique®.

t Bluntschli, Droit international codifié, art. 3oz, p. 189.

t Pérels (op. cit., p. 51) : « Cerlains auteurs ont voulu rattacher
a ce principe (d’exterritorialit¢) un haut domaine temporaire non
seulement sur la parlie de la pleine mer, ou se trouve soit la flotte,
soit le navire de guerre isolé, mais encore sur une distance égale i
la portée de canon autour de la flotte ou du navire (de Cussy, Droit
maritime des nations, I, p. 147). Cette théorie est absolument arbi-
traire; elle n'est pas compatible avec la liberté de la circulation sur
la pleine mer, et ses conséquences ménent i des conflils insolubles.
Bluntschli défend cette régle (art. 318); Phillimore également (§ 303,
Commentaires, (. 1), La création d'un terriloire naval qui cst
proposé par Hautefeuille pour l'espace de la mer qu'un navire
occupe et dont il a besoin pour manceuvrer ne nous parait pas justi-
fiée. Elle pourrail avoir de graves conséquences, car il est évident
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La souveraineté ne se confond plus avec 'autorité des
canons, et la vis armata ne peut plus engendrer dedroits ;
ct cela parce qu'il y aautant de différence entre elles qu'il
y cn a entre le droit et le fait. L'époque ou le canon
créait la souveraineté n’est que la phase d'identification
du droit et de la force; il fallait alors nécessairement
I'autorilé des armes pour que l'on pil songer a un
droit. Aujourd’hui, la notion du droit estassez solidement
élabliec pour qu’elle puisse renier ’appui de son ancien
agenl. Mais alors qu’esl-ce qui crée aujourd’hui la souve-
raineté ? Pour répondre a cette question, nous n’avons
qu'a jeler les yeux sur ce qui se passe en matiére d'occu-
pation et d’annexion; c'est la volonté des hommes el
celle volonté seule qui est la source de la souveraineté.
L’Etat, tel qu'on le considere aujourd’hui, est une réu-
nion permanenle el indépendante d’hommes proprié-
taires d’'un certain territoire commun, associés sous une
aulorité commune el organisés dans le bul d’assurer a
chacun le libre exercice de sa liberté!. Ainsidéfini, I'Etat
ne peut avoir sous sa souverainelé des choses qui échap-
pent & la volonté des hommes. Ce qui n'est pas soumis a
l'autorité de I'individu ne peut pas davantage tomber sous
I'empire de I'Etat. La mer, qui n’est pas sous ladomination
privée se soustrait a loute domination publique. La mer
esl donc invariablement bien libre dans son étendue. Si
une aulorité peul élre exercée sur elle, elle ne saurait

quen I'admellant on ne saurait éviter la confusion des "Lerritoires

navals de diverses nations, comme cela arrivevrail ¢galement si I'on

ajoutait, avec de Cussy, l'espace de la mer qu'atteint la portée de

canon de cerlains navires.» Ce systéme,insoutenable en théorie,n’est

pas davantage fondé en pralique; il est dénué¢ de Lout intérét réel,
! Bonfils, Manuel de droil international public, p. 2.
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avoir rien de compalible & I'empire de I'Etat sur la terre
ferme.

Il nous reste & montrer comment celte théorie de la
souveraineté de I'Etat sur la mer territoriale n'arrive pas
aux conséquences attendues, malgré toute la bonne vo-
lonté des auteurs. On dit qu'un Etat est souverain
lorsque son indépendance esl compléte, exclusive de
I'ingérence d’autrui, lorsqu’il ne reconnait aucune auto-
rilé supérieure pouvant lui dicter sa volonté et diriger ses
actions. Est Etat souverain,celui qui commande en maitre.
Dés lors, pourquoi ne peut-il pas empécher les navires
étrangers, de guerre ou de commerce, de passer le long
de ses cotes, alors qu’il peut interdire aux étrangers de
franchir les frontiéres terrestres de son territoire ? C’est
le défaul de la cuirasse, etil a été trés vivement senti par
cerlains auteurs. Ils ont cherché par tous les moyens a
se défaire, en partie, de celte souverainelé excessive.
Bluntschli reconnait que cetle souveraineté appliquée a
la mer « est nécessairement trés incompléle », puisque,
par la force méme de la nature, la mer ne fait partie d’au-
cun Etat. M. Barclay déclare que ledroit de souveraineté
sur la mer n'est pas absolument le méme que celui qui
porte sur la terre ferme'. Imbart-Latour se débarrasse
franchement de I'objection: « L’impérium n’a pas de li-
mites bien déterminées, il est susceptibled’extension ou de
retriclion, la mesure esl indiquée par les diverses cir-
constances el les inléréls de chacun®. » Mais alors, ce
droit d’intensité variable, ce droit qui n’est pas absolu,
ce n'est plus la souveraineté. Un auteur allemand,

! Annuairede Ulnstitut, t. XIII, p. 122,
¢ Imbart-Latour, op. cil., p. 13.

P. Al 4
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M. Schiiking, a essayé de concilier avee la souverainelé
le droit de libre passage dans les eaux territoriales. 11 a
déclaré qu'il y avail la une servitude de droit public.
Nous n’irons pas jusqu'a dire, avec Carnazza-Amari, que
la souveraineté des Etals devant élre considérée comme
inaliénable, et les servitudes étant des restrictions i
celte souverainelé, il y a incompatibilité entre elles. Il
y a en effet certaines situations naturelles d'out résultent
des serviludes rigoureusement nécessaires: nous voulons
parler de I'embouchure des fleuves et des détroits interna-
tionaux. Le plus souvenl, d'ailleurs, des conventions in-
terviennent entre les Elals pour régler leur régime. Mais
pour la libre navigation et le passage innocenl dans les
eaux lerriloriales, il ne saurait étre question de servitudes
naturelles. Faut-il dire que le libre accés dans ces eaux
est une tolérance reposant sur un usage immémorial cl
sur une tacile convenlion de réciprocilé ; qu'au fond il y
a la le bon plaisir de I'Etal riverain, el non pas une
obligation pour lui? M. Schiiking le soutient, mais on
peut élre de 'avis tout a fait opposé et déclarer que le
libre passage dans la mer territoriale est un droit pour les
navires élrangers, droil grevé d'une servitude vis-a-vis
de I'Etat riverain pourla proteclion de son indépendance
et de son commerce. C'est l'opinion de M. Pasquale
Fiore : « Viole le droil inlernational I'Etat qui entend
considérer la mer terriloriale comme sa propriélé, en
prohibe I'usage inoffensif, veut soumettre au paiement
d'une contribution quelconque, prix de leur passage, les
navires nombreux qui la traversent, ou par ses lois et ses
réglements y rend le transit onéreux et difficile'. » C'est

t Fiore, .Nouveau droil international public, t. 11, § 570. p. 213,
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aussi la pensée de I'Institut de droil international. Iin
1897, on a déclaré que les navires élrangers pouvaient
se voir fermer les ports et les rades, qui sont non seule-
ment sous la souverainelé de I'Elal, mais font parlie de son
territoire. En 1894, au contraire, on avail accordé aux
navires élrangers sans dislinction le droil de passage
inoffensif dans les eaux lerritoriales, sans u'il soit pos-
sible alI'Etat riverain de le refuser en temps de paix ou
d’en auloriser I'action qu'aprés paiement d'un péage. La
résolution définitivement adoplée fut la suivante (arl. 3):
« Tous les navires sans distinction onl le droil de passage
inoffensif par la mer territoriale, sauf le droil des belli-
gérants de réglementer et, dans un but de défense, de
fermer le passage dans ladite mer a loul navire, el sauf le
droit des neutres de réglementer le passage dansladile mer
pour les navires de guerre de toules les nationalilés. » Les
partisans de la suppression dulibre transit au gré du rive-
rain pendant I'étal de guerre firent remarquer combien
I'expression de passage innocent était incertaine. On leur
répondit qu'il étail ditficile de préciser davanlage, et qu'ad-
mettre leurs théories, c'élait permetlre la fermelure de la
mer territoriale en tout temps, car la guerre apparaissanl a
chaque inslant sur tel ou tel point de la terre pouvait
élre considérée comme un étal de choses permanent,

On est donc assez bien fondé & croire que 'accés de la
mer lerriloriale est un droit par lui-méme incompalible
avec toute idée de souveraineté de I'Etat riverain sur cetle
partie de la mer, alors qu'il en sera differemment pour les
ports et rades.

¢) Théories reconnaissant & ULtat riverain cerlains
droits sur la mer territoriale. — 1.'idée de mer lerrito-
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riale, partie dislincte du reste de la mer, doita la tradition
une grande partie de son aulorité. Les auteurs, pour la
plupart, ont bien plus cherché a I'expliquer qu’ala dis-
cuter. L’Llat riverain est-il ou n’est-il pas propriétaire de
la mer terriloriale, et dans I'un el I'autre cas, quelles sont
les conséquences & en Llirer? Telles élaient les questions
dont on s'occupait : quant a I'existence de la mer terri-
toriale elle n'étail pas mise en doute un seul instant,
comme s'il y avail la une chose dont la réalité s’affirmait
par nos sens.

Cependant, depuis un demi-siécle, on voil naitre des
théories restreignant les droits de I'Etat sur les eaux terri-
toriales. Cela est-il di & « I'esprit de cosmopolitisme des
temps modernes » ? Peu importe. 11 est vrai que personne
encore n'a os¢ déclarer la mer territoriale res nullius.
mais la lendance a faire rentrer les eaux Lerritoriales dans
le droit commun de la mer exisle inconlestablement; de
jour en jour elle progresse el voit grossir le nombre de
ses défenseurs. Beaucoup de décisions judiciaires, sans
étre formelles, témoignent de cel espril. Nous rappellerons
la théorie du tribunal supréme de justice du Portugal, en
1880, a propos d'unabordage entre un navire portugais et
un vaisseau anglais'. « La doctrine des dix milles de dis-
lance des cotes, qu'on appelle linha de respeito ne s'ap-
plique pas a I'exercice des fonclions des tribunaux judi-
ciaires, mais seulement & des questions diplomatiques,
que l'on discule par une aulre voie. »

Comment celle lendance s’est-elle manifestée dans la

tJ. 1. P.,t. V11, 1881, p. 180, Voir aussi I'arrél du Tribunal
supréme de la Cour de Prusse du 28 novembre 1866 (Archives de
Goltdammer, t, XV).,
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doctrine ? Certains®, méconlents du droil de propriété et
du droit de souverainelé, ont imaginé un droit particulier
sur la mer territoriale. Ils prennent comme base de leur
théorie que le droit de juridiction n’est pas absolu, et
que certains monopoles réservés & la nation cotiere
dépassenl les limites habituelles de !a souverz:ineté.

Carlos Testa déclare que, « si un Elat n’a pas le droit de
propriélé sur les eaux territoriales, il y conserve cepen-
dant un droit de domaine ou de juridiction qui ne peut
lui étre légitimement contesté ®». Qu'il s’agisse d'un droit
sui generis ou d'un droil de domaine, la notion qui nous
en est donnée n’est cerles pas nelle.

L’Institut de droit internalional, en 1894, a disculé la
question longuementl. Le projet portait: I'Etat dont dépend
la cdle est souverain exclusif sur unc zone de la mer qui
la baigne, elc. Lors de la discussion de I'article, M. de Bar
y fit des oppositions. Aprés échange de nombreuses obser-
vations, I’Assemblée vota en premiére lecture le texte
suivant : « L’Etal est souverain sur une zone de la mer
qui baignela cdte. » Lors du vote définitif, en seconde lec-
ture, MM. Lyon-Caen et Desjardins s'élevérent contre la
qualification trop absolue donnée aux droits de I'Elat sur
la mer territorale. Leur opinion triompha et I'article fut
voté avec le texte suivanl : « L’Etata un droit de souverai-
neté, elcd... » Il n’y a pas la une indication trés précise,
mais la définilion résume parfaitement les lendances de
la doctrine.

1 Niiger, Droits de UEtal sur la mer territoriale, thése, Paris,
1887, p. 159.

® Testa, Droit public international maritime, 1886, p. 72.

3 Annuaire de UInstitat, t. X111, p. 282 et 323,
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Calvo, Orlolan, Stoerck! sonl partisans d'un droit de
législation, de surveillance et de juridiction. « Il faut tout
d'abord ne pas perdre de vue, dit Calvo, que les Etats
n'ont pas sur la mer terriloriale un droit de propriété,
mais sculement un droit de surveillance el de juridiction,
dans l'intérél de lenr défense propre oude la protection
de leurs intéréts fiscaux. » Ortolan est encore plus expli-
cite : « Le droil qui exisle sur la mer terriloriale n’est
pas un droit de propriété; on ne peut-pas dire que I'Etat
propriélaire des cotes soil propriélaire de celle mer. Le
pouvoir particulier qui lui est reconnu sur cet espace,
dérive du soin de sa propre sireté, de sa propre dé-
fense, droit essentiel pour tous les étres individuels ou
collectifs légilimement organisés... Kn un mot, I'Etat a
sur cet espace, non la propriélé, mais un droit d'em-
pire, un pouvoir de législation, de surveillance et de juri-
diction. »

Certains auleurs nc veulent reconnaitre & I'Etat cotier
que des droits nécessaires el spéciaur, sauf a disculer
ensuite quels sont ces droits et quelle portée il leur faut
donner. Ils pensent qu'il n’'est pas impossible de concilier
les intérétsincontestables du riverain avecle principe de la
communauté de la mer, que I'on peut respecter celui-ci et
satisfaire ceux-la. M. Lyon-Caen, trés affirmatif, déclare
que « la mer territoriale n’esl pas une partie du terriloire
de I'Etat qu'clle entoure, comme le sonl les eaux inté-
rieures. Cel Etat n'a pasla propriété dela mer territoriale;
il a seulement sur elle les droits nécessaires, soit a la

! Calvo, Droit international, théorique et pratigue, t. 1, p. 349 :
Orlolan, Réqles internationales el diplomatie de la mer, liv. 11,
t. I, chap. vur, p. 157 ct 158,
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défense de son liltoral, soit & la protection de ses intéréts
commerciaux'. »

Apres avoir déclaré le droit de I'Etat sur la mer terri-
toriale, difficile & délimiteret a définir cxactement, Godey
s'écrie : « On peut dire, cependant, qu'ayanl comme
raison d'élre de permetlre aux puissances d'assurer un
certain nombre d'intéréts de premier ordre, dont elles
ont la charge a 1'égard de leurs sujels, ce droit ne saurait
aller au dela de la satisfaction de ces besoins, sous peine
de porter atteinle au principe de la libert¢ de la haute
mer el du commerce marilime®. »

Lors de la discussion des articles du projet de I'Instilut,
en 1894, M. de Bar avait estimé qu’il ne pouvait y avoir
sur la mer, élément mouvant et instable, le méme droit
de souvceraineté que sur la terre, d'autanl plus, que l'on
peut étre forcé de pénétlrer dansla mer territoriale, landis
qu’on ne peul jamais étre foreé d'entrer dans un territloire.
En conséquence, il proposa un amendement d’aprés
lequel, d'une part, le droit de I'Etat sur lamer territoriale
serait assuré sans que la nature de ce droit fit déterminée,
et, d'aulre part, les divers droits spéciaux (droits de légis-
lation, de péche, de douane, elc.), renfermés dans ce
droil général. seraient limilativement énumérés?,

Cetle méme théorie a été reprise plus récemment avec
une grande habileté par M. de Lapradelle*. Pour lui, I'Elat,
ni propriétaire ni souverain de la mer territoriale, n'a que
le droit d'imposer & la communauté des Elats desrestric-
Lions basées sur les nécessités de sa protection personnelle.

{ Annuaire de U'lnstitul, t. X, p. 111,

t Godey, ap. cil., p. 9.

3 Annuaire de I'Institut. t. XIII, p. 283,
YR.D. I P. 188, loc. cil.
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Endroit privé, il existe des serviludes légales, ¢'est-a-dire
des servitudes non convenlionnelles qui dérivent de la
nature des lieux et des choses ; de méme, le droit de I'Etat
colier sur la mer voisine de ses rivages s’explique non
par une convention spéciale, mais par sa seule qualité de
riverain. Poussant encore plus loin son paralléle entre le
droit privé el le droil public, M. de Lapradelle rappelle
qu'une servitude ne peut se céder sans le fonds dominant,
el il explique aussi qu'un Etat ne puisse abandonner el
céder ses droits sur la mer coliére sans céder aussi sa céte,
et réciproquement, parce qu'il y a la un tout indivisible.
« C’est enfin un principe que les servitudes non conven-
tionnelles n'existent que dans la limite voulue par les
nécessilés du voisinage ; mais pourquoi donner a I'Etat
cotier, sur la mer voisine, des droits plus élendus que la
nécessilé ne I'exige? Pourquoi, sans nécessilé, restreindre
le droit de Llous au profit d'un seul? Et dés lors pourquoi
douter que sous le nom de mer territoriale on désigne
inexactement un faisceau de servitudes coOtieres, dont il
n’y a plus qu'a faire I'énumération et & mesurer indivi-
duellement I'étendue pour apprécier les conséquences de
ce systeme ? » Le droit de I'Etat, ou plutét sa servitude
sur la mer territoriale,ayant pour base juridique non pas
un texte mais la nécessité, c’est une triple obligation de
non-approche qui lui servira de limites et par laquelle
seront protégés les intéréts militaires, douaniers et sani-
taires de I'Etat riverain. Ce sysiéme est a la fois le plus
récent et le plus limitatif, puisqu'il va jusqu'a enlever
totalement aun propriétlaire des cotes le droit de juridiclion
criminelle sur les eaux territoriales.

Telles sont les différentes théories qu'a fait naitre la
question du droit de I'Etat sur la mer territoriale, Il fant
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dire maintenant que nos préférences vont au sysléeme
reconnaissant a 'Etat des attributs de la souveraineté et en
particulier a la doctrine proposée par M. de Bar a I'Insti-
tut de droit international. Ce systéme lris souple que nous
développerons plus loin, en indiquant les pouvoirs précis
de I'Etat riverain, n’entraine pas aveclui de conséquences
rigoureuses ; la doclrine permet de donner satisfaction
aux intéréls supérieurs de I'Etat riverain, sauf a discuter
la réelle nécessité de chacun d’eux, et elle facilile la solu-
tion du probléme des limiles de la mer Llerritoriale.

Nous croyons devoir écarter la théorie du dominium.
Aucun des arguments présenlés en sa faveur n’est séricu-
sement disculable; un seul mérite d'étre retenu, celui qui
considére la mer comme présentant les caracléres essen-
tiels de I'objel soumis au droit de propriété. Mais nous
avons monlré qu'en admeltant I'utilité de la mer pour
I'Etat riverain el la nécessilé de la soustraire a l'usage
nuisible de lous, I'i/dée d’appropriation de la mer (auntre-
menl que dans ses produils) nous parait inconcevable; il
nous semble que c’est 1a un obstacle moral insurmonta-
ble. La théorie du droil de souveraineté, tout d’abord,
satisfait beaucoup mieux I'esprit, mais il n’y a la qu'une
apparence. Elle présente tousles inconvénients du systéme
précédent, tout en essayant de les éviter. Dans les deux
cas, on aboulit & un droit absolu de I'Etat sur la mer ter-
ritoriale, droit qui lui permel de faire passer les intéréts
de ses nationaux avanl ceux des élrangers, ce qui est un
trop grave échec au principe de la liberté de la mer.

Nous avons vu en effet que la théorie du dominium
aussi bien que la théorie du droitl de souverainelé condui-
saient & des résultals exagérés : droit pour I'Etat soit de
fermer sa mer territoriale aux navires étrangers, soil
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d’exiger d’eux le paiement d’un péage pour auloriser le
passage. Si la nation riveraine a sur la mer en face des
cotes l'autorité du propriélaire ou le pouvoir de com-
mander, toutes les mesures, méme les plus arbitraires, lui
sont permises vis-i-vis de celle partie de la mer. En vain
objectera-t-on: le libre passage pour les navires étrangers
est une véritable servitude non conventionnelle basée sur
la nalure des lieux, nous considérons celte idée comme un
expédient et le libre passage comme un droit. S'il fallait
admeltre absolument une servilude, il nous semble préfé-
rable de dire qu’elle exisle au profil de I'Etal cétier, sur
une parlie de la mer libre.

Cette brisure a I'unité de la mer trouve alors un fonde -
ment trés rationnel dans des nécessités de premier ordre
pour I'Etat riverain. Il est certain qu’aujourd’hui aucun
¢élat ne songeraitl & entraver la libre traversée de ses eaux
territoriales par unnavire de guerre ou de commerce élran-
ger, que ce navire se dirige vers les ports de son pays, soit
qu’il se rende a une autre destinalion, 4 la condition cepen-
dant de se soumellre aux mesures de police jugées utiles
pour la protection de ses intéréts. Sauf le cas de travaux
particuliers, un Etat considére également comme acquisc
I'impossibilité d’assujettir au paiementd’un péage le simple
passage d’un navire étranger dans les eaux territoriales.

Le principe de la matiére est que la mer est libre et par
sa nature ne fait partie d’aucun Etat. S'il faut admelire
que I'Etat riverain doit avoir un droit sur une certaine
partie de la mer, ce droit participera nécessairement du
caraclére instable de l'objet sur leéluel il porte, il sera
indéterminé et devra rester tel!. L'on ne pourra qu’en

! L.a mer (erritoriale n'est qu'une fiction représentant in gloho
les différents pouvoirs que I'Etat riverain peut exercer sur une
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fausser la véritable notion, en disant que c’est la propriété
ou la souveraineté ; I'on ne saurait concevoir qu'un Etat
ait les mémes droits sur la mer que sur la terre. Nous ne
voulons pas affirmer par la qu'il est dangereux de donner
un nom a ce droil de I'Etat riverain, bien au contraire.
Nous pensons (el nous nous juslifierons d'ailleurs plus
loin) que la qualification de « droil de défense », ces
termes étant pris largo sensu, caractérise parfaitement
I'ensemble des pouvoirs de I'Elat sur les eaux territo-
riales. Nous avons déclaré déja que la nation citieére élait
mal fondée a réclamer soit la propriété, soit la souverai-
nelé sur celte portion de la mer. Mais cette nation doit
songer & la protection du territoire sur lequel sa souve-
aineté n'est pas conlestée. Le droit de I'Etat sur la mer
lerritoriale nous apparail alors comme un complément
nécessaire de celte souverainelé, comme un rouage indis-
pensable & son exercice. En d'autres termes, I'Elat cétier,
maitre absolu de son terriloire, doit entierement profiter
de son pouvoir, car il n'y a pas de souveraineté réelle la
ou l'action de I'Etat peut trouver quelque obstacle & son
arbitraire. ’

Pour nous, le droit de défense, droit qui s'analyse
(nous le verrons plus loin) en certains pouvoirs spéciaux,
permet a I'Elat de jouir pleinement de son autonomie.
La bréche faite au principe de la liberté des mers (rouve
alors une base solide, une raison d’étre incontestable, dans
la nécessité de laisser s’affirmer la souveraineté de chaque
Etat. Grace a ce droit de défense sur la mer territoriale,

partic de la mer. C'est en queclque sorte une abstraction permet-
tant a ces idées de se préciser, mais en réalité il n’y pas de mer
territoriale ; tel est le sens dans lequel nous employons toujours ce
terme.
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dont il n’est ni propriétaire ni souverain, I'Etatl cétier va
pouvoir agir en maitre sur son territoire.

Il importe dés lors de délimiter exactement les intéréts
primordiaux de I'Etat riverain, car c’est dans leur stricte
mesure et pour leur seule protection que l'on pourra
porter alleinte au patrimoine commun de 'humanité.




GHAPITRE 111

LES EAUX NATIONALES : PORTS, IIAVRES, RADES,
EMBOUCHURES DES FLEUVES, GOLFES ET GRANDES BAIES,

§ 1. Ports, havres et rades.

Les ports, havres, anses, rades et baies « non seulement
sont placés sous un droit de souveraineté des Klats dont
ils bordent le territoire, mais encore font partic du terri-
toire de ces Etats » (art. 2 du projet de réglement sur
le régime légal des navires et de leur équipage dans les
ports étrangers, session de Copenhague, 1897 1).

L’Institut a consacré la doclrine unanimement adoptée.
Par la nalure des choses, les ports, havres el rades appar-
liennent en droit a 1'Ftat maitre des cétes, sont nécessai-
rementl placés sous la dépendance de sa souveraineté ter-
riloriale. En fail, ces parties de la mer tombent sous le
pouvoir de la nation riveraine, qui peut y réglementer
toule aclion élrangére, el celte propriélé sur les ports et
rades ne met ancune entrave a la navigation internatio-
nalc et aux communications entre les Etats qui continuent
a se faire librement ®. Vatlel, Fiore et Pérels pensent
qu'il n’y a la que I'application d’unprincipe indiscutable.

! Annuairede Ulnstitut, t. XVI, p. 231,
* Ortolan, op. cit., t. 1, p. 140. — Pradier-Fodéré, op. cil., t. 11,
p- 209.
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« Les ports et les havres, dit Vallel, sont manifestement
une dépendance et une partie méme du pays, el par con-
séquent ils appartiennent en propre i la nation '. » .\
peine est-il besoin de chercher une justification dans la
protection donnée aux navires contre les courants et les
vagues du large (opinion de Massé et d'Hiibner). Carnazza-
Amari déclare que la souveraineté de I'Etat sur les ports
el les rades se justifie complétement par la nécessilé de la
défense de cet Etal, dont ils sont la propriét¢ natio-
nale®.

On distingue les ports militaires el les ports marchands.
Parmi ceux-ci: les « ports ouverts », ot le commerce est
libre, sauf paiement decertainsdroits de douane; les « ports
francs », ol le 'commerce n'est soumis & aucun droil ; et
les « ports fermés », ol I'entrée des vaisseaux étrangers
est prohibée. On désigne sous le nom de havre un port
Lrés prolégé ou sec i marée basse. La rade est loutel'éten-
due de mer qui précéde I'entrée du port, est enfermée en
partie ou lotalement par des rives, el prolége dans une
cerlaine mesure les vaisseaux contre les lempétes du
large.

Quels vont étre alors les droits de 'Etat sur cette partie
de son terriloire. Il semble, puisqu’il est maitre absolu,
quil ne puisse pas y avoir de raison de les reslreindre.
Les ports, havres et rades font partie du domaine public
national (art. 538, Code civl francais, id. Code italien),
de cel ensemble de choses qui n’appartiennent a personne
en parliculier, sont consacrées au service de la société,

! Vattel, op. cit., t. 1, p. 583.
* Carnazza-Amari, Traité de droit international public en temps
de paiz, t. I1.
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choses sur lesquelles I'Etat exerce dans l'intérét de tous
un droit de propriété publique, pour conserver a ce
domaine la fin d’utilité générale a laquelle il est destiné.

Ne voulant pas étre taxé d’erreur ou tout au moins
d'insouciance, nous insisterons sur ce point. Le droit de
I'Etat sur les ports, havres el rades, sur les eaux natio-
nales, est un droit de propriété publique ; mais il n'est pas
seulement cela. Pour connaitre sa nalure véritable, il faut
nécessairement distinguer deux points de vue: I'un inter-
national ou externe, l'autre administratif ou inlerne. Le
droit de I'Etat sur les caux nalionales, envisagé au point de
vuc exlerne, c'est la souverainelé et la propriété, c'est-
a-dire I'absolu. Mais au point de vue administratif francais
par exemple, c'est la propriélé publique, droil qui n'est
pas une antithése mais une modification profonde de la
propriélé privée ; c'esl une propriété soumise a des régles
spéciales, et les biens qui la composent sont frappés
d’inaliénabilité et d'imprescriptibilité.

L’Etat peut soumetlre tous les navires entrant dans ses
ports a I'obligation de payer des droits de navigation, de
tonnage, de quai, de permis et de certifical, de pilotage, et
des droits sanitaires. Il peut faire tous les reglements con-
cernant la police des ports, le chargement et le décharge-
ment des navires, etc., soumellre les importalions a cerlai-
nes lois fiscales. Il peut enfin autoriser ou interdire 'acces
de ses porls, havres el rades, les déclarer fermés, ouverts
ou francs. Cette derniére conséquence semble bien con-
forme au droit de souveraineté de I'Etat, el cependant
aucun Etat ne fermerait aujourd’huil'un de ses ports sans
raison. Faut-il dire, avec Carnazza-Amari !, que la souve-

L Op. cit., L 11
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rainelé maritime est d’'une manifestation moins élendue
que la souverainelé territoriale exercée sur le continent ?
Faut-il penser, avec certains publicistes, que I'usage des
eaux des ports n’étant pas inépuisable, il est nécessaire de
leur étendre le principe de la liberté des mers el de forcer
I'Etat souverain & reconnaitre le droit de libre navigation?
Non, c'est aller trop loin. Certes nous n’admettons pas que
la mer soit un objet susceptible de propriété, mais en ce
qui concerne les ports, par la destination méme des lieux,
ils font partie du territoire de I'Lital ; la nature exige ici la
propriété de I’Etat, alors qu’elle y met un obstacle insur-
montable lorsqu'il s’agit des eaux territoriales Nous con-
cevons comme parfaitement raisonnable I'idée que la mer
est libre dans toute son étendue, aussi bien au large que
preés des coles. Mais nous ne pouvons admetlre le méme
caractére pour les ports, havres et rades, qui par l'art de
I'homme ou par la nature sont & I'abri des tempéles. Pour
ces eaux, qui pénétrent dans I'intimité de la nation, qui
sont enveloppées par desrives, qui s’associent avec le ter-
ritoire et fonl corpsavec lui, I'idée d'une mer nationale
n’est plus une simple fiction, c’est une exigence dela nature.

Aussi, le pouvoir de I'Etat d’ouvrir ou de fermer ses
porls nous apparait-il comme une conséquence logique
de son droit. Théoriquement, ce pouvoir pourra étre
exercé dans loute son étendue, sans limite aucune, et
méme avec arbitraire. L’Elat riverain pourra imposer a
son gré des tarifs élevés ou des droils modérés, et méme
prendre des dispositions parliculiéres vis-a-vis de cer-
taines nalions ou soumettre les aulres Etats a des Llraite-
ments égaux ou inégaux?.

! Imbart-Latour (op. cil., p. 40) n’admel pas cetle conséquence:
pour lui, la disposition prise doit étre générale el s'appliquer &
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Mais, & notre époque, les nations ont trop conscience du
respect di au principe d'égalité et d’indépendance des
autres Etals pour user de leurs droits d'une maniére trop
arbitraire ou trop exclusive. Leur intérét bien compris,
la nécessité de laisser leur commerce se développer libre-
ment, le sentiment moderne de cosmopolitisme qui rend
de plus en plus indispensables les relations internationales,
obligent les Elats a faire preuve de plus de libéralisme. La
nation qui, sans juste raison fermerait ses ports aux
navires élrangers, ou qui en réserverait l'acces a certains
peuples, se verrail condamner a l'isolement et mettre a
I'écart des communications internationales. Les Etats,
dit Pradier-Fodéré!, « doivent accorder aux batiments
admis par eux dans l'intérieur de leurs ports tout ce
qui peut leur étre nécessaire, ulile et méme agréable,
les laisser séjourner aussi longtemps qu'ils le désirent,
et partir lorsque le moment leur parait opportun. » Il
est bien certain que ce respect du principe du droit
des gens doit étre réciproque, et que les navires étran-
gers doivent obéir avec précision aux prescriptions
générales et parliculiéres de I’Etat riverain, qui leur donne
asile dans ses eaux nationales.

L’'Institut de droit international, dans sa session de
Copenhague (1897), et dans celle de la Haye (1898), a
précisé avec soin les cas ol il peut y avoir juste raison de
fermer les ports. Le projet présenté fut admis sans grande
discussion * :

toutes les autres nations, il voit dans cette restriction (qui n'est pas
nécessaire) le mal fondé de la théorie du droit absolu de I'Etat sur
ses ports,

1 Op. cit., t. 11, p. 231.

* Annuaire de UInstitat, t. XVI, p. 231.

P. A, §



« Article 3. — L’accés des ports et des autres portions
de la mer spécifiées dans l'article 1°* est ouvert aux
navires étrangers. Et cependant, et pour une juste cause,
un Etat peut le leur interdire, en déclarant ces ports ou
quelques-uns d’entre enx fermés.

« Il'y ajuste cause notamment : lorsque la sdreté de
I'Etat, élant menacée, exige qu’il recoure a cetie mesure ;
lorsqu’un intérét public sanitaire juslifié le commande,
alors méme que des trailés garantiraient d'une maniére
générale un libre accés. L'entrée des ports peut encore
élre refusée a une nation en particulier par mesure de
justes représailles.

« Art. 4. — Doivent étre considérés comme réguliére-
ment fermés, el dont 'acces est a bon droit interdit aux
navires sans distinction de pavillon, les ports exclusive-
ment militaires ou siéges d’arsenaux destinés & la con-
struction et a 'armement des forces navales d'un pays.

« Art. 5. — L’Etat, comme souverain, a le droit de
régler les conditions d’entrée et de séjour auxquelles
devront se conformer ceux qui fréquentent la partie du
territoire marilime énoncé a I'article 1°7, de réserver pour
ses nationaux certaines branches de commerce, d'indus-
trie ou de navigation; d’établir, sous des sanctions pénales,
des réglements concernant la navigation, l'ordre, la
slreté, la santé publique et la police de ces diverses attri-
butions; d’imposer des charges fiscales de diverses
natures et notamment, des droits de douane, avec la sou-
mission aux mesures nécessaires pour assurer la percep-
tion de ces diverses contributions. »

L'Institut a complété ces excellentes dispositions en
déclarant que I'entrée d'un port ne sauraitl étre en aucun
cas refusée aux navires en détresse, alors méme que ce
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port serait justement fermé. M. Pradier-Fodéré fait
remarquer qu'il n'y a la ni un acte de courtoisie, ni un
acte d’amitié!, mais I'accomplissement d’un devoir d’hu-
manité. On doit entendre par navire en détresse celui
qui, pour quelque cause que ce soit, se lrouve en danger
de périr.

En pratique, I'acces des ports militaires et des arsenaux
de la marine estinterdit & la navigation étrangere. Celle
mesure, si absolue qu’elle soit, n’esl pas conteslée. Quant
aux ports marchands, ils sont généralement ouverts libre-
ment au commerce international. On ne fait aucune
difficulté pour recevoir les vaisseaux de commerce dont
la présence dans les ports d'un Elal n’est nullement dan-
gereuse. En temps de paix, les ports marchands sont
ouverts sans conditions aux navires de guerre. En fait, ce
sont des traités qui réglent le plus souvent leur admission
dans les rades et ports.1ls sont extrémemment nombreux,
et leurs dispositions varient beaucoup ®. Mais il ne faut
pas oublier qu'en principe I'Etat riverain reste compléte-
ment libre de refuser I'accés de ses ports aux navires de
guerre de toutes les nalions ou de certaine nation, et
d’imposer toules les conditions qui lui paraitront les plus
convenables et les plus utiles.

§ 2. Embouchures des fleuves. — Golfes et grandes baies.

Les embouchures des fleuves font partie des eaux
nationales. La question n’a jamais soulevé de difficultés.
On s’accorde généralement pour reconnaitre, et c'est

! Pradier-Fodéré, op. cit., t. 11, p. 220.
* Voir I'énumération dans Pradier-Fodér¢, op. cit., t. 11, p. 217,
et les textes dans le Recueil des traités de France et de Clercq.
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notamment la doctrine de Bluntschli, queles iles formées
d’alluvions et qui se trouvent a I’embouchure des
fleuves font partie du Llerritoire. Cette opinion a été juri-
diquement admise aux Etats-Unis', & propos d'une cap-
ture opérée a I'embouchure du Mississipi.

Quant aux golfes el aux baies de faible étendue, on
reconnait qu’ils sont sous la souveraineté de I'Etat dans
le territoire duquel s’avancent leurs eaux. Il n’y a pasde
doute également au sujet des golfes de grande étendue,
et cela malgré les prétentions inconcevables des Etats-
Unis ou de I'Angleterre. 11 faut considérer les golfes du
Mexique, la baie d’'Hudson, les Kings Chambers, le golfe
de Gascogne ou le golfe du Lion, comme des parties de la
mer libre et non comme des eaux nationales. L’Angle-
terre et cerlains auteurs anglais (Twis et Wheaton)
revendiquent un droit de souveraineté sur les baies ou
des golfes d'une grande largeur, et notamment sur les
Kings Chambers, sur les eaux comprises en dedans d'une
ligne imaginaire tirée d’un promontoire a un autre pro-
montoir du territoire anglais. Mais il ne faut pas oublier
ici que I'Act de 78 limite a trois milles I'étendue du droit
de juridiction anglaise sur la mer territoriale. Des pré-
tentions semblables ont été émises par d’autres Etats 2 sur
des golfes ou des baies, qui peuvent étre considérés a
la rigueur comme mer territoriale, mais non comme
eaux nationales. '

A quel point les baies ou les golfes contenus entre deux
promontoires cesseront-ils d’étre eaux nationales? Grotius
déclarait nécessaire que cette partie de mer ne soit pas

¢ Imbart-Latour, op. cit., p. 48.
t Notamment I'Autriche, la Suide, la Russie et la Hollande.



« de telle étendue que, étant comparée 4 la terre ferme,
elle ne puisse étre censée en faire partie! ». « Une baie
dont on peut défendre l’entrée, dit Vattel, peut étre
occupée et soumise aux loisdu riverain; ilimporte qu’elle
le soit, puisque le pays pourrail élre beaucoup plus
aisément insulté en cet endroit que sur des cotes ouvertes
aux, vents et & I'impétuosité des flots®. » La doctrine
d'Ortolan et de Pradier-Fodéré® assimile aux ports et
rades les golfes et les baies dont I'étendue est suffisam-
ment reslreinte pour que I’entrée puisse étre défendue.
L’on considére comme partie du territoire tous les « en-
foncements formés par les terres d'un méme Etat, ne
dépassant pas en largeur la double poriée du canon, ou
lorsque l'entrée peut étre gouvernée par l'artillerie, ou
lorsqu’elle est défendue naturellement par desiles, par des
baies ou par des rochers ». On ajoute comme justification
que les cétes voisines brisent les courants et les vagues,
et metlent ainsi les navires qui se trouvent dans les golfes
ou les baies & I'abri des tempétes. Se trouvant sous la pro-
tection des cotes, ces navires seraient, par la méme, sous
la protection de I'Etat riverain, par suite sous son aulorité.
Imbart-Latour, s’appuyant sur un argument a contrario
de l'article 538 du Code civil, déclare que les baies ne
font pas parlie du domaine public, et, par suite, des eaux
nationales, qu’il faut les assimiler aux eaux territoriales
et leur appliquer le méme régime.

Il est vrai que l'admission de la théorie d’Ortolan
pourrait entrainer de graves resirictions au principe de la

! Grotius, Droit de la guerre et de la paix, t. 1, p. 437.

* Vattel, op. cit., t. I, p. 583.

3 Ortolan, op. cil., t. I, p. 145.— Pradier-Fodéré, op. cit.,t. 11,
p- 208.
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liberté des mers, étant donné I'augmentation constante
de la portée du canon. Mais il faut bien remarquer que
les baies sont dans une situation différente de la mer
territoriale proprement dite ; en général, elles ne servent
qu’a la navigation de I'état riverain. Les baies, telles que
les firths écossais ou les fiords norvégiens sont nécessaire-
ment placées sous l'autorité absolue de I'Etat riverain,
d’olt impossibilité d’établir une régle définitive. « La
régle, dit M. Aubert, générale internationale, qu'il s’agit
d’établir, doit étre assez élaslique pour permettre de
pareilles anomalies locales . »

En pratique, l'article g de la convention franco-
anglaise du 2 aoiit 1839, réglant la péche dans le canal de
la Manche, accorde le droit exclusif de la péche dans les
baies dont 'ouverture n’excéde pas dix milles, 4 compter
a partir des points extrémes de la terre ferme et des bancs
de sable. De méme dans l'avis de novembre 1868, de
I'Office du commerce britannique, acceptant les limites
de péche fixées par la Confédération .de I'Allemagne du
Nord. Mais ces lextes présentent tous deux un caractére
ambigu ; ils accordent I'exercice exclusif du droit de
péche aux nationaux dans une certaine zone ; mais on ne
peut pas savoir si cette zone est la propriélé de I'Etat
riverain ?.

Au contraire, I'article 3 de la convention internationale
du 6 mars 1882, conclue & la Haye, et concernant la péche
dans la mer du Nord en dehors des eaux territoriales est
formel : «... pour les baies, le rayon de trois milles sera
mesuré a partir d’'une ligne droite tirée en travers de la

{ Annuaire de Ulnstitut, t. XI, p. 141,
? Idem, la Lo francaise de 1888 sur la péche.
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baie, dans la partie la plus rapprochée de l'enirée au
premier point dont I'ouverture n’excéde pas dix milles. »

L'Institut de droit international, en 1894, a augmenté
de deux milles le point extréme d’ou pouvait étre tirée la
ligne de séparation M. Barclay, dans son rapport, avait
admis le chiffre de dix milles. Il s’était inspiré du systéme
appliqué dans le « Western Australia », qui consiste a
considérer comme mer nationale toute baie dont on peut
voir un des promontoires de l'autre promontoire. Le
systéme est rationnel, mais donne des résultats trop
incertains ; aussi M. Barclay avait-il admis la distance de
dix milles comme la plus ordinairement adoplée et comme
étant celle « a laquelle on peut voir facilement d'un
promontoire a I'autre ! ».

La régle admise par I'Institut est satisfaisante, surtout
parce qu’elle n’est pas absolue et admet une largeur plus
grande que dix milles au cas ol un usage continu et sécu-
laire 1'a consacrée. L'on ne pouvait, en effet, laisser
entiérement aux Etats le soin de réglementer selon des
motifs plausibles I'étendue des eaux nationales dans leurs
golfes et leurs baies. C’eilt été trop demander & leur bonne
foi, et cela surtout en présence des prélentions parfaite-
ment exagérées de 1'Angleterre et des Ltats-Unis notam-
ment.

t Annuaire de UInstitut, t. X111, p, 145.




CHAPITRE IV

ETUDE GENERALE DES DROITS DE L'ETAT
SUR LA MER TERRITORIALE

Nous cxaminerons d’abord Pensemble des droits de
I'Etat riverain ; nous en donnerons ensuite une classifi-
cation, en prenant pour base la seule idée de défense et de
protection ; nous étudierons enfin rapidement chacun de
ces droits, et les pouvoirs qui en sont les conséquences
naturelles au profit de I'Etat cétier.

Les auteurs sont unanimes pour ramener & trois les
intéréts généraux qu’il importe de protéger. Mais nous
verrons, lorsqu’il s’agira de donner & chacun d'eux une
portée pratique, combien les opinions sont variables.

Hautefeuille et Ortolan ont excellemment exposé ce
poinl, tout en ne faisant que rajeunir et paraphraser
Vattel : « La mer avoisinant les cotes donne des produits
spéciaux, différents selon les divers parages, produits
certains dont 'homme est parvenu a s’approprier la ré-
colte. Ces produits assurent la subsistance ou la richesse
des peuples : la pache des poissons de passage, celle des
perles, du corail, etc., pratiquées dans I'espace d’eau qui
se trouve réellement soumis au sceptre territorial (?), sont
une ressource précieuse pour les populations riveraines.
Elles perdraient presque tout le fruit de leur situation, si
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elles n'avaient pas le pouvoir d'exclure les autres peuples
de ces péches... Les parties de la mer qui touchent im-
médiatement les cdtes forment en quelque sorte le rem-
part, la ligne défensive de ces rivages; en permettre le
libre usage a tous, sans exception, sans précaution, en
un mot les assimiler & la haute mer pour la liberté abso-
lue, serait exposer les Ftats baignés par 1'Océan aux
agressions les plus soudaines, les plus imprévues, et, par
conséquent les plus difficiles & repousser. Ce serait priver
les Etats de la fortification élevée parla nature pour leur
défense!.» — « Les frontidres maritimes sont par la nature
susceptibles d'une atlaque imprévue, d'une soudaine in-
vasion. La contrebande et le commerce interlope peuvent
y étre organisés sur une vaste échelle. Une nation doit
donc exercer sur les batiments de toute espéce, qui lente-
raient d'aborder clandestinement sur ses cétes et méme
sur ceux qui en approchent de trop prés, la surveillance
la plus étendue®. »

Ainsi : 1° intérét militaire; 2° intérél des populations
cétieres ; 3o intérét douanier.

Mais quels pouvoirs la nécessité de leur protection va-
t-elle donner a I'Etat? Les auteurs les plus favorables &
I'extension de ces pouvoirs sont naturellement ceux qui
admettent sur la mer territoriale, soit la propriété de
PEtat, soit sa souverainelé... Pour la streté de son terri-
toire continental, I'Etat cétier peul interdire I'entrée de
ses eaux lerritoriales aux navires de guerre étrangers; il
a le droit de demander des explications sur le but et sur
I'objet du voyage. Il peut exiger des démonstrations de

i Hautefeuille, Droits et devoirs, etc., t. 1, p. 85 et 86,
t Ortolan, op. cit., liv, 11, t. I, ch, viu, p. 153,
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courtoisie et d’honneur dela part des vaisseaux étrangers;
il peut obliger les navires de commerce traversant ses
caux lerritoriales & lui payer un péage représentalif des
travaux accomplis pour la protection de la navigation.
Pour empécher la contrebande il peul soumettre les navi-
res aux visiles des douanes et des croiscurs et méme
détenir les navires suspects de conlrebande. Pour proté-
ger les intéréts de ses nationaux, il peut leur réserver
Pexercice du cabolage et de la péche. Il a enfin le droit
de soumettre a ses tribunaux tout ce quise passe dans la
limite des eaux territoriales, et I'exercice complet du droit
de juridiction crimiuelle. Il peul prendre toutes les mesu-
res de douane el de police nécessaires ; I'Etat peut exiger
des navires entrant dans ses ports ’observation des mesu-
res sanitaires qu'il aura édictées; il a enfin le droit d’obli-
ger les belligérants & respecter sa neutralité.

Nous allons maintenant étudier rapidement, mais d’un
peu plus prés, chacun des pouvoirs de I'Etat riverain;
avant tout, il faut en établir une classification.

En recherchant la nature du droit de I'Etat sur la mer
territoriale (sfricto sensu), nous nous sommes arrété a
'idée de défense et de protection, qui nous semblait syn-
thétiser le plus exactement possible les différenls pouvoirs
spéciaux dans lesquels se diversifie le droit de I'Etat cétier.
C’est cette méme idée de défense el de protection, quiseule
va servir de base a notre classification, et nous justifierons
ainsi ce que nous avons avancé plus haut.

Nous diviserons les droits de I'Etat sur la mer territoriale
(largo sensu ) en deux catégories : 1° droits pour la défense
de 'ordre publicet de la sécurité nationale; 2° droits pour
la défense des intéréts économiques. La premiére classe
comprend : la police de sirelé, la police sanitaire, la
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police de navigation, le droit de juridiction. La deuxiéme
classe renferme : la police douaniére, la péche cotiere et
le cabotage réservés aux nationaux.

Mais ici une remarque générale s'impose. Les droits de
péche et de cabotage intéressent uniquement les eaux
territoriales (stricto sensu); le droil de police sanitaire
n'intéresse que les eaux nationales. Quant aux autres droits
indiqués, ils s’appliquent tous a la mer territoriale (largo
sensu). C'est afin d'éviter les redites que nous n'avons fait
qu’une seule étude des droits de I'Etat riverain, el que nous
les avons réunis dans un méme chapitre.

En résumé, le droit particulier de I’Etat sur la mer ter-
ritoriale est seulement undroit de défense. La distinction
que nous avons faite des eaux territoriales et des eaux
nationales ne s'impose que lorsque I'on veut rechercher la
nature du droit général de I'Etat (propriété ou souve-
raineté) sur cetle partie de la mer.

§ 1. Droits pour la défense de l'ordre public
ot de la sécurité nationale.

1° La police de sitreté. — Un des devoirs primordiaux de
I'Etat, c'est celui de veiller a la protection et A la conser-
vation de son lerritoire. Toutes les mesures nécessaires
doivent étre prises pour que le sol national soit & I'abri
des attaques imprévues. N'ayant pas la souveraineté sur
les eaux territoriales, I'Etat riverain se trouve un peu
désarmé pour mener a bien la tiche de défense qui lui
esl confiée; et cerles, 4 moins de sérieuses et valables
raisons, il ne pourra en aucune facon interdire le passage
innocent des navires de guerre dans les eaux territoriales.
La majorité de la doctrine pense aujourd’hui qu’il n’appar-
tient plus a I'Etat cotier de fermer proprio motu la mer
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territoriale, de s’opposer au libre passage des navires de
commerce, ou de les obliger & payer un péage. Nous
sommes pleinement de cet avis.

L'Etat aura cependant le droit et le devoir de réclamer
des navires de guerre quelques explications sur la nature
et le but du voyage, au cas de séjour dans les eaux terri-
toriales. Au cas de réponses insuffisantes, il pourra sans
aucun doute formuler 'ordre de quitter les eaux lerrito-
- riales. L'Etat riverain pourra prendre des mesures iden-
tiques & I'égard du navire de commerce, dont les allures
suspecles ou hostiles n'auraient plus rien de commun
avec un passage innocent.

Nous examinerons plus loin, dans la seconde partie de
ce travail, la question des exercices de lir faits par les
navires de guerre étrangers dans les eaux territoriales, et
des difficultés qui en résultent d’aprés I'avis de certains
auteurs.

Nous devons signalerle cas curieux et trés exceptionnel,
ol1 ce n’est pas I'Etat riverain qui exerce la police de siireté
dans la merterritoriale. Nous voulous parler de la piraterie,
crime présentant un caractére international bien déter-
miné. En raison de la faiblesse de leur marine, certains
Etats ont en effet consenti & ce que la répression de la
piraterie dans leurs eaux territoriales et nationales soit
exercée par une autorité étrangére, bien que ce fait soitde
nature a compromettre leur sécurité personnelle. Le con-
senlement tacite de ces Etats impuissants A assurer la
répression doit méme, & notre avis, se présumer, mais,
dansce cas, c’est 3 'Etat riverain que le droit de juridiction
appartiendra et devra étre réservé. C'est la une exception
a la régle absolue qui livre les pirates aux tribunaux de
la nation du navire capteur.
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2° La police sanitaire. — Ce droilintéresse particulié-
rement les ports, et tous les points dela céte oiiles navires
peuvent débarquer leurs passagers et leurs marchandises.
L’Etat, en effet, ne doit pas se borner a garantir la défense
du territoire; il doit aussi veiller & la sécurité de ses ressor-
tissants. A cet effet, il peut édicter des réglements sani-
taires, des mesures hygiéniques, imposer des quarantaines,
el, en principe, contraindre a leur observation tous les
navires étrangers qui entrent dans ses ports.

La quarantaine imposée aux passagers et a la cargaison
du navire a pour but de prévenirl'invasiondu territoire sain
par des maladies contagieuses. On interdit toule communi-
cation entre le navire suspect el la terre ou les autres navi-
res, jusqu’a désinfection compléte. Desmesures de répres-
sion sévéres assurent I'observation de ces utilesréglements.

Les délais d'isolement ont varié suivant les époques.
En raison des entraves qu'ils apportent au commerce mari-
time, la tendance actuelle est de les restreindre au mini-
mum,. Il y a la deux intéréts bien contradictoires. L’ceuvre
de conciliation que doit rechercher I'Etat riverain est
facilitée par les progrés incessanis el les merveilleux
résultats de la science médicale qui, depuis un demi-siécle,
s'est attachée a I'étude des maladies épidémiques et de
leur transmission.

L’Institut de droit international, dans sa session de 1887,
a, Heidelberg, a étudié le rapporl de M. le docteur de Landa
et voté des conclusions. Plusieurs conférences interna-
tionales sanitaires ont eu lieu (contre le choléra)a Con-
stantinople en 1871, 4 Vienne en 1874, 4 Rome en 1885,
a Venise en 1892, & Dresde en 1893, les deux derniéres a
Paris en 1894 et a Vienne-en 1897 (celle-ci conlre la
peste). Chacune de ces conférences a marqué un progrés,
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plus ou moins grand, mais un progres réel dans ce combat
contre les maladies épidémiques, que I'on a cherché, par
des mesures générales, & étouffer sur les lieux mémes de
leur naissance '.

En France, les principes fondamentaux de la législation
interne sont fixés en cetle matiére par la loi du 3 mai 1832,
I'ordonnance des 7-14 aolt 1822, le décret du 4 janvier
1890, les décrets du 25 juin 1899 et du 23 novembre 1899,
apportant certaines modifications au décret de 1896. Les
peines édictées, pour contraventions aux reglements sont:
la mort, les travaux forcés, la réclusion lemporaire, et des
amendes plus ou moins élevées.

D’une maniére générale, tout navire entrant dans un
port doit produire un certificat de santé, et faire viser ce
certificat au port de départ par le consul de I'Etat dans
le porl duquel doit se rendre le navire. La loi francaise
(décret de 1896) est concue dans cet esprit, mais la loi
anglaise est plus exigeante.

Les navires de guerre sont soumis comme les navires
de commerce aux réglements sanilaires; ils jouissent
seulement d'un privilege spécial en ce qui concerne les
quarantaines; on s'en rapporle 4 la parole du capitaine
sur 1'élat sanitaire & son bord.

3° Police de la navigation. — Tout Etat maritime doit
veiller avec le plus grand soin & assurer la navigation le
long de ses cotes ; les inléréts de son commerce inter-
national, ceux de ses ressorlissants exigent qu'il y aitle
maximum de garanties possibles dans le passage des
eaux terriloriales et nationales. L’Etat riverain devra

1 Voir R. D. I. P., t. 1, p. 444, et t. 1V, p. 437 et 780.— R. D.
L., t. X1, p. 527.
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prendre i cet égard toutes les mesures nécessaires. Le
point capital, c’est d’éviter les échouements et les abor-
dages, en installant des bouées, des balises, des feux
flottants el des phares, en organisant un service de pilo-
tage habile, en tracant des voies pour I'entrée et la sortie
des ports, en réglant précisément les signaux, etc... Ce
droit n’a jamais été contesté a I'Etat riverain, qui pourra
méme édicter des peines frappant indistinclement les
nalionaux et les élrangers par le seul fait qu’ils emprun-
tent les eaux territoriales.

Les Etats ont-ils le droit d’'imposer le paiement de taxes
et de redevances spéciales aux navires étrangers de pas-
sage dans la mer territoriale ? Nous avons eu déja I'occa-
sion de répondre par la négative a cette question, en
faisant cependant une exception pour le cas de travaux
spéciaux, et particulierement coiteux.

Le droit de I'Etat riverain pour tout ce qui concerne la
police de la navigation est formellement indiqué dans
Iarticle 25 du réglement international, que la plupart des
puissances maritimes ont adopté pour prévenir des abor-
dages : « Rien dans ces régles ne doit entraver l'appli-
cation des régles spéciales diment édictées par I'autorité
locale, relativement a la navigation dans une rade.., eau
intérieure quelconque. » Les conventions de 1882 sur la
péche maritime et du 14 mars 1884 pour la protection
des chbles sous-marins reconnaissent également que la
police de la navigation dans les eaux territoriales appar-
tient exclusivement aux Etats riverains.

Une loi francaise du 27 mars 1882 a pour but la pro-
tection du balisage; elle s’applique a tout capitaine,
francais ou étranger, lequel devient punissable par le seul
fait de la détérioration d’une bouée.
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La loi francaise du 20 décembre 1884 concerne la pro-
tection des cables sous-marins; elle distingue entre les
cables immergés en pleine mer el ceux qui sont immergés
dans la mer territoriale. Ses disposilions, trés précises el
trés nelles assurent la poursuite des infractions. Des dis-
positions analogues se retrouvent dans les lois étrangéres,
en Angleterre, en Gréce, en Italie, en Allemagne, etc.

4° Droit de juridiction. — Il est bien certain que les
droits de I'Etal riverain doivenl avoir comme conséquence
nécessaire la soumission aux tribunaux de cet Etat de
tous les cas ol ces droits ont éLé violés. Pour toule infrac-
tion a la police de sireté, a la police sanitaire, & la police
de la navigation, a la police douaniére, aux régles édictées
sur la péche cotiere et le cabotage, c’est la juridiction de
I'Etat riverain qui sera compélente, dans les conditions
déterminées par ses lois internes.

Quant a la question de savoir si la compétence des tri-
bunaux de I'Etat cétier doit s’élendre aux crimes et aux
délits commis a bord des navires étrangers dans les eaux
territoriales et les eaux nationales, nous l'examinerons
plus loin avec tous les délails et toutes les distinctions
qu’elle comporte en ce qui concerne les navires de com-
merce. Il faudra déterminer si 'Etat riverain a ou n’a pas
le droit de juridiction criminelle en général, dans I'éten-
due de la mer territoriale. Cerlains auteurs le refusent a
I'’Etat, alors que personne ne conteste que les infractions
a ses droils particuliers de défense relevenl de ses
tribunaux. Ce n’est pas en effet dans I'idée seule de
défense et de protection qu'il faut alors rechercher une
base solide, un fondement véritable.



§ 2. Droits pour la défense des intéréts économiques.

Celle catégorie de droits comprend : la police doua-
niére, la péche cotiére et le cabotage.

1° La police douaniére. — L’élal ne doit pas avoir
uniquement pour bul la sécurité nationale et la défense
de I'ordre public; il doit songer également & sauvegarder
les intéréts fiscaux et commerciaux du pays. C’est 1'orga-
nisation des douanes qui remplira cet office. D'une fagon
générale, les douanes sont des-taxes élablies sur les mar-
chandises el sur certaines denrées, soit a 1'entrée, soit &
la sortie du territoire. Il s’agit la d’un imp6t au profit de
I'Etat, el d'un instrument de protection pour l’industrie
nationale. Chaque nation, en raison directe de sa souve-
raineté, peut élablir, augmenter ou réduire les droits de
douanes; elle peut prohiber l'importation ou l'expor-
lation de certaines marchandises. Comme les réglements
de I'Etat riverain resteraient lettre morte si leur obser-
valion élait remise au bon vouloir des trafiquants, I'Etat
doit exercer une surveillance continuelle; cette surveil-
lance entraine avec elle le droit de police sur les navires,
la visite et le droit de répression (captures, confiscations,
pénalités).

Le droil de visite s'exerce d'une maniére générale, dans
les porls et rades, sur tous les navires (sauf les navires de
guerre). On peut résumer ainsi les dispositions des lois
francaises du 4 germinal an II, titre 2, et du 17 décembre
1814, sur cette matiére : police des navires, visite, déten-
tion des navires soupconnés de se livrer a la contre-
bande, capture el confiscalion des marchandises prohi-

r.oA 6
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bées, et enfin P'amende el P'emprisonnement pour les
contrebandiers. Les reglements douaniers en vigueur a
I'étranger observenl les mémes principes, cilons notam-
ment : la loi anglaise du 28 aout 1833 le décrel royal
espagnol du 3 mai 1830, reproduit par le décret du
20 juin 1852; la loi hollandaise du 28 mai 1869, el la loi
allemande du 22 mai 1885.

Quant aux rapporls de la douane avec la marine, ils
sont fréquents et minutieux. Trop souvenl I'intervention
des douaniers conslitue el entretient, a l'égard des nalio-
naux plus encore que des élrangers. une source de difii-
cultés irritantes.

Avant de teyminer sur ce point, nous devons signaler
Iarticle 2 de la loi du 24 juin 1866, dont les dispositions
ont paru quelque peu abusives : « Tout Francais qui s'est
rendu coupable de délits ou contraventions en matiere ..
de douanes et de contributions indirectes, surle territoire
de I'un des Etats limitrophes, peut élre poursuivi et jugé
en France, d’apres laloi francaise, si cel Lital autorise la
poursuile de ses régnicoles pour les mémes fails commis
en France. » Nous sommes ici de l'avis d’Orlolan?;
nolre puissance pénale va sanctionner des intéréts fis-
caux, qui imporient fort peu a la chose publique fran-
caise, et cela & charge d'une réciprocité probablement
illusoire el sans effet.

20 La péche cotiére.— L. ulilité incontestable de la péche
s'est victorieusement affirmée aujourd’hui. Les eaux mari-
times sont généralement peuplées de poissons innombra-
bles; les hommes y trouvent une source d'alimenlation
incessamment féconde. La péche procure du travail 4 des

v Optolan. Fléments de droit peénad,




milliers d'individus ; elle fait naitre un commerce consi-
dérable, donl I’Etal riverain el ses nalionaux profitent
directement: elle aguerrit les marins, les prépare a deve-
nir de vaillants soldats. Les populalions riveraines sonl
en droit de compter sur cette industrie, quileur est offerte
par la nature elle-méme.

C’est a ces raisons politiques et ¢conomiques que I'Etal
riverain s'est rendu, pour réserver i ses nalionaux la
péche dans les eaux terriloriales, pour se reconnailre le
droit absolu d'en réglementer la police el d'édicter des
peines contre toul pécheur étranger qui chercherait i en-
freindre son privilege.

En France, la loi fondamentale interne a longltemps
fait défaut ; c’est seulement en 1885 que le gouvernement
déposa sur le bureau du Sénal un projet de loi interdisant
aux étrangers la péche dans les eaux (erriloriales fran-
caises. Depuis plusieurs années déja, le gouvernement
avait éL¢ saisi de réclamations et de plaintes, que suscitail.
principalemenl sur le littoral de la Médilerranée, la pré-
sence des pécheurs élrangers le long des coles. Le projet
devinl la loi du 1*" mars 1888. Nous ne pouvons entrer
dans I'examen approfondi de cette loi, dont I'étude sorti-
rail du cadre général que nous nous sommes tracé. En
résumé, d’aprés les arlicles 2 el suivants, sile patron d'un
bateau étranger ou les hommes de I'équipage sont lrouvés
jetant des filets ou exercanl la péche d'une fagon quel-
conque dans la parlie réservée des eaux lerriloriales fran-
¢aises, le patron est puni d'une amende de 16 francs au
moins et de 250 francs au plus. Au cas de récidive,
I’'amende peut étre doublée. Les engins prohibés sont tou-
jours détruits, les autres engins saisis ainsi que les pro-
duits de la péche. La répression sera de la compétlence du
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tribunal de police correctionnel dans le ressort duquel se
trouve le port o1 les contrevenants auront été conduits.

Nous devons également jeter un coup d’ceeil rapide sur
les législations étrangeres, dont les dispositions sont trés
souvent particuliéres. Quelques pays : les Etats-Unis, les
Pays-Bas, la Greéce et le Portugal, ont adopté un régime
de liberté absolue pour la péche cotiere. La raison d’étre
de celte liberté est trés netle, au moins dans les trois der-
niers : c’est le peu de rapport de la péche cotiere. Quant
aux Etats-Unis, nous sommeslrés convaincu que cetle fran-
chise ne sera pas de longue durée el qu'clle cessera dés le
Jour ou une population cétiére vivant de la péche exis-
tera véritablement en Amérique.

En Ilalie, le décret du 7 janvier 186g organise un sys-
teme de liberlé mitigée. Les étrangers sont aulorisés a se
livrer & la péche cotiére le long des rives italiennes, mais
aprés paiement de trente livres. Quant aux autres puissan-
ces maritimes, elles interdisent formellement la péche
cOliére aux bateaux étrangers. En Allemagne, I'article 296°
du code pénal allemand (loi du 26 février 1876, punil
d’une amende de 600 marks au plus, ou d’un emprisonne-
ment au maximum de six mois, toul étranger se livrant
sans autorisation & la péche céotiere dans les caux territo-
riales allemandes. Les engins et les produits de la péche
sont confisqués.

En Russie, 'ukase du lsar Alexandre Ier du 4-16 sep-
lembre 1812 inlerdit la péche aux élrangers, sous peine
de confiscations!. En Danemark, d'apres la loi du
7 mars 1887, I'infraction & la régle de I'interdiction peut
entrainer la confiscation des batiments. Nous trouvons des

! De Martens, 7'raité de droit inlernational, t, I, p. 500 (1883).




dispositions analogues, réservant la péche céticre aux na-
tionaux, en Norvége, en Suéde et en Espagne. La légis-
lation anglaise punit d'une amende au maximum de 10 li-
vres pour la premiére infraction, de 20 livres pour la
seconde, le patron de la barque qui a franchi les limites
de péche réservée.

Une convention du 2 aotit 1839 est venue délimiler la
péche dans les eaux terriloriales anglaises el francaises,
dans le but de faire cesser des conflits incessanls. Aux
lermes de cetle convention, la péche est libre dans la
Manche, mais elle est strictement réservée aux popula-
tions cotiéres de chaque Etat dans les eaux territoriales
s'élendant jusqu'a trois milles au large ‘de la laisse de
basse-mer. La conslatation des infraclions, les peines a
appliquer et la procédure & suivre onl été prévues par la
convention (art. 71 et suivants). Les législations interncs
ont consacré ces régles ; la loi francaise est du2o juin 1846;
le bill est de 1844. En France, les tribunaux correctionnels
sont compélents a I'égard des contraventions prévues par
cette loi. On suit la maxime « actor sequitur forum rei ».
La pénalité est une amende de 10 a 250 francs, ou un em-
prisonnement de deux jours i un mois. Deux conventions
nouvelles ont été conclues avec I'Angleterre : I'une, a
Paris, le 11 novembre 1867 (non encore en vigueur, faute
d’une loi), 'autre, du 6 mai 1882 ; celle-ci laisse subsister
la convention de 1839 dans tous les points qui ne sont
pas contraires aux dispositions nouvelles. Signalons en-
core les conventions franco-siamoise du 14 juillet 1870et
anglo-allemande de décembre 1874, et la convention entre
I'Ttalie et I’Autriche, du 30 novembre -5 décembre 1884.

Les conflits en matiére de péche dans les caux lerrito-
riales sont trés fréquents; il en résulle des difficultés et des
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discussions diplomatiques qu'une sage réglementation ne
peut méme pas toujours ¢viter. Citons les rixes regretta-
bles qui éclaterent a Ramsgale, entre marins francais et
anglais, en oclobre 1886 ; de part et d’autre, I'on déclara
que, si le gouvernement ne prenait pas des mesures cffi-
aces contre les pécheurs élrangers, il faudrail bien se
protéger quand méme. En 1885, les gouvernements fran-
cais el anglais se virent obligés d'adresser d'énergiques
représenlations au gonvernement espagnol, en raison de
la conduile des autorités de cel Etat a Portbou et i
Gibraltar.

3 Le cabotage. — Le cabotage est la navigation d'un
port i l'autre d'un méme pays, en longeant les coles.
Celle navigation est un vérilable commerce de transporl
d'un port & un autre. Faut-il fonder la réserve du cabo-
{age aux nationaux surle droit de I'Etat de réglementer le
commerce sur son lerritoire? Non, el pour nous il est bien
inutile d’aller chercher d'autres molifs a celle réserve
que l'intérét de la sécurité publique et la sauvegarde des
intéréls économiques de la nation. Il importe que des na-
vires étrangers ne parcourenl pas incessamment la partic
de la mer voisine des coles; cela pourrait, en effel, com-
promettre la sécurité du territoire et entraver le ravitaille-
ment des porls dans certains moments critiques. De plus,
le passage répété le long des céles est, nous l'avons dit.
un véritable commerce, et cetle participation directle a la
vie économique du pays riverain doit pouvoir étre réser-
vée aux nationaux de cet Elat. .

En France, la navigation au cabotage est absolument
interdile aux étrangers. D’aprés article 4 de la loi du
21 septembre 1793, il est défendu & tout navire étranger
de transporier d'un port francais & un aulre port francais
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aucune denrée. production ou marchandise, des crus
produits ou manufacturés, sous peine de confiscation des
batiments et cargaisons, et amende de 3ooo livres, pro-
noncée solidairement contre les propriétaires, consi-
gnataires etagents des batiments el cargaisons, capitaine
¢l heutenant.

Nous devons signaler ici la loi du 3o janvier 1893,
sur la marine marchande. Celle loi présente le caractere
tout particulier d’étre votée pour dix ans seulement. Parmi
les dispositions intéressantes qu'elle renferme, il faut
citer la franchise du pilotage accordée aux navires de
faible tonnage, lorsqu'ils font habitucllement la navi-
gation de port a port et qu'ils « pratiquent 'embouchure
des rivieres » (art. 8). En ce qui concerne la navigation
an long cours et le cabotage international, une prime de
navigation est accordée a tous les navires de conslruction
francaise et de forl tonnage (80 & 100 tonneaux an
moins).

Exceptionnellement, le cabotage le long des cotes fran-
caises a 61¢é permis & des navires étrangers. Iin 1871, une
loi du 22 juillet autorisa les navires élrangers i faire le
cabotage des vins d'un port francais & un autre port fran-
cais, jusqu’a la date du 31 oclobre de la méme année.
Jusqu'a P'expiration du traité du 13 juin 1862 entre la
France et I'Italie (en 1886}, le bénéfice du cabotage pour
les navires a vapeur était accordé aux deux nations.
Actuellement la France n’est plus liée par aucun traité de
ce genre, et tous nos traités de commerce font la réserve
expresse de la navigation le long des cotes au profit des
nationaux.

L’Algérie a un réglement toul spécial de cabotage.
Larticle g de la loi du 19 mai 1886 permet d’admettre
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au cabetage les batiments étrangers avec I’autorisation du
gouvernement, si cela est exigé par les intéréts écono-
miques de la colonie. Entre I’Algérie et la France, la na-
vigation est réservée au pavillon national (loi du 2 avril
1889).

A T’étranger, nous ne trouvons pas partout la réserve
du cabotage an profit des nationaux. Ce mode de naviga-
tion est libre en Belgique, au Brésil, en Chine et au Japon.
Il est libre également en Angleterre depuis I'Act du
23 mars 1854 ; mais le Gouvernement peut, par un order
in council, retirer ce droit aux Ftats qui n’admettent pas
la réciprocité. La loi norvégienne du 17 juin 1869 permet
le cabolage aux navires étrangers. En Danemark, en
Suéde, en Gréce, on consacre le principe de réci-
procité.

Le cabotage est interdit aux étrangers en Italic, depuis
laloi du g avril 1855. De méme: en Allemagne (loi-du
22 mai 1881), en Autriche (décision impériale du 28 juil-
let 1845), en Russie, en Espagne (art. 591 du Code de
commerce, sauf pour certaines marchandises indiquées
par l'article 158 de la loi du 15 juillet 1870), aux Etats-
Unis (sauf pour I’Angleterre).

Ce rapide examen des législations comparées nous
permel de voir que la réserve du cabotage aux nations est
une question trés complexe, dont la solution dépend de
considérations nombreuses, de la position géographique
d’un ELtat, de I'importance de sa marine marchande, de
ses inléréts commerciaux et économiques.




DEUXIEME PARTIE

DROIT DE JURIDICTION CRIMINELLE DE L'ETAT RIVERAIN
SUR LES NAVIRES DE COMMERCE KTRANGERS DANS SES EAUX
NATIONALES ET TERRITORIALES

PRINCIPES GENERAUX

L'étude de la situation des navires de commerce étran-
gers dans les caux territoriales el nationales, au point de
vue de la juridition criminelle, n'est qu'un c6té (a vrai
dire le plus conltroversé sinon le plus difficultueux) de la
question du droit de punir les crimes el délits commis
en mer. Il est donc nécessaire de rappeler dans un cha-
pitre général les principes concernant le droit de juri-
diction envisagé in abstracto, d’examiner les régles assu-
rant la répression des infractions commises en haute mer,
de rechercher enfin la signification el la portée véritables
de I' « exlerritorialité » des navires de guerre, dont le
privilége devrait, d’aprés certaines théories, étre élendu
aux navires de commerce.

§ 1. Du droit de juridiction en général.

Les Iitats sont libres. Personnes morales, ils ont, théo-
riquement au moins, comme les personnes physiques, la
propriété d’cux-mémes, le pouvoir d'agir d'aprés leup
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seule délermination ; étres collectifs, ils peuvent faire ce
qu'ils veulent, étant affranchis de toute domination. Les
Ltats ont la liberté, ils ne reconnaissent aucun supé-
rieur légitime, el la seule limile qu'ils admeltent a
leur autorité, c’est la loi supréme du droit, a laquelle ils
sonl soumis?.

C'est de celte indépendance des Flats, de leur qualilé
d’¢tres collectifs, indépendants, ayant le pouvoir d’agir
d'aprés leur détermination, que découlent pour chacun
d’cux, puissant ou faible, le droit de police et le droit de
Juridiction. C’est la I'indispensable complément apporté
a la souveraineté de I'Etat, complément sans lequel celte
souverainelé cesserait d'élre efficace.

Le droit de police intérieure, c'est le droit de prendre
toules les mesures, de faire tous les actles jugés nécessai-
res & I'égard de tout ce qui pourrait nuire, porler alteinte
d'une facon quelconque a la sécurité publique et au bien-
¢tre intérieur de la nation: « c’est la défense sociale par
les moyens préventifs? ».

Le droit de juridiction consiste dans le pouvoir de sou-
metlre & I'action de ses tribunaux et a 'application de ses
lois cerlaines personnes ct certaines choses. it 1] faut dis-
tinguer : 1° le droit de juridiction volontaire, ¢'est-d-dire le
droit « de procéder conformément aux lois dans les affaires
ouil n’y apas de litige » ; 2°le droit de juridiction conten-
tieuse, civile ou commerciale, permellant de {rancher par
I'application des lois élablies, les différends particuliers
qui sont porlés devant les juges de I'Ktal ; 3¢ le droit de

t Fiore, Nouveau Droil infernational public traduction Pradier-
Fodérd), t. 1, page 200,

* Laferriere, Cours théorique et pralique de droit public et
administralif, Parvis, 186o. . 1. p. 370,
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juridiction criminelle, ¢’est-a-dive le droit d’enquérir con-
tre ceux qui se sont rendus coupables d'actes défendus par
les lois pénales, de les juger et d’exécuter les seniences.

Les Etats sont libres de ne tenir aucun comple sur leur
Lerriloire des législations étrangéres et de s'isoler abso-
lument. La législation de chaque pays a le dvoit, i plus
forte raison, de limiter I'application des lois élrangéres i
cerlains cas délerminés,

‘n principe, le droil de juridiclion s'exerce sur toules
les personnes se Lrouvant sur le terrvitoire de I'Etat, et sur
toutes les choses mobili¢res et immobili¢res, comprises
dans le territoire.

L’ordre général des sociétés politiques exige que les
crimes el les délils n’échappent pas a I'application d'une
loi répressive. C'est li un principe reconnu: « Chaque
Iitat, dit. M. Laurent, a le droit et le devoir de veiller a sa
conservation ; or, comment un Ltat pourrait-il se conser-
ver el se maintenir s'il avail dans son sein des hommes
(ui peuvent impunément enfreindre sa police et troubler
sa tranquillité ? » Les lois de police el de siireté édictées
par un Ltat obligent tous cenx qui sonl sur le territoire
(arl. 3 du Code civil francais). C'est une conséquence de
son droil absolu de souveraineté, mais I'action de ces lois
ne saurait se faire senlir que dans les limiles territo-
viales de I'Etat, el ne sauraient dépasser ses frontiéres ;
elle est territoriale, el en général la loi applicable & un
crime sera celle du lieu oti le crime a élé commis. De
méme (ue le plus souvent chaque litat sera seul compg¢-
tent pour poursuivre la répression des crimes et délits
commis sur son lerriloire par des nationaux ou des ¢tran-
gers indistinelement, de méme il n'a pas le droil de pour-
suivre les crimes el les délits commis en dehors de ses
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fronticres méme par ses nationaux, qui cessent & cel égard
d'étre ses ressortissants. En général ce sera la loi du lien
de la poursuite qui déterminera la compélence des auto-
rités judiciaires el la forme de procéder. C'est également
la peine fixée par laloi du lieu de la poursuite qui sera
appliquée ; certains auteurs voudraient faire appliquer au
condamné celle des deux lois {au cas du' crime commis
par un étranger) qui serait la plus douce, d’aprés le sys-
ttme admis par les Codes pénaux allemand, russe,
hongrois, italien, etc.

Nous avons dit que la territorialité de la loi pénale
¢tait la régle générale. Et en effet, il ne serait pas suffi-
samment pourvu & la sécurité publique et & la défense
sociale par une législation qui ne réprimerait pas cer-
tains actes déliclueux commis a I'élranger. Aussi la plu-
part des législations se gardent-elles de restreindre d'unc
fagon absolue I'empire de la loi pénale aux limites de
I'litat. C'est 'utilité seule de punir ces crimes el délits
commis a I'élranger qui aulorisera leur poursuite.
Cependant les différents codes font varier considérable-
ment les conditions d'application de la loi nationale aux
délits commis hors du territoire . C'est la une exception

! Garraud, Précis de droit criminel, p. go. — 1l y a, en effet,
des actes qui, bien que commis en dehors des fronti¢res, n'en
portent pas moins le trouble sur le territoire. Et puis, 'Etat auquel
appartient le criminel n’accorde généralement pas l'extradition de
son national; il doit donc se charger de le punir, Il est de I'intérét
de tous que cetle répression ail lieu.

On peut citer 'hypothése suivante ou un national, étant allé &
I'étranger chercher fortune par des moyens illicites, viendrait la
dissiper au milieu de ses conciloyens aprés avoir échappé a la juslice
locale ; la loi pénale du lieu du délit étant impuissante en présence
du refus de I'Etat d'accorder I'extradition d'un national,
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a la territorialité de la loi pénale, elle doit étre soigneu-
sement délimitée.

Il est également des cas ou des portions du territoire
ou bien des choses situées sur le lerritoire échappent a
I'empire de la loi pénale. Clest la I'effet de la fiction
d’exterritorialité dont nous aurons plus loin 2 examiner la
signification véritable & propos des navires de guerre.

§ 2. Du droit de juridiction criminelle en haute mer.

Nous venons de rappeler les deux caracléres de la lot
pénale moderne : I'un général, la territorialité, l’autre
complémentaire, la personnalité; il semble bien impos-
sible, grice a eux, qu'un malfaiteur puisse échapper a
Loute répression.

Cela n'est pourtant pas trés exact : devant I'immense
élendue de la mer, devant le vaste champ qu’elle offre
aux crimes el aux délits de droit commun, il faut se
demander quel peuple sera chargé d'y maintenir la sécu-
rité, quel état réprimera les infractions commises?

Le lieu du crime ou du délit, c'est la pleine mer; il
n'est sous I'empire d’aucune puissance, car il n’appartient
el ne peut appartenir & personne: « Mare palet natura
omnibus », ainsi s’expriment les lexles romains. A quel
pouvoir pourrail-on prélendre sur la mer, lorsque la
puissance exercée par un navire sur les eaux qu'il traverse
disparait aussi rapidemenl que le sillage tracé par sa
proue? La mer est inépuisable, et lousles peuples peu-
vent en retirer les mémes avantlages ou le méme profit.
C’est enfin unevoie naturelle de communication qui appar-
tient sans partage & I'humanité!. La haute mer n'est donc

! Ortolan, Diplomatie de la mer, L. 1, p. 118.
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pas susceptible de propricté; elle échappe également a
toul droit d’empire, de telle sorle qu'aucune puissance ne
peut y édicter des lois capables de s'appliquer & tous ceux
qui la parcourent.

Il y aura donc pour chaque Etal une part de police et de
juridiction, qu'il devra exercer en mer: le principe de
I'indépendance et de I'égalité des Etals exige ici que lous
y fassent sentir leurinfluence. La régle, déslors, peut élre
formulée d'une fagon précise : les crimes el les délits
commis & bord des navires en pleine mer ne peuvent
tomber que sous le coup de laloi de I'Etal dont relévent
ces navires, qu'ils soient de guerre ou de commerce, cl
quel que soit l'auleur de ces crimes el de ces délits,
national ou étranger'. Certains auteurs (Heffler, Haute-
feuille et Jarry notamment) affirment qu'il faut voir la une
conséquence de la fiction d'exterritorialité el que les
crimes commis en pleine mer sont répulés avoir été
commis sur le lerriloire. Nous aurons a nous expliquer
bienlt6t sur cette fiction; mais quelle que soit sa valeur.
il est inulile de s'en servir ici. Les navires, portant tous le
pavillon d’Etats libres el égaux en droil, sonl nécessaive-
menl soumis en pleine mer i la juridiction de leur pays.
(Uest dans ce sens, fait remarquer Pradier-Fodéré, quon
peul déclarer qu'il en est des crimes commis a bord ¢n
pleine mer comme s'ils 'avaient été sur le territoire de
I'Ktat auquel appartient le navire, mais cela ne signific pas
le moins du monde que le navire soit la prolongation ou
une parlie délachée du lerritoire de I'ltat dont il porte le
pavillon. En haute mer donc, aucune aulorité autre que

Y Ortolan, Régles, ele., L. 1. p, 261, — Pradier-Fodéré, op. el

t. V. p. 544,
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celle du pays auquel appartient le navire n’a le droit de
venir examiner, instrumenter, inlerroger, arréler, faire
un acle quelconque de police et de juridiction relative-
ment aux fails qui s’y sonl passés. Le commandant du
navire de guerre répondra a de tels actes par la force ; le
capitaine du navire de commerce, conlraint de les subir,
appellera a son gouvernement de cette violation du droit
des gens.

Les régles que nous avons indiquées supposent essen-
ticllement I'exislence d'une nationalité pour le navire a
bord duquel le crime ou le délit a été commis. Or, certains
auleurs, parmi lesquels M. Pinheiro-Fereira, soutiennent
qu’un navire marchand peut n’avoir aucune nationalité.
« Il est absurde, disent-ils que quelqu'un appartienne
forcément a une nation, parce qu’on est libre d’appartenir
aplusieurs a la fois ou de n’appartenir a aucune, si cen’est
par le devoir de les respecter toutes. » Si 'on admel celte
idée paradoxale des navires sans nationalité, 1l faudra
nécessairement faire exercer la police en mer par la
marine de guerre dechaque Etat, el cela sur chaque navire
rencontré, qu'il ail ou non une nationalité. Celle surveil-
lance arbitraire, le plus souvent, sera néanmoins néces-
saire : car « la mer, élant libre de toule souverainetl¢
territoriale, ne peut étre libre de toute souveraineté juri-
dique! ».

Pour Lampredi, le principe de la liberté de lamer exclut
tout droit de juridiction exclusivement réservé i une
nation®; « ce principe dit-il, n'est alléré ni par la nature
de la voiture sur laquelle se trouvent les élrangers, ni par

t Nole de Gelfken, sous § 78 d'Hefller, Droit inlernational.
? Lampredi, op. cil.. § 10.
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lenombrede ces mémes étrangers ». La nationalité, ajoute-
t-il, ne sert qu'a indiquer son origine, etil conclut qu’on
suivra en mer le droil naturel. Ce qu’est au juste ce droit,
nous n'en savons rien, Lampredi ne le disant pas, maisil
nous est permis de croire qu'il sera fort arbitraire, fort
dangereux.

La régle que nous avons formulée en premier lieu est,
en réalité, la seule acceplable, la seule conforme au prin-
cipe de la libert¢ des mers ainsi qu’aux principes de
I'indépendance et de 1'égalilé des Etats. Son application
donne souvent lieu a des questions dont la solution est
rarement difficile.

Les autorités d'un pays peuveni-elles poursuivre en
pleine mer un navire dont I’équipage a commis un crime
dans les eaux nalionales de ce pays? Bluntschli, Heflter,
Geffken, Pradier-Fodéré, Pérels, elc., admetient I'affir-
mative. En effe(, la poursuile en pleine mer se justifie
comme une conlinuation de la poursuite commencée dans
la partiedela merdépendant de I’Etal riverain; celle exten-
sion est nécessaire pour assurer l'efficacité de la justice
pénale,elle devra cesser cependant dés que le navire aura
échappé aux poursuiles, c'est-a-dire qu'elle ne pourra
plus élre reprise en pleine mer.

Une question analogue s’est présentée en 183q (I'affaire
Dénechaux) : un crime ayant été commis en pleine mer,
el le navire sur lequel il a été accompli étant ensuite
arrivé ct séjournant dans un port étranger appartenant a
I'Etat dont est national le criminel ou la victime, les
autorités locales peuvenl-elles venir exercer a bord du
navire des acles de police el de juridiction & raison de ce
crime? On doil admettre la négative; nous ne voyons
pas a quel titre les autorités locales pourraient intervenir
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A raison de faits commis hors du territoire. Mais cette
solution est indépendante du cas particulier o1, I'auteur
del'infraction étant un national de I'Etat auquel le port
appartient, la loi de ce pays autoriserait la poursuite des
nationaux pour des faits commis en dehors de son terri-
toire. La loi francaise contient a cet égard des dispo-
sitions particuliéres (art. 5et 6 du Code d'instruction
criminelle), que nous examinerons plus loin.

Tout Etat doit aide et protection a ses nationaux, et,
par conséquent, a ses vaisseaux et & leurs équipages. Les
navires de guerre ont également a surveiller la marine
marchande ; ils ont le droit de visite et de police sur tout
navire de commerce, paquebot postal ou batiment de
péche. Si I'un de ces navires a4 é1é molesté par un vais-
seau étranger, I'Elat doit poursuivre la réparation du
dommage causé, en s’adressant au gouvernement du pays
auquel appartient le navire coupable. Mais I'Etat peut-il
étre déclaré responsable d’une erreur judiciaire commise
par ses tribunaux vis-a-vis d’un étranger? Cette question
s’est posée récemment. La solution donnée n’a pas, a
notre avis, résolu assez netlement le probleme.

Le 2 novembre 18g1, le capitaine Carpenter, comman-
dant le Costa-Rica Packet, navire australien, fut arrété
a Ternate (Indes Néerlandaises). Il était accusé d’avoir
volé des marchandises & un négociant hollandais dans les
eaux territoriales hollandaises. 11 fut reconnu que le vol,
assez problématique d’ailleurs, n’avait pas eu lieu dans
les eaux territoriales mais en pleine mer; aussi M. Car-
penter fut-il relaché, avant tout jugement, le 28 novembre
1891. La Grande-Bretagne réclama une indemnité aux
Pays-Bas pour le dommage causé par ses tribunaux a
Carpenter, 4 I'équipage et aux propriétaires du Cosfa-

P. A, 7
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Rica Packet. Les Pays-Bas résistérent a cette demande,
et le différend fut, d’'un commun accord, soumis & I'arbri-
trage de M. F. de Martens (convention du 16 mars 18g5).
L’éminent professeur rendit le 13-25 février 1897 sa
sentence, qui obligeait le gouvernement des Pays-Bas &
payer une amende & Carpenter!.

Cette sentence a été vivement crlthuée par certams
publicistes, un peu légérement & notre avis. Il est évident
que Carpenter n'a pas été arrété illégalement, il n’a pas
été victime de mesures arbitraires ou vexatoires; mais il
a 6té arrété a tort et relaiché immédiatement, dés que 1'on
s’est apercu de sa non-culpabilité. 1 n’y a pas eu d’erreur
judiciaire, et trés probablement, s'il edt été sujet hollan-
dais, Carpenter n’aurait eu droit & aucune indemnité, car
il y a eu non pas arbitraire mais fonctionnement régulier
des autorités judiciaires de I'Etat hollandais. Seulement
Carpenter était étranger; celte qualité n’a-t-elle pas influé
sur la responsabilité de I’Etat qui edt été a I'abri vis-a-vis
d’un national ? Cela est possible, mais fort discutable. En
réalité, la sentence de M. de Martens n'a pas tranché la
question ; elle s’est inspirée de I'esprit de conciliation
des deux Etatls en cause, et son fondement doit bien
plutdt étre cherché dans I'idée de la courtoisie due parune
nation aux autres peuples que dans des motifs juridiques.

Quelques exceptions sont a signaler aux régles que
nous avons formulées précédemment. Le droit interna-
tional reconnait trés exceptionnellement aux navires de
guerre la surveillance en haute mer, sur tous les navires
de commerce indistinctement, pour la répression de la

! Voir R. D. I. P., M. Regelsperger, t. IV, p. 735, — R. D. 1.
T., t. XXVIII, M. Bles, p. 45a.
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piraterie ainsi que de la traile (conférences de Bruxelles,
1890), et pour la protection des cAbles sous-marins (con-
vention du 14 mars 1884).

Quant aux navires de guerre eux-mémes, ils échappent
en haute mer, partout et toujours, a tout droit de visite.
Aucune autorité étrangere ne peut venir faire & leur bord
un acte quelconque de police et d'instruction pour crime
commis & bord et en pleine mer. C’est, somme toute,
I'application de la régle générale, mais il faut en chercher
I'explication dans des considérations toutes particuliéres.

§ 3. De l'exterritorialité des navires de guerre.

Les navires de guerre mouillés dans un port étranger
échappent & 'empire de la juridiction locale.

Nous allons examiner briévement quels sont les carac-
téres présentés par les navires de guerre, puisque ce sont
eux qui motivent I'exemplion de la juridiction locale pour
ces navires. Pour les uns, le navire de guerre est une
partie du territoire de I'Etat dont il porte le pavillon, et
pour certains ce caractére se retrouverait dans les navires
de commerce avec la méme intensité. Pour d’autres, cette
immunité résulte de la nature spéciale des navires de
guerre et d'un usage reconnu.

Le navire de guerre est une portion ambulante du ter-
ritoire de I'Etat auquel il appartient, et cela méme
lorsqu’il stationne dans les eaux nationales étrangéres ;
tout fait accompli par n'importe quelle personne sur le
pont du navire de guerre doit étre considéré comme passé
sur le territoire de I'Etat dont ce navire porte le pavillon :
« Tout navire de guerre, dit Hitbner, est partie détachée
du sol de son pays, en quelque lieu qu'il se trouve, non
seulement en haute-mer et dans les parages qui ne sont
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et ne peuvent pas &tre occupés, mais méme dans les
endroits occupés, tels que ports, rades, havres baies, etc.».
Cette conception, qu'Hautefeuille désigne sous le nom de
territorialité, entraine les conséquences suivantes pour le
navire de guerre : il est administré, gouverné, protégé
par les mémes lois que le territoire continental?. M. Pin-
heiro-Ferreira est peut-étre le plus affirmatif de ceux qui
repoussent cette fiction, qu'il qualifie de chimérique et de
dénuée de raison?. Ortolan est bien d’avis que 1’assimi-
lation d’un navire de guerre au territoire de son paysn’est
qu'une fiction; qu'il n’est pas vrai qu'un navire quelcon-
que soit une portion du territoire auquel ce navire appar-
tient. Ce systéme a en effet le grave défaut d'assimiler
I’exemption de juridiction locale pour les navires de guerre
aux priviléges des représentants diplomatiques, alors qu’il
y aentre ces deux choses des différences fort importantes?®.
Aussi Ortolan justifie-t-il le « privilege d’exlerritorialité »
des navires de guerre d'une fagon plus séduisante, parla
nécessité de ne subordonner & aucun pouvoir extérieur
I'indépendance et la souveraineté de I'Etat. La fiction
d’apres laquelle tout navire de guerre est partie du terri-
toire de la nation dont il porte le pavillon est une méta-
phore tellement traditionnelle qu’elle peut étre considérée
comme une raison justificative de la proposition dont elle

! Hautefeuille, op. cit., t. I, p. 2go.

t Pinheiro-Ferreira, Coars de droit public, t. 11, art. 18, § So.

3 Geffken, sur Heffler, Droit international de U’Europe, § 42,
note 1; Calvo, op.cit., t.1, p.612 et 613, est défenseur de la fiction
d'exterritorialité; et c'est lui justement qui assimile en quelque
sorte le commandant du navire de guerre a un agent diplomatique
accrédité auprés d’une cour étrangére, el les navires & I'hétel
d'une ambassade.
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n'est véritablement qu’une expression figurée. « Cette
phrase ne signifie pas autre chose, si ce n’est qu'il faut se
comporter partout, pour les fails qui se passent et pour
les personnes qui se trouvent & bord des navires de guerre,
comme si ces faits s'étaient passés ou comme si ces per-
sonnes se trouvaient sur le territoire de la nation a
laquelle appartiennent ces navires. Puisque cela est vrai
et juste, puisque le navire de guerre, d’aprésle droit inter-
national positif d’accord avec la raison, est un espace qui,
quoique mobile, est soumis partout, de méme que le terri-
loire & la souveraineté de son pays et a cette seule souve-
rainetlé, pourquoi repousser une expression figurée qui
n’énonce rien autre chose que ceile assimilation? Elle
I'assure d’'une maniére plus vive, plus bréve, plus pitto-
resque: tant mieux, les paroles les plus bréves sont les
meilleures. Elle I'énonce de maniére a la faire comprendre
par tous, hommes du peuple, hommes de science, mate-
lots et officiers, tant mieux, car se faire comprendre de
chacun est un immense avantage. Enfin, elle attache au
navire I'idée méme du sol de la patrie; elle confond, elle
identifie 'un avec l'autre ; elle enracine au cceur du
marin le sentiment instinctif que le navire c'est le pays.
Si cette locution n'était pas en usage, si elle n'était pas
devenue vulgaire chez toutes les nations, il faudrait I'in-
venter!. »

Des critiques trés vives ont été formulées contre le sys-
téeme de la territorialité des navires de guerre; elles ont
abouti a la faire abandonner presque complétement, en
donnant pour base & I'immunité de juridiction des navires
de guerre, le caractére spécial de ces navires. Beaucoup

! Ortolan, op. cit., t. I, p. 192-193.
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d'auteurs ont déclaré trés maladroitl'acceptation bénévole
de métaphores inexactes, sous prétexte qu’elles sont vives,
bréves, pitloresques ou patriotiques®. Les écrivains ne
sont pas 13 pour consacrer les idées fausses et les termes
défectueux que I'habitude a consacrés, au contraire. Il
faut un esprit de fort bonne volonté pour admettre qu'un
navire autorisé & entrer dans un port marchand étranger
soit la continuation du territoire de son pays. Ce navire,
dans tous les cas, une fois autorisé a pénétrer dans les
eaux nationales d'un Etat, ne saurait échapper totalement
a I'autorité de cet Etat. Sont nécessairement respectables
les réglements relatifs au stationnement, aux signaux, aux
quarantaines, 'obligation de s’abstenir de tout acte hostile,
de tout manque de courtoisie, etc. L’Etat riverain est
maitre absolu, en principe, de ses ports, mais en pratique
il ne profite pas de ce droit excessif et en use seulement
dans les cas graves et légitimes.

D’ot1 dérive donc alors I'immunité de juridiction unani-
mement accordée par les Etats aux navires de guerre
dans les eaux nationales, si ces navires de guerre ne sont
pas des parties ambulantes du pays auquel ils appartien-
nent ? Cette immunité n’est pas autre chose qu'une excep-
tion nécessitée par la nature spéciale des navires de
guerre: « Un bAtiment de guerre, dit Wheaton, constitue
une partie des forces militaires de la nation a laquelle il
appartient ; il agit sous les ordres immédiats et directs du
souverain ; il est employé par lui pour des besoins natio-
naux. Ce souverain a donc de trés puissants motifs pour
empécher que ces objets soient entravés par I'interven-
tion d'un Etat étranger. Une pareille intervention ne

t Pradier-Fodéreé, op. cit., t. V, p. 459.
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pourrait avoir lieu sans affecter sérieusement sa puissance
et sa dignité!. » Pradier-Fodéré déclare que les navires
de guerre doivent nécessairement participer a I'indépen-
dance, a la souveraineté de I'Etat dont il porte le pavil-
lon, qu'ils ont droit aux respects et aux honneurs dus a
cette souveraineté *. Enfin Bluntschli voit la un usage dont
le motif vrai doit étre cherché dans les difficultés qu’au-
rait le plus souvent la police locale pour agir efficacement
contre les équipages des navires de guerre ®. Mais I'immu-
nité consacrée par une coutume générale n’autorise en
rien I'abandon par I'Etat riverain de toutes les mesures
nécessitées par la protection de I'ordre, des intéréts publics
et privés, qu’il doit faire respecter.

t Wheaton, op. cit., t. I, p. 126.
t Pradier-Fodérs, op. cit., t. V, p. 461.
3 Bluntschli, Droit international codifié, art. 3ax.




SECTION PREMIERE

CRIMES ET DELITS COMMIS DANS LES EAUX NATIONALES

Nous avons & examiner ici: 1° les solutions données
par la doctrine a la question; 2° les jurisprudences et
législations internes, ainsi que le droit conventionnel ; le
systéme de I'Institutde droit international, et 3° enfin cer-
tains points particuliers: la situation des navires de com-
merce dans les eaux barbares ou les pays de capitulations,
I'asile & bord de ces navires, le respect dd par eux aux
lois internalionales, la situation des batiments en détresse
et de ceux qui servent au transport des troupes.




GHAPITRE PREMIER

LES DIFFERENTS SYSTEMES PRESENTES
PAR LA DOCTRINE — CARACTERES DES NAVIRES
DE COMMERCE

Les ports, havres, rades, golfes et baies font partie du
territoire de I'Etat riverain. Les Etats sont maitres chez
eux et leur juridiction criminelle s’exerce sur tout leur
territoire. On doit donc décider en principe que tout na-
- vire étranger qui entre dans un port se place sous I'empire
de la loi pénale de la nation & qui le port appartient. Il
est possible qu'il soit nécessaire d’admetire des déroga-
tions & cette régle, dérogations qui fassent de la régle
'exception ; il nous semble cependant inexact de dire que
par le fait méme de I'entrée d'un navire étranger dans les
eaux nationales un conflit s’éleve entre deux souverai-
nelés, la souveraineté locale et la souveraineté nationale,
celle du pavillon porté par le navire.

Un usage reconnu par le droit international et unani-
mement observé déroge a la territorialité de la loi pénale
au profit des navires de guerre étrangers, dans les ports
du pays ou ils viennent mouiller. Faut-il, dans les mémes
conditions, exempter de la juridiction locale les navires
de commerce étrangers ou bien déclarer que ces navires,
deés leur entrée dans les ports, deviennent partie du terri-
toire dont ces eaux dépendent. De I'adoption de la pre-
miére de ces opinions découlera la compétence des tri-
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bunaux de I'Etat auquel le navire appartient; I'adoption
de la seconde entraine au contraire la juridiction des tri-
bunaux du pays dans les eaux duquel le navire est entré.
« A notre avis, dit M. Fedozzi, c’est 'une ou l’autre de
‘ces solutions qu’il faut accepter, logiquement il n'y a place
pour aucune autre. Adopter un systéme éclectique, em-
pruntant ses éléments a chacune des théories précédentes,
ce serait en pratique se heurter a des difficultés parfois
insurmontables?. »

Il faut remarquer d’'abord que les principes que I'on
peul sur ce point tirer des usages internationaux ne peu-
vent servir de régle et n'ont de raison d'étre qu'autant
que le droit conventionnel est muet, qu’autant qu'il n'y a
pas de traités réglant la situation des navires de commerce
dans les eaux nationales étrangéres et qu'il n'y a pas de
condition de réciprocité & mettre en avant.

L’examenrapide de’exterritorialité des naviresde guerre
nous ayant fourni la base nécessaire, nous pouvons présen-
ter maintenant les différentes doctrines qu’a fait naitre la
question de l'application de la loi locale, aux crimes et
délits commis a bord des navires de corhmerce étrangers.

Certains auteurs appliquent la fiction d’exterrito-
rialité aux navires de commerce et les exemptent
totalement de la juridiction locale, ou bien admettent des
distinctions subtiles pour ajuster la fiction avec la solution
mitigée qu'ils donnent.

D’autres écrivains prennent comme base de leur sys-
teme la différence des caractéres qui existe entre les

! Fedozzi, R. D. I. P., 1897, t. 1V, p. 20a. Faut-il croire  I'affir-
matioh de M. Fedozzi, lorsque lui-méme, dans les conclusions de
son article, admet au moins trois dérogations a la régle qu’il
formule. :



navires de commerce et les navires de guerre : les uns
admettent la compétence absolue de la juridiction locale;
d’autres la consacrent en principe, tout en accordant des
restrictions basées sur la courtoisie internationale.

§ 1. Théories n'admettant pas le principe de la compétence
de la juridiction locale, mais admettant l'exterritorialité
des navires de commerce.

Les crimes et délits commis 4 bord des navires de
commerce étrangers dans les eaux nationales doivent
échapper & la juridiction locale et étre soumis a la juri-
diction de I'Etat dont ces navires portent le pavillon.
Cette doctrine a été soutenue avec beaucoup d’énergie
par Rocco et par Hautefeuille. Rocco, notamment, s’ex -
prime avec la précision la plus grande, et pousse 'admis-
sion de la fiction d'exterritorialité jusqu'a ces derniéres
conséquences ; il admet I'incompétence absolue de la
juridiction locale : « Bien que les jurisconsultes et les
usages maritimes des nations considérent aujourd’hui
comme incontestable (!) I'exterritorialité des béatiments
possédés par I'Etat, qui se trouvent sur un point quel-
conque du territoire maritime d'une puissance étrangeére,
pour ce qui est des batiments possédés par des particuliers
on ne voit pas le méme principe admis sans contradic-
tion. Mais en examinant cette question, au point de vue
des reégles qui émanent du droit primitif des nations, il
est facile de démontrer que le principe d'exterritorialité
commun sur la haute mer aux batiments de guerre et aux
batiments de commerce ne doit pas cesser d’étre appli-
cable a ces derniers dans la mer territoriale d'une puis-
sance étrangére. Elant une fois admis que le bitiment
est une suite de territoire de I'Etat, dont il porte le pavil-
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lon, on ne pourrait admettre aucune distinction entre le
territoire continental du pays et le territoire flottant du
pays lui-méme, sans diminuer I'indépendance territoriale -
de I'Etat. Que le navire marchand soit en haute mer,
soit qu'il ait relaché dans un port ou dans une baie d’un
Etat étranger, le méme principe d’inviolabilité territo-
riale d’un Etat, exige que le navire demeure soumis
a la juridiction et & 'empire des lois de son propre
pays'. »

La base de la doctrine de Rocco est la fiction d’exter-
ritorialité ; elle nous semble bien fragile, car ce terme
n’a jamais été pour nous qu’une métaphore employée pour
satisfaire I'esprit sans donner une explication tant soit peu
juridique. En tout cas, Rocco en tire toutes les déductions
qu’elle comporte.

Nous allons voir que d’autres auteurs, admettant la
territorialité des navires de commerce comme base de
leurs raisonnements, n’ont pas poussé la fiction jusqu’a
ces derniéres conséquences. Hautefeuille considére que
'usage des eaux lerritoriales et des ports n’est pas libre,
qu'ils font partie du domaine de la nation riveraine a
laquelle appartient le droit d'exclure les batiments étran-
gers; cependant il admet que, si I'Etat croit devoir leur
permeltre I'accés de ses eaux, ces batiments jouiront, au
point de vue de la juridiction, d’une certaine indépen-
dance. Il soutient, avec énergie, que les navires de com-
merce sont territoriaux, au méme titre que les navires de
guerre, et qu’ils sont partie délachée de I'Etat dont ils
portent le pavillon. II ne nie pas qu'il existe une grande
différence entre les navires de guerre et les navires de

! Rocco, Diritto civili inlernazionale, t. 111, p. 347-348.
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commerce, seulement cette différence ne porte pas sur
la territorialité mais sur la hiérarchie. Les navires de
guerre peuvent étre comparés a une grande ville admi-
nistrée par des magistrats élevés dans la hiérarchie; les
navires de commerce 4 un petit village, dans lequel I'au-
torité est représentée par un simple maire ; mais tous deux
appartiennent au pays dont ils portent le pavillon;
tous deux sont soumis aux lois du souverain, par
conséquent, tous deux sont territoriaux. Il est méme
indispensable qu'ils aient cette qualité et qu'ils la conser-
vent tous deux, car sil'un cessait de la posséder, I'autre
cesserait aussitét d’avoir sur lui aucun droit de protection
et de juridiction, puisque ces droits ne peuvent étre
exercés que sur le territoire. Dans les eaux étrangéres, le
navire de commerce et tous les hommes qui se trouvent
a bord continuent a étre régis par les lois de leur patrie :
le capitaine reste maitre du navire, et c’est d'apres les
réglements de son pays, et non d’aprés les réglements
locaux, qu'il doit agir dans la limite qui lui est tracée®. Le
Consul, avec des pouvoirs plus étendus, régit aussi, au
nom de son pays, le navire et les hommes de I'équipage.
S'ils survient un navire de guerre de la méme nation, dans
le méme port, le commandant du navire de guerre veille
aussitét a ce que les loisde la patriecommune soient respec-
tées par le navire de commerce. Le commandant du navire
de guerre, le capitaine du navire marchand et le Consul
ont recu une certaine délégation des droits juridictionnels
sur les navires de commerce de leur pays. Et ceux-ci,
méme dans un port étranger, sont administrés, gouvernés,
protégés par les mémes lois, par les mémes moyens que

t Hautefeuille, op. cit., t. I, titre VI, p. ago a 306,
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le territoire continental de leur patrie; ils sont donc, eux-
mémes, une partie de ce territoire. Cependant, et Hau-
tefeuille le reconnait, le souverain du port a, sur ce port,
des droits incontestables; il peut, il doit veiller 4 la sdreté
de son territoire, en prenant toutes les mesures néces-
saires pour que les équipages ne puissent pas abuser de
I'hospitalité quileur est accordée et troubler la tranquil-
lité publique. Seulement il fait remarquer que tous les
droits de I'Etat riverain sont relatifs aux ports, a la rade,
aux pays, aux habitants; pas un seul ne concerne le bati-
ment étranger ou son équipage : « Le batiment pris dans
sa personnalité, isolé de tout ce qui I'entoure, est territo-
rial ; ’équipage a bord et chacun des hommes qui le com-
posent, considérés dans leurs rapports, soit entre eux,
soit avec le batiment, sont réellement dans leur patrie,
jusqu’aumoment ot ils quittent la parcelle flottante de leur
territoire pour entrer en relation avec le sol étranger ou
ceux qui l'habitent. » Voila, semble-t-il, des principes
bien nets. I est donc permis d’étre étonné lorsqu’on voit
Hautefeuille soutenir que I'Etat riverain a le droit d’exiger
la remise d'un fugitif recu & bord d'un navire étranger.
Il considére le fait de recevoir a bord un sujet fugitif
comme un acte de rapport avec le pays étranger. Ce
n’en est pas moins pour cela une contradiction flagrante
avec I'admission de la fiction d’exterritorialité.

Lorsqu'il s’agit d'un délit grave ou d’un crime commis
a bord d’'un navire de commerce dans un port étranger,
n'y a-t-il pas la des faits portant atteinte a 'ordre et ala
tranquillité publique? Hautefeuille refuse aux autorités
locales le droit d’intervenir pour que I'auteur d’un crime
commis 4 bord d’un navire de commerce étranger dans
un port de leur pays leur soit livré, et cela bien que les
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lois de police et de siireté obligent tous ceux qui se trou-
vent sur le territoire : « En cas de crime ou délit, excédant
les pouvoirs du chef national présent sur les lieux, le capi-
taine se saisit des coupables pour les livrer aux tribunaux
de son pays, seuls compétents pour les juger, et com-
mence l'instruction; en un mot, il agit comme le font les -
fonctionnaires sur le sol méme de ce pays, lorsqu'ils n’ont
pas l'autorité pour prononcer le jugement. » En résumé,
Hautefeuille ne refuse pas aux autorités locales tout droit
de juridiction. Il fail une distinction, dont le but est
d’éviter les conflits susceptibles de s’élever entre I'auto-
rité locale et I'autorité personnelle (celle du pays auquel
appartient le navire). Seront seuls soumis a la souverai-
neté étrangére les actes qui ont un rapport quelconque
avec le pays ou le navire est recu. Quant aux actes qui
concernent le batiment et I'équipage, ils se passent sur le
territoire de la patrie et sont sous sa juridiction exclusive;
chaque juridiction agissant librement sur son territoire,
indépendamment de l'autre, tous les droits et intéréts
seront sauvegardés, et aucun conflit ne sera possible.

La doctrine d’Hautefeuille semble incertaine, mais la
solution donnée n’est pas assez absolue pour qu’elle ne
soit pas en contradiction avec la fiction d’exterritorialité,
si énergiquement défendue par I'auteur?!.

Dans son commentaire sur le Code pénal allemand
(p- 52). Schwaze admet I'exemption complete de la
juridiction locale : « En ce qui concerne les faits commis
& bord des navires, il faut partir de cette régle que le

t L'opinion soulenue par Hautefeuille est aussi celle de Ben-
tham, T'raité de législation civile et criminelle, 1802, t. 1, p 332
et suiv.
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navire en pleine mer et dans les eaux étrangeres doit étre
considéré comme territoire du pays dont il porte le
pavillon; les méfaits doivent donc étre tenus pour commis
dans le pays méme. L’étranger comme I'Allemand, a bord
d’'un navire fédéral, est sur un territoire fédéral. Il en est
ainsi, méme dans le cas ou le navire entre dans un port de
I’Etat dont est sujet I'étranger qui se trouve a bord. »
Reddie est également un des défenseurs acharnés du
systéme absolu. Il n’accorde rien a la souveraineté natio-
nale, et il soutient une opinion trés curieuse sur la nature
des navires de commerce. Pour lui, ces navires ne doi-
vent pas étre considérés comme une partie ambulante du
territoire, mais comme un « wagon de marchandises por-
tant la malle ou la valise d’un voyageur! ». :
Nous avons vu plus haut qu'Ortolan doit é&tre rangé
parmi les partisans convaincus el éloquents de la fiction
d’exterritorialité appliquée aux navires de guerre. Lors-
qu’il examine la situation des navires de commerce dans
les ports et eaux nationales a I'étranger, cet auteur
semble, au premier abord, écarter absolument cette
fiction et refuser toute assimilation entre le navire mar-
chand et le territoire de sa nation. Il n’en est pourtant
pas ainsi. Tout en formulant des observations fort justes,
tout en faisant des remarques trés exactes, Ortolan en
revient encore A la fiction d'exterritorialité et met le
navire de commerce dans une situation singuliere, telle
que son bord est en méme temps assimilé et non assi-
milé au territoire de sa nalion. « Les navires de com-
merce, dit-il, n’étant pas batiments de I'Etat, ne portant
pas en leur sein une partie de la puissance publique de

! Reddie, le Droit maritime international, t. 11, p. 161,
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leur pays, un corps organisé de fonctionnaires ou d’agents
militaires ou administratifs, nous croyons que das qu'ils
entrent dans les eaux d’un peuple étranger, le conflit de
souveraineté a souveraineté, dont nous avons parlé quant
aux batiments de guerre, n'existe pas quant & eux au
méme degré. La souveraineté du pays dans les eaux
duquel ils se trouvent ne rencontre pas directement
comme point d'arrét et comme garantie internationale a
leur bord la souveraineté de leur propre pays : d'ou il
suit que ces navires particuliers, bien qu'ils restent régis,
pour ce qui concerne exclusivement leur régime inté-
rieur, par les lois de leur pays, ne sauraient étre sous-
traits entiérement & I'action de la puissance publique du
territoire sur lequel ils sont, pour 'exécution des lois de
police et de siireté, et autres lois générales de cette nature
en vigueur sur ce territoire... Cependant on ne peut pas
assimiler un navire de commerce et son équipage aux
personnes isolées qui voyagent ou séjournent dans un
pays éiranger, et qui, par cela seul, pour tout ce qui con-
cerne la police et la sdreté, sont entierement soumises
aux lois el aux autorités du pays dans lequel elles se
trouvent. Bien que le navire de commerce ne soit pas
une émanation, une représentation directe de la ‘puis-
sance de I'Etat auquel il appartient, néanmoins il contient
une association organisée et régie intérieurement en con-
formité des lois de cet Etat : son équipage est enrdlé sous
le contréle de cet Etat, son capitaine ou patron est publi-
quement autorisé, et il est investi de certains pouvoirs.
Il y a donc la une situation intermédiaire qui, si elle n’est
pas celle des batiments de guerre, n'est pas non plus celle
des simples particuliers, et qui laisse une certaine part
d’'attribution a deux souverainetés différentes : d’une

P. A, 8



—_ 118 -

part, celle des eaux territoriales dans lesquelles se trouve
le navire ; d'autre part, celle de I'Etat dont il a la natio-
nalité. D'ou il résulte que si le navire de commerce est
soumis aux lois et aux autorités de police et de juridic-
tion locales, ce n'est qu'un cerlain parlage, selon les
objets dont il s'agit, sous certaines restrictions. On ne
peut pas dire de ce navire que tous les faits qui se pas-
sent a son bord sonl régis comme s'ils s'étaient passés sur
le territoire de I'Ktat donl le navire a la nationalité. Il
faut distinguer entre ces faits : pour les uns la régle esl
vraie, pour les autres elle ne I'est pas. Iln d’autres termes,
les navires de commerce jouissent pour certains faits du
bénéfice de l'exterritorialité, et, pour d’aulres, ils n'en
jouissent pas?. »

Nous avons indiqué plus haut les raisons qui ont fail
repousser la fiction d’exterritorialité. Cetle fiction esl
amphibologique; elle est de plus inulile, puisque I'immu-
nité de juridiction des navires de guerre peul s’expliquer
et s'explique fort bien par le respect did a l'indépen-
dance et a la souveraineté des Elats. Pour les navires de
commerce, elle ne présente méme plus ce caractere
patriotique qui séduit certains auteurs; le plus souvenl,
en effet, le navire marchand aura pour hommes d’équi-
page des matelots appartenant a des nationalités diverses.

El cependant un trés grand nombre d'auteurs n’ont pas
voulu renoncer & cette fiction. Comme ils ne veulent pas
en tirer toutes les conséquences logiques, ils admellent
un systéme mixte el sont forcés de recourir a des dislinc-
tions subtiles pour ajuster lant bien que mal la fiction et
les solutions. Nous verrons, d'ailleurs, que les partisans

¢ Ortolan, op. cil.. L1, p. 200-204 el 205.



— 1y —
el les adversaires de la fiction d'exterritorialilé se¢ com-
batlent bien inutilement, puisqu’ils arrivent pralique-
ment aux mémes résultats.

Pasquale Fiore déclare comme principe que le navire
de commerce, aussi bien dans un port étranger qu'en
haute mer, représente une partie du territoire du pays
sous le pavillon duquel il navigue, au méme Llitre qu'un
navire de guerre. Mais s'il est une partie de son territoire
national, ce n'est qu'en faisant abstracltion des eaux des
porls oit il se lrouve. Sil resle soumis aux lois de son
pays, c¢’est seulement pour ce qui concerne la discipline
du bord, pour les régles de I'élat civil et tous les acles
enlre vifs et de derniére volonté. Quant « aux acles exlé-
rieurs du navire » el aux acles du bord ayant une « con-
séquence exlérieure », ces actes ne sauraient ¢chapper i
la juridiction de I'Etal riverain qui commande dans ses
ports. La juridiction du souverain national & bord du
navire va se (rouver dés lors bien réduite, puisque Fiore
ne reconnait pas a ce souverain nalional le droit d’exiger
(ue ses navires de commerce échappent a la juridiction
de I'Etat auquel apparlient le port ou ils mouillent. Il
peut demander quelque chose, une unique chose : c’esl
I'observation compléte et fidéle des conventions inlerna-
lionales stipulée dans le but d’établir les formes dans les-
(uelles les fonctionnaires publics doivent exercer les actes
de juridiction?.

La doctrine de Fiore se rapproche sensiblemnent de celle
d'Hautefeuille aussi bien par la conclusion et les détails,
que par la méconnaissance absolue du principe admis.

t Fiore, Nouveau Droit international public, L. L. p 4735 et suiv.
(edit, 1887).
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Le systeme d'Hautefeuille et de Bentham a été repris
récemment par M. Fedozzi, qui admet en principe l'in -
compétence absolue de la juridiction locale: « Le systéme
de I'extraterritorialité (au sens juridique bien connu en
droit international), que nous adoptons, n'a pas pour effet
de bannir d'une maniére compléte les droits de la souve-
rainelé qui commande dans les eaux {lerritoriales;
celle-ci garde toujours, vis-a-vis des navires marchands
étrangers, certains pouvoirs de police et de réglementa-
tion'. » Il lui semble qu'on peut maintenir la fiction
d’exterritorialité des navires de commerce en respectant
en méme temps les intéréts de I'Etat territorial, el cela
en donnant aux juges de cet Etat la faculté de punir les
crimes commis par des citoyens a bord dudit navire. Il
reconnail que le lieu du crime ne sera pas le territoire
national, mais d’aprés lui il n'y a pas de lien indissoluble
entre le territoire et la juridiction. En regle générale,
dans les eaux territoriales étrangéres (il ne distingue pas
enlre les eaux nationales el les eaux territoriales) le navire
de commerce est soumis a la juridiction et aux lois pénales
de I'Etat dont il porte le pavillon. Le seul droit du capi-
taine du navire est de réclamer, en cas de besoin, le con-
cours des autorités territoriales, pour rétablir I'ordre ou
faire les acles d'inslruction conservaloires nécessaires
pour garantir la preuve du délit. Cependant, la juridiction
pénale d'un Etat peut toujours s’exercer sur le citoyen de
cet Etat qui commel un délit & bord d'un navire de com-
merce étranger mouillé dans le port de cet Etat. Au cas
ou l'élranger ayant commis un crime ou un délit & bord
d'un navire marchand se serait réfugié a terre, la juridic-

‘Fedozzi, R. D. 1. P., . VI, p. 202 (1897).
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tion de I'Etat riverain ne saurait s’exercer sur lui que
dans des limites déterminées (le préjudice causé a I'Etat
ou a un citoyen). Les aulorités locales ont le droit de
remetire I'étranger criminel au capitaine du navire ou au
consul de I'Etat dont le navire porte le pavillon. Dans
celte théorie encore, le principe admis de I'exterritorialité
recoil unc large bréche, si minime que soit la concession
faite a la juridiction locale.

§ 2. Théories admettant le principe de la compétence de la
juridiction locale.

En admettant qu'il soit nécessaire de reconnaitre I'uti-
lité de la théorie de I'exterritorialité, il faudrait la res-
{reindre aux navires de guerre, car ces navirés présenlent
des caracléres tout différents de ceux que 'on trouve dans
les navires de commerce. Ceux-cin’ont pas de lien intime
avec I'Etal dont ils portent le pavillon; ils n'en sont pas
une émanalion, puisqu'ils sont conslruils et équipés par
des particuliers dans un but strictement commercial, en
vue d'intéréts uniquement privés. Si de nos jours on tend
4 faire de la marine marchande une sorte de marine de
réserve, il ne faut pas voir la une assimilation compléte
entre les navires de guerre et les navires de commerce ; le
caractére pris par certains navires de commerce en cas
de guerre sera purement limité a la durée des hostilités.
Leur destination premiére est le commerce inlernational,
et non pas la défense d'un pays el la surveillance de ses
cotes. Il n'ont pas de lien intime avec la puissance dont
ils relevent, c'est vrai, mais ils ont cependant un lien
avec clle, et ils doivent recevoir d'elle la protection due
tous les nationaux, aussi bien qu'ils doivent se soumetire
i ses lois, Cependant ni le capitaine, ni aucun aulre

as.

-
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membre de I'équipage ne représente I'lital; ancun d'eux
n'est investi de la plus infime parcelle de puissance
publique.

Les navires de commerce, de plus, emploient comme
hommes d’équipage des matelots de différentes nations:
on peul se demander alors quelle serail T'utilité de la
fiction d'exterritorialit¢ puisqu’elle ne suscilerail plus
chez le marin « I'amour du navire en Palliant a P'amour
de la patrie ' ».

Nous voulons insister un peu sur celte idée, montrer
comment s'acquiert la nationalité pour les navires de com-
merce. 1l n'y a pas moins de quatre circonstances d’apros
lesquelles la nationalil¢ des navires de commerce peut se
déterminer: l'origine des navires (le lieu de conslruction),
la nationalilé du propriétaire, celle du capitaine et des
officiers, et la composition de I'équipage. Ces circon-
stances ne sont pas toujours exigées camulativement. Aux
Etats-Unis, les navires ne sont recus i I'enregistrement
que s'ils sont de construction ameéricaine, s'ils sont la
propriélé de ciloyens des Etats-Unis (et si ceux-ci ne rési-
dent pas al'étranger) ; si les officiers et les deux tiers de
I'équipage sont américains. La nalionalité allemande du
propriétaire est seule exigée en Allemagne pour qu'un
navire de commerce ait le droit de porter le pavillon
national. En Angleterre, la propriété du navire de com-
merce par des Anglais esl exigée, mais elle est a la fois
nécessaire et suffisante. En France, on veut que le navire
appartienne au moins pour moitié a des nationaux, el
que le capitaine, les officiers et les Lrois quarts au moins

! Bonfils, Compétence des (rihunaux francais a l'égard des
élrangers, p. 288.



— 12y —
de I'équipage soient francais. En Belgique, la loidu 20 jan-
vier 1873 s'atlache seulementa la condition de la natio-
nalité du propriétaire. .

Quant a la composition de I'équipage, elle varie suivant
chaque législation. En France, d’aprés le décrel-loi du 21
seplembre 1793, les trois quarts de I'équipage doivent élre
des nationaux. Aux Elats-Unis. les deux tiers doivent étre
américains ; un tiers suffit au Chili, un quart en Russie,
un cinqui¢me au Pérou, la moitié au Salvador (en 1867).
Mais en général la composition de I'équipage est absolu-
ment indifférente. En Autriche-Ilongrie (loi du 7 mars
1879), en Allemagne, en Angleterre, en Belgique, dans
les Pays-Bas I'équipage du navire de commerce pourra
élre enticrement étranger el porter quand méme le pavil-
lon d'une de ces puissances el élre soumis & ses lois. La
plupart des législations, qui exigenl une cerlaine propor-
tion de nationaux dans la composition de l'équipage
apportent a celte régle des exceptions, des tempéraments.
Il en est ainsi du Péron, en Danemark. Un décret de 1872
permel aux navires de commerce francais traversant cer-
laines mers d’avoir un équipage spécialement composé
pour résister anx climats. Dans les mers de l'extréme
Orient les navires frangais faisant le cabotage sont com-
posés de marins du pays el le capitaine seul est frangais.
Les armateurs choisissent donc les équipages de leurs
navires a peu prés a leur gré. Cette liberté est générale-
ment regardée comme une mesure des plus favorables a
la marine marchande, qui doit étre mise a I'abri des
embarras et en particulier des gréves de matelots.

Rappelons enfin que le pavillon n'est que le signe
apparent du caraclére nalional, que la preuve véritable
est faile par les papiers de bord. «le papier de mer ».



—_ |24 —

Ces quelques principes généraux suffisent pour prou-
ver combien est peu sensée loute assimilation des navires
de commerce aux navires de guerre, combien esl spéciale
la nature des navires marchands, combien est lache le
lien qui unit un navire de commerce & la nation dont il
porte le pavillon ( puisqu’une loi interne suffira presque
toujours pour le rompre').

Si I'immunité de juridiction unanimement accordée
aux navires de guerrc étrangers dans les porls et rades
d'un Etat doit trouver sa raison dans les caractéres spé-
ciaux de ces navires, il semble bien qu'elle doit étre
retirée aux navires de commerce, (ui présenlent des
caractéres bien différents. L’action locale sera toute-puis-
sante sur ceux-ci, alors qu’elle sera nulle sur ceux-la.
« Navis, portum ingrediens, cum per hunc ingressum
jurisdictionem portids profiteatur legibus portus conve-
nientes est agat necesse eril » ; c’est I'opinion de Stork
(De jure portuum, cap. ut, p.8). C’est également celle de
Grotius, Bynkershoeek et Vattel. Pour Schmalz, dés que
le navire entre dans un port, ou qu'il se trouve en deca
des limites maritimes d’une puissance étrangére, il tombe
sous la juridiction de cette puissance, et ne fait plus par-
tie du territoire de sa propre nation. Ce qui détermine
d’aprés lui le mode de traitement des navires, ce n'est pas
le corps du vaisseau, mais c'est le lieu ot 1l se trouve?;
« Le principe que tout navire doil étre considéré comme
faisant partie du sol de son pays, en quelque lieu qu’il se

! La question de l'exterritorialilé des navires de commerce fut
soulevée lors du Congres international maritime de Naples (30 juin
1871). Mais le principe de la territorialit¢ de ces navires ful
repoussé. Féraud-Giraud, J. I. P,, 1897, p. 138 el suiv.

* Schmalz, le Droit des gens européen, liv. 111, chap. u.



trouve, porte tellement I'empreinte d'une hypotheése, qu'il
est impossible de I'admettre pour en déduire .une vérité
juridique.» Wheaton a également prélendu que les béti-
ments de commerce d'un Elat quelconque, entrés dans les
ports d'un autre Etat, ne sont pas exempts de la compé-
tence des autorilés locales, & moins d'une convention
expresse, et dans les limites stricles de celte convention'.
I1 dit encore que les batiments marchands dans les ports
d’une nation ne sont pas soumis  sa juridiction, car on ne
peut pas supposer facilement qu'un pays puisse renoncer
4 ce qui conslilue une garantie de bon ordre dans la
société, et de dignité dans le gouvernement. Il s’appuie
-sur un arrét de la Cour supréme des Elats-Unis de 1810,
qui formule ce principe. Par son entréé dans un port
étranger, le navire de commerce abdiquerait le droit
d’étre régi par les lois de son pays. Pour Wheaton, le sou-
verain élranger n'a pas méme d'intérét a une pareille
exception en faveur de ses sujels et deleur propriété. Par
suite, il y a d'excellentes raisons pour ne pas exempterles
sujets étrangers de la juridiction du pays ol ils se trou-
vent (savoir, I'ordre et la tranquillité publique) et il n’y
a aucun motif pour demander une telle exemption. La
permission tacile accordant au navire de commerce étran-
ger la libre entrée dans les ports ne peut étre interprétée
comme concédant pareille exemption.

Telle est la doctrine de la juridiction exclusive du sou-
verain territorial. Elle trouve un appui dans la pratique
comme nous le verrons bientét, dans la jurisprudence
anglaise, el pendant longtemps dans la jurisprudence

! Wheaton, Eléments de droil inlernalional, t. 1, partie 11,
chap. 1. § 9, p. 119 et suiv.
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américaine. Quant & la doclrine mixle, qui tempére le
principe de la compélence de la juridiclion locale par des
restrictions plus ou moins étendues, elle a rencontré et
renconlre chaque jour de nouveaux défenseurs.

En premier lieu, il faut citer Wheaton qui, dans un
arlicle de la Revue de droit francais et él(ranger, publié¢
cenmars 1845 el relatif au livre d'Ortolan, déclare qu’a
son avis la jurisprudence francaise a élabli sur ce point
la vraie distinction, celle que toutes les nations doivent
reconnailre comme la plus conforme aux principes du
droit universel des gens'.

Pour Lampredi rien ne peut soustraire le navire de com-
merce élranger aux lois de police établies par le souve-
rain auquel appartient le port. Cependant, le navire de
commerce porte le pavillon d’'un Etat, et, pour certains
acles qui ont rapport aux lois de la patrie, il sera con-
sidéré comme Lerritoire national ; c’est ainsi que les acles
de TI'état civil, les donations, les lestaments, etc., auront
méme force et méme valeur. fails sar le navire de com-
merce, que s'ils étaient fails sur le sol méme du pays.
Pour lout ce qui concerne la police intérieure du bati-
ment, on esl porlé a croire que l'on se Lrouve sur le ter-
ritoire de tel pays, mais lorsqu’il s'agit des acles extérieurs
des marvins etdes acles d’aulorité qui ne peuvent appar-
lenir qu'au souverain dans le pays duquel se trouve le
navire, cetlc maniére de voir serail forl I[rompeuse et
inexacle?.

! Revue de droil francais el étranger, année 1845, p. 206. 11 est
vrai que dans les Elements of International Law publiés en 1848,
Whealon revient a la théorie absolue.

! Lampredi, du Commerce des neulres en lemps de guerre,
partie I, § 1o, traduit par Peuchel.
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Pradier-Fodéré repousse toute idée d'assimilation enire
le territoire el le navire de commerce; il se garde bien
de dire que les navires marchands tiennent une place
inlermédiaire entre les navires de guerre ct les simples
particuliers voyageant & I'étranger. Il ne voit la que des
fictions inutiles, surtoul lorsqu’il y a la réalité toule sim-
ple. facile a reconnaitre et a observer. Les navires de
commerce, ¢'esl-a-dire I'équipage el les passagers, con-
stituent une sociélé spéciale qui, méme dans les eaux
élrangeres, doit jouir d'une certaine proteclion de la part
del’Etat dont le pavillon la couvre. Ce qui est particulie-
rement sensible pour les relations de droit privé : dispo-
sitions entre vifs ou lestamenlaires, actes de l'état ecivil,
contrals, ele., toul cela reste régi a bord d’'un navire de
commerce par ses lois nationales. Quel pourrait étre, en
effet, I'intérét de la puissance riveraine de s'immiscer
dans ces actes, puisqu’ils sont passés par des étrangers
sans résidence fixe sur son lerritoire, sans que les inté-
réls de ses nationaux soient en jeu. En pratique, les
nalions laissent aux consuls du pays auquel le navire de
commerce appartient la police et I'inspection sur les gens
de mer, et aussi parfois la connaissance des contestations
en maliére civile entre le capitaine et les matelots ou les
passagers'. Généralement, pour toul ce qui concerne
I'administration el le fonctionnement des navires de
commerce, le réglement des salaires, I'exécution des
engagements pris, c'est I'action consulaire qui décide. Si
les consuls font défaut ou ne sont pas compélents, ce sera
la justice nationale qui décidera sur loutes ces queslions,
comme elle juge tous les aulres litiges d’ordre purement

! Pradier-1"odéré. op. cit.,, t. V, p. 495.
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civil. Continuant son étude de ce qu'il regarde comme la
réalité, Pradier-Fodéré déclare que, pour ce qui concerne
la discipline intérieure, aussi bien que pour.les questions
d’intérét privé sus-indiquées, le navire de commerce doit
resler régi par les lois, réglements et coutumes de I'Etat
dont il porte le pavillon, « car c’est une condition indis-
pensable du maintien du bon ordre a bord et de la sireté
de lanavigation, a laquelle tous les Etats sont intéressés! ».
Mais ce quiest aussi la réalité, c'est que I'Etat riverain
doit étendre la protection des lois qui régissent son terri-
loire, aux étrangers comme aux nationaux, et doit les faire
respecter par eux. Cel Etat ne peut pas, sans compro-
mettre ses droits souverains, laisser impunis des crimes
el délits de droit comimun commis dans ses porls et qui
constituent une violation des lois que chaque Etat civilisé
est chargé de faire respecter sur son territoire. Enfin, si
les navires de commerce ne représentent que des intéréts
privés et n’ont droit, parsuile, qu’a la protection accordée
aux étrangers de passage sur un lerritoire, les intéréts de
la navigation internationale et les exigences des relations
commerciales veulent qu'il ne soit pas possible, sans rai-
son sérieuse, de « s'immiscer dans leur fonctionnement,
dans leur administration intérieure, d'arréter leur mar-
che,de modifier leur équipage, sous prétexte de police et
de juridiction ». En résumé, la doctrine de Pradier-Fodéré,
en I'absence de toute convention conclue entre les Elats
inléressés et de stipulations spéciales, c'est celle dela juri-
diction exclusive du souverain territorial, tempérée toute-
fois par la courtoisie et la bienséance internationales, par
les égards que se doivent mutuellement les Etats?.

! Pradier-Fodéré, op. cit., t. V, p. 496.
! Pradier-Fodéré.ibid., p. 497.
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Les principes que nous venons d'exposer, el qui sont
d’ailleurs ceux de la jurisprudence francaise, sont égale-
ment admis par Imbart-Latour!. Il pense que les deux
souverainetés, celle du pays dont le navire de commerce
porte le pavillon, et celle de la nation a laquelle appar-
tient le port, peuvent chacune s’exercer sur le navire de
commerce d'une fagon légitime, leur sphére d’action pou-
vant bien se délimiter el une part d’action étant due a
chacune.

Pérels déclare que les navires de commerce qui se
trouvent dans les eaux territoriales (en général) d’un Etal
étranger sont pendant la durée de leur séjour soumis a la
juridiction et a la police de cet Etal. Si on les exemptait, il
en résulterait une diminution de la souveraineté de cet
Etat, et I'ordre public serait compromis dans ces régions
maritimes. L'Etat auquel appartient le navire marchand
n'a pas, en principe, d'intérét a le voir soustrait & une
juridiction qui s’exerce suivant les principes recus chez
toutes les nations civilisées. Pérels reconnait ensuite
qu’il ne faut pas étre trop absolu et que la puissance locale
ne doit s'étendre sur le navire de commerce qu'en pro-
portion des intéréts de I'Etat sur le territoire maritime
duquel le navire réside temporairement?.

Aprés avoir exposé les systéemes d'Hautefeuille et de
Wheaton, Jarry est d’avis que la vérité se trouve entre .
les deux. La souveraineté de I'Elal auquel appartient le
navire de commerce doit s’effacer devant la souveraineté
de I'Etat riverain, dans tous les cas ou les faits passés sur
le navire léseraient les droits primordiaux de cet Etat,

! Latour, op. cit., p. ag5.
2 Pérels, Manuel, p. 82,83 et 84.
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relatifs 4 ses intéréts fiscaux et commerciaux, a l'ordre
public el & la sécurilé des habitanls. Au contraire, lorsque
I'autorité locale n'aura plus intérét a porler atteinte aux
lois du pays auquel appartient le navire marchand, ces
lois devront s’appliquer'.

Dans un article ou il critique les détails du systeme
admis par la jurisprudence francaise, M. Roslworowski
formule le systeme qui lui semble le plus exacl: « La
juridiction qu'un Etat a le droit d’excrcer sur les navires
élrangers ayant franchi les limites de son (erritoire
marilime ne s'étend pas aux fails délictucux de peu de
gravité (délils et conlraventions; commis i bord des
navires et entre gens de I'équipage, a moins que l'auteur
ou la victime ne se rattachenl par leur nationalité a I'ltal
riverain?, »

Enfin, M. Féraud-Giraud est un adversaire convaincu
de la territorialité des navires de commerce: « Leurs capi-
laines, dit-il, n’ayant pas un caractére public ou repré-
sentatif de I'’Etat, malgré les droits de police et de disci-
pline dont ils peuvenl étre investis sur leur bord, ces
batiments, pas plus que leurs équipages, ne peuvent héné-
ficier du régime exceplionnel attribué aux navires faisant
partie de la marine de I'Etal et commandés par des ofti-
ciers®, »

La doctrine qui semble rallier la majorité des auteurs

t Jarry, Crimes el délils commis en mer, . 231 cl 232,

* Annales de I'Ecole lihre des sciences politiques, t. X, p, 49.
Nous devons, pour étre complel, citer M. Pappafara. Cet auleur
trouve la nécessité de soumellre les navires de commerce élrangers
it la juridiction locale « dans une distinction, qui est une conquéte
de la philosophie du droit, entre I'Etat et la société » (J. 1. ..
t. X1V, p. 570).

* Féraud-Giraud, J. 1. I'., 1897, L. XXIV. p, 63,
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est la doctrine mixle, c'est-a-dire celle qui laisse une place
a la souveraineté locale el & la souveraineté du pays au-
quel appartient le navire de commerce. En comparant les
solutions auxquelles arrivent les partisans el les adver-
saires de la fiction d’exterrilorialité, on cherche vaine-
ment quel intérél ils ont a se combaltre et quelles diffé-
rences réelles exislenl enlre leurs opinions. Toutes
arrivenl généralement a laméme conclusion : ne pas écar-
ter absolument soit la juridiclion locale, soitla juridiction
nationale du navire de commerce. C'est également l'avis
auquel s'est rallié I'Institut de droil mternational public.
lors de la session de Copenhague, en 18g7, ct de la session
de la Haye, en 1898; on lit, dans l'article 29 du projel
adoplé, que « les navires de loutes nationalités, par le fail
seul qu’ils se trouvenl dans un port ou méme dans une
portion de la mer dépendant du méme régime, sont sou-
mis  la juridiction lerritoriale, sans dislinclion, a raison
des faits qui se sonl produils & bord ou & terre! ». Mais
les articles suivants conliennent le détail des exceplions i
la régle.

Jusqu'ici, nous avons examiné le principe de la juridic-
tion compétente. Nous allons éludier maintenant la solu-
tion donnée par la jurisprudence et par le droit correc-
tionnel, et fixer d'une maniére plus précise la part altribuée
a la juridiclion du souverain propriélaire du port el & la
juridiction de I'Etal dont dépend le navire de commerce.
Il est peut-étre trés exacl de déclarer que la juridiction
locale doit s’exercer seulement sur lous les points oit les
intéréls de I'Etal riverain sont en jeu ; nais il faut recher-
cher les points précis ou1 ces inléréts vont cesser d’exisler.

! Annuaire de Ulnstitut, 1. XV, p. 239 et t. XVIIL,
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Nous avons indiqué plus haut I'opinion de Pradier-Fo-
déré sur la nature des navires de commerce. L’étude qu'il
en présente est fort séduisante dans son ensemble, et
I'analyse trés détaillée de la situation particuliére des na-
vires de commerce dans les eaux nationales étrangéres
nous montre parfaitement le vice des théories absolues en
la matiére. Elle nous aidera a déterminer les points ot
le souverain territorial devra, pour respecter la courtoisie
inlernationale, cesser d’étendre sa juridiclion sur les na-
vires de commerce étrangers mouillés dans ses ports.

Bien loin de faire aboutir & des difficultés insurmonla-
bles (¢a n'esl pas I'avis de M. Fedozzi), le systéme éclec-
lique nous parait devoir présenter des résultats harmo-
nieux. Un systéme absolu, a nolre avis, ne saurait devoir
s'imposer que par la nécessité de 'existence d’une aulo-
rité unique, par I'impossibilité d’arriver a une concilia-
tion sans léser des intéréls primordiaux, que lorsqu’il faut
tout I'un ou tout l'autre. Dans le cas actuel, il ne nous
parait pas qu’il en soil ainsi. Un systéme absolu nous
semblerait méme dangereux, puisque I'Etat qui I'adopte-
rait exercerait son pouvoir en des matiéres qui ne I'inté-
ressent en aucune facon, manquement trés grave aux
¢gards que les nations se doivent entre elles. Il reste &
savolr si le systéme mixte, que la nature des navires de
commerce nous semble exiger, présente une harmonie
aussi heureuse dans ses détails que dans son principe. Et,
en effel, au contraire de ce qui se passerait pour un sys-
teme absolu, il est indispensable de préciser avec soin les
détails, puisqu'il doit résulter de 'opinion admise 'appli-
cation de lois différentes.




GHAPITRE 11

LA LEGISLATION POSITIVE. — DROIT COUTUMIER
ET DROIT CONVENTIONNEL

§ 1. Le droit'coutumier.

1* L’avis du Conseil d’Etat de 1806. — La jurispru-
dence francaise. — Critiques présentées contre eux. —
En France, le principe de la compétence de la juridiction
terriloriale a éle appliqué jusqu’au commencement du
xix° siécle. Mais a cette époque a pris naissance le sys-
teme donl la trace laissée dans le droit international est si
importante. Ce systéme se trouve formulé dans un avis du
Conseil d’Etat du 20 novembre 1806. Cet avis avait été
provoqué par les fails suivants : un navire américain,
le Newton, étant dans le port d’Anvers, une rixe s'éleva
dans un canot de ce navire, entre deux matelots de I'équi-
page. L’autorité locale se reconnut compétente et voulut’
poursuivre la répression du délit, mais le consul améri-
cain 8’y opposa, prétendant étre seul compétent en pareil
cas. La méme année (1806), un conflit de juridiction ana-
logue s’éleva & Marseille : le capitaine en second de la
Sally, navire américain, blessa griévement un de ses ma-
telots, qui avait disposé d’un canot sans sa permission.

C'est sur ces conflits de juridiction qu'intervint 'avis
du Conseil d’Etat! : « Le Conseil d’Etat, qui d’aprés le

! Bulletin des lois, 2° semeslre, n® 126, p. 602 (1806).
p

P. Ao 9
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renvol a lui fait par Sa Majeslé a entendu le rapporl de
la section de législation sur celui du grand juge, ministre
de la juslice, a réglé les limites de la juridiction que les
consuls des Ftats-Unis d’Amérique, aux ports de Mar-
seille et d’Anvers, réclament par rapport aux délits commis
a bord des vaisseaux de leur nation élant dans les ports cl
les rades de France. Considérant qu'un vaisseau neulre ne
peut étre indéfiniment considéré comme lieu neutre, el
que la protection qui lui est accordée dans les ports fran-
cais ne saurait dessaisir la juridiction territoriale pour
tout ce qui touche aux intéréts de I'Elat; qu'ainsi, le
vaisseau neutre admis dans un port de I'Etat est de plein
droit soumis aux lois de police qui régissent le lieu ot
il est recu; ue les gens de son équipage sont également
justiciables des tribunaux du pays, pour les délits qu'ils
y commeltent, méme a bord, envers des personnes étran-
géres a 'équipage, ainsi que pour les conventions civiles
qu’ils pourraient faire avec elles; mais que si, jusque-la,
la juridiction territoriale est hors de doute, il n'en est pas
ainsi & Uégard des délits qui se commettent a hord du
vaisseau neutre, de la part d'un homme de ['équipage
contre un homme du méme équipage; qu'en ce cas les
droits de lapuissance neutre doivent étre respectés comme
s'agissant de la discipline intérieure du navire, dans la-
quelle I'autorité locale ne doit pas s’ingérer, toutes les fois
que son secours n’est pas réclamé ou que la tranquillité
du port n’esl poinl compromise ; est d'avis que celte dis-
tinction indiquée par le rapport du grand _jugé, conforme
a 'usage, est la seule régle qu’il convienne de suivre en
cette matiére, et appliquant celte doctrine aux deux espé-
ces particulieres pour lesquelles ont réclamé les consuls
des Etats-Unis ; considérant que, dans’une, 1l s'agil d’une
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rixe passée dans le canol du navire américain le Newton,
entre deux matelots du méme navire, el dans1'autre, d'une
blessure grave faite par le capitaine en second de la Sally
a un de ses matelots, pour avoir disposé d'un canot sans
son ordre..., est d’avis qu'il y a lieu d’accueillir la récla-
mation et d'interdire aux tribunaux francais la connais-
sance des deux affaires précitées. »

La doctrine consacrée par 'avis de 1806 peut se résu-
mer ainsi : le principe général, fixé par l'article 3 du
Code civil, est que les lois de police et de sireté obligent
lous ceux qui habitent le terriloire, et il s’applique aux
navires de commerce étrangers qui se trouvent dans les
ports de France. La protection due a ces navires par I'Etat
auquel ils apparliennent (quant a la nationalité¢) ne saurait
dessaisir la juridiction territoriale pour loul ce qui touche
aux intéréts de la nation maitresse du porl. Les crimes et
délits commis, méme & bord, contre des personnes étran-
geres a I'équipage ou par toute autre personne que par un
homme de I'équipage, ou méme ceux que commettraient
des gens de P’équipage entre eux, si I'ordre du port a élé
troublé ou si le secours de I'autorité locale a été réclamé,
sont justiciables des tribunaux du pays dans les eaux du-
quel le navire est mouillé. Mais, pour les acles de pure
discipline intérieure des navires et les crimes el délits
commis entre gens de I'équipage, si la tranquillité du port
n'est pas compromise, ou lorsqu'il n’a pas été fait appel aun
secours de l'autorité locale, ils relevent de la loi et de
la juridiction du pays auquel appartient le navire de
commerce.

Nous ne voulons pas examiner encore les critiques de
la doctrine admise par le Conseil d’Etat, mais nous
allons bri¢vement exposer la controverse qu'a fait naitre
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I'expression de batiment neutre employée par l'avis de
1806. On a soutenu que ’avis de 1806 ne s’appliquait pas
aux navires de commerce!. Cette doctrine a été repoussée
par Faustin-Hélie, Ortolan, Bertauld, Dalloz, et Pradier-
Foléré. Ces auteurs ont raison. L’expression de neulre
provient de I'état de guerre dans lequel on se trouvait
alors, et I'avis de 1806 régle seulement les cas de conflit
en cause, lesquels s’appliquaient a des navires marchands.

L’article 21 de 1'ordonnance francaise du 20 octobre
1833 et I'article 10 de ’ordonnance du 7 novembre 1833
ont reproduit ces régles. Ce sont les consuls qui exercent
a P'étranger le droit de police sur les navires de com-
merce francais, el cela alors méme qu'il y aurait dans le
portdes batiments de guerre francais. Pour les crimes et
délits commis a bord d’un navire francais par un homme de
P’équipage envers un autre, «le consul réclamera contre
toute tentative que pourrait faire 'aulorité locale d’en con-
naitre, hors le cas ou, par cet événement, la tranquillité du
du port aurait été compromise. Il invoquera la réciprocité
des principes reconnus en France & cet égard par I'acte du
20 novembre 1806, el fera les demandes convenables
pour obtenir que la connaissance de l'affaire lui soit
remise, afin qu’elle soit ultérieurement jugée d’aprés les
lois francaises. »

La jurisprudence frangaise a eu l'occasion, & plusieurs
reprises, d’appliquer les principes émis par le Conseil
d’Etat en 1806 et de consacrer les mémes distinctions.

in 1837, un crime d’empoisonnement fut commis a

1 Feelix, Traité de droit international privé, n°806, Hauter: n°57.
— De Sellyer, Traité de la compétence et de Uorganisalion des tri-
bunauz répressifs, § 1078 et 107g.
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bord d'un navire suédois «Forsattning », mouillé sur la
Loire, en rade de Paimbceuf, par un homme de I’équipage
sur d’autres hommes du méme équipage. Le Procureur
général de la Cour de Rennes, M. Hello, hésitait a pour-
suivre. Le crime commis était fort grave, mais le navire
était marchand el mouillé dans les eaux nalionales fran-
caises; il n'y avail aucun traité de réciprocilé entre la
France et la Suéde. Le procureur en référa au gouver-
nement. Le ministre de la Justice et le ministre des Af-
faires étrangéres furent d’accord pour reconnaitre que le
prévenu relevait de la juridiction de son pays et qu'il
convenait de le remettre a la police de son bord *.

En 1844, le tribunal correctionnel de Marseille se dé-
clara au contraire compétent pour juger el condamner le
capitaine d’'un navire de commerce anglais qui s'était livré
a des voies de fait envers le patron d’un navire francais,
dont il avait de plus arraché et lacéré le pavillon; la
querelle s'était élevée i propos de la place assignée aux
navires dans le port; l'autorité locale avait donc été
bravée.

De méme, en 1856, le second d'un navire américain qui

s’était rendu coupable de voies de fait, dans un port de
" France, envers un pilote francais qu'il avait pris 4 son
bord, fut condamné a la prison par le tribunal cor-
rectionnel francais compétent.

De méme la Cour d’Alger a consacré ces principes,
dans un arrél du 19 aolt 1873%: « Attendu que le fait
poursuivi s'est passé & bord d'un batiment de commerce
élranger, entre des gens de 1'équipage de ce batiment, que

! Hello, Revue de législation et de jurisprudence, 1843, p. 143.
% Sirey, 74, 2, p- 282,
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dés lors la juridiction locale ne pourrait en connaitre
(u’autant que la tranquillité du port aurait été troublée,
etc., ce qui ne se rencontre pas dans l'espéce; attendu
que la circonstance que I'homme blessé est francais,
et que, d’aprés le tilre de la prévention, le délit commis
sur lui pourrait entrainer une peine de cinq années d'em-
prisonnement et de deux mille francs d’amende, ne peut
en aucune facon modifier ces principes, elc... »

En 18go, le tribunal correctionnel de Boulogne infli-
geait un mois de prison au capitaine anglais Carry, com-
mandant du Tuskar, prévenu d’avoir blessé d'un coup
de revolver un matelot du port, qui était monté a son
bord pour enlever ses bagages. Le matelot avait été grie-
vement blessé.

Le 4 novembre 1893, le tribunal de simple police
d'Oran a condamné le capitaine du vapeur espagnol
Besos. Le motif de la condamnation était le suivant:
Le capitaine avait laissé échapper un individu consigné a
bord, et avait ainsi contrevenu & un arrété du préfel
d'Oran. Le jugement, dans ses termes, fait une stricle
application de la théorie francaise et du traité franco-
espagnol de 1882,

A peu prés 4 la méme époque, en décembre 1893,
un navire de commerce autrichien, Superbo, étail
mouillé dans le port de Nantes. Le 19 décembre le capi-
taine du bord recevail la visile du maitre du port, qui
venail luiintimer I'ordre de changer d’amarres pour laisser
passer un navire. Le second du Superbo, en I'absence
du capitaine, refusa d'obéir et proféra des injures non
sculement contre I'autorité qui lui donnait ces ordres,

tJ. I P, t,XX, p. 1162,
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mais encore conlre la France. Le procureur de la Répu-
blique de Nantes, saisi de l'affaire par une plainte du
maitre du port, n’hésita pas, malgré les protestations du
capitaine, a4 pénétrer avec des gendarmes sur le bati-
liment autrichien pour procéder & 'arrestation du second.
Celui-ci fut condamné le 23 décembre, par le Tribunal
correctionnel a vingl-quatre heures de prison el deux
cents francs d’amende .

Les principes émis par I'avis du Conseil d’Etat ont
donc toujours été suivis par la jurisprudence francaise.
Il faut citer encore I'arrét de la Cour de cassation du 25
février 185g. Pour les uns, cet arrét s'écarte de I'espril
de I'avis de 1806. Pour d’autres, il compléte cet avis en
ajoutant un fait important a I'énumération des cas dans
lesquels la juridiction Lerritoriale doit rester saisie de la
connaissance des délils commis & bord des navires de
commerce éirangers, méme par des hommes de I'équi-
page entre eux; ce fait est celui ou le crime présente une
telle gravité, que tout état civilisé doit en poursuivre
immédiatement la répression.

Le 17 décembre 1858, dans le port du Havre, le second
du navire américain Tempest, avait tué un matelot; il
il en avait griecvement blessé un autre. L’émotion avait
ét¢ grande dans le porl, et sur le navire surtout. Le
second, nommé Jally, pour échapper aux représailles
expéditives et a la justice fort sommaire de ses compa-
lriotes, se livra aux aulorités francaises. Pendant plu-
sieurs jours,la population floltante du Havre fut troublée.
La police dut disperser les rassemblements autour de la
prison. Le lendemain de l'enterrement du matelot tué,

*R.D. L Pt 1p. 306.
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on dut organiser un service exceptionnel dans le quartier
habité par les matelots étrangers.

Jarry fut traduit pour meurtre devant la Cour d’assises
de la Seine-Inférieure, el I’arrét du renvoi semble avoir
posé a cel égard le principe que la compétence de I'auto-
rité locale dépend du consentement exprés ou tacile du
consul, suivant qu'il réclame ou non la connaissance de
I'affaire litigeuse. Quoi qu'il en soit, Jally se pourvut en
cassation contre I'arrét de renvoi du 19 janvier 1859 et
souleva I'exception d’incompélence. La Cour de cassation
a rejeté le pourvoi sur le rapport du conseiller Victor
Foucher,et surles conclusionsdu procureurgénéral Dupin.
Voici les principaux motifsde I'arrét*: Attendu que c’est un
principe de droit des gens que chaque Elata la juridiction
souveraine dans I'étendue de tout son territoire ; attendu
qu'aux lermes de l'article 3 du Code Napoléon, les lois de
police et de siireté obligent tous ceux qui habitent le terri-
toire francais et (ue, par suile, les étrangers, méme (rans-
eoules, s'y lrouvent soumis; attendu que les bitiments
de commerce enlrant dans le port d’une nation autre que
celle a laquelle ils appartiennent ne pourraient étre sou-
straits a la juridiction territoriale, toutes les fois que
I'intérét de I'Etat dont ce port fait partie se trouve en-
gagé, sans danger pour le bon ordre et la dignité du
gouvernement ; attendu que tout Etat est intéressé a la
répression des crimes et délits qui peuvent étre commis
dans les ports de son terriloire, non seulement par des
hommes de I'équipage d'un batiment de commerce
étranger envers des personnnes ne faisant pas partie de
I'équipage, mais méme par des hommes de I'équipage

t Dalloz, 1839. 1,88; Sirey, 1839, 1. 183.
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entre eux, soit lorsque le fail est de nature & compro-
meltre la tranquillité du port, soit lorsque I'intervention
de TI'autorité locale est réclamée, soit lorsque le fait con-
stitue un crime de droit commun que sa gravité ne permel
aaucune nation de laisser impuni sans porler atteinte & ses
droits de souveraineté juridictionnelle et territoriale, parce
que cecrimeest parlui-méme la violation la plus manifeste
comme la plus flagrante des lois que chaque Etat est
chargé de faire respecter dans toutes les parties de son
territoire ; attendu qu'un souverain étranger n'a aucun
intérét a revendiquer qu'il soit fait exception a l'appli-
cation de ces principes en faveur des baliments de com-
merce, & moins de trailés spéciaux intervenus entre Etats
et dans les limites de ces trailés, puisque ces batiments,
naviguant en dehors de leur territoire pour faire le com-
merce, ne sont pas engagés dans les affaires publiques,
ne sont occupés (ue d'intéréts privés, et que les équi-
pages qui les composent ne sauraient avoir droit ad’autre
protection que celle que pourrail invoquer une personne
privée ; attendu que,dés lors, a 'exception de ce qui con-
cerne la discipline et I'administration intérieure du bord,
dans lesquelles I'autorité locale ne saurail s’ingérer, et
pour lesquelles il y a lieu de respecter les droits réci-
proques concédés par un usage général entre les diverses
nations, les batiments de commerce restenl soumis a la
juridiction territoriale.

L’arrét de la Cour de cassation de 1859 a soulevé de
vives critiques. Hautefeuille, Bonfils, Renaud ! voient dans
ces lermes une sérieuse alleinte portée aux principes, el

t Hautefeuille, note sur I'arrét de 1859, S., 59, I, 183. — Bonlfils,
Compétence, elc., p. 294. — Renaud, R. D. 1., 1882, p. 79 et 80,
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entre eux, soit lorsque le fait est de nature & compro-
meltre la tranquillité du port, soit lorsque I'intervention
de l'autorité locale est réclamée, soit lorsque le fait con-
stitue un crime de droit commun que sa gravité ne permet
daucune nation de laisser impuni sans porter atteinte a ses
droits de souveraineté juridictionnelle et territoriale, parce
que cecrimeest parlui-méme la violation la plus manifeste
comme la plus flagrante des lois que chagque Etat est
chargé de faire respecter dans toutes les parties de son
territoire ; attendu qu'un souverain étranger n'a aucun
intérét a revendiquer qu'il soit fait exception a I'appli-
cation de ces principes en faveur des batiments de com-
merce, & moins de traités spéciaux intervenus entre Ltats
el dans les limites de ces traités, puisque ces batiments,
naviguant en dehors de leur territoire pour faire le com-
merce, ne sont pas engagés dans les affaires publiques,
ne sont occupés que d’'intéréts privés, ct que les équi-
pages qui les composent ne sauraient avoir droit ad’autre
protection que celle que pourrait invoquer une personne
privée ; attendu que, des lors, a I'exception de ce qui con-
cerne la discipline et I'administration intérieure du bord,
dans lesquelles I'autorité locale ne saurait s’ingérer, et
pour lesquelles il y a lieu de respecter les droits réci-
proques concédés par un usage général entre les diverses
nalions, les batiments de commerce restent soumis a la
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I'abandon d'une jurisprudence adoptée et soutenue par
la France depuis de longues années. Jarry déclare que
la Cour de cassation a méconnu les droits de la puissance
dont le navire porte le pavillon et détruit la distinction
(rés nelte établie en 1806!. Pour Imbart-Latour, I'arrét de
1859 a confirmé la doctrine francaise, parce qu'il s’agis-
sail dans l'espéce de fails ayant troublé la tranquillité du
port 2, a savoir: grande émotion produite dans la ville par
I'événement, mesuresspécialesde police prises parl'autorité
locale, constitution prisonnier faile spontanément par le
coupable entre les mains de I'autorité francaise. Pour
M. Pradier-Fodéré 3, la Cour de cassalion a pris en consi-
dération les circonstances particulieres de 'espece, mais
il ne faut pas voir la une raison d’atténuer la portée de son
arrél. Il approuve complétement d’avoir proclamé le
principe de la compétence de la juridiction locale pour
réprimer les crimes commis dans les ports du pays, par
des hommes du méme équipage, & bord de navires de
commerce étrangers; eneffet, dans la doctrine qui exclut
la fiction d’exterritorialité, I'application des lois de I'Etat
auquel appartient le navire de commerce ne se comprend
que pour les faits commis contre la discipline et I'adminis-
(ration intérieure du bord ; elle n'est plus admissible pour
les crimes du droit commun.

L’arrét de 1859 a é1¢ critiqué parce qu'il paraissait dan-
gereux de croire que les crimes commis & bord d'un navire
de commerce étranger peuvent étre réprimés par la juri-
diction locale, lorsque la tranquillité¢ matérielle du port n’a
pas €1¢ troublée. Ce qu'il faut, a-t-on dit, pour motiver la

! Jarry, op. cit., p. 250.

* Latour, ap. cil., p. 299.
* Pradier-Fodéré, op. cif., t. V', p. Soz,
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compétence des tribunaux locaux,ce n’est pas la gravité du
crime commis, ce sont les conséquences extérieures. On
se demande ce que peuvent étre les conséquences exté-
rieures, si ce n'est pas le scandale, le trouble dans les
esprils, I’émotion plus ou moins forte provoquée par les
crimes commis a bord d'un navire étranger. Comme le fait
remarquer Pradier-Fodéré, il est bien certain que le crime
doit étre connu par le public, « car si le bruit a été étouffé
dans les flancs du navire, il n'y a plus de question ». Ona
dit encore (et nous verrons plus loin cet argument repris
par la doctrine francaise): toute poursuite criminelle, Loute
répression suppose la violation d’un droit prolégé par la
loi. Dans le cas d'un crime commis & bord d’un batiment
de commerce étranger, le droit lésé était protégé par la loi
nationale de ce navire, et non par la loi locale du port; dés
lors, comment prétendre & faire connaitre de ce crime par
les autorités locales, et a le faire juger conformément i la
loi du pays, alors que le droil violé est protégé parune loi
étrangére ; au moins faudrait-il que la juridiction locale
applique cette loi étrangére, la loi dupays auquel appartient -
le navire. On répond a cet argument que les lois de police
el de siireté doivent étre respectées par tous ceux qui se
(rouvent sur le territoire ; en appliquant la loi locale, pro-
lectrice de la vie humaine, les juges ne courent pas grand
risque de s'écarter beaucoup des lois de sireté de toul
autre Etat, Etat civilisé bien entendu.

Si I'on n’admet pas la doctrine de I'arrét de 1839, il
pourra trés bien arriver, au cas de défaut de diligence de
la part du Consul ou du capitaine du navire, que lcs
preuves du crime se perdent, et que le coupable demeure
impuni. Aussi certains auteurs reconnaissent-ils que les
autorités locales ne doivent pasrester indifférentes. Cest
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ainsi que Pasquale Fiore admet la poursuite des crimes
d’office par les autorités locales, d’accord avec le Consul,
méme dans le cas oi1 la tranquillité du port n’a pas été
troublée. Mais cette compétence de la juridiction locale
s’arréterait aux actes d'instruction ; le jugement devrait
étre prononcé par les tribunaux nationaux du navire de
commerce, le cas exceplé oli le gouvernement étranger
s'en remettrail complétement, pour la terminaison de
l'affaire, a la juridiction du port, lieu du crime commis®.
Avec la doctrine de Fiore, on conserverait peut-étre la
preuve du crime, mais la répression serait loin d’étre
rapide, ce qui semble un grand défaut dans une matiére
criminelle ou il s'agira le plus souvent de flagrants délits.

Mais nous n’avons parlé jusqu'a présent que des criti-
ques adressées a I'arrét de 1859. La doctrinefrancaise en
général, telle qu'elle émane de la jurisprudence, n'a pas
rencontré que des défenseurs. Nous allons maintenant
exposer non pas tous les reproches qui lui ont été faits,
mais seulement lescritiques de M. Rostworowski(en 1890)
ct de M. Fedozzi (1897). Elles partent d'un point de vue
toul différent, M. Rostworowski admet le principe for-
mulé par le systéme francais ; il recherche seulement les
imperfections de détail pour y remédier; M. Fedozzi, au
contraire, repousse le principe de la compétence de la
juridiction locale ; toutes ses critiques tendent & lui sub-
stituer le principe de la compétence de la juridiction du
pays auquel appartient le navire de commerce.

Rostworowstki® montre d’abord comment le systéme

t Fiore, Nouveau Droil international public (trad. Antoine), t. I,
p. 481-482,

* Annales de UEcole libre des sciences politiques, 1. 1X, p. 686,
ett. X. p. 25,
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de I'avis de 1806, dans ses points principaux. est en con-
formité compléte avec les principes du droit des gens.
Entre les deux souverainetés en présence, celle de I'Etat
propriétaire du port, et celle de lanation dont le navire de
commerce porte le pavillon, c’estla souveraineté de I'Etat
riverain qui doit passer la premiére. Sur ce point, 'avis du
Conseil d’Etal est conforme au droit des gens. Il en est
de méme lorsqu’il refuse d'admettre I'exterritorialité des
navires de commerce étrangers mouillés dans un port.
Mais il n’en est plus ainsi pour les crimes et délits commis &
bord entre gensde I'équipage, au point de vue de la répres-
sion, et les autres crimes commissur le territoire francais.
Ce n’est pas qu'il soit nécessaire de repousser cette distinc-
tion mais il faut bien voir que le Conseil d’Etat aurait par-
faitement pu ne pasl’admettre, sans violer aucun principe
du droit des gens. Il n’y a la qu’une concession de la part
du Conseil d’Etat et pas davantage. Sur quel point va
donc porter la critique de M. Rostworowstki, sur les cas
exceptionnels oi les tribunaux de répression francais
auront & connaitre des crimes et délits commis 4 bord d'un
navire étranger, dans un port francais, par des gens de
I'équipage entre eux. Ces cas se produisent lorsque la
tranquillité du port est compromise, ou bien lorsque le
secours de I'autorité francaise est réclamé. Ce sont les
termes mémes de I'avis de 1806.

Les formules de ces restrictions en faveur de la juri-
diction locale paraissent détestables aux yeux de M. Ros-
Lworowstki :

1° La juridiction locale va étre compétente lorsque la
tranquillité du port sera compromise (arrét 1806) ou
troublée (arrét de 1859). Le principe peut étre excellent;
mais quand pourra-t-on dire que la tranquillité du port a
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été troublée ou compromise? La jurisprudence ne fournit
a cet égard aucun criterium. L'émotion résultant dans la
population du port, d'un crime commis 4 bord d’un navire
étranger, et la nécessité pour I'aulorité locale de prendre
des mesures spéciales, peuvent élre considérées comme
tranquillité troublée, et encore cela dépendra-t-il du
bon vouloir des juges. Mais quand saura-t-on sila tran-
quillité du port aété compromise? On laisse au juge un
pouvoir absolu en la matiére, pouvoir dont il sera peut-
étre trées embarrassé, si, en I'absence de traités, le Consul
réclame énergiquement son ressortissant. 1l y a donc la
une clause trés ambigué, susceptible de faire naitre des
difficultés sérieuses et des conflits nombreux.

2° La seconde restriction a l'incompétence de la juri-
diction locale, dans le cas de crimes commis a bord de
navires éirangers enire gens de I'équipage, se manifeste
lorsque le secours des autlorités francaises a été réclamé.
Voila une régle trop absolue et trop générale, qui va
embarrasser beaucoup le Consul ou le capilaine étranger.
On peut avoir besoin du secours de I'autorilé locale pour
faire rentrer dans I'ordre I'équipage surexcité parle crime
ou le délit, sans que rien pourtant ait fait savoir dans
le port toute Ja gravité du fait. L’on peut avoir besoin de
la police locale pour s’assurer du coupable, mais il n’est
pas nécessaire que I’on désire en méme temps soumettre
Iaffaire a la juridiclion du pays propriétaire du port. Le
capitaine ou le Consul qui auront besoin de l'aide des
autorités locales se veront ainsi forcés de laisser le soin de
larépression des crimes commis, aux juges de I'Etat rive-
rain, alors que leur intention n’est peut-étre pas du tout
qu’il en soit ainsi.

3° Le Conseil d'Etat a bien déclar¢ qu'en principe la
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Juridiction compétente pour la poursuite et la répression
des crimes commis sur un navire de commerce élranger
entre hommes du méme équipage n'élait pas la juridiction
locale, et qu'il fallait dans ce cas respecter les droits de la
puissance i laquelle appartenait le navire de commerce,
le fait criminel ou délictueux devant étre considéré comme

renirant dans la discipline intérieure du vaisseau, mais on

ne voit pas que le Conseil d'Etat se soit préoccupé le moins
du monde de la nationalilé des personnes impliquées dans
les crimes et délits commis 4 bord. Qu’arrivera-t-il si, en
France, un crime est commis a bord d’un navire de com-
merce étranger par un homme de I'équipage francais sur
un autre matelot du méme équipage? L’hypothése est (rés
vraisemblable : 'autorité francaise va-t-elle s’en désinlé-
resser totalement, si I'on n’a pas réclamé son secours, ou
si elle estime que latranquilité du port n'a pas été troublée ?
« Au lien de laisser la compétence territoriale varier
suivant la volonté des individus ou le hasard des circon-

slances, il vaudrait mieux la fixer d’'une maniére posilive.

et du moment que l'intérét de I'Etat y est en jeu, recon-
naitre a celui-ci la faculté d'intervenir d'office, sans se
préoccuper de ce que voudraient ou pourraient faire ses
concitoyens?. »

Nous avons indiqué plus haut la doctrine de M. Rosl-
worowslki. En présence de I'ambiguité des termes em-
ployés par le Conseil d’Elat, il croit nécessaire de res-
(reindre l'incompétence de l'autorité locale, aux faits
délictueux peu graves, commis & bord des navires de com-
merce étrangers, entre gens de I'équipage. Ces fails seront
sans doute les délits et les contraventions tels que la loi

! Rostworowstki, op. cil.; thid., p. 713,
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locale les aura classés. Cependant cette incompétence
n’existerait plus au cas ot I'auteur ou la victime serait
ressortissant de I'Etat riverain.

Ces critiques aboutissent donc & une extension de la
compétence de la juridiction locale, M. Rostworowstki n’a
pas voulu rejeter absolument la compétence de la loi étran-
gére, pour éviter de donner 4 son systéme un caractére
trop absolu et lui conserver une certaine analogie de
principes avec celui de I'avisde 1806; maisla part laissée
est un peu de facade, el semble illusoire en réalité.
M. Fedozzi, au contraire, attaque point par point la juris-
prudence francaise, el le systéme auquel il aboutit en
esl tout a fait le contre-pied.

Le caractére éventuel de la théorie francaise, d’aprés
cet auteur?!, a été forl bien mis en relief par Esperson
( Diritto diplomatico,t. II, p. 113); il divise les faits juri-
diques 4 bord d’un navire en faits externes et faits internes.
L’intérét du souverain ne peul en aucune facon étre
atteint par les actes ne dépassant pas le pont du navire,
bien qu'ils soient délictueux ; c'est le contraire lorsque les
faits délictueux mettent le navire en contact ou en relation
avecle territoire et I'aulorité quiy commande. M. Fedozzi,
et c’est une remarque générale, trouve éirange qu’a une
époque ou I'on écarte dans lesmeilleures doctrinesdu droit
des gens toute base exclusivement utilitaire, on accueille
avec faveur marquée un systéme qui se fonde plus sur
des considérations d'intérét et de convenance que sur des
motifs juridiques. Théoriquement et pratiquement, tout
systeme admettant la compétence de laloilocale est défec-
tueux, et le systéme francais, qui est mixte, est inadmis -

! Fedozzi, R. D. I. P., 1897, t. IV, p. 202 el suiv.
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sible. Théoriquement : 1° tout jugement rendu par le tri-
bunal local statuant sur le crime commis par un étranger
a bord d'un navire de commerce étranger est forcément
imparfait; 2¢ il n’est pas possible de savoir a priori si un
délit est capable ou non de léser la souveraineté locale,
d’ot1 une grande incertitude ; 3° tout systéme reposant sur
un principe mixte entre la territorialité et I'extrater-
ritorialité présente un défaut capital.

1° Nécessairement, dit M. Fedozzi, le tribunal de I'au-
Lorité locale, appelé & statuer sur le crime oule délit com-
mis par un élranger, & bord d'un navire de commerce
étranger, rendra un jugement imparfait Autant la com-
pétence des juges du pays se comprend lorsqu’il s’agit de
la répression des crimes commis par un national, autant
elle est inadmissible lorsqu’il s’agit de I'infraction dont un
étranger s'est rendu coupable. Les différences de langue,
de coutume, de mceeurs, de milieu méme ou le délit est
commis rendent nécessairement incompétente I'action de
l'autorité locale. « Le navire marchand représente une
collectivité étrangeére organisée, c’est une colonie flottante
de la mére patrie, qui, partout ol elle navigue, porte
avec elle le caractére de la nation dont elle dépend ; il me
semble qu’il y a la un caractére particulierement typique
d’application de cette personnalité du droit et de la juri-
diction pénale. » Pour nous, le ‘navire de commerce est
une société partiéuliére ; méme dans les eaux étrangeres,
11 doit jouir d'une certaine protection de la part de I'Etat
dont il porte le pavillon ; mais cette société peut étre com-
posée d’éléments fort divers, ne présentant que fort peu
le caractére d'une colonie flottante de la meére patrie.

Nous ne pensons pas que 'incompétence du juge de
I'autorité locale soit aussi nécessaire que le dit M. Fedozzi.

r. A 10
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Les juges locaux n'ont qu'a faire l'application des lois
pénales de leur pays au crime ou au délil commis par
Pétranger. Les différences de langue, de meeurs, de cou-
tumes seront, il nous semble, moins sensibles en matiére
criminelle qu'en toute matiére privée, o I'intérét public
n’est plus en jeu el ne prime plus celui de I'individu. Et
puis, il ne faut pas pousser les choses au pire. Tout tri-
bunal d’un Etat civilisé, appliquant strictement les lois
pénales de son pays, et condamnant d'aprés elles un
étranger coupable d’avoir commis un crime dans ce pays.
ne rendra pas une décision forcément défectueuse, d'au-
tant plus qu’il lui sera le plus souvent facile, a I'aide, soit
des autorités consulaires du pays auquel appartient
I'étranger coupable, soit d'interpreétes, soit de renseigne-
ments particuliers, de remédier aux difficultés que pour-
rait faire naitre la nationalité du délinquant.

N’est-il pas possible de rencontrer dans un méme pays,
a la suite d'une annexion récente par exemple, des diffé-
rences de coutumes, de mocurs el de langue? faudra-t-il
donc que les tribunaux de ce pays soient nécessairement
incompélents pour les crimes et délits commis par cer-
lains nationaux? Nous reconnaissons qu'il existe entre
les nations des différences dans la langue, les usages et les
moeurs; ceci est incontestable, mais nous nions parfaite-
mentque le juge d’un pays soit,en raison de ces différences.
absolument inapte & poursuivre les actes déliclueux com-
nis par un étranger sur le territoire de ce pays. Nous ne
sommes heurcusement plus aujourd’hui en un temps ou
les communications internationales sont difficiles ; le juge
local aura trés rapidement enire les mains tous les ren-
seignements nécessités par la nationalité du coupable, el
il aura toujours sur le juge national cel avantage, qui
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nous semble fort important en matiére criminelle, d'étre
sur le lieu méme ou 'acte délictueux a été commis!.

2° Avec le systéme francais, on ne peut jamais savoir
exactement si un délit est capable ou non de Iéser la sou-
verainelé locale. D’aprés ce systéme, nous rappelons
qu'il y a compétence de I'autorité locale dans le cas ou
son secours a éLé réclamé, o la tranquillité du port a été
troublée, lorsqu'il s’agit d'un crime commis a bord d'un
navire étranger entre gens de l'équipage. L’action de la
loi locale est alors considérée comme I'exercice d'un droit
naturel, mais cetle maniére de voir ne saurait prévaloir a
colé de certaines considérations juridiques. La question
de savoirsi la tranquillité du port a é1é ou non troublée est
loute d’appréciation. Les opinions vonl varier sur ce poinl,
dans chaque pays et pour chaque magistrat. L’exemple
suivant est assez probant : le magistrat italien, le plus sou-
vent, ne voit pas dans ’homicide une cause de perturba-
tion de I'ordre public dans le porl, el Anloine (traduction
de Pasquale Fiore) déclare que « par le seul fait qu’un
délit d'une certaine gravité est commis dans un porl,
Vordre y est troublé..., c’est la que 'exemple résultant
de la répression pénale sera le plus efficace ». En suppo-
sant que I'on arrive a formuler un critérium précis donnant
au juge la notion invariable et définitive des éléments du
trouble causé dans un porl, l'on n'arriverait pas au
résultal désiré, c'est-a-dire a la suppression de toule hési-
tation ; car des faits identiquement les mémes intrinséque-
ment peuvent, en raison de circonstances exirinséques et

t 11 faul remarquer que dans le cas ot le coupable est ¢lranger au
pays ol le crime a été commis aussi bien qu'au pays dont le navire
de commerce porte le pavillon, la question ne se pose pas, ct I'une
ct I'autre juridiclion sont indifférentes & ce point de vue.
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accidentelles, provoquer des jugements bien différents.
Tel fait, indifférent en lui-méme quant a sa gravité, peut
élre repris, développé par un journal, prendre des pro-
portions exagérées et ameuter la population. Un méme
fait de gravité égale ne produira pas les mémes résultats
exlérieurs, suivant qu'il se sera produit dans un petit port
ou dans un grand port; dans celui-ci, il passera inapercu
du public. dans celui-la il prendra une importance
énorme et provoquera de I'émotion dans toute la popula-
tion. M. Fedozzi pense que la solution de I'arrét de cas-
sation de 1859 a été admise par la Cour parce que, au
moment ou le crime avait élé commis, il se trouvaitl dans
le port du Havre des matelots d’autres navires américains
pour appliquer la loi de Lynch.

A ce point de vue, nous ne partageons pas son opinion,
mais nous sommes de son avis sur l'incertitude de la doc-
trine francaise quant a la question de savoirsi la tranquil-
lité du port a été troublée. Il est trés difficile d’y remédier.
en respectanl le systeme de l'avis de 1806. Faut-il donc
laisser au juge local le soin de se faire une opinion en pr¢-
sence de chaque affaire ? Nous ne doutons nullement de sa
compétence, mais il est facile de concevoir des cas ou 1l
regreitera cette liberté d’opinion, et sera fort embarrassé
de ne pas trouver une base sérieuse dans les lois de son
pays (cilons I'affairedu Forsattning, en 1837, parexemple).

3% Le plus grand défaut du systeme francais, au dire de
M. Fedozzi, est de reposer sur un principe mixte entre
la territorialité et l'extraterritorialité des navires de com-
merce dans les eaux territoriales étrangeres. La plupart
des auteurs ont, sur ce point, suivi la doctrine d’Ortolan,
et ont dit : « La situation des navires de commerce est
mixte ; le bénéfice de l'exterritorialité doit s’y appliquer



—_ 153 —

pour certains points et ne pas s'yappliquer pour d'autres!. »
« C'estune conception inacceptable, dit M. Fedozzi ; cette
union de deux fictions, mises ainsi au service d’un pur
sujet juridique, est irrationnelle ». On comprendrait cette
fiction & la rigueur si I'on manquait d'une doctrine réelle
a appliquer. Il est possible qu’a un certain point de I'évo-
Iution scientifique, & I'époque de la transition de la fiction
a la théorie réelle, on laisse coexister les deux choses, la
théorie réelle pour les points nouvellement précisés et la
fiction pour les points encore indécis. Il n’en est pas ainsi
pour le point én question; la science nous offre d’un cdté
une fiction juridique, et d’un autre c6té une fiction opposée,
est-il possible, snivant les intéréts el les convenances de
chacun, d’appliquer les deux fictions simullanément?
Absolument pas, puisque I'une exclul forcément I'autre,
puisque I'une est la négation de 'autre. Une circonstance
d’un caractere tout accidentel, tout extrinséque (le trouble
apporté a la tranquillité du port) pourrait-elle avoir la
vertu de modifier, sous le rapport de laloi a appliquer, la
condition d’un étre « dont I'état d’existence est demeuré
intact »?

Le reproche fait par M. Fedozzi a la théorie laissant une
part d’autorité a la loi du pavillon et 4 la loi locale ne nous
semble admissible qu’a moitié. Il a parfaitement raison de
s'élever contre les auteurs qui ne veulent pas rompre défi-
nitivement avec la fiction de 'exterritorialité ou de la ter-
ritorialité. Désirant arriver & des solutions mitigées lais-
sant place & I'action de I'autorité locale, ils sont obligés
de recourir a des distinctions subltiles pour essayer, inuti-
lement d’ailleurs, d’harmoniser ces solutions avec le prin-

!t Ortolan, op. cit,, t. 1, p- 26g.
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cipe admis. Mais la critique ne porte pas, i notre avis, con-
tre I'avis du Conseil d’Etat de 1806 et contre la jurispru-
dence francaise. Ce dernier systéme n’a pas d’autre base
que la réalité ; il tient compte de la nature spéciale des na-
vires de commerce et de la nécessité pour I'Etat riverain de
ne pas laisser impunis les crimes el délits de droit commun
commis dans ses ports. Ces bases sont parfaitement juri-
diques & notre avis. Par des raisons de convenance et de
courloisie, le systéme croit bon de laisseragir la puissance,
dont le navire de commerce porte le pavillon, lorsque le
crime a été commis a bord de ce navire par des hommes de
I'équipage contred’autres marins de I'équipage; il consi-
deére les infractions présentant ce caractére comme rentrant
dans la police intérieure du vaisseau. Cette regle et les
exceptions indiquées peuvent étre critiquées ainsi que le
resle du systéme. Nous ne voyons pas la traces de ces deux
fictions tellement contraires, que I'affirmation de 1'une esl
la négation de I'autre. M. Fedozzi pense qu’il faut toul
I'un ou tout Pautre, la compélence de la loi locale ou
application de la loi du pavillon. Pratiquement, le résul-
tat de la juxtaposition des deux lois peut étre défectueux.
mais théoriquement et en laissant les fictions de c6té, on
ne voit pas raisonnablement pourquoi il ne serait pas fait
une part alaloi du pavillon et une autre ala loi locale.
chacune trouvant son application dans une sphére bien
déterminée.

Pratiquement, dit le savant professeur italien, la juxta-
position de ces deux théories opposées ne produit rien
de bon ; dans I'application réelle, on y retrouve tous les
défauts des théories exirémes, sans avoir les avaniages
(u'clles peuvent présenter, isolées. La preuve, dit-il,
en esl facile; a) tous les codes ct tous les auteurs
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donnenl aux tribunaux d'un pays le pouvoir d’exercer la
juridiction pénale sur les délits commis en territoire
étranger ; de la une grande incertitude juridique résul-
tant de la dualité de la condition des navires de commerce
dans les eaux nationales étrangéres. C’est ainsi qu'on
verra & ce point de vue, dans un méme Ltat, des solutions
différentes entre la législation interne et les traités. Par
exemple, les (raités reconnaitront I'application du sys-
teme francais, et la législation interne voudra que les
tribunaux connaissent des délits commis & I’étranger a
bord des navires de commerce nationaux. Le fait délic-
tucux sera ainsi retenu & I'étranger, par l'lgtatproprié(aire
du port, et par le pays auquel appartient le navire de
commerce. M. Fedozzi cite la convention passée entre la
France el les Etats-Unis; celle de 1835 notamment,
d’apres laquelle les consuls seront exclusivement chargés
de l'ordre intérieur & bord des navires de commerce de
leur nalion ; en regard, il cite Morse, pour qui les cours
fédérales sont compétentes a I'égard des crimes commis
aI'étranger par des nationaux?.

Pour nous, s'il y a vraiment des divergences entre la
législation interne et les traités, la faute ne vient pas néces-
sairement de 'adoption d’'un systéme mixte. La loi fran-
caise du 27 juin 1866, relative aux crimes el aux délits
commis & I'étranger, aulorise la poursuite et le jugement
en France des crimes et délits commis a I'étranger par des
nationaux. Mais application de cette loi reste soumise
a l'article 5 du Code d'instruction criminelle. Cet article
ne permet la poursuite en France, a raison d'une infraction
commise a I'étranger (§ 3), que si 'auteur du crime est de

' Morse, J. I. P.. (. XVIII, p. 760. 1891.
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retour en France. Si ces régles ne se trouvent pas dans la
législation interne des Ftats-Unis, pour la mettred’accord
avec les traités, c’est que cette législalion interne est
défectueuse, ce n’est pas la faute des traités admettant la
dualité de la condition des navires de commerce dans les
eaux nationales étrangeres.

b)Les tribunaux de I'Etat auquel appartiennent les eaux
nationales jugent d’apres leurs lois ou d'aprés la conven-
tion en vigueur entre leur pays et celui dont le navire de
commerce porte le pavillon. Mais quid des juges del'l'tat
auquel appartient le navire de commerce, lorsqu’ils ont
a donner une décision sur le crime ou le délit commis &
I'étranger a bord de ce navire? Ils devraient agir suivant
que le tribunal de I'Etat riverain se serait ou non déclaré
compétent, suivant qu'il a considéré I'infraction comme
commise sur le territoire étranger ou sur le lerritoire
national. Non, M. Fedozzi ne le croit pas. Les juges,
tenus par leur loi nationale de juger ceux de leurs conci-
loyens qui se sontrendus coupables d'un crime surle
territoire de I'Etat ou a I'litranger, ne sont nullement liés
par lasentence du juge étranger, car aucun principe ne les
y oblige. Mais la condition juridique des navires de
commerce dans les eaux étrangéres n'étant pas fixée d'une
facon précise par leur législation, ils décideront d’apres
les lois internes ou leurs convictions rationnelles. De la
deux décisions souvent différentes, I'une admettant que le
fait a élé commis sur le territoire étranger, la seconde
quele fail a été commis sur le territoire national.

Ces inconvénienls, nous le croyons, ne se produiront
pas dans une législation interne bien faite ; en tout cas,ils
se reproduiraient parfailement, avec une intensiié pareille,
avec I'adoption du systéme absolu admettant strictement
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I'application de la loi pénale nationale. M. Fedozzi dit
qu’aucun principe n'oblige les juges d'un Elat a respecter
la décision d’un tribunal étranger. La régle de I'article 5
du Code d'instruction criminelle francais, cité plushaut,
nous semble avoir pourtant une base parfailement ration-
nelle. C’est bien pour respecter le principe de la souverai-
neté territoriale de I'Etat étranger, que la lot francaise ne
permet pas i nos (ribunaux de juger & nouveau l'affaire
terminée devant le (ribunal étranger, et c'est aussi pour
respecter le principe de juslice non bis in idem'.

De ces critiques. M. Fedozzi conclut que le navire de
commerce doit rester partout soumis & la loi du pavillon.
Nous avons résumé plus haut sa théorie; elle est (reés
absolue, sauf l'exceplion donnant aux juges locaux la
faculté de poursuivre la répression des délils et crimes
commis & bord des navires de commerce étrangers par des
concitoyens. Celle doclrine ne nous semble pas adnis-
sible : 1 parce qu’elle n’est pas conforme @ la nature véri-
table des navires de commerce ; 2° parce qu'elle méconnait
les droits primordiaux de I'Etat riverain a faire respecler
les lois assurant I'ordre etla tranquillité sur son terriloire ;
3° parce qu'elle méconnait une distinction, qui nous parait
essentielle, enlre les eaux territorriales et les eaux natio-
nales. Le systeme de l'avis de 1806 s’applique aux crimes
et délits commis dans les porls, dans les eaux nalionales
parconséquent, mais il n’a pas d’extension nécessaire aux
eaux territoriales. Malgré les imperfections qu'il peut
présenter, il est loin de mériter toules les critiques que
nous venons d'exposer et de discuter.

2 Les jurisprudences étrangéres. — Nous venons

Garraud. op cil., p. 107.
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d’examiner le systéme admis par la jurisprudence fran
caise; il faut maintenant passer briévement en revue
les législations élrangeres, pour savoir a quels principes
se sont arrétés les différents Etats civilisés.

La théorie anglaise admel la compétence absolue de la
loilocale. Ses adversaires y voient une application logi-
que de la politique britannique, el une conséquence de
la prépondérance de sa marine militaire (Imbart-Latour,
op. cit., p. 3o1). La doctrine, la jurisprudence et le gon-
vernement sont d’accord; les autorités locales doivent
inlervenir, et la juridiction britannique est compétente
lorsqu’il s’agit de faits déliclueux commis & bord d’'un
navire de commerce étranger dans un port anglais,
lorsqu'il y a eu plainte el bien que la tranquillité du port
ne soil pas {roublée. Suivant sir Robert Phillimore, un
malelot étranger qui aurait subi des mauvais traitements
de la parl de son capitaine aurait le droit de réclamer
I'intervention des autorités locales, et saisirait valable-
ment la juridiction du port ot il se trouverait!. En Angle-
terre, on considére comme exorbitant le droit de souverai-
neté relalive que notre jurisprudence et I'avis de 1806
laissent & la loi du pavillon étranger dans les eaux natio-
nales francaises. En 1857, d’aprés le Times du 26 jan-
vier, un juge de paix de Liverpool a condamné il’amende
des marins américains parce qu'ils s'étaient livrés a des
voies de fait sur des hommes de leur équipage. La cour
de Chester acondamné, le 3 avril 1857, a la déportation
a perpétuité, un matelot américain, pour crime de rébel-
lion envers son capitaine?.

CJUL Pt IV, 1877, p. 165,
t Plocque. la Mer el la navigation maritime.



La doctrine anglaise est parfailement logique avec elle-
méme et suivie dans lous ses détails. C'est ainsi qu’elle
reconnait que les crimes et délits commis a bord des navi-
res anglais dans les ports étrangers tombenl sous la juri-
diction étrangeére. U'n matelot d'un navire anglais slation-
nant dans le port de Riga, en 1844, avail assassiné a bord le
timonnier sans qu'il en résultil un trouble dans le port; le
coupable et la victime étaient anglais. L'assassin fut saisi
par l'autorité locale, I'instruction fut faite. Mais avant de
statuer définitivement sur son sort, le gouvernement russe
proposa & la Grande-Bretagne de le lui livrer, a charge de
réciprocilé, c'est-a-dire que, si des cas semblables se pré-
senlaienl en Anglelerrve, les matelots russes seraient livrés
& leur justice nationale. Le gouvernement anglais refusa
celle proposition. Le malelot anglais reconnu coupable fut
condamné en Russie pour crime commis a bord d'un bati-
ment anglais sur un matelot compatriote'. En supposant
qu'un crime soit commis dans un port anglais entre gens
de l'équipage d'un navire de commerce francais, sans
qu'il en soit résulté des troubles extérieurs, le Consul
francais dans cette hypothése invoquerait sans doute vaine-
menl, pour décarter la compétence de I'autorité locale,
I'article 22 de I'ordonnance de 1833, el vainement encore
il invoquerail le principe de réciprocité reconnu par I'avis
du 20 novembre 1806; il est a peu prés hors de doute que
I’Angleterre revendiquerait certainement la connaissance
de I'affaire ,conformément aux principes suivis parsa juris-
prudence. Les seules demandes utiles que pourrait faire

t Cas cité dans une note de M. Tolstoi, alors ministre de Russie,
et rapporté par le conseiller Foucher, dans son mémoire sur I'Af-
[aire du Tempest en 1859,
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le Consul francais auraient pour but d’obtenir pour le cou -
pable arrété par I'autorité locale, un traitement humain,
une défense et un jugement impartiaux.

Les Etats-Unis ont primitivement suivi un systéme
aussi absolu que le systeme anglais. Aujourd'hui la doc-
(vine et la jurisprudence admettent les principes francais,
y compris ceux de l'arrét de 1859, peut-étre méme va-
t-on plus lom. Le 'principe d’un arrétde. 1810, rapporté
par Wheaton!, est trés net : « La juridiction de I'Etat dans
la limite de son terriloire est nécessairement exclusive et
absolue. » L’ancienne théorie admise par la jurisprudence
américaine est aujourd’hui abandonnée. C’est ainsi qu'en
1870, un navire allemand, Elwine Kreglin, étant mouillé
dans le port de New-York, fut forcé de rester dans ce port
par suile de la guerre entre la France et 'Allemagne. Il
ful abandonné par I'équipage, qui avait d’abord réclamé
ses gages, et qui avait ensuile porté plainte au Tribunal
de district de New-York. Le capitaine avait refusé tout
paiement sous prétexte que ses gens élaient déserleurs, et
le Consul allemand avait sanctionné cette conduite. Le
capitaine ful condamné; il fit appel devant la cour de
circuit. Et celle-ci décida que dans les ports américains
les différends entre capilaine et gens de I'équipage rele-
vaienl exclusivemenl de la compélence des Consuls de
leur nation, sila tranquillité du port n’avait pas été trou-
blée?. Cette solution était conforme a I'esprit des traités
passés par les Etats-Unis avec les autres nations. Elle fut
confirmée entre I'Allemagne ct les Etats-Unis par une
convention consulaire du 11 décembre (8712 (art. 13).

! Wheaton, op. cit., 42 éd., t. 1, p. 120.
* Archives diplomatiques, t. 1, p. 271, 1885,
3 Perels, loc. cit. . p- 86.
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Un arrét de la Cour supréme des Ltals-Unis, du 10 jan-
vier 1887 a donné a notre avis le systéme exact dela
jurisprudence actuelle de ce pays!. En 1882, une rixe mor-
telle eut lieu a bord d'un navire de commerce belge,mouillé
dans un porl américain entre deux matelolsde I'équipage,
Wildenhus et Fijens. Les deux matelots étaient belges et
faisaient partic de I'équipage d’un navire belge a I'épo-
que o la rixe avait eu lieu, el au moment de la mort
de Fijens. Le Consul de Belgique avait invoqué la conven-
lion signée par les Etats-Unis et la Belgique, le g mars
1880 (applicalion stricte des termes mémes de la juris-
prudence francaise) el concluait que les Elats-Unis élaient
incompétents dans l'affaire, qu'ils n’avaient ni droit ni
qualité juridique pour intervenir, et qu'ils devaient se
borner & remettre le coupable entre les mains de son
Consul. Mais le procureur de district n’admettait pas ce
raisonnement : du moment qu'un navire belge entrait dans
les eaux ameéricaines, il devenait partie du territoire de
cel Etat, et dés lors, un crime commis a bord de ce na-
vire ressorlissail exclusivement i la juridiction améri-
caine, aussi bien que s'il avail été commis réellement sur le
territoire des Etats-Unis. La Cour supréme décida qu'en
I’absence de traités & ce contraires les cours de circuil
des Etats-Unis étaient compétentes pour juger Wildenhus.
D’aprés Morse, la théorie admise par la Cour supréme est
celle d’aprés laquelle chaque Etat confére a un autre
Etat contractant la somme de juridiction locale nécessaire
dans I'étendue de sondomaine, pour maintenir I'ordre &
bord d’un navire marchand, mais se réserve a lui-méme

tJ. 1. P. (x888), t. XV, p 417 et suiv. — Morse, id., J. I. P.,
t. VIII, 1881, p. 273.
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d'intervenir lorsque le désordre a bord serait de nature i
troubler la tranquillité publique. La déeision de la Cour
supréme des Etats-Unis laissant a I'autorité locale le
droitde décider seule si le délit commis & bord est de
nature a troubler la tranquillité publique, a, d’aprés
Morse, rendu inutile la convention du g mars 1880 et a
fait implicitement prévaloir la doctrine de la juridiction
exclusive du souverain territorial. Ce n’esl pas exact
complétement ; de la convention précitée il résulle que
la juridiction américaine est compétenle seulement
lorsque le désordre est de nature & troubler la tranquil-
lité et 'ordre publics dans le port, et lorsqu’une personne
du pays ou ne faisant pas partie de I'équipage esl com-
prise dans l'affaire. La jurisprudence américaine consi-
dére comme troublant la tranquillité des ports les crimes
commis a bord des navires de commerce élrangers,
méme pas des gens de I'équipage sur des gens du méme
¢équipage. A nolre avis elle a raison. Mais elle n'admect
pas pour cela le droit exclusif du souverain territorial, et
I'on respectera parfaitement les articles de la convention
d’aprés lesquels les consuls belges sont chargés du soin
de maintenir 'ordre intérieur a bord des navires mar-
chands de leur nation, el de connaitre des difficultés
pouvant s'élever entre les officiers, capitaines et gens de
I'équipage, en ce qui concerne le réglement des gages el
I'exécution des contrats.

La jurisprudence américaine admet donc, semble-t-il,
la théorie frangaise, mais avec une tendance marquée
donner un peu plus d’extension a la compélence de la
juridiction locale sur les crimes commis a bord par des
matelots d'un navire de commerce étranger sur des ma-
telots du méme équipage.
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11 faut constater que I'avis de 1806 a dépassé de beau-
coup les frontiéres de la France et a exercé une influence
considérable au dehors. Plusieurs nations, le Mexique,
le Brésil et le Portugal ont inséré le principe du systéeme
francais dans leur législation péuale interne. Le Code
pénal mexicain s’exprime ainsi dans son article 18 :
« Sont considérés comme exéculés sur le terriloire
de la République... 3° les délits commis a bord d’un
navire marchand élranger mouillé dans un port natio-
nal ou dans les eaux territoriales de la République, si
le délinquant ou I'offensé ne font pas partie de I'équi-
page ou s'il y a eu perturbation dans la tranquillité du
port. Dans le cas contraire on suivra le droit de réci-
procité ».

Au Brésil, 'arlicle 6 de la loi du 4 aout 1875 aulo-
rise le Gouvernement a régler, mais toujours sous condi-
tions de réciprocité : 4°le jugement des crimes commis a
bord des batiments élrangers contre des personnes n’ap-
partenant pas a I'équipage, ou méme contre des individus
de I'équipage en cas d'infraction a la police du port ou
des eaux territoriales, ou sur réquisition ou d’accord avec
Yautorité étrangere respective.

Enfin I'article 54 du Code pénal porlugais, du 16 sep-
tembre 1886 renferme une régle identique!. Sous con-
dition de réciprocité et en I'absence de conventions par-
ticuliéres, la loi portugaise s'applique... 1° & loules les
infractions commises sur le lerritoire du royaume ou de.
ses colonies, quelle que soil la nationalité du coupable, a
moins qu'il ne s’agisse d’un crime commis a bord d'un
navire de guerre ou d’'un navire marchand, si dans ce

! Revue de droil inlernalional, 1888, nv 4.
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dernier cas le fait n’intéresse que I'équipage et n’a pas
troublé la tranquillité du port.

En 1876, il a été fait une application de l'article 189 du
Code pénal mexicain dans une affaire relative au navire
de commerce francais I'Anémone. I.e navire élait mouillé
alile de Carmen ; son capitaine ful accusé d’avoir tué
I'un de ses matelots et fut poursuivi devant le Tribunal de
circuit de Yucatan, lequel se déclara compétent. La Cour
supréme mexicaine, dans un arrét du 25 février 1876,
réforma cette décision, pour ce motif que Pauteur et la
viclime étaient I'un et I'autre frangais, que tous deux fai-
saient partie de 'équipage d'un navire francais et que
I'ordre du port n’avait pas été troublé'.

Dans d’autres pays, la distinction faite par I'avis du
Conseil d’Elat ne figure pas d’'une maniére positive dans
la 1égislation interne ; mais la plupart des gouvernements
I'admellent en pralique comme conforme au droit des
gens. Il en est ainsi notamment en Russie, en Belgique,
en Grece, en Italie et en Allemagne.

La Russie adopte le systéme francais, mais la condition
de réciprocité esl loujours mise en avant. Il en est de
méme en Belgique dans les instructions données aux con-
suls®. L’article 8 de l'ordonnance du roi des Belges, du
11 mars 1857 s’exprime ainsi :... hors le cas ou la tran-
quillit¢ du port aurait été compromise par I'événement,
le consul réclamera contre toute tentative que ferait 1'au-
lorilé locale de connaitre des crimes et délits commis &
bord d’un navire belge. Il fera les demandcs convenables

tJ. 1P, p. 413, 1876,
? Pour la Russie et la Belgique, voir I'article de Roslworowstki,
dans les Annales de U'Ecole des sciences politiques, t. X, loc. cil.
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pour oblenir que I'affaire lui soit remise afin qu'ultérieu-
rement elle soit jugée d'apres les lois belges.

L’instruction des 1*" et 13 janvier 1834, pour les con-
suls du royaume de Greéce, formulait les mémes principes
(art. 28) ; il est également reconnu que la juridiction
terriloriale n’a pas lieu a I'égard des délits qui se com-
meltent & bord entre hommes de I'équipage, et que dans
ce cas, s'agissanl de la discipline intérieure du navire,
Pautorité locale ne doit pas s’ingérer, toutes les fois que
son secours n'est pas réclamé ou que la tranquillité du
port n’est pas compromise. Les consuls connaissent donc
de tous les différends survenus dans le ressort de leur dé-
pariement entre les capitaines, matelots et autres indivi-
dus embarqués sur les navires de commerce, sauf aux
consuls & permettre aux plaignants de recourir a qui il
appartiendra suivant les circonstances, dans le cas ou ils
ne pourraient rendre justice par eux-mémes. Cette ju-
ridiction s'étend méme sur les matelots d'une nation
différente qui feraient partie de l'équipage et qui se
trouveraient inscrits au réle, vu que, se irouvant ainsi
engagés dans le navire, ils sont soumis au capitaine et
aux lois de son pavillon.

En Allemagne, ce sont les articles 102 et 103 de 'or-
donnance pour les gens de mer, du 27 décembre 1872,
qui touchent a la question. On ne fait d’ailleurs qu'indi-
quer les droits du capitaine du navire de commerce dans
le cas d'infraction commise a bord, sans toucher aux
questions posées par le droit des gens!. Le capitaine

LV. Pérels, loc. cit., p. 8g et suiv. v. I'art. 33, loi consulaire du
8 novembre 1867, et le supplément aux instructions générales pour
le service consulaire du 22 février 1873,

[N 11
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devra recueillir tout ce qui peut avoir quelque impor-
lance pour la preuve du crime et sa punition; il peut
perquisitionner dans les hardes des gens de I'équipage,
et mettre en état d’arrestation le malelot qui s'est rendu
coupable d'une infraction punie sévérement, surtout si sa
fuite est a craindre. Tout cela ne donne aucune solution
aux problémes du droit des gens. Deux hypothéses se
présententici, dit Pérels : le matelot a commis le crime ou
sur le navire ou en dehors du navire. Dans ces deux cas,
les lois du pays auquel appartient le port ou le navire de
commerce est mouillé s'appliquent au crime et a sa
poursuite (art. 445 du Code pénal de 'Empire allemand;.
La loi ne s’applique pas i ces deux cas; elle ne s'applique
que lorsque le fait délictueux s'est passé sur le navire
méme. La disposition de larticle 102 précité est em-
pruntée, en effet, aux articles 10 et 11 de laloi prussienne
du 31 mars 1841, sur la discipline & bord des navires,
qui ne permettent pas de doute sur ce point. Seulement
dans le cas méme ou le crime a élé commis a bord, toute
intervention de I'autorité étrangeére n’est pas impossible.
Si donc, le patron du navire était obligé d’arréter I'auteur
du crime el de le livrer & un officier de la marine alle-
mande, il pourrait surgir des conflits de souveraineté.
Cetle conséquence ne peut pas avoir été voulue par le
législateur, puisque, dans I'article 5 du Code pénal, il tient
expressément compte de l'autorité et des droits d'une
puissance étrangere. L'article 182 doit donc étre interprété
ainsi: au cas ou un délit a été commis i I'élranger par
un homme de I'équipage, le capitaine ne doit intervenir
immédiatement que si les aulorités locales ne poursui-

vent pas lc coupable.
En 1878, & bord d'un navire allemand mouillé dans un
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port américain, des matelols (parmi lesquels un Anglais)
se rendirent coupables d'un délil. Apres le retour du
navire en Allemagne, des poursuites furent dirigées
contre I'équipage. En ce qui concernait le matelot anglais,
le Tribunal se déclara incompélent, et un arrét du Tri-
bunal d’appel de Kiel, du 21 décembre 1878, confirma
ce jugement. Les motifs de I'arrét sont absolument dans
le sens des observations précédentes. Un arrét antérieur
du 16 mars 1859, rendu par le Tribunal supréme de
Prusse, formule la théorie en lermes Lrés généraux : « Si
les navires de commerce entrent dans un port ou ume
partie de la mer soumise a la souveraineté d'un aulre
Etat, la juridiction nationale doit, dans cerlains cas,
céder devant celle de I'Etat étranger!. »

En Italie, la théorie francaise a également trouvé un
accés®. On peul méme dire qu'elle s’y est développée.
Une sentence de la Cour de Florence rendue le 24 novem-
bre 1860 a posé en régle que la juridiction locale devait
s'‘exercer : 1° au cas de crime ou de délit commis entre
matelots de I'équipage el passagers; 2° lorsque le fail
déliclueux a excilé du scandale ou de l'inquiétude, a
troublé la tranquillité du port ou a présenté un lel carac-
tere de gravilé el d'atrocité qu'il constituail une offense
#l'ordre public terrilorial; 3° quand le commandant du
navire s'est soumis a la juridiclion locale en réclamant
sponlanément le secours de la justice locale. A un cerlain
momenl, il semble que celle régle n’a pas éLé suivie avec
autant de faveur par la jurisprudence italienne. Ce revi-

! Goltdammer, Archiv., t. VI, p. 345, et t. XV, p. 8o1.
2 Fiore, loc. cit. (Nouveau Droit internalional public), t. 1, § 518
et suiv. — Fedozzi. R. D. I P., L. 1V, p. 202 el suiv.

.
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remenl vient-il de la crainte de faire nailre des difficullés
enire les consuls étrangers et le gouvernement italien, ou
bien d'un sentiment de générosilé envers les droits des
Elats étrangers? On ne sait ; mais il est certain que les
tribunaux italiens ont, en fait, admis sur ce point la
doctrine de I'exemption tolale de la compétence des aulo-
rités locales, sinon pour l'instruction, du moins pour la
juridiction. On en trouve une constatation presque offi-
cielle dans la circulaire du ministre de la:Justice, d’ac-
cord avec le ministre des Affaires étrangéres, envoyée le
21 janvier 1865 aux tribunaux italiens des départements
maritimes. Celle circulaire désapprouvait la conduile
passive qui s’élait introduite dans les mceurs des juges
italiens, en ce qui concernait les crimes et délits commis
a bord des navires de commerce étrangers dans les eaux
Lerritoriales ilaliennes : « Toules les fois, disait cette circu-
laire, qu’a bord d’un navire de commerce étranger se
produiront des délits qui troubleraient la tranquillité
publique, dans le port ou a terre, ou dans lesquels se
trouveraient impliquées des personnes élrangéres a I’équi-
page, surtout si ce sonl des nationaux, les aulorités judi-
ciaires sonl en droit de se rendre a bord pour procéder a
des actes d’'instruction, el méme, si c’esl le cas, a ['arres-
tation du coupable. » Cette circulaire ne présentail natu-
rellement aucun caractére obligatoire pour les tribunaux
italiens. Par une ordonnance du Conseil du 16 avril 1866,
le Tribunal de Palerme se déclaraincompélent pour juger
I’homicide commis dans le port a bord du Godfrey, vais-
seau américain, par une personne de 1'équipage sur une
autre. En 1866 également, des marins d’un navire grec,
le Démétrius, furent condamnés par le Tribunal de
Palerme, a trois ans de prison, pour vol de blé a bord
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du navire. En 1870, le Tribunal d’Ancoéne s'est déclaré
incompétent au sujet de blessures graves recues dans une
rixe enire deux hommes de l'équipage du navire anglais
Hygia mouillé dans le porl. Dans ses instructions pour
les fonctionnaires de la police du 4 avril 1867, par appli-
cation de la loi du 20 mars 1865 surla Publica Sicurizza,
le ministre de I'Intérieur se référait a 'opinion d’Orlolan.
L’autorité et la juridiction pénale italiennes ne devaient
intervenir, d'aprés ces inslruclions, qu'au cas ol le crime
serail commis & bord par une personne ou contre une
personne élrangére a l'équipage, au cas ou l'infraction
commise entre gens de I'équipage pourrail lroubler la
tranquillité du port. Ces instructions réclamaient la réci-
procité pour les navires italiens'.

Avec des regles ainsi tracées, la solution jurispruden-
tielle des magistrats italiens doit étre & peu prés la méme
(ue celle des magistrals francais: 1° la loi italienne sera
compétente pour tous les délits commis par ou conlre
un national & bord du navire de commerce (cetle dispo-
sition se trouve sinon dans l'avis du Conseil d'Etal de
1806, du moins dans les traités conclus entre la France
el les pays étrangersj; 2° la loi italienne n’est jamais com-
pétente quand le fait délictueux a eu pour auteur et vic-
time des gens de I'équipage, 4 moins que la tranquillité
du port ne soit troublée.

La loi pénale italienne est loujours compélente lorsqu’il
s'agil d'un national. Il a été fail une application de cetle
régle en 1895. Deux ouvriers italiens, employés au déchar-
gemenlt d'un navire de commerce anglais, le Redstart,
mouillé dans le golfe de la Spezzia, avaient dérobé du

! Esperson, Diritio di])lomnlico. t. I1, partic II, p. 192,
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café au préjudice du capilaine. Le Tribunal de Sarzano
décida qu’il n’y avait pas lieu a procéder, car le fait
devait élre considéré comme s'étant passé sur le terri-
loire étranger; or, il n’y avait pas eu de plainte de la
part du gouvernement étranger, chose exigée par I'ar-
licle 5 du Code pénal italien. La cour de Génes, dans un
arrét du 21 janvier 1895, réforma le jugement précé-
dent parce que le navire de commerce étranger dans les
eaux territoriales (largo sensu) ne peut étre considéré
comme territoire étranger. La Cour supréme (2° section,
arrél du 22 avril 1895) a confirmé cette décision : « La
juridiction pénale regarde le souverain territorial, toutes
les fois que les faits déliclueux commis a bord d'un
navire élranger ont ou peuvenl avoir des conséquences
extérieures. C'est une solution absurde que celle consis-
tant a soustraire a la juridiction de I'Etat territorial des
sujets nationaux soupgonnés d'un crime qui, par rapport
A ceux qui I'onl commis, doit étre considéré comme
accompli sur le territoire de I'Etat lui-méme’. » Dans
I'espece, un navire de commerce élranger ne pouvant
étre considéré comme territoire du pays dont il porte le
pavillon, I'autorité locale était compétente ipso facto, car
les hommes servant seulement a décharger les marchan-
dises du navire ne sauraient étre considérés comme fai-
sant partie de I'équipage, et les infractions qu’ils peu-
vent commetlre ne peuvent en aucune facon présenter
un caraclére disciplinaire; la loi locale italienne étail

! Une solution contraire a été donnée i propros de l'affaire du
navire de commerce .1zow par le Tribunal de Venise en 1896. Cetle
décision, réformée par la Cour d'appel de Venise, fut confirmée par
I'arrét de la Cour de cassation.
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donc bien seule compélente, méme en admettant le sys-
teme de la jurisprudence francaise.

En ce qui concerne les crimes et délits commis & bord
enlrec gens de l'équipage, les tribunaux italiens ne se
reconnaissent pas en principe compétenls, A moins que la
(ranquillitédu port n'ailété troublée. Seulement, etd’apros
eux, cetle condilion n’est pas souvent réalisée. C’est ainsi
que, pour un crime qui peut étre classé parmi les plus
graves, pour le meurtre, le Tribunal de Palerme et celui
de Venise ont constammenl jugé que la tranquillité du
port n’'avail pas été troublée, et cela alors méme que le
coupable s’était réfugié a terre et avail été arrété par la
police locale. Ces solutions sont, d'ailleurs, souvent moti-
vées par des résistances énergiques de la part des consuls
dans I'arrondissement desquels se trouvent des navires de
commerce élranger. Ceci a été particuliérement sensible
en 1887 dans I'affaire du navire de commerce francais
I'Utile, mouillé en rade de Piombino ; les tribunaux
italiens se déclarérentincompétents, el cependant il y avait
eu rixe el morl d’homme'.

§ 2. Le droit conventionnel.

Nous avons dil que les droits respectifs du souverain
territorial et de I'Etat auquel appartient le navire de
commerce sont généralement I'objet deslipulations dans
les trailés et les conventions. La France, a cet égard, a
signé de nombreux traités, qui assurenl & nos navires de
commerce dans les ports étrangers la siluation dont bén¢é-
ficient les navires élrangers dans les ports francais. Anté-
rieurement a l'avis de 1800, il faut citer la convention

v J. 1. P..t XX, p. 63, 1888,
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/
consulaire conclue au Pardo, le 13 mars 1769, enlre la
France et 'Espagne, et la convention signée a Versailles,
le 14 novembre 1788, entre la France et les Etats-Unis!.
11 faut citer ensuite :

La convention franco-sarde du 4 février 1852 (art. 8).
— avec les Etats-Unis, du23 fév. 1833 (art. 8).
— franco-vénézuél., du 24 oct. 1856 (arl. g).
- — brésilienne,durodéc. 1860 (art. 8).
— — péruvienne,dugmars1861 (art.34).
— — espagnole, du7janv. 1862 (art. 24).
— — italienne,du26juillet 1862 (art. 13).
- — portugaise,du1juil. 1866 (art. 12).
— — autrich., du 11 déc. 1866 (art. 11),

prorogée le 7 novembre 1881 et
le 28 avril 1883.
— — russe, du 1* janvier 1874 (art. 11).
—_ — grecque, du 7 janv. 1876 (art. a1).
— — salvador., du 5 juin 1878 (art. 21).
— — suédo-norv.,3odéc. 1880 (art 10%).

La clause de I'article 8 de la convention franco-sarde
de 1852 se retrouve dans toutes les aulres conventions,
sinon dans ses termes exacls, du moins dans son esprit :
« Les consuls généraux, consuls et vice-consuls respectifs
seront exclusivement chargés de I'ordre intérieur & bord
des navires de commerce de leur nation, el connaitront
seuls de tous les différends qui surviendraient entre les

.1 De Clercq, Recueil des traités de France, L. 1, p. 106-108,
195 a 200.

* De Clereq, t. VI, VII, VIII, IX, XI, XII: G. de Martens,
Traités, t. VIII, IX et X.
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hommes, les capitaines et les officiers de I'équipage ; mais
les autorités locales pourront intervenir lorsque les désor-
dres survenus seront de nature a troubler la tranquillité
publique a terre ou dans le porl, et elles pourront égale-
ment connaitre de ces différends, lorsqu'une personne du
pays ou une personne étrangére a I'équipage s'y trouvera
mélée. Dans tous les autres cas. lesdites aulorités se bor-
neront i préler main-forle aux consuls généraux, consuls
et vice-consuls, lorsque ceux-ci le requerront. pour faire
arréter et conduire en prison des individus de I'équipage
qu'ils jugeraient i propos d’y envoyer a la suite de ces
différends. »

Dans ces convenlions, la régle stipulée est celle-ci :
a) En ce qui concerne les navires de commerce de leur
nation, les consuls sont chargés exclusivement du main-
tien de l'ordre intérieur a bord; b) ils sonl chargés de
résoudre les différends de loute nature survenus entre les
capitaines, les officiers el les matelots, spécialement les
contestalions relalives 4 la solde el & I'accomplissement
des engagements contractés ; c) en principe, les autorités
locales sont incompétentes pour intervenir dans les faits
qui se sont passés a bord du navire; mais elles peuvent
intervenir lorsque ces faits seront de nature a troubler la
tranquillité du port el I'ordre public & terre ; d) cette inter-
venlion sera possible égalemenl lorsqu’une personne du
pays ou une personne étrangére a I'équipage se trouvera
mélée a ces faits, alors méme qu’ils ne seraient pas suscep-
tibles de troubler la tranquillité ; et sur réquisition des
consuls, les autorités locales pourront préter leur appui et
faive arréter les délinquants. Toules les fois que la justice
locale sera compétente, elle aura le droit de pénétrer a
bord pour y faire les Perquisitions et arrestations né-
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cessaires. Dans plusieurs conventions, une clause spéciale
décide qu'il ne peul y avoir de perquisitions a bord d'un
navire de commerce étranger sans que le consul du pays
auquel appartient le navire ait été prévenu.

La convention franco-italienne du 26 juillet 1862 dé-
clare (art. 12) que les fonctionnaires de I'ordre judiciaire
ct les officiers de la douane ne pourront, en aucun cas,
opérer ni visites, ni recherches a bord des navires sans y
étre accompagnés par le consul ou le vice-consul de la na-
tion a laquelle ces navires appartiennent !.

Des stipulations de ce genre ne se relrouvent pas seule-
ment dans les conventions consulaires; on les retrouve
dans les (raités d’amilié, de commerce et de navigation.
nolamment dans les traités conclus entre les Etats euro-
péens et la république de I'Amérique du Sud. Citons : le
traité du 25 mars 1843 franco-vénézuélien (art. 24); le
traité du 6 juin 1843, entre la France el l’Equatem', esl
(rés nel dans son article 23 : « Les consuls redpectifs se-
ront exclusivement chargés de la police intérieurc des
navires de commerce de leurs nations, et les autorités
locales ne pourront intervenir qu’autant que les désordres
survenus seraient de nature a troubler la tranquillité pu-
blique, soil & terre, soit 4 bord des hatimenls. » Onretrouve
la méme rédaclion dans les traités d'amitié, de commerce
et de navigation signés par la France le 8 mars 1848 (Gua-
temala, art. 23); le 22 février 1856 (république de
Honduras, arl. 23); le 2 janvier 18538 iSalvador), lc
11 avril 1859 (Nicaragua, art. 23%. Le traité du

! En France, la circulaire du Ministre de la marine du 24 juin
1856 permel aux autorités maritimes d'agir sans aucun averlisse-
ment, en I'absence de traités, bien entendu.

2 De Clercq, t. VII et VIII.
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g mars 1861 avec le Pérou (qui a cessé ses effets en 1877)
contenait des dispositions curieuses (art. 34) : ... Toute-
fois, lesautorités locales pourront intervenir al'occasion de
désordres survenus a bord d'un navire francais mouillé
dans un port du Pérou, ou a bord d'un navire péruvien
mouillé dans un port de I'rance, si leur intervention ext
réclamée, si quelque individu ne faisant pas partie de
I'équipage ou quelque passager apparlenant a une autre
nation a pris part & ces désordres, ou si, enfin, ils sont de
nature a troubler ou &4 menacer la tranquillité du port. —
Cette disposition admet done I'intervention des autorités
locales sans qu'elles soient réclamées, lorsque des per-
sonnes n'appartenant ni & I'équipage, ni & la nation du
navire, ont pris part aux désordres survenus a bord. Mais
celle disposilion est tout & fail exceptionnelle : on ne la
relrouve pas dans les autres traités.

A défaut de conventions spéciales, les ordonnances el
les instructions consulaires prescrivent d’invoquer loujours
le principe du décret de 1806. L'ordonnance francaise du
29 oclobre 1833 sur les fonctions des consuls dans leurs
rapporls avec la marine commerciale, décide que ces fonc-
tionnaires exerceront la police sur les navires marchands
francais, dans les ports de leur arrondissement et dans les
rades sur lesquelles il ne se trouve pas de batiments de
I'Etat, dans tout ce qui pourra se concilier avec les droits
de I'autorité locale. 1l leur est prescrit de se diriger,
a ce sujel, d'aprés I'usage, les traités et les conven-
tions, d’apres le principe de la réciprocité des dispo-
sitions appliquées en I‘rance a l'égard des navires de
commerce étrangers stationnés dans les eaux francaises
(titre 1I, art. 1g). Quand des voies de fait, délits ou crimes
auront été commis & bord d’un navire francais, dans la
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rade ou le port, par un homme de I'équipage envers un
homme du méme équipage, ou d'un autre navire francais,
le consul devra réclamer contre toute lenlative d’empiéte-
ment de I'autorilé locale sur les droits de la souverainelé
du pavillon, faire toules les démarches pour oblenir la
reconnaissance de ces droits. Les consuls veilleront a ce
que leurs nationaux soient (raités avec humanité, défen-
dus et jugés impartialement par les juridiclions locales; ils
emploieront les moyens utiles pour faire relaxer les navi-
res de commerce de leur pays qui auraient été retenus ou
séquestrés par les ordres d'un gouvernement étranger
(litre I1I, art. 22, 23, 27). Au cas ou le coupable serait
enlre ses mains, le consul devra prendre les mesures né-
cessaires pour qu'il n’échappe pas & la répression pénale;
au cas de crime, il renverra le coupable en France pour
y étre jugé, et au cas de délit, suivant qu'il est ordinaire
ou marilime, il convoquera le tribunal commercial mari-
time ou renverra en France. Dans tous les cas ot il y aura
licu de craindre qu'un conflit s'éléve, sur la question de
juridiction, avec l'autorité locale, les instructions re-
commandent aux consuls la prudence; ils devront se bor-
ner a faire des réserves et a en référer soit a leur gouver-
nement, soit & I'agent diplomatique accrédité dans le pays
de leur résidence.

Le droil conventionnel francais donne donc, en celle
matiére, une grande importance aux autorités consulaires
pour tout ce qui concerne la discipline intérieure des na-
vires de commerce, et I'Etat maitre du port ne peul inter-
venir d'office qu'an cas de désordre public, ou bien au
cas de personne élrangére a l'équipage et de personne
du pays mélées au fait délictueux. Nous avons vu que,
dans le cas ou le crime était commis par un homme de
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I’équipage sur un autre homme de 'équipage. deux res-
trictions étaient faites a I'incompétence de I'autorité locale
par lavis du Conseil d’Elat. La premiére restriction,
concernant la tranquillité publique, se retrouve dans le
droil conventionnel : clle nécessite les mémes réserves;
la deuxiéme restriction, concernant le secours réclamé
par le capitaine du navire de commerce, s'est précisée ;
c'est bien d’un secours que les traités font mention, et
non pas d'une juridiction. Enfin, les traités donnent com-
pétence a l'autorité locale pour connaitre des crimes
commis par les nationaux ou a leur préjudice. Ce point
n’élail pas prévu dans l'avis de 1806".

Parmi les traités et conventions consulaires signés par
les Etats étrangers nous devons citer : les traités d’amitié,
de commerce et de navigation entre 1’Allemagne et le
Salvadordu 13 juin 1870 (art. 28), et entre I'Allemagne et
Costa-Rica du 18 mai 1875 (art. 32)2, la convention con-
sulaire de I’Allemagne avec I'Italie du 21 décembre 1868
et du 7 février 1872, avec I'lispagne des 22 février 1870
et 12 janvier1872,avecles Etats-Unisdu 1 1 décembre 1871,
avec les Pays-Bas du 11 janvier 1872, avec les fles Hawai
du 25 mars 1879, avec la Russie du 8 décembre 18743,
avec la Serbie du 6 janvier 1883, avec la Gréce du 26 no-
vembre 1881 (art. 11), avec le Brésil du 10 janvier 1882.

t Un auteur autrichien a soutenu que la France émettait seule la
prétention de poursuivre devant sa justice pénale les délits commis
dans un port élranger, par un homme de I'équipage, & bord d'un
navire de commerce francais, contre I'un de ses compagnons ou, en
général, contre un Francais C'est une erreur matérielle incontesta-
ble en présence des lois mexicaine, brésilienne et portugaise.
(Neumann, Eléments dudroit des gens moderne, 1886,p.89 )

2 Reichls Gesettzhlatt des Deutschen Reischen, 1872 et 1877.

% Pérels, loc. cil., p. 86 et 87.
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Voici l'arlicle 11 de cette derniére convention : « Aux
consuls, vice-consuls el agenls consulaires appartient
exclusivement le maintien de I'ordre intérieur a bord des
navires de leur nation. Ilsont, en conséquence, a aplanir
les différends de loule espéce entre capitaines, officiers
el matelots, particulierement les différends ui se rappor-
tenl aux gages et aux obligations conslatées réciproque-
ment. Les autorités locales ne peuvent inlervenir que si
les désordres commis a bord sont de nature & troubler la
paix etl'ordre public danslepays ou dans le port, ou siun
indigéne ou une personne n'appartenant pas a l'équipage
y a pris part, Dans lousles aulres cas, les aulorités susdites
doivent se borner a porter assistance aux consuls, vice-
consulsel agents consulaires, sur la réquisition de ceux-ci,
lorsqu'ils jugent nécessaire qu'un individu porté sur le
role d’équipage soit arrété, ramené a bord ou détenu a
terre. Si 'arrestation doit élre maintenue, lesdits fonc-
tionnaires doivent en donner, dans le plus court délai
possible, avis aux aulorilés compélentes. »

Nous devonsciler encore les conventions enlre les Elals-
Unis et les Pays-Bas du 23 mai 1878, I’Autriche-Hongrie
et la Serbie 6 mai 1881, la Belgique el la Roumanie
12 janvier 1880 (arl. 11), I'Italie et la Roumanie 17 aotil
1880 (art. 27), la Colombie et les Pays-Bas 20 juillet 1881
(art. 11), Haiti et les Pays-Bas 18 mai 1883 (art. 11), la
Grece el I'ltalie 27 novembre 1880 (arl. 20), le Brésil et
les Pays-Bas 27 décembre 1878 (art. 11, le Portugal et
les Pays-Bas 1r décembre 1880 (arl. 11) la Belgique
el le Brésil 3o novembre 1883 (art. 2). La convention
consulaire, conclue le g mars 1880 entre la Belgique
et les Elats-Unis d’Amérique, décide que les consuls
sont chargés du droit de mainlenir 'ordre intéricur
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a bord des navires de commerce de leur nation et au-
torisés a connaitre de toutes les difficultés pouvant
s'élever sur mer, ou dans les ports, entre les officiers.
capilaines et gens de I'équipage, surtoul au sujel du
réglement des gages el de I'exéculion des contrats. On a
stipulé de plus que les autorités locales n’auront a inter-
venir que lorsque le désordre sera de nature a troubler
la tranquillité du port etl'ordre public, ou quand une
personne du pays, ou ne faisant pas partie-de I'équipage,
sera comprise dans Iaffaire?.

Nous trouvons une confirmation des mémes principes
dans le réglement consulaire des Etats-Unis de 1881 : « Le
principe général dans les traités el les conventions des
Etals-Unis avec les puissances étrangéeres, au sujel des
navires el des marins, estque les officiers consulaires
doivent avoir juridiction dans la question des gages,
d’embarquement des marins, et sur toutes les opérations
qui ont lieu & bord des navires des Elats-Unis se trouvant
dans un port étranger, soil en matiére de conlrals, soil
en matliere de crimes ou de délils, seulement en lantl
que les questions concernent les navires et leurs cargai-
sons et les personnes appartenant a leur bord. Si elles
concernent la paix publique du pays oules droits de
personnes n’appartenant pas a leur bord, elles relevent
de la juridiction locale®. »

Danstoutes les convenlions ou instructions consulaires,
dans lous les traités (ue nous avous cités, nous avons vu

t De Clercq, op. cit., t. XV, p. 419y. — Revue inlernationale de
droit maritime, t. XI et XII, p. 720. )

2 J.I. P.,t. XV, p. 421, el. sur la matiére, voir Calvo, op. cil.,
§ 1126 el suiv.
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que les principes de I'avis de 1806 ou de la jurisprudence
francaise avaient servi de base el avaient été consacrés.
Seule I'Angleterre, fidéle a ses principes, se désintéresse
des fails passés a bord d'un navire anglais dans un port
¢étranger, alors méme qu'il s’agit de crimes commis a
bord ou de délit quelconque.

De nombreuses stipulations dans les traités el les con-
ventions ont prévu le cas de refuge a bord des navires de
commerce, nous aurons a les examiner plus loin.




CHAPITRE 11l

LA LEGISLATION RATIONNELLE.
EXAMEN DES RESOLUTIONS
DE LINSTITUT DE DROIT INTERNATIONAL (1897-1898)

Dans sa session de Copenhague, en aoit el septembre
1897, dans celle de la Haye en 1898, I'Institut de droit
international a discuté un projet de réglement sur le
régime légal des navires et de leurs équipages dans les
ports étrangers'. Nous avons eu déjal’occasion, en étudiant
les droits de I'Etat sur ses eaux nationales, d'indiquer les
résolutions adoptées par I'Institut sur cette matiére dans
laméme session; nous avons vu également que la savante
assemblée avait admis en principe la soumission a la
juridiction locale des navires de commerce étrangers
mouillés dans un port, & raison des faits qui se sont
produits & bord ou a terre (article 29 du projet définitif).
Il nous reste a examiner le détail des exceptions et des
tempéraments apportés a l'absolu du principe. Ils se
réferent a trois ordres d’idées : 1° aux contestations rela-
tives a I'engagement de I'équipage (art. 31); 2° aux dif-
ficultés d’intérét civil entre les étrangers au navire et
I'équipage du navire (art. 32); 3° les infractions a la dis-
cipline et aux devoirs professionnels du marin (art. 3o).

! Annuaire de Ulnstitat, t. XV, p. 186 et suiv., et L. XVILL
.o Al 12
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1° Les contestations relatives a I'engagement des male-
lots et lous les différends de semblable nature échappent
a l'ingérence des autorités locales. Les conlestations sou-
levées, soit entre gens de I'équipage ou entre eux et leurs
capitaines, soit entre les capilaines des divers batiments
d’une méme nation dans le méme port, sont de la com
pétence des lois du pays auquel appartient le navire de
commerce ; la juridiction locale n’arien a y voir. En ce
qui concerne l'application de cette rigle. toutes les per-
sonues engagées dans I'armement et portées sur le role
d’équipage, quelle que soit leur véritable nationalité, sont
assimilées a cel égard aux personnes apparlenant a la
nationalité des navires.

2° En ce qui concerne les difficultés d'intérét civil entre
des étrangers aux navires de commerce et le capilaine ou
les gens d’équipage, elles n'échappent pas complétement
a la juridiction locale ; elles doivent étre résolues d’aprés
les régles de compétence de droit commun. Mais la com-
pétence du juge territorial est absolue en ce qui concerne
les contestations qui peuvent naitre & I'occasion du régle-
ment des frais et dépenses dans un port & la charge d'un
navire étranger qui y est entré. C’est également la juri-
diction locale qui est compétente pour statuer sur les
procés nés a la suite de l'abordage de deux navires
étrangers dans un port du pays. Mais la régle n’est pas
absolue, el la compétence en principe de la juridiction
locale sera réglée conformément aux résolutions votées
par I'Institut sur les conflits en matiére d’abordage mari-
time! (art. 33).

t Conformément aux résolutions votées dans la session de Lau-
sanne sur les conflits nés a la suile d'abordages maritimes, disait
I'ancienarticle 32 (1897).
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Jo « Par exception, les fails commis & bord des
navires dans un port, el qui ne constituent que des infrac-
tions & la discipline el aux devoirs professionnels du
marin, ne relévent que de la justice nationale du bord.
L’auterité locale devra s'abstenir d’'inlervenir, i moins
que son concours ne soil régulierement réclamé ou que le
fait ne soit de nature a troubler la tranquillit¢ publique,
sans que celle inlervention puisse moliver une altribution
de juridiction, si le fait qui y donne lieu ne change pas
de caractére », art. 29 (1897). — Cel article fut adopté
sans grande discussion. Sur une observation de MM. Stri-
sower et de Martilz, les mols « que le fail ne soit de
nature a (roubler » remplacérent ceux-ci du projet
« que le fait ne trouble la tranquillité publique ».

Mais cet article devail pourtant voir changer ses lermes
encore une fois; & la session de la Haye, en 1898, le
projet de réglement voté a Copenhague ful soumis & une
revision compléte. Les rapporleurs du projet (parmi
lesquels se (rouvail M. Féraud-Giraud) étaient tous
absents a la session de 1897, mais ils étaient présents i
celle de 1898. Ils usérent alors de la faculté de présenter
des observations au réglement adopté par l'Institut en
leur absence. Le lexte de quelques arlicles fut modifi¢.
mais aucun de ceux qui nous intéressent, sauf un. L'ar-
ticle 29 devinl l'article 3o avec la rédaction suivante
« Par exception, les fails commis & bord des navires
dans un porl, qui ne constiluent que des infractions a la
discipline el aux devoirs professionnels du marin, ne
relevent que de la justice nationale du bord. L’autorité
locale doit s’abstenir d’intervenir, & moins que son con-
cours ne soit régulierement réclamé ou que le fail ne soit
de nature & (roubler la tranquillité du port. Méme dans
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ce dernier cas, la juridiction locale ne peut devenir com-
Pélente que si le fail constitue, en méme temps qu'une
infraction disciplinaire, un délit de droit commun'.

La pensée de I'Institut est trés claire. Le changement
apporié dans la rédaction de I'article n’a pas eu pour but
de modifier quoi que ce soil au systeme adopté. On a
voulu substituer aux mots « si le fait qui y donne lieu ne
change pas de caractére », qui étaient fort ambigus, une
expression plus claire : « si le fait constitue, en méme
temps qu'une infraction disciplinaire, un délit de droit
commun ».

L'Institut a-t-il formulé la regle définitive? Résumons
d’abord la théorie. La juridiclion locale est, en principe,
compétente dans toute I'étendue des eaux nationales,
pour tous les crimes et délits commis & bord des navires
de commerce éirangers; par le fail seul que ceux-ci se
trouvent dans ces eaux, qu'il s’agisse d’un fait délictueux
commis 4 terre par des gens de I'équipage d'un navire
de commerce étranger (méme s’ils sont parvenus a rega-
gner le bord, car il n'y a pas de refuge a bord des navires
de commerce), qu'il s'agisse d’'un crime ou d'un délil
commis & bord contre une personne étrangere a I'équi-
page, I'autorité territoriale exercera le droit de répression.

Mais s'il s’agit d’un délit ou d’un crime commis & bord
par un homme de I'équipage contre un de ses camarades
du méme navire, l'autorité territoriale ne pourra :
1° intervenir que si son concours est régulierement
réclamé ou bien si le fait délictueux est de nature a trou-
bler la tranquillité publique ; 2° devenir compétente Que

! Annuaire de Ulnstitut, 1. XVI1l, 1898, et R. D, [. P.,t. V,
p. 845, 1898,
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si le crime, étant de nalure a troubler la (ranquillité
publique, est de plus un délit de droit commun ; ilimporte
peu qu'’il reste ou cesse d'élre une infraclion disciplinaire.
L'Institut, dans son lexte, veut montrer que l'infraction,
méme disciplinaire, peut étre de droit commun et justifier
la compétence de la juridiction locale. Resteront done
soumises a la police el a la juridiction de I'Etat dont le
navire porte le pavillon toutes les infractions a la disci-
pline et aux devoirs professionnels du marin, sauf cette
seule condition de ne pas Llroubler la tranquillité du port
ct de ne pas étre en méme temps un délit de droit com-
mun. Le systéme adopté par I'Institut se rapproche évi-
demment beaucoup de la théorie admise par la jurispru-
dence francaise. Mais des différences imporlantes sont
cependant & signaler. La jurisprudence francaise admet
la compétence de la juridiction locale (pour les crimes
commis dans les ports du territoire entre hommes de
I'équipage d’un navire de commerce étranger) lorsque le
fait est de nalure & compromettre la tranquillité du port,
lorsque I'intervention de l'autorité locale est réclamée,
lorsque le fait constitue un crime de droit commun et
une violation manifeste et flagrante des lois que chaque
nation est chargée de faire respecter dans toutes les parties
de son lerritoire. L'Inslitut a résolument écarté les
deux premiéres hypothéses. Pour lui, elles ne doivent
autoriser que l'intervention de I'aulorité locale, et non sa
juridiction. Mais si le fait de nature & troubler la tranquil-
lité du port est en méme temps un délit de droit commun,
alors 'autorité lerritoriale reprend tous ses droils et peut
les exercer dans toute leur élendue. Somme loute, le
projet de I'Institut admet le systéme de 'arrét de 185¢
bien plutdt que celui de I'avis du Conseil d’Etat de 1806,
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Nous avons indiqué plus haut les critiques faites au
systtme francais. Nous avons vu qu’il était excessif
d’obliger le capitaine du navire de commerce ou le Consul
du pays auquel appartient le navire & se soumettre a la
juridiction locale, alors qu’ils désiraient seulement faire
rentrer dans la discipline certains hommes de I'équipage:
un matelot, coupable d’un délit disciplinaire, s’est enfui
a terre; pour le retrouver, le capitaine a besoin du secours
des autorités locales ; y a-t-il la une raison quelconque de
soumettre le cas délictueux a la juridiction territoriale ?
Ga n’est pas rationnel ; on ne doit pas faire dépendre de
la décision volontaire ou involontaire du capitaine ou du
Consul, 'application des lois criminelles locales aux
crimes et délits commis par un homme de I’équipage
contre un autre. Et pourtant, le secours des autorités du
port peut étre nécessaire, indispensable; dans ce cas, ces
autorités interviendront pour toul faire rentrer dans
I'ordre, mais jamais il ne devra résulter, de la récla-
mation de secours a elles faite par le Consul ou le capi-
taine du navire, une attribution quelconque de compétence
juridictionnelle.

Il faut également louer I'Institut de ne pas avoir
reconnu d’autres effets au cas ot la tranquillité du porl
est susceptible d'étre compromise. Il y a la quelque chose
de trop vague, de trop indécis. Chaque juge de chaque
pays se verra obligé de se faire une opinion sur ce point,
d’aprés les circonstances particuliéres de chaque affaire.
Préoccupé de ne pas trop s’avancer, de ne pas faire un pas
de clerc, le juge, dans le systéme francais, s'abstiendra
souvent de prendre les mesures nécessaires pour rétablir
au plus vile le calme dans le port.

Ilne faut pas dire (ue tout fait troublant la tranquillité
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ou susceptible de la troubler, doil, par cela méme, étre
assez grave pour justifier la compétence de l'autorilé
locale. Nous ne nions pas qu'il en sera (rés probablement
ainsi le plus souvent. Mais ce que nous voulons dire, c’est
que, d'un c6té, la régle est en elle-méme trop imprécise,
que d'un autre ¢41¢ Papplication de laloi locale est chose
lrop grave, pour que le juge chargé de prendre une déci-
sion n'y metle pas un retard nuisible aux intéréts de
I'ordre public. Si I'on admel, au contraire, que I'autorité
locale pourra intervenir, c’est-a-dire, simplement rétablir
I'ordre et mettre le coupable en lien siir, dans le cas ou la
(ranquillité du port a é1é troublée, la régle ainsi allégée
quanl i son imporiance, permetira au juge lerrilorial
de parer au plus pressé et d'examiner ensuite la question
de compétence.

En un mot, les éléments extérieurs de I'infraction
(c’est-a-dire la tranquillité du port troublée et le secours
de I'autorité locale réclamé), ne doivent pas & nolre avis
motiver I'altribulion de juridiction aux tribunaux du pays
riverain. Au contraire, en présence d’une infraction pré-
sentant I'un de ces éléments, les autorités locales pourront
ct devronl prendre toutes les mesures d’intervention
nécessitées par les circonstances. Il y a la deux choses
bien distinctes : c’est, d'un cété, la nécessité pour I'Etat
riverain de faire rentrer dans l'ordre la population du
port troublée par I'infraction, ou de faciliter la tiche du
capitaine de navire de commerce étranger dans la répres-
sion des fautes disciplinaires de son équipage (c’est un
devoir de courloisie internationale de la part de I'Etat
riverain qui a ouvert ses ports aux navires étrangers), et
c'est, d'un aulre coté, la répression du fait délictueux
d’aprés certaines lois criminelles, et, & ce point de vue,



— 188 —

le seul objet a envisager, la seule chose qui doive moliver
la décision, c’est la nature et le caractére intrinseque de
I'infraction.

Nous ne croyons pas non plus que la nationalité, soit
de la victime, soit de l'auteur du crime, doive étre tenue
en compte pour la solution de notre question.

Certains auteurs, notamment M. Rostworowstki, ont
reproché au systéme de la jurisprudence francaise de
n’avoir nullement tenu comple de la nalionalité des per-
sonnes impliquées dans les crimes et les déhits commis a
bord. Nous concevons fort bien, qu'un Etat riverain ne se
désinléresse pas du crime commis a bord d'un navire de
commerce étranger mouillé dans ses porls, par un homme
du méme équipage, son national, sur un autre homme
de I'équipage; il est possible qu'un Elat voie dans cette cir-
constance une raison suffisanle pour motiver son interven-
tion et sa juridiction; mais cela est-il bien nécessaire, et
la nationalité des matelots impliqués dans le crime doil-
elle entrer en compte? A notre avis, il y a la la preuve
d’une légeére erreur dans I'esprit. Le seul conflit de compé-
tence qui puisse s'élever sera entre la juridiction locale
et la juridiclion du pays auquel appartient le navire de
commerce étranger. La natlionalité des matelots n’a rien
a faire dans la question.

Par le fait de I'engagement sur un vaisseau quelconque,
le marin devient un homme de l'équipage et se trouve
soumis, par ce fail, a la discipline du bord, discipline
réglée par les lois et réglements de I'Ltat dont le pavillon
flotte sur le navire de commerce. C'est ainsi que, d’apres
Iarticle 3 du décret-loi du 24 mars 1852, la juridiction
maritime francaise est compélente du jour de l'inscription
au réle d'équipage ou de I'embarquement au cours dy
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voyage, pour toules les personnes, employées, embarquées
ou recues & bord des navires de commerce; dés cetle
époque commence légalement une vie d'exception pour
loutes les personnes se trouvanl sur le batiment, hommes
de l'équipage et passagers; dés lors s’applique une
législation pénale spéciale rendue nécessaire par I'obliga-
tion de pourvoir & la sécurité du navire. La nationalité
du matelot n’a donc rien a voir dans la question qui nous
occupe. Du méme coup va donc tomber la critique faite
par M. Fedozzi au systeme frangais, l'incompétence
nécessaire des juges locaux pour les crimes et délits com-
mis par des étrangers. Supposonsun crime commis par un
matelol espagnol sur un navire francais, dans un porl
allemand; il ne peut y avoir que deux juridictions com-
pétentes : la juridiction francaise et la juridiclion alle~
mande, soit parce que le fait délictueux renire dans les
infractions disciplinaires prévues par la loi francaise, soit
parce que le fail a élé commis sur le territoire allemand.

D’aprés la doclrine de M. Fedozzi, le seul juge compé-
tent, devrait étre espagnol; mais, lui-méme n'a pas osé
pousser sa doctrine jusque dans ses conséquences rigou-
reuses; il admet, dans tous les cas, la compétence des tri-
bunaux du pays auquel appartient le navire de commerce,
c'est-a-dire, dans notre hypothése, la compétence de la
juridiction francaise, laissant ainsi parfaitement de c6té
la question de nalionalité;il a un peu oublié que la liberté
la plus compléte est généralement accordée aux arma-
teurs pour composer leurs équipages, el que le nombre
d’étrangers & admettre a bord n'est, le plus souvent, pas
limité. On admet cependant en doctrine, que la loi locale
doit s’exercer sur le national qui a commis un crime a
bord d'un pavire de commerce mouillé dans un port de
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I'Etal. On peut donner comme raison acetle régle,la proxi-
mité des tribunaux el la nécessilé de ne pas y soustraire
le matelot coupable, toutes les fois que cela est possible.
Mais, pour nous, la régle ne semble pas trées utile quant
i son opporlunité. Le matelot francais qui s'engage sur
un navire élranger sait parfaitement qu'il se soumet a la
méme loi que ses camarades de 1'équipage, el que pour
toutes les infractions disciplinaires, il se verra appliquer
les réglements de la nation a laquelle appartient le navire
de commerce. A ce sujet, peu importe donc le lieu ou se
trouve le navire de commerce ; qu'il se trouve dans un
porl francais ou dans un aulre port étranger, c’est la loi
du pays donl le navire de commerce porte le pavillon qui
doit s’appliquer.

Mais que l'infraction commise & bord par un homme
de I'équipage sur un aulre, toul en gardant son carac-
tere de faute disciplinaire, prenne le caractere d'un délit
de droit commun, c'est alors que la loi locale repren-
dra tous ses droits. L’'Institut de droit international ne
se contente pas de ces éléments pour (ue la compé-
tence des autorités locales soil reconnue; il exige, de
plus, que la tranquillité du port soit troublée, ou, plus
exactement, que le fait soil de nature a troubler la tran-
quillité publique. En réalité, il n’y a pas la motif a
reproche sérieux; les lermes de l'arlicle ne doivent pas
nous faire oublier son esprit. L'Institut a voulu surtout
faire comprendre que la demande de secours peut auto-
riser seulement l'intervention de I'autorité locale, jamais
sa compétence; quant a l'infraction, sielle est un délt
de droit commun, elle sera en méme temps et par cela
méme susceptible de troubler la tranquillité publique.

Iist-il besoin de donner une définition du délit de droit
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commun?C’est celui qui présente une gravité plus ou moins
grande mais gravité suffisante pour ne permettre 4 aucun
Etat de laisser le coupable impuni sur son territoire. Les
diverses législations des Etats civilisés peuvent varier sur
la peine a appliquer pour tel crime de droil commun,
mais toules exigent la punition du coupable. Chaque na-
tion a sur ce point ses lois, et lorsque celles-ci sont vio-
lées, c’esl une obligation pour I'Etat de les faire respecter
dans toute I'étendue de son territoire. Mais, dira-t-on, ol
va commencer le crime de droit commun, a quel point
I'infraction disciplinaire va-l-elle devenir si grave, (ue sa
répression n’intéressera plus seulement le bon ordre du
bord, mais encore le respect des lois protectrices de la
société. La distinction peul, croyons-nous, étre faite assez
facilement. Nous allons examiner rapidement ce qu'il
faut considérer comme infraction disciplinaire, en prenant
pour exemple le texte qui, en France, régit la matiére;
c'est la loi du 15 avril 1898, portant modifications du
décret-loi disciplinaire el pénal du 24 mars 1852, concer-
nanl la marine marchande'.

Nous n’avons pas ici I'intention, et nous avons cncore
moins la prélention de reproduire 1'énumération des
infractions et des peines indiquées par le décret de 1832
el de la loi de 1898, cela ne serait ni attrayant ni intéres-
sanl. Le décret-loi divise les infractions en fautes de dis-
cipline, délits ou crimes (art 1°T). Les faules de discipline
et les délils qui sonl énoncés au décret sont punis suivant
les dispositions qu'il renferme (art. 2). Ces acles
(art. 58 a 88) ne sont ni des contraventions, ni des délits
ordinaires, parfois méme ils n’ont pas de définition dans

* Journal officiel, 19 avril 1898.
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le droit pénal général, telles la désertion (art. 65 a 7o), la
rébellion (art. 64), les voies de faits envers un officier du
bord (lorsqu’il n’en est pas résulté de gravité, cars’il y a
cu incapacité de travail de plus de trente jours, 'article 3og
du Code pénal doit s’appliquer). Ces infractions el ces
délits ont, comme sanction, des peines tout a fait particu-
licres (art. 52 4 55), dont la plus grave est 'emprisonne-
ment de dix jours au moins el de deux ans au plus (sauf
exception pour la désertion et les voies de faits); pour les
peines que ne peul infliger le capitaine, elles sont du res-
sorl de tribunaux qui ont une compélence absolument
spéciale (arl. 14 et 14 bis, loi de 1898). Dans les ports et
rades des pays élrangers, le droit de connaitre desfautes de
discipline et de prononcer les peines qu’elles comportent
apparlienl au capitaine du navire de guerre francais pré-
sent sur les lieux, ou, & son défaut, au Consul de France :
suivant les cas, c'est & I'un ou a I'autre que le capitaine
adressera sa plainte. S'il n'y a pas de batiment de 1'Etat et
pas de Consul, c’est au plus agé des capitaines de navire de
commerce (ue 'article 6 donne le droit de discipline. Les
capilaines de navire de commerce, maftres oupatrons, peu-
vent d’ailleurs, en quelque lieu que ce soit, mais & charge
d’en référer le plus 16t possible au Consul de France,
infliger des peines disciplinaires (art. 5):la consigne
pendant huit jours, le retranchement de boisson fermentée
pour lrois jours, la boucle pour un jour; la loi de 1898
supprime la vigie pour une heure (art. 7).

Quant aux crimes prévus par le décret, ils sont jugés
par les tribunaux ordinaires. La simple lecture, évidem-
mentl fastidicuse, du décret-loi de 1852 modifi¢ par la loi
de 1898, suffit pour rendre trés nette la distinction entre
le délit maritime et le délit dedroit commun, bien que le
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fait délictueux puisse présenter simullanément les deux
caracteres. Concoit-on, en effet, la compétence de juridic-
tion de I'autorité locale en cas : d'ivresse avec désordre,
d’'emplot sans autorisation d'une embarcation du na-
vire, de dégradations d'objets a lusage du bord, de
délournement ou de gaspillage de vivres ou de liquides a
I'usage du bord (art. 60),elc... Mais I'autorité locale peut-
elle laisser insoumis a sa juridiction les vols commis a
bord d'un navire de commerce étranger dans un de ses
ports (arl. 73), I'acte de rébellion, armée ou non, de toul
I'équipage contre le capitaine (art. ¢5), le refus d’obéis-
sance aux ordres relatifs & la police de navigation, éma-
nant des autorités militaires, de la marine, des commis-
saires de l'inscription maritime, etc.. (arl. 85)?

En résumé, la souveraineté d'un Ltat s'étendant sur
tout le territoire de cet Etat ainsi qu'a tous ceux qui 'ha-
bitent, c’est la juridiction lerritoriale qui peut et doit pro-
léger les nationaux el les élrangers se trouvant sur
son lerritoire. Un Etat, qui laisserail impuni ou remet-
trait a une autre nation le soin de poursuivre le crime ou
le délit commis dans ses ports, manquerait a tous les
devoirs que lui impose sa souverainelé. Les exigences
des relations commerciales et les bienséances interna-
tionales commandent qu'on ne puisse pas sans raison,
el a priori, soumettre a la compétence de la juridiction
locale les faits déliclueux qui se passent a bord des navires
de commerce étrangers mouillés dans les eaux nationales.
La puissance & laquelle appartient le porl n’a aucun
intérét a s'opposer i ce que les relations de droit privé
concernant I'équipage et les passagers des navires de
commerce élrangers continuent a étre régies par les lois
du pays dont le navire de commerce porte le pavillon. Il
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en est ainsi également pour toutes les contestations rela-
tives a I'engagement des matelots et tous les différends de
semblable nature, qui resteront soumis aux lois nationales
des navires. Il en esl ainsi encore pour toul ce qui con-
cerne le bon ordre et la discipline inlérieure du navire de
commerce; la régle esl déterminée par les lois, regle-
ments el coutumes de 1'ltat dont le navire de commerce
porle le pavillon. L'intervention de l'autorité territoriale
pourra el devra se produire si son concours est réclamé,
el si l'infraction a la discipline intérieure du navire a
(roublé la tranguillité du port. Mais qu’il s’agisse d un
crime ou d’'un délit de droit commun commis & bord d’un
navire de commerce étranger, par une personne élrangére
a Uéquipage, ou par an matelot contre un autre homme
de U'équipage, peu importe, il n’y a pas i@ considérer si
c'est une violation de l'ordre intérieur du navire, 'aulo-
rité territoriale doit intervenir, et la juridiction locale
est compélente, alors méme que son secours n’a pas élé
réclamé, alors méme que la (ranquillité du port n'a pas
été troublee.

L'autorilé terriloriale a, dés lors, le droit de s’emparer
des auteurs du délit ou du crime et de les soumellre a 'ap-
plication des lois du pays qu’ils ont violées'. L’autorité
territoriale a le droit de les poursuivre a bord et de les y
appréhender, car il 0’y a pas de refuge possible a bord des
navires de commerce; et les autorités locales pourronl
s’y lransporter, y faire la poursuite, la recherche et I'arres-
lation des personnes qui se sont rendues coupables, soit &
terre, soil a bord, de faits rentrant dans la compélence
de la juslice territoriale. Il est bien certain que. dans

! Boufils, Compétence, elc.. 328 cl suiv,
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Pexercice du droit de perquisition judiciaire el d'arresta-
tion sur le navire de commerce étranger mouillé dans les
eaux nationales, on devra se conformer et auxloislocales,
et aux usages inlernationaux. Toule mesure arbitraire,
loute irrégularité peut, en effel, constituer un grief inter-
national, el donner lieu a des réclamalions, voire méme i
des représailles ou a des ruptures de rapports pacifiques.
Le plus souvent, afin de prévenir les difticultés d'exécu-
tion, les aulorités territoriales ne procéderont & un acle
de perquisition ou d’arrestation & bord d'un navire de
commerce élranger qu’apreés s'étre concertées avec le Con-
sul de I'Etat dont le navire porte le pavillon, apres lui
avoir donné avis préalable. Comme nous le verrons plus
loin, tous ces points sonl généralement prévus par des
stipulations insérées dans les trailés el les conventions.
Dans les conventions consulaires et les Lrailés de naviga-
lion, on examine le plus souvent les différents cas d'in-
gérence de la part des aulorités locales; on en détermine
les conditions. L'Institut de droil international a douné a
ce sujet une régle précise, dans I'article 3o du projel de
1897 (non modifié en 1898). Lorsque des poursuites sonl
dirigées conlre un homme du bord par 'autorité tervito-
riale, avis doit en étre immédiatement donné i 'autorité
consulaire du pays élranger dans l'arrondissement de
laquelle se trouve le navire. Dés que I'autorité locale est
compétente, elle peut procéder sur le navire a loute inves-
tigation, constatation, instruction et arrestation, en se
conformant aux prescriptions de sa loi. $'il y a a proxi-
milé un agent de la nation a laquelle appartient le navire,
il devra étre averti a 'avance des descentes qui doivent
avoir lieu 4 bord, avec indication de I'heure ou elles sc
feront et invilation d’y assister, s'il le juge convenable,
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personnellement ou par délégué mis & méme de justifier
de cette délégation, sans que son absence puisse apporter
un empéchement quelconque aux opérations judiciaires.

Avanl de terminer sur ce point, il faut dire quels sont
les devoirs du capitaine du navire de commerce en pré-
sence d'un crime ou d'un délit commis & son bord. Le
capilaine devra constater le fait, en dresser procés-ver-
bal, s’assurer si possible du coupable ou le mettre hors
d’élat de nuire , entendre les témoins el porter plainte a
'autorité compétente. Celle autorité sera, suivant le cas,
I'officier du navire de guerre du pays dont le navire porte
le pavillon, ou le consul, ou bien, au cas de crime de droit
commun, les tribunaux criminels du lieu ou se trouve le
navire. Dans toutes les hypothéses, les premiers actes de
I'instruction ,remis par le capitaine, avec les renseigne-
ments complémentaires qu'il aura pu réunir, seront les
premiers el les plus sirs éléments de la poursuite et de la
répression des faits délictueux.

Ainsi compris, le role du capitaine en la matiére est
trés important. Il a méme paru indispensable a certaines
nations, dont les lois en font une obligation. Il en est
ainsi notamment pour la loi francaise (décret de 1852,
arl. 48). qui punit de I'amende et de la prison le capi-
taine, le maitre oude patron qui a négligé de se confor-
mer & ses prescriptions a cel égard.

Mais il faut bien prévoir le cas ot un capitaine négli-
gerail ses devoirs. Si son iniliative devait étre exclusive,
son abslentien mettrait un obstacle insurmontable a toute
poursuite comme a toute répression du crime ou du
délit commis a bord. L’'on concoit facilement, en effet,
surtout en pays étranger, qu'un capitaine préféere renon-
cer & remplir sa mission plutdt que de livrer un de ses
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matelots aux autorités territoriales. Que le motif de
cette abstenlion soil la crainte de s’aliéner le bon esprit
de son équipage, ou l'ennui de laisser juger un
national par des tribunaux étrangers, peu importe, un
fait délictueux a été commis, mais le capitaine n’a rien
fait pour en assurer la répression, et n’a pas saisi les
autorités compétentes. Dans ce cas, comme dans celui o
le coupable serait le capitaine lui-méme, il est hors de
doute qu’une autre autorité va étre compétente pour
poursuivre : et ce sera le Tribunal maritime (commandant
du navire de guerre ou consul) ou bien le Tribunal
répressif du lieu ou se trouve le navire de commerce.

Les auteurs francais s’accordent méme a reconnaitre
qu'il y aura, subsidiairement, trois autres tribunaux
compélenls en matiére de crimes ou délits commis a bord
d’un navire : le Tribunal du premier port national ou le
navire abordera, le Tribunal du port d’attache du navire,
et le Tribunal du lieu de résidence du prévenu. Il importe
en effet que toutes les facilités soient données pour at-
teindre les faits délictueux commis & bord des navires,
soit en mer, soit dans les ports ; il importe que les coupa-
bles, s’ils ont pu échapper aux juridictions directement
compétentes (le Tribunal maritime et le Tribunal répres-
sif du lieu ol est mouillé le navire), ne puissent pas ren-
trer dans leur pays sans recevoir la juste punition de
leurs fautes.




GHAPITRE 1V

EXAMEN DE POINTS PARTICULIERS

Nous nous proposons d’examiner maintenant certains
points qui se rattachent particuliérement a la situation
des navires de commerce dans les ports étrangers au point
de vue dela juridiction criminelle. Il nous faut étudier
les points suivants : la police de sireté¢ pour I'Etat rive-
rain et le respect dd par les navires de commerce aux lois
internationales ; 1'asile & bord des navires de commerce
(déserteurs, criminels politiques et de droit commun);
situation de ces navires dans les pays non civilisés el
soumis au régime des capitulations; la situation des
navires marchands en détresse, et de ceux qui servent
au transport de troupes.

§1. L'asile & bord des navires de commerce.

Les navires marchands ne jouissent pas des priviléges
des navires de guerre, et il n'y a pas d’asile a leur bord.
Les autorités locales ont le droit de se transporter sur ces
navires et d’y procéder a I'arrestalion de toule personne
qui s’est rendue coupable de faits relevant de la justice
‘territoriale. Peu importe qu'il s’agisse de criminels de
droit commun, de réfugiés politiques, d'esclaves fugitifs
ou de marins déserteurs. S'il n'en était pas ainsi il y
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aurait atteinte a la souveraincté locale du port dans lequel
se lrouventi ces navires. Seuls les auteurs élendant aux
navires de commerce la fiction d’exlerritorialité et leur
accordant les mémes priviléges qu'aux navires de guerre,
soutiennent I'opinion contraire.

En ce qui concerne les réfugiés politiques, il se pro-
duisit en 1840 un fait qui souleva de violentes polémi-
ques'. Un navire de commerce francais, I'Océan, avail
recueilli @ son bord un ancien minisire d’Espagne,
M. Sotelo, poursuivi pour faits politiques. Aprés avoir
recu ce refugié a Grao, dans les eaux voisines de Valence,
I'Océan avait repris la mer et étail venu aborder dans le
port d’Alicante. Les autorités de cette ville ayant opéré
une perquisition; M. Sotelo fut arrété, malgré les vives
protestations du capitaine. Dans ce cas, il est bien certain
que le navire de commerce francgais avait eu grand lort
de transporler un réfugié politique espagnol d'un point
de I'Espagne sur un autre point de cet Etat. C'élail an
moins une imprudence de la part du capitaine, et les
autorités espagnoles avaient pu parfailement voir la un
défi tacite ou un manque d’égards. Pouvant arréicr
M. Sotelo dans le port de Valence et a bord de I'Océan,
les autorités espagnoles pouvaient aussi bien l'arréter
dans la baie d’'Alicante; la circonstance d’avoir pris
momenlanément la haute mer ne pouvait en rien influer
sur leurs droits. Faut-il donner la méme solution dans le
cas ol le réfugié politique ayant é1é recueilli soit en pleine
mer, soit dans les eaux d'un Etat tiers, le navire sur lequel
il se serait réfugié serait venu aborder plus tard dans le

1 Ortolan, Diplomatie de la mer. t. I, p. 305 et suiv. — Pradier-
Fodeéré, t. V, p. 5ro0.
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porl de son propre pays? Le Gouvernement aurait-il le
droitde I'arréter 4 bord du navire? On ne peut pas dire
non absolument. Certes 'asile a été accordé dans les eaux
qui ne relévent d’aucune souveraineté ou dans les eaux
d’une puissance tierce, et on ne peut pas dire qu'il y ait
eu la défi porlé a la souveraineté de I'Etal maitre du
port oit le navire de commerce est venu aborder Néan-
moins, il faudra bien tenir compte des circonstances
particuliéres de l'affaire : si le navire de commerce qui
porle le réfugié polilique appartenant a un Etat fort,
appartient lui a un Etat faible, 'asile ne donnera pas une
sécurité complete '.

Les personnes relevant de la justice pénale locale et
réfugiées a bord des navires de commerce étrangers peu-
vent également y éire recherchées et arrétées. Nous
avons vu que toutes les perquisilions devaient étre faites
conformément aux lois locales et aux devoirs inlernatio-
naux?,

tJ.1.P. (1897), L. XXIV, p. 66 (M. Féraud-Giraud) : On ne peul
reprocher a des capitaines de donner asile a des réfugiés politiques,
a charge de ne pas prendre ainsi part a la lutte... Ils doivent rece-
voir, dans la mesure du possible, les malheureux qui, étrangers aux
agitations politiques en sont les victimes ou que tout aulre danger
menace.

* Fiore, Droit pénal inlernational, § 21, s'exprime ainsi : « Le
seul fait de mouiller dans un port, quand on a a bord un malfaiteur
recherché par la justice locale, esl par soi-méme une offense faite
la souveraineté territoriale, el dont les conséquences inévilables
sont, sitét que la nouvelle se répand dans le public, I'alarme, le
mauvais exemple d'un danger social. » Il conclut & I'arrestation,
bord des navires de commerce, des malfaiteurs poursuivis par la
justice locale qui sont embarqués dans les eaux territoriales ou
ailleurs. — Jarry (loc. cit., p. 169) déclare qu'il est impossible de
se ranger & 'avis de Fiore ; «quelle que soit 'émotion produite dans
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De nombreux trailés ont élucidé la question du refuge
& bord des navires de commerce. On peut citer comme
exemple l'article 36 du traité d'amitié ¢ de commerce
conclu entre le Danemark et la République de Génes, le
30 juillet 1789 : « Il est expressément stipulé qu’aucun
patron ou capitaine d'un navire marchand ne doit recevoir
ni recéler & bord aucun fugitif sujet de la puissance dans
le port de laquelle il se trouve. Si le cas en arrivait, le
capitaine lui-mé&medevrait étre tenu de dénoncer, remetlre
et consigner de bonne foi au Gouvernement le criminel
ou le sujet vagabond qui se serait réfugié a son bord, el
dans le cas d'un soupgon que le capitaine d’'un bateau
marchand recélat quelque fugitif, ou s'il refusait de le
livrer sur la premiére sommation qui lui en aurait été
faite, le Gouvernement (c’est-a-dire 'aulorité locale) serait
autorisé a faire & bord des navires les recherches qu'’il
jugerait a propos pour s'en éclaircir, et A en extraire le
fugitif s’il s’y trouvait ; bien entendu que le consul ou
vice-consul du capilaine marchand aura été prévenu
préalablement, de la part du Gouvernement, de la per-
quisition qu'il aura l'intention d'opérer a bord dn na-
vire,afin qu’il puisse y assister et veiller au bon ordre;
aussi celle recherche s’exéculera-t-elle par des soldats
el non pas par des gens ordinaires de la police ou les

le pays par la présence d'un navire qui compte 4 bord des crimi-
nels nationaux, I'autorité locale n'a pas le droit de pénétrer sur un
batimenl étranger el de s'emparer des criminels qui s’y trouvent,
quand aucun désordre n’éclate sur le navire et ne vient Lroubler la
sécurilé du port ». Ce serait violer le principe de la terrilorialité
des navires; il admet cependant qu'il n'en serait plus ainsi au cas
ou un malfaiteur ayant commis un délit dans un pays se réfugierait
a bord d'un batiment de commerce mouillé dans le port du méme
pays.
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sbires'.» Nous relrouvons une clause analogue dans le
traité de commerce et de navigation entre la Suéde et
les Deux-Siciles du 3o juin 1742 (arl. 342).

Il faut citer dans les lrailés une clause trés curieuse
d’aprés laquelle le refuge accordé a des malfaiteurs i
bord d'un navire de commerce étranger exposerait le
capitaine desdits navires i se voir poursuivi par l'aulorilé
locale, selon les lois cl usages du pays3. Un trailé du
17 janvier 1787 avait son article 14 concu dans ce sens.
En Italie, I'article 371 du Code de la marine marchande
soumet aux peines prononcées contre ceux qui recélent
des personnes prévenues de délit les capitaines ou patrons
qui embarquent volontairement des malfaiteurs pour-
suivis par la police locale.

En Angleterre, les Instructions générales aux consuls,
de 1846, décident (art. 10*): « Les consuls sont infor-
més que les commandants de navires marchands anglais
a I'ancre dans les ports étrangers ne sont autorisés a don-
ner asile & aucun individu, fuat-il sujet britannique, qui.
pour se soustraire et résister aux lois auxquelles, en rai-
son de sa résidence, il est soumis, demanderait i se réfu-
gier & bord de leurs navires. Les consuls, dés lors, vou-
dront bien s’assurer, lorsquedes personnes se trouveront
dans les conditions susdites et seront réclamées, qu’elles
sont I'objet d'une procédure légale aux termes des lois
du pays. »

! D'Haulterive et de Cussy, Recueil des (lraités de commerce ef
de navigation, (. 11, partie II, p. 77.

2 1d., loc. cit., p. 305.

3 Ortolan, op. cit., liv, I, chap. 14, t. I, p. 202,— Imbarl-Latour,
op. ctt., p. 3o4.

4 Phillimore, International Law, t. 11, p. 282.
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L’article 34 du projet de I'Institul de droil international
" (1898) interdit aux capitaines des navires de prendre  leur
bord, dans les ports étrangers, aucun individu, fit-il un
de leurs nationaux, qui viendrait y chercher refuge
« pour se soustraire aux conséquences de la violation des
lois auxquelles il étail soumis a raison de sa résidence ».

Nous n’avons pas a nous occuper spécialement du
refuge i lerre d'individus enfuis du bord aprés y avoir
commis un délit. Certains traités ont prévu ce cas; celui
du 3o juillet 1789 entre le Danemark et la République
de Génes (art. 26), nolamment. Cetle question se confond
intimement avec celle de la restitution des déserteurs,
que nous allons bientét étudier. 1y a cependant une
hypothése particuliére: celle ou le délinquant fugitif
serait un simple passager, national de I'Etat dont le na-
vire porte le pavillon, et oil les trailés conviendraient que
le droit de juridiction territoriale ne s’'exercerait pas en
ce qui concerne les crimes commis & bord des navires de
commerce étrangers mouillés dans leurs eaux.

En ce qui concerne les esclaves, il n’est pas douteux
que, si le navire de commerce appartient i un pays oil
I'esclavage existe légalement, el vient mouiller avec des
esclaves & bord, dans le port d'un Etat ou I'esclavage est
aboli, les esclaves pourront prétendre a élre traités en
hommes libres, et les autorités locales devront leur pré-
ter tout leur appui pour les aider dans le succés de leurs
prétentions. Mais, par contre, si nous nous lrouvons
dans les eaux nalionales d'un pays ou subsiste I'escla-
vage, le navire de commerce élranger pourra-t-il recevoir
a son bord les esclaves fugitifs? Non, car il n'y a pas
d'asile a4 bord des navires de commerce dans les eaux
élrangéres, et les auntorités locales seront autorisées
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4 employer tous les moyens pour rentrer en possession
des esclaves réfugiés'. Celte question a provoqué a plu-
sieurs reprises des conflits assez curieux. Il faul signaler
une décision du tribunal japonais de Kanagawa du 27dé-
cembre 1872. Elle intervint a lu suite de faits bien con-
nus. Un navire péruvien, la Maria-Luz, chargé de coolies
a destination du Pérou, fut obligé d’entrer dansle port de
Kanagawa & la suite d'avaries graves; un des coolies
s’échappa et se réfugia a bord du navire de guerre an-
glais I'Iron-Duke, dont le commandant renvoya le fugitif
aux autorilés japonaises. Le capitaine de la Maria-Luz
ayant été convaincu d’avoir maltraité ses passagers, les
autorités locales firent débarquer ceux-ci el soumirent
aux tribunaux la question de la validité des contrats de
passage. Les contrats furent déclarés nuls et on laissa aux
coolies la liberté compléte de continuer ou non leur
voyage. A la plus grande unanimité, ils furenl renvoyés
& Shanghai par les soins du Gouvernemenlt japonais.
« L’état personnel auquel les passagers allaient se sou-
metlre, disait le jugement, élait celui de l'esclavage,
quel que fat le nom qu'on lui donnét;cet état étail en
contradiction formelle avec le droit des gens, il ne pou-
vait élre maintenu que par une loi spéciale, laquelle ne
saurail prétendre a étre reconnue par les nations étran-
géres ; les conlrals élaient en opposition avec le droit pu-
blic du Japon qui ne tolérait pas I'esclavage ; dans des cas
semblables, la lex loci contractus devait céder a la lex
fori. » De la conduite des autorités japonaises résulta
un conflit avec le Gouvernement péruvien, et une sen-

1 V. Pérels, op. cil., p. 92, et Pradier-Fodéré, op. cil., t. V.,
P 506 (note),
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tence arbitrale fut rendue le 17 (29) mai 1875 en faveur
du Japon !. Comme on I'a dit, en pareil cas « le droit de
I'humanité esl au dessus des subltilités juridiques ».

Lorsqu'un marin déserteur s’est réfugié sur un navire
de commerce élranger qui est mouillé dans les eaux de
son propre pays, peut-il y trouver un asile stir? Non, car
le droit de juridiction qui appartient a chaque Etat sur ses
eaux nationales entraine un droit absolu de police et de
surveillance sur les navires de commerce étrangers mouil-
lés dans ces eaux. C'est ce que décide I'article 35 du pro-
jel de réglement de I'Institut de droit international®:
« le désertleur appartenant a la nationalité du pays ou se
trouve le navire doit étre livré aux autorités locales. »

En 1832 et en 1847, les circulaires du déparlement
francais de la marine avaient recommandé aux autorités
maritimes de ne pas oublier en la matiére les égards dus
au pavillon des puissances amies et avaient ordonné préa-
lablement 4 la visite une demande officielle au capitaine
étranger et sur refus de celui-ci, un visa du consul. On
remarqua que ces mesures permettaient aux capitaines
étrangers de dissimuler la présence des déserteurs. Ce
fut a cet élat de chose que la circulaire du 24 juin 1856
(donl nous avons parlé plus haut) vint apporter un remede
énergique.

C’est une régle bien admise aujourd’hui que les consuls
élraugers ont le droit d'intervenir auprés des autorités
locales compétentes pour réclamer leur secours dans la
poursuite et I'arrestation des déserteurs signalés. Un refus

t Voir Annuaire de Ulnstitut, t. 1, p. 353 el I'Affaire de la Créole
en 1841, dans Calvo. op. cit., L. I, p. 269.
*R.D.I.P.tV,p 845,
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de concours de la part des autorités locales pourrait ame-
ner de la part du consul des réserves et de la part du
gouvernement étranger des mesures de rétorsion. « Le
refus de I'autoritélocale (art. 21 du projet de I'Institut de
1898) de mettre en état d’arrestation les marins déser-
teurs sur la demande des officiers du bord pourra donner
lieu a de justes réclamations diplomatiques, mais ne
pourra autoriser ces officiers a y faire procéder directe-
ment par des hommes de leur équipage ou, a leur requéte
directe, par des agents de la localité... Les déserteurs du
navire arrélés a terre doivent élre remis a l'autorité du
bord. Si le navire est parti, ils doivent étre remis & la
disposition des représentanis de celte autorité et élre
retenus aux frais de I'Elat dans le service duquel ils se
trouvent, pendant un délai qui ne pourra excéder deux
mois, a I'expiration duquel 'homme sera remis en liberté
ct ne pourra pas étre” arrété de nouveau pour la méme
cause. »

Dans la plupart des traités de commerce et de naviga-
tion, des traités et des conventions de navigation et des
conventions consulaires, on trouve des dispositions rela-
tives a la recherche et a l'arrestation des déserteurs de la
marine, a I'intervention des consuls en la matiere, a I'aide
que I'autorilé locale doil donner a ceux-ci'. Ces disposi -
tions sont & peu preés les mémes parlout, et cela parce que
les mémes inléréts en nécessilaient I'application. Les exi-
gences de la navigation inlernationale et le besoin de pro-
téger les navires de commerce contre I’abandon de leur
personnel rendaient indispensable cette simplification des
formalités de celle extradition aun petit pied.

! Pradier-Fodéré, op. cil., t. V. voir p. 63 et ss.
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Qu'arrivera-t-il si un navire de commerce prend la
haute mer apreés ‘avoir recu a son bord des personnes qui
se sont rendues coupables dans un port de fails punis par
les lois locales ? Le navire pourra-t-il étre poursuivi- en
dehors des eaux territoriales (largo sensu) ? L’article 29 du
réglement de I'Institut de 18g8 déclare qu’ « en cas de fuite
du navire pour soustraire des gens du bord aux actions
dirigées conlre eux & raison de faits commis dans un port,
la poursuite dans la haute mer est autorisée dans les con-
ditions indiquées dans I'article 8, § 2, du réglement sur le
régime territorial adopté par I'Institul dans sa session de
Paris ». L’Etal riverain pourra contlinuer sur la haute mer
les poursuites commencées dans la mer {erritoriale ; il
pourra arréler et juger les navires qui auraient commis
une infraction dans la limite de ses eaux. En cas de cap-
lure, le fait devra étre notifié sans délai & I'Etat dont le
navire de commerce porte le pavillon.

Dés que le navire sera parvenu a gagner un port de
son pays ou qu'il sera entré dansle port d'une tierce puis-
sance, toule poursuite cesse ipso facfo. Si le navire entre
dans les eaux terriloriales de son pays ou d'unc lierce
puissance, la poursuite ne cesse pas, elle n’est qu'inter-
rompue .

§ 2. Respect di par les navires de commerce aux lois
internationales.

Il est bien évident que, si un navire marchand venait
dans un porl commetire des acles d’hostilité contre
I'Etat maitre de ce port, ou des violences publiques contre

* Annuaire de UInstitut, t, XIII, p. 326, Heffter, Wheaton, Calvo,
Bluntschli, Féraud-Giraud. sont parlisans de la poursuite des navires
de commerce étrangers,
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les habitants, s'il commettait des actes portant alleinte a
la souveraineté de I’Etat riverain ou a son droit public
interne, cet Elal se trouverait dans le cas de légitime
défense, et sa puissance pénale s’exercerait sur le navire
qui aurait contrevenu aux lois de police et de sireté.
Se conduisant en ennemi, le navire de commerce s’expo-
scrail & bon droit 4 toutes les mesures que I'Etat offensé
jugerait nécessaire de prendre contre lui, non seulement
dans ses eaux lerriloriales el nationales, mais encore en
pleine mer 1.

Un des cas les plus célebres est celui du Carlo .Alberto
en 18322 Ce navire sarde avait recu clandestinement
a son bord la duchesse de Berry, I'avait débarquée le
25 du méme mois avec six parlisans, sur la cdte occi-
dentale de Marseille a I'aide d’un bateau pécheur. Pour-
suivi par le Sphinz, il fut capturé avec son équipage el
ses passagers dans le port de la Ciotal, au moment ot
I'on s’occupait a réparer des avaries qui élaient survenues
& sa chaudiére et a traiter I'achat d’'une provision de
charbon nécessaire a la continuation du voyage. Par un
arrél du 6 aout 1832, la Cour d’Aix annula ces arrestations.
Mais la cour supréme cassa cet arrét. Le réquisitoire
du procureur général Dupin s’exprimait en ces termes :
« Tout pavillon d’'une nation neutre ou amie doit étre
respecté, mais a la condition de rester amie ou neuire
cl non de se servir de fausses apparences de neutralité
ou d’amitié pour nuire plus i l'aise el avec impunité.

{ Orlolan, Eléments de droit pénal, L. 1, p. 423. — Jarry, op.
cil., p. 233.

? V. Annales maritimes de 1832, partie I, p. 579. — De Cussy,
loc cit., p. 83. — Calvo, Droit inlernational, t. 11, p. 262, —
Pradier-Fodéré, V, p. 538 (note),
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Ainsi, personne ne conlestera que la piraterie peut étre
réprimée, quel que soit le pavillon 4 'ombre duquel elle
s’exerce... Le méme droit de répression (car c’est le droit
de défense nationale) existera au profit de toute nation
chez laquelle un navire sous quelque pavillon que ce soit
porterait des renforts 4 la guerre civile, rameénerait des
bannis, chercherait a introduire des conspirateurs desti-
nés a porter le trouble et la dévastation dans son sein.
Dans tous les cas et aulres semblables, n’est-ce pas une
dérision d'alléguer que le navire portail un pavillon
neutre ou ami?... Il n’est donc pas vrai de dire absolument
et indistinctement que tout navire portant pavillon neutre
ou ami est inviolable, et que ce pavillon couvre toul.
Oui, il sera inviolable, s'il reste dans les conditions du
droit des gens; non, s’il les a violées ou méconnues, car,
en droit ce qui n'est accordé que sous une condition est
refusé sous la condition contraire!. » La Cour de cassation
a fait droit aux conclusions du procureur général dans un
arrét du 7 seplembre 1832, dont voici I'un des considé-
rants : « Attendu que le privilege établi parle droit des
gens en faveur des navires amis ou neulres cesse dés que
ces navires au mépris de l'alliance ou de la neutralité du
pavillon qu’ils portent, commettent des actes d’'hostilité;
que dans ce cas ils deviennent ennemis, et doivent subir
toutes les conséquences de 1'étal d’agression dans lequel
ils se sont placés®...» L'affaire ful renvoyée devant la Cour
de Montbrison. Ce jury acquitta les prévenus et le Carlo
Alberto fut relaxé.

! Sirey, 1832, I, p. 586.
* Sirey, 1832, I, p. 591-59a. Voir le cas du Cagliari dans Pradier-
Fodére, t, V, p. 54a.
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On a vu pendant longtemps certains Elatls remettre a
une aulorité étrangere le soin de faire la police dans leurs
ports. C’est ainsi qu'avant I'annexion de Madagascar a la
France le traité du 8 aotit 1868 reconnaissait aux officiers
de notre marine le droit de pénélrer en tout temps dans
les ports et riviéres et anses malgaches pour y capturer
les navires employés a la piralerie!.

Un navire francais qui aurail commis des acles de
piraterie el se serait réfugié dans un port malgache
aurait été jugé et puni en France. Avant 1877, il existait
un traité entre la Chine et I'Allemagne, conclu le 2 sep-
tembre 1861, qui permetlail aux navires de guerre alle-
mands de poursuivre les pirates dans tous les ports chinois
sans distinction. Le navire coupable d’acles de piraterie
se trouvait ainsi justiciable des tribunaux allemands,
car en cetle matiére la juridiclion appartenait a la nation
du navire capleur.

§ 3. Navires de commerce servant aux transports de troupes
et navires de commerce en détresse.

Les auteurs assimilent généralement aux navires de
guerre les navires de commerce affectés spécialement el
en enlier aux transports des troupes, des armes, des
vivres el autres objets appartenant a I'Litat. Dans ce cas,
et bien qu'ils ne soient pas la propriété de I’Elat, et qu'ils
ne soient pas armés pour le combat, ces navires de com-
merce sont aulorisés & arborer le pavillon et la flamme de
guerre, avec toutes les conséquences qu’entraine la qualité
de navire de guerre. Cela durera tant qu'ils seront exclu-
sivement employés au service de la marine de IEtat, ala

t Jarry, op, cil.. p. 234.



condition qu'ils soient placés sous le commandement
d’officiers de la marine militaire et qu'ils ne se livrent &
aucune opération commerciale. C’estla 1'opinion de Pra-
dier-Fodéré, de Bonfils, de Pérels. d'Heffter, etc.!.

Le projet de réglement adopté par I'Institut dans sa
session de 1897 admettait celte théorie (art. 8). Il assi-
milait aux navires de guerre les navires de commerce
. affrétés « dans un bul exclusivement militaire, tels que le=
transports de soldats ou de munitions de guerre, et ayant
recu I'autorisation de porter le pavillon militaire ». Cet
alinéa a eu une deslinée lres bizarre. Il ne figurail pas
dans le projet primitif ; il ful adopté sur un amendement
de M. Lyon-Caen ainsi congu : « Les navires de commerce
affrétés par I'Etat dans un but exclusivement militaire,
tels que les transports de soldats et de munitions... » Sur
les observations de M. Rollin, on ajouta a ce texte les
mols « ayant recu l'autorisation de porter le pavillon
militaire », malgré les observations de lord Reay, d’apres
lequel, dans certains pays, I'autorisation de porter le pa-
villon militaire n’étail pas accordée. Lors de la session
de 1898, les rapporteurs du projet discuté en leur absence
en 1897 s'éleverent contre 1'amendement de M. Lyon-
Caen adopté par I'Institut. Ils firent remarquer toules
les différences essentielles entre les navires de guerre et
les navires de commerce, el surtout celle qui permet &
ces derniers d’avoir un équipage composé d'éléments
étrangers. L’'Institut admit ces raisons. Les navires de
commerce affrélés dans un but exclusivement militaire

t Bonfils, Précis, p. 336. — Pradier-Fodéré, op. cit., t. V|
p. 483, — Perels, op. cil., p. 132. — Geffken sur Hefller, op. cil.,

§ 79.



furent déclarés inassimilables aux navires de guerre.

Il nous semble qu’a cet égard I'Institut a eu raison. Ce
n'cst pas parce qu'ils sont commandés par des officiers de
la marine militaire que les navires servant aux transports
de (roupes et de munitions cesseront d’étre des navires
de commerce. Il pourra résulter de celte destination parti-
culiére une certaine dérogation aux régles auxquelles sonl
soumis les navires marchands ordinairement, mais seuls
la courloisie internationale et le droit conventionnel en
fixeront les limites. Un navire de commerce ne sera jamais
assimilable & un navire de guerre.

La situation d’'un navire de commerce en détresse,
obligé de se réfugier dans un port, doit-elle influer sur
les régles de juridiction criminelle applicables en général
aux navires éirangers? Nous avons vu que les navires
élrangers onl toujours le droit de pénétrer dans les ports,
méme fermés, en cas de nécessité. Bluntschli estime que
Ioubli de ce devoir humanitaire entrainerait de Justes
réclamations, d'équilables représailles!. Hautefeuille
distingue a cet égard le refuge et 'asile ; le refuge, c’est
le simple abri contre le danger des flots, I'asile c’est
l'accueil dans les ports avec toute 'aide nécessaire?.
Nous pensons qu’il y a la une nuance peu importante, et
peu sensible en temps de paix.

Pour certains auteurs et notamment pour Wharton,
I'état de nécessité ne saurait constituer un fondement
légitime au droit de souveraineté locale ; nous ne sommes
pas de cet avis. La situation des navires en détresse peut

! Bluntschli, op. cit., Droit international codifié, art. 333,

p- 207.
¢ Hautefeuille, op. cit.,t. 1, p. 345.
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motiver certaines dérogations au régime ordinaire des
navires de commerce, mais ces dérogations ne doivent
pas porter sur la juridiction criminelle. Etant donné la
base d’action des lois locales en cette matiére, il semble
importer trés peu que le navire de commerce entré dans
un port soit ou non dans un cas de reldche forcée!.

§ 4. Navires dans les eaux barbares et les pays de
capitulations.

Les régles que nous avons étudiées relativement a la
siluation des navires de commerce étrangers dans les
eaux nationales étrangéres, au point de vue du droit de
juridiction criminelle ne s’appliquent que dans le cas ou,
il s’agit du territoire d’un Elat civilisé. Il ne faut plus en
parler lorsqu'il s’agit de contrées barbares ou a demi-
barbares ou1 il n’existe pas d’institutions réguliéres, et,
par cela méme, trés peu ou point de garanties au point de
vue de la justice. C'est alors I'Etat auquel appartient le
navire de commerce qui exercera la juridiction sans
aucune restriction®. Il est vrai qu’aujourd’hui ces pays

! Voici le réglement de I'Inslitut & cet égard (1898) : Article 6.
En cas de reliche forcée, I'entrée d'un port ne peut étre refusée au
navire en détresse, alors méme que ce port serait fermé conformé-
ment a l'article 3 et a I'article 4. Le navire en relache devra se
conformer réguliéerement aux conditions qui lui seront imposées
par l'aulorilé locale. Néanmoins, ces condilions ne pourront pas
étre de nature a paralyser, par leur rigueur excessive, I'exercice du
droit de relache forcée. Les autorités Lerritoriales doivent aide et
assislance aux navires étrangers naufragés sur leurs céles, elles
doivent garantir le respect de la propriété privée, aviser le Consulat
des naufragés, assister les agents de ce Consulat dans leurs actes
dés qu'ils interviennent. Il est & désirer que les Etats n’exigent que
le remboursement des frais utilement exposés.

* Plocque, Mer et Navigalion marilime, p. 10.

P. A. 14
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sont assez rares en un certain sens et que ce point manque
d'intérét pratique; un navire de commerce n'abordera
pas souvent sur une cote qui ne sera pas placée sous le
protectorat ou dans la zone d'influence d'un Etat civilisé.
Néanmoins, les principes que nous avons indiqués plus
haut ont é1é formulés dans un arrét du 17 mars 1839 par
la Chambre criminelle de la Cour de cassation!. Les con -
sidérants de cel arrét sont typiques : atlendu que si, en
régle générale, la juridiction de I'Etat est bornée par les
limites du terriloire... ces principes du droit international
supposent nécessairemeni l'exislence de rapports cons-
tants et réguliers qui unissent les peuples entre eux, dont
la réciprocilé soit le fondement... mais que toutes ces
conditions manquent lorsqu'il s’agil de crimes commis
au sein des tribus indépendantes ou de peuplades a demi
barbares, étrangéres aux principes du droit des gens et
qui méconnaissent les obligations qui en dérivent; que
pour la proteclion de ses nalionaux, la France conserve
toujours les droits qu’elle tient de la légitime défense... »
C’est donc bien la souverainete et la juridiction de I'Etat
dont le navire porle le pavillon qui restent enliéres, en ce
qui concerne les faits commis par des gens de I'équipage
dans les eaux de ces pays.

Dans les pays dits de capitulalions, soit en vertu de
coutumes, soit en vertu de conventions, ’on admet que
le droit se délermine d'aprés la nationalité. C'esl ainsi
que la juridiction consulaire est seule admise a 1'égard
des élrangers en Turquie, en Chine, au Japon, etc., grave
modification dans les régles ordinaires de compétence
criminelle. Dans I'Empire Otloman, les régles de la com-

! Dalloz, 1839, 1, p. 4o2.
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pétence des consuls, en ce qui concerne les crimes et
délits commis par des Francais dans ces pays, sont déter-
minées par la loi du 28 mai 1836 (la capitulation est du
28 mai 1740). En matiére de conlraventions, le consul est
compétent ; pour les délits non maritimes, c'est le tri-
bunal consulaire composé du consul et de deux Frangcais
choisis parmi les notables résidant dans son arrondisse-
ment ; I'appel est porté devant la Cour d'Aix. Pour les
crimes, c'est la Cour d'Aix qui, seule, doit statuer sur la
poursuite et rendre le jugement; le tribunal consulaire
doit faire transporter les prévenus devant elle.

En Chine, d’aprés les conventions de 1844 et de 1858,
le consul est exclusivement compétent en matiére crimi-
nelle. Le traité avec le Japon est du g novembre 1858 et
conlient les mémes dispositions que le traité avec la
Chine. La loi francaise réglant les devoirs de nos consuls
au Japon & cet égard est du 19 mai 1862; c'est la repro-
duction de la loi de 1836.

Il s’est passé, en 1893, un fait qui a nécessité I'applica-
tion de principes analogues. Le 3 juin, le paquebot fran-
cais Circassie, de la Compagnie N. Paguet et Cie, arrivait
dans le port de Constantinople. Un passager nommé
Hafiz voulait prendre livraison de ses bagages sans payer
une somme qu'on lui avait réclamée a ce sujet. Hafiz,
sur refus du capitaine sortit et revint peu aprés avec un
officier d’artillerie et quelques bateliers pour enlever de
force ses bagages. Le capilaine de la Circassie fut frappé
et une bagarre s'ensuivit. Saisie de I'affaire, I' Ambassade
de France adressa 4 la Sublime Porte une note exigeant
les excuses de I'autorité militaire et la punition des deux

1 V. Pradier-Fodéré, t 1V, n® 2123 et suivants.
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individus. L’ambassadeur, M. Cambon, recut bienté6t la
visite de I'aide de camp du grand-mailre de I'artillerie,
qui lui fit des excuses; il fut informé également que les
deux coupables avaient été condamnés, le civil 2 un mois
de prison, et I'officier & deux mois d’arréts!.

t R.D.I P., LIl p. 626 (1895).

Citons encore le fait suivant : & 'occasion d’un différend a la fin
du mois d’avril 1894, le ministre des Affaires étrangéres de Turquie
envoya a la légation hellénique, a2 Conslantinople, une note
demandant qu'a I'avenir les agents de police ou autres puissent
obtenir directement de I'autorité maritime hellénique de Constan-
tinople 'autorisation de visiter les navires grecs en présence d'un
représentant de l'autorité, La légation répondit que les agents
.ottomans devaient s'adresser au consul, qui autoriserait la visite
et ordonnerait 4 un de ses subordonnés d'y assister (R. D. I. P.,

L. I, p. 476, 1894).




-SECTION II

CRIMES ‘ET DELIL'S COMMIS DANS LES EAUX TERRITORIALES

Dans ses ports, ses rades, ses havres, ses baies, dans
toutel'étendue de ses eaux nalionales,’Etat riverain exerce
sur les navires de commerce étrangers un droit de juri-
diction criminelle dont nous avons déterminé 1'étendue et
la portée exacte. En sera-t-il de méme dans les eaux terri-
toriales, et les crimes et délits commis & bord d'un béti-

"menl de commerce étranger dans cette partie de la mer
vont-ils tomber sous la juridiction locale dans les mémes
conditions que si le fait délictueux s’était passé dans les
eaux nationales? La solulion de cette question se trouve
dans I'opinion qu’on adoptera en ce qui concerne la nature
des droits de I'Etat colier sur la mer territoriale. Sil'on
n’admet pas que ces eaux sont la propriété du riverain,
si I'on déclare qu’elles échappent & sa souveraineté, il faut
répondre négativement. Lorsque nous avons exposé les
différentes théories admises en la matiére, nous avons
examiné le systéme admis par Ortolan, Stoerk et Calvo :
I'Etat cotier n'est pas souverain de la mer territoriale,
mais il exerce sur elle un droit de législation, de police ét
de juridiction. Il y a la une contradiction, et Hall le fait
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bien remarquer!. L’Etat riverain n’étant pas souverain ne
peut exercer la juridiction criminelle, attribut de la sou-
verainelé, sur les eaux siluédes en dehors de ses frontiéres,
Heffter répond a cette objeclion d’une fagon assez satis-
faisante® en déclarant que I'Elat riverain a le droit de
juridiction sur la mer territoriale, parce que sa proximité
lui donne a cet égard une aptitude toule parliculiére qui
entraine A son profit une sorle de délégalion des droils
appartenant & la Sociélé des Etats. Pour nous, la source
vérilable des droits de I'Etlat cotier sur la mer terriloriale
doil se chercher dans les intéréts personnels de cet Etat,
nullement dans'intérét de la communauté internationale.
Ces intéréts sont relatifs aux populations céliéres, a la
défense nationale, au régime douanier, et des pouvoirs
étendus doivent étre accordés a I’Etat pour leur protection

"efficace. La se borne le droit de I'Etat riverain. N'étant
pas propriétaire ou souverain de la mer territoriale, il
ne peut y exercer la juridiction criminelle hors le cas de
légitime défense, bien entendu.

La théorie généralement admise applique les distinc-
tions proposées par I'avis du Conseil d'Etat de 1806.
MM. Ortolan et Faustin-IIélie3, parmi les auleurs crimi-
nalistes, ne font aucune distinction et ne veulent admettre
aucune différence entre la mer voisine des cotes et le ter-
ritoire. D’aprés eux, les crimes el les délits commis dans
les ports, rades, havres et dans la mer territoriale doivent
étre considérés comme infractions commises sur le terri-
loire.

t Hall, International Law, p. 126.

* Heflter, Droit international de I'Europe (§ 74).

3 Orlolan, Eléments de droit pénal, loc. cil., § gag. — Fauslin-
Hélie, Traité de Uinstructian criminelle, § 126, . 11, p. 509.
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Foelix présente les mémes conclusions!. La juridiction
sur les eaux territoriales appartient a I'Elat cotier. Celte
opinion repose sur une assimilation compléle de la mer
territoriale au terriloire et, & cel égard au moins, nous
semble trés discutable. D’ailleurs, ces auleurs ne sont
pas aussi absolus dans les conséquences que dans le prin-
cipe, et ils admeltent parfaitement les dislinctions de
I'avis de 1806. La juridiction locale deviendra donc com-
pétente, d’aprés eux, dans le cas ou le fait délictueux ne
s'est pas passé exclusivement entre gens de I'équipage, si
I'ordre a été troublé en dehors du navire, ou bien si le
capitaine a réclamé les services de l'autorité locale. Et
cependant I'avis du Conseil d'Elat n'a en rien statué pour
la mer territoriale, et I'extension (ue ces auteurs en font
semble difficile devant le silence des textes.

La plupart des Codes pénaux, qui ont prévu ce point,
tranchent la question en assimilant la mer territoriale aux
ports et rades; il en est ainsi dans le Code pénal mexicain
(art. 189), le Code pénal porlugais (art. 54), le Code bré-
silien de 1875 (art. 6%). Les Codes mexicains et portugais
mellent & ce syslteme les mémes réserves que l'avis du
Conseil d'Etat de 1806 met aux théories absolues de
Faustin-Hélie et d'Ortolan.

§ 1. La jurisprudence anglaise.

C'est également le systéme admis en Angleterre dans le
Territorial Walers Act du 16 aoiit 1878, dans des condi-
tions particulierement célebres que nous devons rappeler
ici, au moins rapidement 3.

! Traité de droil international privé, t. 11, p. 26o.
* Mexique, J. 1. P., 18;6, p. §13.— Portugal, R. D. I., 1888,
V. J. L P, t, 1V (1877), p. 167 et suivantes.




Au mois de février 1876, le navire allemand la Fran-
conia, naviguant dans la Manche & moins d'une lieue
marine de Douvres, avait abordé le Strathclyde, bateau
anglais. Cet accident avait entrainé la mort d'un passager
du navire anglais. La Franconia entra dans le port de
Douvres; le capitaine fut arrété et traduit devant la Cour
criminelle centrale de Londres, sous I'inculpation d’homi-
cide par imprudence. Le conseil du prévenu déclina la
compétence de la Cour; le juge n’en rendit pas moins un
verdict de culpabilité, mais il voulut surseoir & prononcer
la condamnation jusqu'a ce que la question de compé-
tence soit tranchée par la Cour des cas réservés a la cou-
ronne. Devant celle-ci, I'affaire tut plaidée deux fois. La
premiére fois, les juges qui composaient la Cour s'étant
trouvés en désaccord ordonnérent une nouvelle discus-
sion. La seconde Cour comprenait treize juges, au nom-
bre desquels figuraient les premiers magistrats de I' Angle-
terre et notamment sir Robert Phillimore, juge de la
Haute-Cour. Sept juges contre six estimérent que la Cour
n’était pas compétlente (arrét du 13 novembre 1876). La
question & résoudre était double : le fait déliclueux com-
mis & bord du navire de commerce étranger est-il soumis

. aux lois anglaises ? On devait en outre considérer les fails
en eux-mémes el élablir si 'homicide par imprudence
avait été commis & bord d'un navire anglais? Or, I'ins-
truction eul pour résultat de démontrer que le capitaine
de la Franconia n’avait pas quitté le pont de son navire.
Il avait donc agi uniquement par imprudence, et I'acte
délictueux avail ét¢ commis sur un navire étranger. Pour
admettre I'incompétence, la Cour se fonda sur ce fait que
I’extension de la frontiére au dela des basses- eaux dans la
limite de trois milles avail un objet bien déterminé : la
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défense et la sécurité de I'Etat riverain, sans que ces inté-
réts exigent I'exclusion des navires étrangers des eaux
territoriales. L’assimilation entre le territoire et la mer
territoriale n'étant donc pas absolue, rien (niles statuts,
ni la jurisprudence de la Haute-Cour de I'Amirauté, ni la
commune) n’autorisait la compétence des tribunaux an-
glais en ce qui concerne les crimes et délits commis &
bord du navire allemand, se trouvant en deca de trois
milles, & une liene marine des coles anglaises. L'acte
délictueux devait rester soumis a la juridiction allemande.

Cette décision fut approuvé par de nombreux auteurs,
et notamment par sir Travers Twiss, quiécrivait en 18771:
« Si la majorité des juges avait proclamé la compétence
de la juridiction criminelle de I'amirauté d’Angleterre...
la juridiction ainsi affirmée aurait constitué une juridiction
“boiteuse complétement incapable de satisfaire aux exi-
gences de la justice, en ce qui concerne la navigation sur
la haute mer. »

Cette question de la juridiction dans les eaux territo-
riales anglaises donna lieu a la proposition de nombreux
bills au Parlement anglaisen 1877 %. Aucun nefut accepté.
Ce fut seulement en 1878 qu'un projet émané du Gouver-
nement ful accepté par la Chambre des lords. La Cham-
bre descommunes finit par 'adopter, mais aprés I'avoir
critiqué. Lors de la troisieme lecture, on prélendail no-
tament que le droit des gens n’autorisait pas un Etat a
donner compétence a ses tribunaux pour tous les faits

t Law magazine and review, février 1877.

2 Un membre du Parlement, M Gerst, présentait un projet rat-
tachant au domaine de la Couronne les eaux territoriales (V. Revue
maritime, 1877, p. 809, et le Times du 19 avril 77.



accomplis dans les eaux terriloriales. Lors de la séance
du 15 aotit 1878, sir Charles Bowyer déclara qu'un traité
international et non une loi interne pouvait donner solu-
tion 4 la question, que I'assimilation des eaux territoriales
anglaises du conlinent était excessive et pouvait exposer
les navires de commerce anglais 4 des représailles dange-
reuses. Cependant le projet ful adopté el transformé en
loi le 16 aoit 1878 « toregulate the law relating to the
trial of offences committed on Lhe sea within a certain dis-
tance of the coaste of Her Majesty’s dominions ». Cette loi
élablit la compétence des aulorités britanniques pour
tout crime ou délit commis dans les eaux lerritoriales
sans dislinguer entre la mer territoriale et la mer natio-
nale. Voici le texte des principaux articles : « Art. 2. Une
infraction commise par un individu sujet ou non de Sa
Majesté, en pleine mer, dans les eaux territoriales des
possessions de Sa Majesté tombe sous la juridiction de
I'amiral, quand méme elle aurait élé commise a bord
d’un navire étranger, ou au moyen d'un navire étranger
en conséquence l'auteur de cette infraction pourra étre
arrété, jugé et puni.— Art. 3. Les poursuites prévues par
I'article précédent n’auront lieu toutefois qu’avec le con-
sentement de I'un des principaux secrétaires d’Etat de Sa
Majesté et sur sa déclaration d’opportunité des poursuites.
Cette réglemenlation ne concerne pas les navires de
guerre. » — Cel article adoucit donc un peu la rigueur du
premier d’aprés lequel la juridiction britannique s'est
toujours élendue sur les cdtes du Royaume-Uni et des au-
tres possesions anglaises 4 la distance nécessaire pour la
défense et la sécurité de ses possessions. L’autorisation
préalable d’un secrétaire d’Elat (d’'un gouverneur dans
les colonies) a pour but d'éviter les difficultés et les con~
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flits qui pourraient s’élever par suile de l'application
conslante de la loi anglaise i tous les crimes et délits
commis & bord des navires étrangers dans les eaux an-
glaises. L’examen du cas présente un caractére évidem-
ment plus politique que judiciaire. Le principe est néan-
moins formulé en termes trés généraux. D'aprés larticle
7, les infractions commises dans les eaux territoriales
comprennent toutes celles commises dans la portion de
mer située & moins d’une lieue marine de la c6te mesurée
4 marée basse.

Cetle loi souleva de violentes critiques, et rencontra
une vive résistance non seulement en Angleterre, mais
encore al'élranger. Avant méme le vote de la loi, sir
Travers Twiss prétendait que le projet était exorbilant;
d’aprés lui I'Angleterre pouvait par ce moyen, quand elle
le voudrait, écarter les navires étrangers de la partie la
plus commode du canal,c’est & dire de la seule route mari-
time pour le commerce entre le nord de I'Europe et la
moitié du monde civilisé.

Dans la nécessilé de défendre la loi, le lord chancelier
avait cherché a démontrer que chaque nation avait en la
maliére le droit de légiférer. Il chercha & prouver que la
sécurité des individus et celle de I'Etat exigeaient la juri-
diction dans les eaux territoriales, et 4 ce proposle Gou-
vernement anglais affirma que ce droit avait toujours été
admis, notamment en Allemagne. On cita comme preuve
une instruction du Gouvernement allemand interdisant la
péche aux navires étrangers sur la céte de I'Allemagne du
Nord, jusqu’a trois milles des céles ; le coupable s’expo-
sant & se faire srréter ct A se faire traduire devant le tri-
bunal marilime le plus proche. Il faul reconnaitre que
l'argument n’avait pas de valeur. Le texie invoqué pré-
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voyait le cas d’une atteinte a un droit particulier de I'Etat
riverain, droit incontesté celui-la. La loi anglaise au con-
traire reconnaissait en principe la souveraineté absolue
de la Grande-Bretagne sur tous les navires de commerce
étrangers naviguant & moins de trois milles des cotes.

Il faut bien faire remarquer ce que la loi anglaise a .
d’exorbitant. D'aprés elle, les tribunaux anglais sont com-
pétents pour connaitre des crimes et délils commis sur
les navires de commerce étrangers, qui passent dans la
Manche, & moins de trois milles des cotes. Il résulte, des
paroles méme du lord chancelier, que le passage du
détroit dans les eaux territoriales anglaises n’est qu’une
concession de la part du Gouvernement anglais ; cerles, le
" droit de passage est concédé, disait-il, mais ce n'est qu’une
concession, et ceux qui en profitent ne doivent pas violer
le droit et les lois de la nation qui leur a fait lesdites con-
cessions. Le droit de passage ne peut pas étre concédé
par I'Angleterre, car il ne peut étre ni accordé ni refusé;
il appartient a toute nation maritime de parcourir libre-
ment 'océan. En ce qui concerne les détroits, dit Nizze
(p. 21), le libre usage pour tous les peuples navigateurs
est une conséquence du droit des gens, et « la frontiere
de ce pays (le pays riverain) ne s'étend pas dans ces
détroits aussi loin que dans les autres mers territoriales,
mais seulement jusqu'au point ou le détroit cesse d’étre
une voie de communication générale pour les navires qui
la traversent », et plus loin (p. 46), il déolare que les
navires de commerce qui font voile le long des cétes,
mais qui ne séjournent pas dans les eaux du pays riverain,
échappent aux lois de ce pays!.

t Voir : Valin, op. cit., p. 688, t. II. — Vattel, op. cit., 1, § 292.
— Azuni, Sistema universale dei principi del dirilto maritimo
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Pérels soutient que I'Act de 78, par I’extension de juri-
diction qui en résulte, n'est plus en harmonie avec les
principes internationaux, et se trouve en contiradiction
avec les solutions adoptées par les publicistes et les juris-
consultes anglais les plus considérables (Robert Philli-
more et Sheldon Amos!?).

En France, M. Renault critiquait également I'Act de
18782, 11 se demandait en quoi la sécurité de I'Angle-
terre pouvail se trouver compromise par suite d’'un crime
commis & bord & moins d’une lieue anglaise. La punition
du capitaine de la Franconia pouvait parfaitement étre
demandée a 1’ Allemagne. La régle de I’Act de 78 pouvait,
de plus, entrainer par son application rigoureuse, des
mesures de rétorsion, voire des réprésailles. Que dirait
I’ Anglelerre siles Etats-Unisinterdisaient I'usage dela mer
enire le Gulf-Stream et la cole? Si la France venait a édi-
ter un réglement analogue 4 celui del’Angleterre, le pas-
sage de la Manche serait complétement interdit aux navires
qui veulent avoir accés dans la mer du Nord.

M. Arthur Desjardins critique la dénomination de mer
territoriale, qui peut donner lieu 4 confusion, et l'arrét
rendu par la Cour anglaise dans l'affaire de la Iran-
conia®. Il déclare qu'il elit été préférable de limiter dans

della Europa, L. 1, p. 75. — Jouffroy, Droil des gens maritime
universel, p. 24. — Vergé, Précis du droit des gens moderne de
U'Europe, p. 148. — Calvo, op. cit, I, p. 340. — Cauchy, Droit
marilime international, 1, p. §1-42.— Schiattarella, Del Territorio,
(p. 10-13), nelle sue altenenze cella legqi penale.

! Pérels, op. cit., p. 99.

* Renault, J. I. P., 1879 (p. 238), et Annuaire législation étran-
gere, 1879, p. Gg.

3 Desjardins, op. cit., t. I, p. 10. -
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laloi I'action du Gouvernement plutot que de laisser libre
cours A son arbilraire.

§ 2. La doctrine ; le projet de réglement de 1'Institut
de droit international (1894). 8a véritable signification.

Le bill de 1878 a trouvé partout des adversaires. Nous
avons dit, de plus, que I'extension de I'avis du Conseil
d’Etat aux eaux lerritoriales était en conlradiclion avec
le texte méme de l'avis. Cerlains auteurs, parlisans de
I'opinion commune, ont néanmoins voulu excepter de
Pincompétence de la juridiction locale, les crimes et délits
susceptibles d’étre apercus du rivage, et les abordages
entre navires étrangers dans les eaux territoriales.

La premiére hypothése a élé soulenue par Fiore'.
D’aprés cet auteur, « le souverain étranger n’a pas a s'oc-
cuper des fails déliclueux passés a bord d’un navire étran-
ger, s'ils n'ont pas eu et ne peuvent pas avoir de consé-
quences extérieures... Le droit de juridiction criminelle
appartiendra au souverain territorial toules les fois que
les actes délictueux, bien que commis & bord d'un bati-
ment élranger, auront eu ou pourront avoir des consé-
quences a I'extérieur? ». Le besoin de la protection juri-
dique ou de l'ordre intérieur ne se rencontre pas dans le
cas de délils, qui, en raison de la dislance de la cole ol
ils ont été commis, n’ont pu causer aucune alarme. La
juridiction de I'Etat riverain ne doil donc pouvoir s’exer-
cer que lorsqu’il sera possible de distinguer de la plage
les faits délictueux, de fagon a pouvoir en témoigner.

t Fiore, Droit pénal, § 13, et Droil international codifié, p. 128,

* Fiore est d'avis que la juridiction pénale de I'Etat ne s'applique
qu’a un mille de la cote, et du point le plus éloigné de la marée
basse (Nouveau droil inlernational public,t. 1, § 216, p. 343).
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Le méme systéme est soutenu par Jarry'. Il ne veul
pas de I'application sans réserve de l'avis du Conseil
d’Etat de 1806, qui entraine la compélence des autorilés
locales pour des fails ol elles n’auront aucun intérét.
A ce point de vue, un meurtre ou un vol n’ont aucune
conséquence exlérieure soit matérielle, soit morale ; mais
il en serait autrement s'il y avait eu scandale, si I'autorité
locale avait été bravée, comme dans I'espéce ou un capi-
taine ayant fait pendre un de ses matelols par les bras en
haut du grand mat, la population du littoral vit toutes les
souffrances et la mort de ce malheureux?. Certes, il yala
scandale, et scandale regrettable, mais il faut bien recon-
nailre que le fondement de la compétence allribuée dans
ce cas a I'Ltat riverain esl trésdiscutable. Le fait est punis-
sable par cela seul qu’il a été vudurivage; quel arbitraire
va résulter d'un critérium pareil! Il faudra distinguer
entre les crimes commis de jour ou de nuit, par un temps
brumeux ou par un temps clair, sur une cote abrupte ou
non, devant un rivage désert ou devant une plage habitée.
A ces objections (présentées par Antoine, I'annotateur de
Fiore), Jarry répond que le législateur a cru devoir tenir
compte d’éléments semblables dans des cas nombreux : le
fait d’exercer la chasse de nuit, d’ouverture ou de ferme-
ture. L'hypothése nous semble toute différente; I'on sait
trés bien qu'en chassant de nuit, et aprés la fermeture,
I'on s’expose & des poursuites pénales, ce cas esl précis el
ne laisse place & aucun doute, mais quand faudra-t-il dire
que tel crime commis dans les eaux territoriales a causé
un trouble moral dans la population cétiére?

t Jarry, op. cit., p. 285,
* Beaussant, Code maritime.
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La seconde hypothése, d’aprés laquelle les abordages
enlre navires étrangers dans les eaux territoriales tombent
sous la juridiction locale, a été présentée par Teissier.
D’aprés cet auteur, les faits commis en quelque sorte par
le navire lui-méme doivent étre soumis a la juridiction
locale!.

Cette thése est reprise par Jarry2. Les actes produisant
des effets au dehors (un abordage volontaire ou non
entrainant mort d’homme)seront justiciables des tribunaux
de I'Etat riverain. Cet Etat a un puissant intérét, dit cet
auteur, & ce que les batiments de commerce de toutes les
nations puissent naviguer dans ses caux en toute sécurité,
et d’ailleurs ces infractions doivent étre considérées
comme une violation des réglements de la navigation. Il
faut bien reconnaitre que cet intérét de I'Etat riverain
est incontestable, et que la sécurilé de la route, dit-elle
élre obtenue au prix d'une répression sévére, esl une
condition du développement du commerce maritime. Seu-
lement, il ne faut pas oublier que I'intérét général de toutes
les autres nations est aussi grand que celui tout particu-
lier de I’Etat célier. Ce n’est pas seulement prés des cotes
que les routes maritimes doivent étre siires, c'est par toute
la mer. La répression pénale de I'abordage ne peut-elle
pas étre aussi bien exercée par la nation a laquelle appar-
tient le navire de commerce abordé que par I’Etat riverain.
Comme le dit M. Lyon-Caen, il faut appliquer aux navires
de commerce les lois de leur pays d’origine, toutes les fois
qu’elles ne sont pas contraires aux lois d'ordre public des

t Teissier, Condilion des navires dans les rapporls inlerna-
lionauzx.
* Jarry, op. cit., p. 286.
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pays étrangers?. Si I'on examine de prés les intérétsen jeu,
on voit que celui de I'Etat riverain céde devant celui de la
nation du pavillon. Celui-ci est de lout premier ordre,
c’estla protection méme de ses navires; celui-la est plus
lointain (il faut que les eaux territoriales soient & I'abri
d’un abordage?). Il ne semble donc pas nécessaire d'ap-
porter une dérogation au principe d'incompétence de la
juridiction locale pour les crimes commis dans les eaux
territoriales.

L’Institut de Droit international a adopté, en 1894,
dans son réglement sur la définition et le régime de la
mer lerritoriale, la décision suivante, en ce qui concerne
le droit de juridiction sur les navires de commerce :
« Art. 6. Les crimes et délits commis & bord des navires
étrangers de passage dans la mer territoriale, par des
personnes qui se trouvaient & bord de ces navires, sur des
personnes ou des choses & bord de ces mémes navires,
sont, comme tels, en dehors de la juridiction de I'Etat
riverain, & moins qu'ils n’impliquent une violation des
droits ou des intéréts de ’Etat riverain, ou de ses ressor-
tissants ne faisant partie ni de I'équipage, ni des passagers.
— Article 8. Les navires de toute nationalité, par le fait
seul qu'ils se trouvent dans les eaux territoriales, 4 moins
quils n’y soient seulement de passage, sont soumis a la
juridiction del'Etat riverain®. »

Sil'on s’en tient A la lettre de ces arlicles, il semble que
I'Institut a reconnu le principe de la compétence de la
juridiction locale pour les crimes commis dans les eaux

! Lyon-Caen, J. I. P., 1877, p. 479.
*R.D.I P., t. V,1898, p. 264.
8 Annuaire de UInstitut, t, XIII, p. 330,

PoAL 15
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territoriales, en faisant une seule restriction pour les na-
vires dc passage. Cependanl il n’en est pas ainsi, etle sys-
leme n’est absolu qu’en apparence. n ce qui concerne les
navires de passage, ils échappenl a la juridiction de I'Etat
riverain, sauf 1° en cas d’alleinte aux droits particuliers et
reconnus de cet Etat (péche, douanes? défense), et, dans
ce cas, I'ltat agil bien moins par droit de justice que par
ncceessité de pourvoir a la protection de ses intéréts pri-
mordiaux ; et 2° en cas d’alteinle aux droits de ses ressor-
tissants ne faisant parlie ni de I'équipage, ni des passagers.
Ces ressortissant, donc, n'ont droit & la protection que
dans le cas o ils se lrouvent en dehors du navire étranger
et, nécessairement, ils se (rouvent alors ou sur un navire
national ou sur le rivage, I'un ou l'autre devenant le
lieu du crime ou du délit.

Par le fait seul qu'un navire se trouve dans la mer ter-
ritoriale, il sera soumis & la juridiclion locale, & moins
qu'il ne soit seulement de passage, mais combien rare le
cas d’application de celle régle. Lorsqu’'un navire entre
dans les caux lerriloriales étrangéres, c'est ou bien pour
continuer un voyage au loin et user simplement du libre
passage, ou bien pour aller mouiller dans un port de
I'Etat riverain. L’hypothése d'un navire s'arrétant dans
les eaux territoriales, et non pas dans les eaux nationales,
est cerles possible, elle n'esl pas le plerumgque fit, elle est
I'exception fort rare. Le plus souvent, el ce n'est pas dou-
tenx, le navire de commerce sera de passage dans les
eaux lerritoriales, et échappera complétement a la juridic-
tion criminelle de I'état riverain. Peut-étre, dans la pensée
de I'Institut, existait-il alors une légére confusion? en
parlant du mouillage dans la mer territoriale ne songeait-
on pas, & Paris, a la mer nalionale? c’est trés possible, et
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nous trouvons la trace de cette imprécision lors de la ses-
sion de Copenhague (1897), ot I'on a imposé aux navires
de commerce dans les ports, rades et baies, la juridiction
locale, sans rien dire des navires au mouillage dans les
eaux territoriales. L'Institut, en définilive, a simplement
ramené la mer nationale sous la juridiction de I'Elat rive-
rain, sans lul donner la mer terriloriale ou les navires,
pratiquement, ne stationnent pas.

Suivant une doctrine presque unanime on doit déclarer
que la juridiction de I'Etat riverain ne s’exerce pas sur la
mer territoriale hors le cas de légitime défense. Pour
Calvo!, le droit de I'Etat riverain sur la mer territoriale
est limité a un double objet, la sécurité et la défense;
mais cela n’exige en rien I'exclusion des navires étrangers
de passage dans les eaux territoriales. Il serait fort injuste
d’appliquer les lois criminelles de I'Etat limitrophe a un
navire de commerce étranger allant d'un port élranger
& un autre et passant par les eaux territoriales.

D’aprés Bluntschli? « les navires, qui se bornent a
longer les cotes d’un Etat dans la partie de la mer qui fait
partie du territoire de ce dernier, sont soumis tempo-
rairement 2 la souveraineté de cet Etat, en ce sens qu'ils
doivent respecter les ordonnances militaire ou de police
prises pour la sireté de la population cétiere ou du ter-
ritoire. La juridiction de I'Etat riverain ne s’étend pas sur
la mer voisine, si ce n'est dans la mesure jugée néces-
saire pour la police et les autorités militaires. Le navire
est, sous tous les autres rapporls, aussi libre que s'il se
trouvait en pleine mer, c’est-a-dire qu'il est regardé comme

! Calvo, op. cit., § 458.
* Bluntschli, op. cit., article 322 et nole sous cet arlicle.
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une partie flottante du territoire de IEtat dont il
dépend ».

Dans une étude publiée en 1885, sur la juridiction et
la procédure de la Cour d’amirauté aux Etats-Unis,
M. Henry s’exprime ainsi': « La juridiction territoriale
d'une nation sur les eaux du littoral ne peut s’appliquer
aux navires qui ne fonl que se servir du libre passage de
I'Océan, & moins qu’il ne s’agisse d'assurer la protection
et la défense de la cole et de ses habitants. » Sil’on exerce
un droit de juridiction sur la mer territoriale, ou sil'on pré-
tend devoir exercer un tel droit, il ne faut voir la qu’un
souvenir des ancicnnes prétentions a la domination du
mare clausum.

L'incompétence de la juridiction de I’Etat célier étant
en principe admise pour les crimes et délits commis
dans les eaux territoriales, ne faudra-t-il pas y faire excep-
tion pour cerlains faits graves? Il n’est pas douteux que
I'tat riverain devra prendre toutes les mesures néces-
saires et propres & assurer la sécurité des habitants de la
céte; il aura le droit et le devoir de poursuivre tous les
acles de piraterie commis dans ses eaux. C'est une ques-
tion de stireté personnelle dont la solution n’est pas dou-
teuse. Nous avons examiné rapidement la question de
I'abordage entre deux vaisseaux étrangers dans les eaux
{erritoriales. Certains publicistes veulent autoriser la
poursuite par les autorités locales contre les auteurs d'un
abordage occasionné par une imprudence ou une inten-
tion criminelle. C'est la jurisprudence des Elats-Unis et
de la Grande-Bretagne, dans le cas ot I'abordage s’est

! Marton, P. Henry, The Jurisdiction of the Admiralty Courts
of the United States, Philadelphie, 1883.
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produit a moins de quatre lieues dela cote. A notre avis,
c'est la juridiction personnelle de I'Etat auquel appartient
le navire abordé qui est compétente.

Quant aux navires faisant un commerce illégal, il faut
reconnaitre a I'Etat le droit de poursuite et de saisie,
car il s’agit ici de la protection d'un intérét reconnu et
accordé généralement & I'Etat riverain. Quant au droit de
poursuivre el de juger tout délit résultant du tir des
canons d'un navire, tir qui aura produit des effets jusque
sur un rivage ou une ile comprise dans les limites de la
mer territoriale, Imbart-Latour est d'avis de I'accorder &
I'Ltat riverain. Le fait pour le navire étranger de se trou-
ver & trois milles des cétes (c'est la limite quil fixe a la
mer territoriale) ne saurait entrer en ligne de comple'.
Pour M. Desjardins, la question est oiseuse?, etil n'y a
que deux hypothéses possibles; ou bien les exercices
d’artillerie se feront dans la mer territoriale, et alors I’ltat
dont la juridiction s'étend sur cette mer aura le droitd’in-
terdire les exercices et de les empécher par les moyens
dont il pourra disposer, ou bien les décharges d’artillerie
partiront d’'un point situé en dehors de la mer terri-
toriale, et, dans ce cas, elles n’atteindront pas le rivage,
puisque I'étendue de cette mer doit se calculer d’apres la
plus forte portée de canon. Nous reconnaissons que I'hy-
pothése n’est pas pratique, d’autant plus que les exercices
d’artillerie sont propres aux navires de guerre et, en fait, le
commandant dunavire de guerre ferail aussitot cesser le
feu. Cependant la question n’est pas oiseuse parce que nous

t Imbart-Latour, op. cit., p. 308. — Wharton, J. I. P., t. XIII,

p. 73. .
% Desjardins, op. cil., p. 12, n° 6.
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n’avons pas la méme notion que M. Desjardins surl'élen-
due de la mer territoriale et sur la nature du droit de
I'Etat riverain sur cetle mer. Sans vouloir reconnaitre a
cet Etat un droit de juridiction conslant sur les eaux ter-
ritoriales, nous pensons que la nécessilé de pourvoir a la
sécurité de sa cote et a celle de ses habitants est une rai-
son amplement suffisante pour autoriser les poursuites et
le jugement des délits commis par le canon d’'un navire
étranger dans les limites indiquées.




CONCLUSIONS

Arrivés a la fin de la tache que nous nous sommes
assignée, nous ne voulons pas terminer sans résumer
rapidement les principales lignes de ce travail.

La dislinction que nous avons faite dans la mer terri-
Lloriale, entre les eaux nationales et les eaux territoriales,
nous a semblé nécessaire et réclamiée impéricusement par
la nature. De plus, celte distinction s’impose absolument,
dés que I'on veut rechercher le caractére du droit de I'Etat
sur la mer qui baigne ses cotes. Les ports, rades, havres
et bales, embouchures de fleuve, sont sous la souverainelé
de I'Etat riverain, au point de vue international, ce n’est
pas contesté. Mais quant & la mer territoriale proprement
dite, nous avons conclu qu'il ne fallait reconnaitre sur elle
aucun droit absolu; en d’aulres termes, 'Etat riverain
n’en est pas propriétaire et il n’a pas non plus sur elle la
souveraineté.

Il a cependant un droit qui s’exerce avec une égale
intensité sur les eaux nationales et sur les eaux Llerrito-
riales, ila un droit général de défense, droit dont I'exis-
tence est indispensable pour la sécurité nationale et pour
la protection des intéréls économiques. C'est la le fonde-
ment des pouvoirs spéciaux de I’Etat riverain, et & cet
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égard il importe trés peu qu’il ait ou non la propriété ou
la souveraineté sur la mer qui baigne ses cotes.

Le but principal de cetle étude était d’examiner la
situalion des navires de commerce dansla mer territoriale
d'un Etat élranger au point de vue de la juridiclion cri-
minelle. Notre examen préalable de la mer territoriale
nous avail fait conclure que le droit de juridiction crimi-
nelle n’était pas un des droits spéciaux de I'Etat riverain,
car il n’étail pas nécessaire pour assurer la prolection des
intéréts primordiaux de la nation. L'existence du droit
de juridiclion criminclle ne pouvait donc étre admise au
profit de I'Etat cotier qu'autant qu'on lui reconnaissait,
au moins, le droit de souveraineté sur la mer territoriale
(largo sensu). Nous devions donc reprendre la distinc-
tion premiére des eaux territoriales et des eaux nationales,
dégager les principes du droit de I'Etat riverain A la
juridiction criminelle, et les appliquer aux crimes et
délits commis a bord des navires de commerce élran-
gers, en lenant compte des caractéres particuliers de ces
navires.

Nous pensons que I'Etat riverain n'a pas la souveraineté
sur la mer territoriale, et que, dés lors, il ne peut exercer
sur celle partie de la mer le droit de juridiction crimi-
nelle. On peut objecler que dans les eaux nationales nous
avons admis une cerlaine diminution de juridiction au
profit de I'Etat auquel apparticnt le navire de commerce
étranger, sans qu’il en soit résulté, & notre avis, une
suppression de souveraineté pour I'Etat riverain. L'objec-
tion serait un peu spécieuse; autre chose est d’avoir la
souveraineté et de limiter le droit de juridiclion quien
est le corollaire, autre chose est de prétendre a un droit
de juridiction quelconque, sans avoir la souveraineté.
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Historiquement, nous avous vu celte diminution de com-
pétence de la juridiction locale s’amoindrir par degrés
depuis I'avis du Conseil d'Etat, de 1806, I'arrét de la Cour
de cassation de 1859, et le réglement de I'Institut de droit
international de 18g8. Avec I’'avis de 1806, et dans le cas
ol les lois criminelles francaises cessent rationnellement
de s’appliquer, ou il n’est plus du devoir des autorités
locales de poursuivre la répression des crimes ou des
délits commis & bord d'un navire de commerce étranger
mouillé dans les ports francais, il y a deux juridictions en
présence : celle du pays auquel appartient le navire de
commerce, el celle de la nation maitresse du port. Le
systeme francais laisse aux autorités étrangeres, au capi-
taine ou au consul étranger, le soin de réclamer le secours
des autorités locales; c’est a eux d’opter entre la poursuite
locale et celle du pays du pavillon. Ce systéme a pour but
d’éviter le choc de lois peut-étre contraires.

Nous avons vu que, depuis 1806, un double mouvement
jurisprudentiel et doctrinal s’est formé. D'une part 1'on a
reproché au systéme francais trop de largesse vis-a-vis des
lois élrangeres, et 'on a déclaré que I’Etat riverain devait
avoir sur ses eaux nationales un droit de juridiction bien
plus étendu et bien moins diminué; mais, d’autre part,
et en ce qui concerne la compétence de la juridiction
de I'Etat cOlier sur ses eaux territoriales, on tend a la
restreindre de plus en plus. Le motif de ce double mou-
vement doit étre cherché dans la notion actuelle du droit
de I'Etat sur la mer territoriale (largo sensu). Sur les
eaux nationales on affirme la souveraineté du pays rive-
rain, et, par suite, comme corollaire indispensable, on lui
accorde le droit de juridiction le plus étendu. Mais en ce
qui concerne les eaux terriloriales, on refuse a I'Etat
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cdtier le droit de souveraineté avec tous ses effets, et on
lui refuse en méme temps la pleine justice.

Ce mouvement est trés sensible chez tous les auteurs.
Les uns, mettant la mer territoriale sous la propriété de
la souveraineté de 1’Etat riverain, apportent, néanmoins,
a leur théorie, les palliatifs indispensables de I’avis du
Conseil d’Ftat de 1806 et de la liberté du passage.
D’autres, rompant courageusement avec les anciennes
idées, repoussent tout droit, soit de propriété, soit de
souveraineté, sur les eaux terriloriales, et dénient a I'Etat
cotier tout droit de juridiction. En définitive, quelque
théorie que I'on admette, I'on arrive a peu prés aux
mémes résultats.

En pratique, l'exercice du droit de juridiction est la
source de différends internationaux fréquents et de récla-
mations souvent les moins fondées. Certains Etats donnent
a ce droit une extension abusive, trés inquiétante, pour
le droit international. Il est a souhaiter que les nations
fixent, a la suite d’un congrés, dans un {traité interna-
tional, cette question qui ne souléve pas d’'intéréts trop
sensibles ou trop délicats, des limites de la mer territo-
toriale (largo sensu) et des droits de I'Etat riverain sur
cette mer.
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