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PREFACE

L’aviation, ce réve de I'’humanité, vient d’entrer
si brusquement dans la réalité de notre existence,
gu’elle nous y surprend avant que nous ayons rien
préparé pour la recevoir. Pris au dépourvu, a peine
revenus de notre étonnement, noUS NOUS APercevons
gue la nouvelle venue souléve dans I'ordre social un
monde de problémes imprévus, et que son dévelop-
pement irrésistible ne tardera pas a menacer tous

nos principes de propriété, de sécurité et de liberté.

En présence de cette situation, il ne suffit pas de
prendre des mesures éphémeéres sous forme de
décrets, mais il faut jeter les bases d'une législation
nouvelle, en respectant les textes anciens, ef en

Jaissant au Progrés la liberté d'action la plus

grande.

Discipliner, sans limiter, ni entraver leffort des
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monde de problémes imprévus, et gue son dévelop-
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hommes vers les espaces aériens, fout en sauvegar-
dant les intéréts des particuliers et des peuples,

telle est I'ceuvre nécessaire a laguelle nous devons

nous consacrer sans retard.

Dans cette étude savante, approfondie et inspirée
d'une impartialité large, le Professeur CATELLANI

apporte les fondements de I'édifice nouveau.

André BEAUMONT.

(Enseigne de Vaisseau J. CoxnEav.)

Reims, 5 novembre 19717.



CHAPITRE PREMIER

LE DROIT AERIEN

L'expression droit inlernational aérien ne saurait étre consi-
dérée que comme litre provisoire pour un ensemble de régles
dont heaucoup n’existent pas encore. Le développement rapide
de ces régles consacrera peut-étre une dénomination dont le sens
technique précis dépasse déja le sens étymologique. Peut-étre
celle-ci sera-l-elle remplacée par une autre plus exacte, choisie
parmi les nombreuses qui ont été ou gui seront proposées (1). 1l
ne faul pas méme écarter tout & fait 'éventualité d’une certaine

indilférence aun sujet du terme a employer, car une nouvelle

(1) M. Téza, par exemple, qui a quilté ’enseignement du droit pour
celui de la philologie. ot tout le monde admire en lui un maitre émi-
nent, préférerail : « principes d'un nouveau droit international pour
les communications aériennes (per {aeroporia) ». Voir, pour les pro-
positions de terminologie allemande, Srreicuer, dans la « Zeitschrift
desallgemeinen deutschen Sprachvereins », janv. 1910, et pour la {er-
minologie francaise, K. Laupg, qui, dansla « Revue juridique inter-
nationale de la locomotion aérienne », fasc. 4er, janv. 1940, pp. 16-18,
donne la préférence al'expression « droit acrien » el, pourles rela-
tions futures concernant les espaces plus éloignés de la terre, & celle
plus compréhensive de « droit de I'espace ». Voir, pour la terminolo-
gie des modes et moyens de locomotion aérienne, G. Boxweroy, Le
Code de U’Air, Paris, Rivitre, 1909, pp. 17-19, n.1, et FERDINAND SCHROE-
pER, Der Luftflug Geschichte und Recht, Berlin, Vahlen, 1911, I.
Teil, dritter Abschnill, pp. 34-36, Wortbezeichnungen.

Dr. aér. 1




2 CHAPITRE PREMIER

able, aprés les espé-

desillusion reste possible, bien qutmpro

rances nées récemment des rapides progrés de la navigation
aérienne.

L’expression Droif aérien parait préférable i toute aulre pour
deux raisons : d’abord elle s‘applique A la fois & la locomolion et

a la l'-:u_iint:"-if:g]‘u[uiii-'-, parce qu'an lieu d’indiquer I'un de ce

moyens de communication et de fransport, elle évoque l'idée de
Iélément méme dont ils ont hesoin fous deux et dans lequel ils
" fonetionnent, En second lieu, elle détermine la seule caracléris-
tiqueet le seul élément nouveau existant dans les relalions qu’il
s'agit deréglementer. Eneffet, la navigation aérienne aussi bien
que la radiotélégraphie présentent diverses conditions, el des
rapports jurid iques entre les personnes qui les pratiquent, et
entre celles-ci, I’Etat et les parliculiers, qu’il s’agisse du droit
normal des obligations, ou de la responsabilité. A lous cesecason
peut appliquer les [”‘j'“-'-jl”'-“‘ généraux du droit, ou, par analogie,
ceux qui, a lintérieur ']"""'i'“-'rlllf' Etat ou dans les rapports inter-
nationaux, ont trait | particuliérement A la navigalion marilime
et au systéme des communications et des transports.
Tout ce qui, par contre, dans la navigation aérienne et dans la
r'ul[iut!_?[r_?:'ruphiu:_-_, apparait comme spécial et comme caracléris-
tique, tient en réalits 3 élément dans lequel T'une et Pautre
fonctionnent. Cet él¢me nt néeessite un droit tout & fait particu-
lier, car il échappe a Papplication par analogie des principes
généraux sur la souveraine té el la propriété : et il oppose des
obstacles matériels spéeiaux A ce que soient appliqués les prin-
cipes généranx du droit ou les lois générales d’un Etal ) ces
relations, se produisant en tout oy en partie dans Pair, qui
df:\'r:iir_:rt[ pourtant, de par leur nature, étre soumises A cos prin-
cipes. Ainsi, en adoptant Pexpression mise en téte de icetie
étude, on sous- entend, sous Iindication de Iélément, la régle-
mentation j Juridique des deux moyens d'utiliser cet élément : on

fait e e ,
I 1l UULFF IF\‘-OTLH Jl_‘,‘ se l [-“-t[\”[\ fi!’ TI'.]l.i\'l_?fl]lil"‘ :l”'j‘ﬁ“'r'lli[ sur
esre Srad

lations envi 1sagées et sup les régles qui doivent coordonner

celles-ci en une construction juridique compléte.



CHAPITRE I

L’AIR, ESPACE ET LE TERRITOIRE

Quels sont les rapports entre I’air et le territoire sous-jacent ?
Certains veulent établir un parallélisme juridique entee lair et
I’eau de la mer, soil en assimilant complétement le premier aux
eaux territoriales (1), soit en le divisant, comme la mer, en ter-
ritorial et non territorial ou libre, par la détermination d’une
zone acrienne voisine de la terre et au-dessus de laguelle I"air
devrait cesser d’étre territorial. L’analogie n’est pas soutenable ;
il suffit, pour s’en rendre compte, de comparer le rapport de
situation qui existe entre la terre et air, avec celui trés différent
qui existe enlre la terre et la mer. La mer et le territoire font
tous deux partie d’un méme globe, mi-terrestre mi-océanique,
dont ils se partagent la superficie en s’excluant mutuellement ;
'un commence ou I'autre finit, et chaque partie de I'un des deux
est compléte au point de vue physique et au point de vue des con-
ditions d’existence des étres vivants, sans avoir besoin du voisi-
nage de I'autre. Le sol, au contraire, se compléte par Patmos-
phere correspondante : celle-ci ae lui est pas seulement unie

sur la méme superficie, elle lui est absolument indispensable

(1) La proposition de M. Westlake, inspirée de cetle assimilation,
mais que 'Institut de Droit International a rejetée, n'aurait pourtant
pas empeché de faire une série d’exceplions en faveur du libre pas-
sage; pratiquement on aurait ainsisalisfait aux exigences de 1'utilité
genérale.




4 GHAPITRE II

pour qu'il fasse partie du monde habité. L’analogie de 'air et de
Iespace aérien avec la mer territoriale n’est donce pas compléte :
d’une part 'atmosphére est (ce que n’est jamais Peau de la mer)

un élément nécessaire de tout territoire ; d’autre part, tout ce

qui se passe dans la mer au-deld d’une certaine distance du

rivage est indifférent au territoire, tandis qu’il n’y a pas de

hauteur passée laquelle un territoire puisse se désintéresser de
ce qui arrive dans espace aérien supérieur.

Mais ce serait une autre erreur de vouloiren liver argument
pour subordonner complélement 'air au sol sous-jacent en ce qui

concerne la propriété et la souveraineté. En tout cas, il serait

nécessaire pour cela de recourir A toute une série de fictions.
L'idée de bien-fonds au point de vue de la propriété, celle de

territoire au point de vue de la souverainelé, impliquent la certl-

tude de la chose sur aquelle le propriétaire ou I’Etat exercent

leur droit réel respectif (1).

Ce droit a, dans les deux cas. un contenu spéeifique différent,
mais ses manifestations sont analogues, ainsi que les rapports
Juridiques qui en dérivent : I'objet a la méme stabilité, la méme
certitude, la méme détermination topographique. Or une telle
détermination manque absolument, et ne peut pas ne pas man-
quer, quand il s’agit de I'air. Sj Pon considére ecclui-ci comme
Pobjet du droit, cet ubjet :'w'.h;-:iu[u- aux conditions précéden-
tes & cause de sa mobilite continuelle et de sa fluidité. Si
c'est I'espace aérien, ce qui est plus raisonnable, gque l'on
considére comme objet du droit réel, 1a lerre, qui devrail exercer
sur lui sa domination, se dérobe & lui dans son mouvement per-
pétuel, et présente sans cogse chacune des parties de sa super-
ficie & un espace aépie différent

de celui auquel cefle partie
correspondait dans |e moment

immédiatement précédent. II est
evident que la PTOpricté et la souverainets du sol doivent confé-
rer certains droitg

sur I’eg

pace aérien correspondant, mais il est

(1) Ge n’est pas ici le liey ¢

: le justifier I'adoption de l'idée tradition-
nelie de Souveraineté to

rritoriale.
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clair aussi qu'on ne saurait appliquer A 'espace aérien la dis-
tinction entre la mer libre et la mer territoriale, ni soumettre
absolument & chaque bien-fonds ou territoire, pour la propriété
et la souveraineté, 'espace aérien correspondant.

La mer territoriale présente des ¢léments de constante subor-
dination qu’on ne retrouve pas dans l'espace aérien, et celui-ci
d’autre part se trouvant dans sa totalité au-dessus du territoire
sous-jacent lui est 1ié dans toute son étendue sans limite de hau-
teur. On se trouve donc au premier abord, en ce qui concerne
I’air et I'espace aérien, en présence de deux idées négatives qui
semblent évidentes. On ne peut pas dire, tant 'interdépendance
est grande entre les deux éléments, terre et air, que ce dernier
soit libre par nature, méme aux plus grandes hauteurs, & I'égard
du sol sous-jacent ; et 'on ne peut pas dire, tant est difficile la
domination de I'espace aérien el tant estréalisable son utilisation
par tous sans préjudice pour personne, que celui-ci soit suscep-
tible d’appropriation pour sa totalité et soit en lout assimilable
au sol et au territoire. Du contraste de ces deux propositions
négatives résulte le principe que 'air et I'espace aérien doivent
étre considérés comme faisant partie du sol sous-jacent dans les
limites nécessaires au plein et libre exercice de la propriété et de
la souveraineté correspondantes, et qu'au-dela de ces limites ils
restent a 'usage de tous.

La propriété, ainsi que la souveraineté territoriale, résultent
de deux éléments, l'un positif et V'autre négatif. Le premier
implique, pour le proprié¢taire ou pour 'Etat, 'usage de la chose
ou du territoire, usage qui leur est exclusivement réservé et qui
est,en ce qui concerne autrui, exclusivement réglé par eux. Le se-
cond élément implique, comme conséquence du premier, le non-
usage du bien-fonds ou du territoire pour qui n'en est pas pro-
priétaire ou souverain. Si le premier élément ne subsistait pas, la
propriété avec son contenu juridique et économique, et la souve-
raineté avec son contenu juridigque, économique et politique, dis-
paraitraient : I'Etat verrait méme sa base lui manquer.

Pour la mer territoriale, et plus encore pour l'espace aérien,
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le premier élément disparait. Il n’est pas nécessaire 4 Pexistence
de ’Efat que I.l_ls.‘lgr} de la chose lui soit l'x':hf?‘ii\-’{‘l'ln_-“{ e
servé, et I'Etat ne peut pas non plus affirmer sup |a chose
son autorité compléle comme lorsqu’il sagit du terriloire. Lau-
torité de 'Etat sur la mer territoriale et sur I'espace aérieq Sif
lirme non pas en ce qu'ils sont par nature des ohjets de S0UVe-
raineté quel’on peut occuper. mais en ce qu’ils sont des élémentis
intégrants de la souveraineté territoriale proprement dite. (Pest
en cetle qualité, et dansla mesure ot cetle intéoralité |.r'xi;5'[\_? que
trouve place, relativement & la mer territoriale ef i I'espace aérien.
le seul élément négatif du droit réel de I'Etat. Il n’esi pas l,,,_\._'_
sible, ni nécessaire. que celui-cl se réserve |."”“FJI'“'.‘-‘ ;“:!I.i‘,”
comme le territoire: mais il est possible et nécessaire que Pusage
de I'espace aérien soit interdit aux liers dans la mesure ol 'in-
tégralité de la souverainelé territoriale pourrail en élre affeclée:
et, pour éviter un tel danger, il est néc

ssalre que cel usage de

la part des tiers soit subordonné aux défenses, aux restrictions
et aux réglemenls de I'Etat sous-jacent.

On ne peut pas dire cependanteue air soit libre sauf (quelques
réserves en faveur de I'Etat sous-jacent dans une zone détermi-
née, ni que 'espace aérien appartienne A celui-¢i, avee une res-
triction en faveur de l'usage inoflensif des Liers; mais il faut rete-
nir plutot que, dans espace aérien qui se trouve au-dessus d’un
Etat, Pautorité souveraine de ce dernier irradie sans limile de
hauteur, dans la mesure ot cela est néecessaire pour assurer la
plénitude de sa souveraineté sur le territoire sous-jacent.

I’Etat pourra done interdire & toute hauteur, dans Iespace
qui domine son terriloire, tout ce qui menacerait sa séeurité ou
restreindrail sa souveraineté et compromettrait d’'une maniére
queleconque 'usage de son terriloire. Par contre, I'espace aérien
devra rester complétement libre de tou te dépendance vis-a-vis de
I’Etat sous-jacent en ce qui concerne I'usage et surtout le pas-
sage, toutes les fois que cet usage et ce passage ne pourront don-
ner lieu & de telles conséquences.

La seconde des deux régles fondamentales formulées par
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M. Griinwald, au terme de son étude sur I'aéronef en droit inter-
national, est conforme & cette résultante de deux principes con-
traires s'appliquant au méme objet :

« Le droit réel de 'Etat territorial sur I'espace qui le domine
ne peut s'exercer au-dela de ce que réclame son intérét. Lescom-
munications internationales ne doivent étre entravées que dans
la mesure ou lintérétde I'Etat territorial l'exige impérieuse-

ment (1) ».

(1) GritxwALd, Das Lufischiff in vilkerrechilicher und strafre-
chilicher Bezielung, Hannover, Helwingsche Verlagsbuchhandlung,

1908. 1. 61: « 3. Das Eigentum des Grundslaales an dem Raum

iber ihm, darf nicht weiter ausgeibl werden, als das Inleresse des
(irundslaates es erfordert. Dem internationalen Verkehr dirfen nur
die Beschrinkungen anferlegt werden, die das Interesse des Grunds-

{aates dringend erheischt ».



CHAPITRE III

L’AIR TERRITORIAL

Beaucoup d’auteurs ont prétendu justifier au contraire une

suberdination absolue de I'espace aérien au sol sous-jacent. Ef
celte regle était considérée comme si solidement élablie qu’on en
tirait un argument par analogie en faveur de la territorialité de s
mer elle-méme (1).

En ce qui concerne I’espace aérien, I'affirmation élait absolue
tant pourla propriété que pourlasouveraineté. Eb en effet, comme
on rencontre dans les deux cas le méme caractére de droil réel.
avec un contenu différent sans doufte, mais avec des manifosta-
tions analogues, les arguments principaux deslinés & appuyer
cette affirmation ou 4 la comballre peuvent élre puisésd la
fois dans la théorie de la souveraineté territoriale et dans
celle de la propriété (2).

Tous ceux qui jusqu’a I'époque moderne ont soutenu la dépen-

(1) SevpeN, Mare clausvm, Lib. 19, Cap. XXI, p. 168, (¢dit. de Lon-
dres, 1636) : « Accedat id quod de fluxili orum (marium) nalura, seu
aquis semper in alyeo mutantibus dici solel, ex ipsa dominii el pos-
sessionis ratione, heic non magis obstare, quam fluidam Aéris natu-
ram dominio et possessioni Spalii fundo seu aedibus sursum conler-
mino. Spatium illud plane velut alveus esl aéri perpetuo fluilanti ;
cuius tamen civiliter dominus plane est qui fundum cl aedes possi-
det... Et obyium est eius esse Coelum seu Aérem, cuius est solum »,

(2) V. Grasso, Principi di Diritto Internasionale, Firenze, Bar-
bera, 1889, p. 51 ; DieNa, Diritto Internazionale Pubblico, pp. 237-
244, Napoli, Pierro, 1908.
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dance absolue de I'espace aérien a I'égard du sol correspondant,
ontinvoqué I'autorité du droit romain pour étendre la propriété
du fonds usque ad sidera ct en tout cas pour élendre toujours a
I’espace aérien la condition juridique du fonds correspondant ;
celte théorie du droit commun ne peut pas étre admise au point
de vue objectif, car elle impliquerait 'extension de la propricte
immobiliére & Pinconnu et & I'indéfini, ¢’est-a-dire a ce qu’on ne
peut considérer juridiquement comme une chose ; mais elle est
en outre inexacte au point de vue des faits, en tant qu’on la rat-
tache aux sources du droit romain (1).

D’aprés les textes au contraire, « coelum quod supra id solum
intercedit liberum esse debet » (fr. I, pr. D, 8, 2). Et, comme
Iobserve M. Ferrini (2), limpression donnée par les textes est
colle d'une propriété et d’une possession limilées au solum, bien
que Pespace aérien supérieur soit fermé aux tiersdans la mesure
ot la jouissance du fonds, telle qu'elle est actuellement possible,
pourrait s’en trouver troublée ou diminuée.

[espace aérien doit done élre considérd, d’apreés les sources
romaines, comme une res omnium communts dont P'usus gene-
ralis doit ¢lre limité en vue de Vintérét des proprié¢iés altenantes,

afin que ces derniéres soient susceptibles d'un libre et plein

(1) En effet dans les sources du Droit Romain, nous ne Llrouvons
aucun passage qui d'une manicre vraiment explicite affirme la pro-
priété de T'espace acrien. V. Panvaront, Sulla condizione givridica
dello spasgio aereo e del sottosuolo nel diritto romano ¢ odierno,
« Archivio :\_(il_]['ii!ii'll s, vol. &8, fase. 1, 2. 3, pp. 35 el 53. M. Coviello
dit aussi « Ce principe — usque ad coelum - - qui, dans les sources
romaines, ne se trouve énoncé ni explicitement, ni implicitement, ne
pouvait pas étre adopté par les Romains, qui avaient lopjours en vue
Je pratique et le concret, et qui n’auraient pas su concevoir un droif
vague el indéterming sans aucune précision, comme lorsqu’il s’agit
de Pespace jusquau ciel et du sous-sol jusqu'aux enfers. » NicoLa

o

CovierLo. Della superfice, « Arch. Giuridico », vol. 49, fasc. 1-3,

p. 19.
(2) Pandette, 217-218; pp. 268 270, Milano, Soc. ed. Libraria, 1904.
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exercice. Il n’y a done pas sur 'air un droit de propriété qui se

rait limité en vue de I'usage commun et spécialement du passage
innocent de tous, mais il y a plutot la liberté de l'air, commun i
tous : cette liberté, cet usage commun de tous étant limités pour
sauvegarder lintégrité des fonds et des territoires voisins, et
pour n’entraver en rien I'activité juridigue, relalivement & ces
fonds et & ces territoires, de ceux qui ont le droit d’en disposer
comme propriétaires ou comme souverains. M. Pampaloni (1)
fait observer du reste que, méme si 'on n'admet pas I'existence
d'un espace lerritorial, il ne faudrail pas croire pour cela que
chacun puisse se servir librement de I'espace. Car I'usage de la ;
chose commune a des limites, principalement dans la coexistence

d’autres individus voulant se servir de celle-ci. On peut done dire

qu « on retrouve pour les res communes les principes régissant

les rapports entre plusieurs copropriétaires a I'égard de la chose

commune. De méme que la propriété fonciére a des limites, par

suite du voisinage d’'une autre propriété semblable, de méme

aussi, et & plus forte raison, 'usage d'une chose commune en

a-t-il, si cette chose est contigué & une propriéié fonciere. Le

droit romain, qui originairement n’admettait pas la propriété de

Pespace, a pourtant imposé a 'usage de celui-ci, pour protéger la

propriété, des limites analogues i celles qui pour la mer, dont on

admettait le caractére de res communis, résultaient du principe

que le propriétaire d'un fonds contign & la mer pouvail inler-

dire la péche devant ce fonds. De la découlail une regle qui

semble actuellement la meilleure objectivement sur la condition

de l'espace, tant en droit interne qu’en droif international : &

savoir que,la propriété de l'espace aérien étant écartée, toute dis-

ponibilité de I'espace pour les tiers est aussi écartée, jusqu’au

point ot la technique et I'industrie permettent actuellement au
propriétaire de pousser d’'une maniére quelconque I'utilisation de

son fonds » (2).

(1) Loc. cit., p. b5,
(2) Pawparoni, loc. cit., p. 56.



CHAPITRE IV

IVESPACE ET LES LOIS CIVILES MODERNES

Les lois et la jurisprudence modernes (1) ont abandonné I'idée
absolue de propriété exclusive, qui provenail d’une fausse inler-

WO yriéte com
t

|;|'.'-|.'[|;,|:|] lil'. ].."u ![!-:'|I'il'.'l' I":lei'uiII", }Hrll!' ""“" (].- {

-

mune el

correcte des sources romaines; cette évolulion .'||1-||:.1‘;'{i‘!' aveo
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tions anciennes de la loi générale avee les lois speéciales ulté-

vieures el les décisions de la jurisprudence.
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Les lois les moins récenfes g

pirent de la vieille théorie

suivant laquelle le propriétaire du sol a un droil exclusif illimité

sur l'espace a ‘rien correspondant, de méme que sur le sous-sol.

Mais., comme le dit tres bien M.

Meili, la seience moderne a fail
considérer comme romanesque U'idée que le propri¢taire élende
ses droils réels a une hauteur ou 4 une profondeur ot il n’aurait
aucun intérétraisonnabledles revendiqueret 4 les faire valoir (2).

(est ainsi que ful abandonnée graduellement la conséquence

rigoureuse de la notion absoiue de propriélé. Meili attribue tres

(1) Voir pourle développement de la doclrine moderne ZITELMANN,

,-’,,;x}*_gx-/z.;';frr)'u‘."\:}Wv’r.", dans la « Zeilsehr, [ur inlernationales privat-
und Gffentliches Recht », XIX, 1909, pp. 461 4635,
£F

(2) Memy, das Lufischiff tmn internen Recht wund Volkerrecht,

Zurich, Orell Fussli, 1908, p. 25-26.
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justement ce revirement doctrinal non pastant & unchangement
spontané qu'aux progrés scientifiques (1). Les principes plus
exacts auxquels la doctrine et le droit positif sont revenus
récemment pouvaient étre en effet, sans grand inconvénient,
méconnus, tant qu'il manquait an propriétaire, une fois affirmé
son droit absolu et illimité sur l'espace aérien, tout intérét et
toute possibilité matérielle pour exercer ce droit hors de la
couche immédiatement contigué & sa propriété, et tant qu’il
manquait pareillement & autrui tout motif et tout intérét pour le
contester. De méme avait pu s'affirmer, lorsque la grande nayvi-
gation océanique était impossible, cette théorie de la souverai-
neté de la mer, qui ne put résister dans la suite aux progres de la
technique navale et & I'universel développement de la grande
navigation transocéanique.

Le vieux principe de la territorialité de l'espace aérien était
adoplé parle Code Napoléon qui disposait (art. 532): « La pro-
priété du sol emporte la propriété duo dessus ct du dessous ; le
propriétaire peut faire au-dessus toutes les plantations et cons
tructions qu’il juge & propos, sauf les exceptions élablies au
titre des serviludes. » Il n’est pas inutile de noter que le législa-
teur indiquait ainsi la portée effective de P'affirmation, apparem-
ment si absolue, du droit sur ce qui est an-dessus du sol. Le
méme principe était repris par le Code autrichien (§ 297) décla-
rant immobiliére « toute la tranche d’air perpendiculaire au
fonds » et le Code de Zurich (art. 135) décidant que «le droit de
propriété d’'un immeuble s'étend non seulement & la superficie
du sol, mais encore au dessus et au dessous ». Lie Code ifalien
se conformait & ceux-ci, et particuliérement au Code Napoléon,
en répartissant enfre ses articles 440 et 447 les dispositions de
Particle 552 du Code frangais. Le premier de ces articles déclare
que « celul qui est propriétaire du sol est propriétaire de 'espace
quile domine et de toul ce qui se trouve au-dessus et au-dessous

(1) Mewr, I problemi giwridici della aviazione, « Rivista delle
comunicazioni », fév. 1910, pp. 109-110.
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de la surface », le second précise les facultés du propriétaire
sur son sol et en donne des exemples.

Le Code civil des Grisons (1863) commencait & reconnaftre
dans la méme disposition (§ 185) le droit du propriétaire et le
principe de sa limitation, principe tiré des conditions d’exercice
de ce droit (1)

Mais la notion correcte du droit et de ses limites trouve sa meil-
leure formule dans les nouvelles codifications allemande et suisse.
La premiére (§ 906) aprés avoir affirmé le droit général du pro-
priétaire sur ce qui est au-dessus el au-dessous du sol, ajoute
un critérium négatif de limitation en admettant une distanceau-
dela de laquelle le propriétaire ne puisse s’'opposer a I'exercice
de Dactivité juridique d’autrui, n’ayant pas d’intérét a l'ex-
clure (2).

La seconde (art. 667) exprime la méme idée d’une maniere
posilive, avec la plus grande briéveté de forme et trés heureu-
sement @ « La propriété du sol emporte celle du dessus et du
dessous dans toute la hauteur et la profondeur utiles i son
exereice ».

Avec les progrés scientifiques et 'incessant dé sveloppement de
nouvelles utilités générales el de nouveaux intéréts de tiers, les
loig civiles, méme celles qui admettaient le plus absolument
dans leurs dispositions générales les conséquences positives et
négalives du droit de propriéte, se sont ramences, par des dis-
positions spéciales, aulour de ceite formule toute relative (3).
Ainsi en est-il pour I'ltalie, ou la loi du 7 juin 1894, n° 232,

(1) « Bei Grundsticken erstreckt sich das Eigentum auf dem Luft-
raum und auf dem Boden unter demselben, soweil jener und dieser
dem Eigentumer nutzbringend sein kdnnen ».

(2) « Das Rechl des Eigenthimers eines Grundstiicks ersireckt sich
auf den Raum iiber die Oberflache und auf den Erdkorper unter der
Oberfliache. Der Eigenthimer kann jedoch Einwirkungen nicht verbie-
ten, die in solcher I Héhe oder Tiefe vorgenommen werden, dass er an
der Ausschliessung kein Interesse hat ».

(3) V. M. D’AmgLio, Sul regolamento giuridico della navigazione
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dispose (art. 1) : « Tout propriétaire est tenu de donner pas-
sage a travers ses terres aux conduites éleciriques suspendues
ou souterraines que voudralent établir des tiers ayant le droit,
permanent ou méme seulement temporaire, de s’en servir pour
des fins industrielles. » Le propriélaire ne peut done plus oppo-
ser son veto, on lui laisse seulement (art. 6 et 7). le droit A& une
indemnité correspondant & la diminution directement causée A
la valeur du sel. Ainsi l'intérét actuellement possible est, méme
sous l'empire de notre code, la véritable limite de la propriété
sur le sous-sol et sur I'espace aérien (1).

En France, il y eut beaucoup plus tot des manifestations de la
jurisprudence en ce sens, el méme exagérdes, Un arrét de la
Cour d’appel d’Agen du 22 novembre 1861 décidait pour le sous-
sol qu’un tunnel creusé sous un vignoble n’entratnail pas obliga-
tion & indemnité si le propriélaire ne se trouvait privé d’aucune
partie de ses biens fonciers. Quant & 'espace aérien, un arrét de
la Cour d’appel de Douai du 11 février 1880 reconnaissail le droit
du propriétaire du sol sur espace situé au-dessus « comme sur
un accessoire du sol » (2), et uneautre décision de la méme Cour,
du 8 juin 4887, reconnaissait le droit du propriélaire sur |'es-
pace correspondant a son fonds « dans la limite o il est utili-
sable » (3).

aerea, « Rivista di divitlo pubblico e della pubblica amministra-
zione », 1909, pp. 502-514.

(1) Covirro, . e., p. 28.

(2) V. Cu. Juruior, De la propriété du domaine aérien, dans la
« Revue des idées » du 3 décembre 1908, pour I'exposé et la crilique
de cette idée en droit francais, el aussi De labus du droit dans
ses applications ¢ la locomotion aérienne, Ibid., 15 aoit 1910.

(3) V. contra Cour d’Amiens; 19 féyrier 1896 : « . .. le droit de pro-
priété s'étendant aussi bien au-dessus du sol qu’a sa surface. » V.
« Rev. jur. int. de la loc, aér. », fév. 1910, pp. 48-31, et mars 1910,
pp- 84-85. Trib. civ. de Bordeaux, 27 nov, 1908 (interprétation resiric-
tive de I'art. 12 de la loi francaise du 45 juin 1906 sur les transmis-
sions d’énergie électrique). V. aussi Poracco, Della indennita per
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L’idée & laquelle correspond un pareil tat du droit jouit d’'une
autorité qui, du domaine dudroit privé et public interne, s'étend
jusqu’a celui du droit international (1).

[’espace aérien estdistinct du sol sous-jacent en ceci : que le
rapport entre le propri¢taire et la chose est moins absolu, moins
exclusif pour le premier que pour lesecond. Sur le fonds persiste,
avec des exceptions plus rares el moins importantes, 'autorité
du propriétaire dans ses éléments positif etnégatif: soit pouren
disposer soit pour empécher autrui d'en disposer. sur lespace
aérien, cette aulorité du propriétaire est reconnue et s'exerce,
non d’une maniére absolue par effet d’une assimilation au sol
qui est au-dessous (2). mais d'une manidére relative : a savoir
dans les limites ot elle peut étre considérée comme un complé-

ment nécessaire du droit de propriété ou de l'exercice de ce

droit.

appoggio di condutiure eletiriche a facciata dicase. Extr. de la

« Legoe », XLIVe année no 23 et XLVe annde n° 1.

(1) V. ci-dessus,ch. [T et b VaLLEs, L'espace aérien et sa domanialité,
Rev. cilée, juillel-aoit 1910, pp. 197-208, et IV AmzLio, loc. ¢it., p. H06.

(2) Cest pourquoi I'on ne peul accepter la formule de M. Gester-

2)
ding (v. Pampavont, loc. ¢it., p. 37), qui altribue au propriétaire du

sol, non pas la propriété de I'espace situé au-dessus, mais la domi-
nation (« Signoria ») sur celui-ci jusqu'au ciel. Car on remplacerait
ainsi dans les rapports de droit privé une idée précise par une idée
vacue, et 'on [ournirait en maticre de droit public un argument jus-
tement aux partisans de celte souveraineté territoriale absolue sur

I'espace aérien qu'on ne voudrait pas admettre.




CHAPITRE V

LES DROITS DE I’ETAT SUR LA MER ET SUR I’ESPACE

Les mémes idées justifient I'existence et les limites des droits
delEtat sur Pespace aérien : elles indiquent jusqu’a quel point ce
dernier peut et doit étre considéré comme un complément du ter-
ritoire, et les droits de I'Etat sur lui comme un complément de
la souveraineté territoriale. La souveraineté d’un territoire, toul
comme la propriété d'un fonds, serait pour ainsi dire mutilée si
elle ne comptait pas, sinon Je ne sais quelle faculté exclusive
d’agir, du moins une certaine possibilité de mettre obstacle a
I'activité d’autrui dans I'espace aérien correspondant.

En un certain sens on peut done parler, en matiére de rapports
internationaux, d’air territorial ou d’espace aérien lerritorial ;
mais une telle dénomination ne saurait étre considérée comme
juridiquement équivalente & celle de ferritoire, et pas davantage
A celle de mer territoriale. Déja M. Boecking (1) estimail que si
le propriétaire d'un immeuble peut disposer de I'espace au-dessus
et empécher les autres d’en disposer, cela ne tient pasau contenu
de la propriété immobiliére, mais & une particularité que présente
I'exercice du droit de propriété a cause de la nature spéciale de
son objet. M. Weremberg (2) considere 'espace comme une res

(1) Pandekten, p. 134, cité par Pampavoxi, loc. cit., p. 39.
(2) Wenenpere, Ueber die Collision der Rechte. V. Payparoni,
pp. 37,39, 44.
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communis omninm sauf que, jusqu’d une certaine limite, il est
présumé occupé par le propriétaire du fonds correspondant. La
propriété de ce dernier emporte comme conséquence I'occupation
de l'espace jusqu’a une certaine hauteur, qui varie suivant la
forme de jouissance du fonds. « El comme la forme de jouissance
d’un fonds donné est variable, on considérera en principe comme
occupée, en plus du fonds, la portion d’espace dont il a besoin
pour un mode de jouissance régulier et normal ». Par suite un
chungement dans le mode de jounissance d'un fonds emporte
d’aprés M. Weremberg acquisition ou perte de propriété. M. Gian-
tarco (i) est du méme avis : « Le propriétaire du sol est aussi

proprié¢lairede I'airau-dessus jusqu’on il luiest possible d’exercer

utilement son autorité » ; de méme M. Arndts (2), qui étend le
pouvoir dans 'espace « jusqu’oll il est naturellement possible
de faire respecler la domination d'un seul, et toujours sous la
condition d’uncutilité pratiquequelconque pour la jouissancedu
fonds ». Ces raisons et ces justifications, valables pour le droit
privé et la propriété, peuvent élre invoquées i plus forte raison
pour le droit public et la souveraineté.

[existence d'une mer territoriale et celle d’un coelum territo-
rial se justifient done, au peint de vue juridique, de la méme
maniere. L’espace aérien ne répugne pas a la notion juridique
de chose, puisqu'il constifue une unité distincte ayant pour
I’homme une valeur d’utilité ; sa nature physique et la fagon
dont il peut étre utilisé en font une res communis omnium. Mais
de méme que la portion de la mer qui borde le territoire des di-
vers Etals est considérée comme soumise & leur souveraineté, de
méme on doit admeltre la possibilité d’un espace territorial qui
soil, tant pour la propriété que pour la juridiction, dans la méme
condition juridique que le territoire sous-jacent.

Toutefois si la justification générale est identique, le résultat
juridique spécifique ne I'est pas, et ne peut pasl’étre, lorsqu’onap-

(1) GianTurco, Istitusioni di diritlo civile, pp.6, 102, 103. Firenze
8e éd. Barbera 1908.
(2) Arnpnrs SEra¥INI, Pandette, p. 130.
Dr. aér. 9
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plique les mémes arguments aux rapports du territoire soitavec
la mer adjacente soit avec 'espacesupérieur. Bien qu’on admette
dans les deux cas une idée de territorialité, cette idée n'aura pas
le méme contenu puisqu’il s’agit de rapports différents : les fa-
cultés qui appartiendront A PEtal sur la mer et sur le coelum tf_?r—
ritorial seront plus ou moins nombreuses, ainsi que les interdic-
tions qu’il aura le droit de prononcer ; ces facultés et ces inter-
dictions se manifesteront de facon différente et se distingueront
en outre au point de vue topographique. On pourrait dire que
la différence entre la mer ct le coelum territorial réside en cecl :
pour la premiére il y a, par suite de la dépendance politique,
économicque, législative et sociale & 'égard du territoire voisin,
une véritable souveraineté de I'Etat, que limitent seulement cer-
taines facultés d'usage intermitlent et de passage réservées aux
autres Etats et & leurs navires ; tandis que pour le coelum terri-
torial la liberté d’usage pour tous reste la régle, sanf ce quexige
la protection du territoire sous-jacent, ainsi que la défense de
Pintégrité et de la sécurité de I'Etat ; en sorte que la notion fon-
damentale pour 'un est au contrairela notion-limite pour l'autre.

(e critérium, si dans Papplication qu’on en fait on admet que
le droit exelusif irradiant du sol a des manifestations et se jus-
tifie pour des distances Lrés dilférentes, correspond mieux aux
exigences du droit de propriété et & celles de la souveraineté ter-
ritoriale. La quantité de espace aérien qui doit étre réservée &
la propriété du fonds sous-jacent varie avec les besoins et avec
I’état desindustries ; et la formule précitée se concilie mieux que
d’aulres avec cette variabilité. Quant 4 la souveraineté, la meéme
formule ne subordonne pas au territoire une certaine quantite,
invariable et constante, de I'espace aérien, mais réserve seule-
ment des facultés d’action et des droits d’interdiction qui sont
différents dans un méme moment et variables avec le temps, et
qui s’exercent & toules les hauteurs, méme A une hauteurinfinie,
d’aprés les divers besoins de la défense et de la sécurité, com-
binés avec les exigences de I'utilité générale.

Au lieu de se demander si la propriété et la souveraineté de
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Pespace aérien peuvent s'étendre a tout I'espace supérieur, ou
seulementd une partie de celui-ci comme pour la mer territo-
riale, le caractére spécial du rapport qui existe entre I’espace et
le territoire rend nécessaire de rechercher si la propriété et la
souveraineté peuvent entrainer sur l’espace ou sur une couche
de celui-ci des droits plus ou moins nombreuxqu’elles n’en com-
portent sur le sol.

Le droit du propriétaire foncier et de I'Etat sur I’espace se jus-
Lifie par I'impossibilité d'utiliser le fonds ou le terriloire indé-
pendamment de I'espace correspondant. Le fondement de ce
droit esl la nécessité, dérivant dela nature méme du sol: ce der-
nier ne pourrait offrir toutes les ulilités dont il est capable, sans
le concours des forces naturelles qui existent dans Pespace
acrien. Les droits sur celui-ci sont donc une conséquence du
droit de propriélé sur le sol, et en méme temps une condition de
son plein exercice (1).

Cette justification a été donnée aussi i plusieurs reprises par
M. Meyer (2) ; d’apreés lui Pincontestable droit de souveraineté

de PEtat sous-jacent se mesure i ses intéréts, de méme que le
. ; |

droit du propriétaire d'un fonds sur I'espace correspondant est
conditionné par la possibilité qu’il a de s’en servir.

Ein somme il existe un coelum territorial, en ce sens que les
divers Etats doivent avoir sur I'espace adrien certaines facultés
positives et négatives de caractére exclusif, mais ce coelum ne
peal pas étre considéré, dans une certaine zone, comme un

simple lerritoire ou comme une simple dépendance du territoire,

(1) CovieLro, loc. cil., pp. 15-17.

(2) Arex. Mever, Die Erschliessung des Luftrawmes in ihren
rechtlichen Folgen. Frankfurt a. M., Knauer, 1909 ; Quelques points
dw droit aérien, « Rev. jurid. int. de la loc. agr.», [év. 1910, pp. 38-
99; et « Journal de droil international privé », 1909, pp. 681-688 ;
p. 684: « Aussi croyons-nous que Pon ne peut accorder a I'Etal une
souveraineté absolue, mais bien la souveraineté indispensable a la
défense de ses intéréts. » Mais ensuite il assimilait 'espace aux eaux
territoriales.
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A vouloirainsi délimiter 'air territorial par analogie avee ik
on lui attribuerait & certains égards une extension trop grande ;
par contre, la défense du territoire et sa sécurité, par exemple,
seraient insuffisamment assurées, car il ne peut y avoir €n pazel
cas de protection efficace qu'avec une interdiction s’élevant
dans espace, pour toute cause possible de trouble, usque
ad sidera.

Font par conséquent fausse route tous les écrivains qui, ayant
interprété I'ideée d’air territorial comme équivalant & celle de mer
territoriale, ont voulu attribuer & celui-14 comme & celle-ci une
profondeur kilométrique constante et uniforme. Ainsi
M. Rivier (1) : « Il existe un territoire aérien... C'est la colonne
perpendiculaire d’air qui couvre et domine le territoire de terre et
d’eau. Faut-il la limiter en hauteur? Si 'on répondait affirmati-
vement, ce que je crois actuellement encore superflu, ily aurait
lieu de suivre I’analogie... du territoire mari {ime et de fixer la
limite & portée detir, c’est-a-dire, semble-t-il,d'un coup de fusil.»
Et M. Holtzendorf{l (2) : « Il faudra considérer aussi comme une
dépendance du territoire, par analogie avec les conditions de la
propriété fonciere, 'espace aérien qui le domine... Pour détermi-
ner la limite ot devront s’arréter dans I'espace aérien les droits
du propriétaire, le seul principe qu’on puisse trouver réside dans
lanalogie avec la ligne maritime limitant les eaux territoriales,
avec cette modification pourtant que des ballons en mouvement
ne pourraient #tre pratiquement alteints que tout au plus par
des armes X feu portatives, car il ne peut étre question de la
portée de canons verticaux .... Etant données les conditions de
fait, on pourrait, si un accord intervenait pour le tem psde paix,
reconnaitre au propriétaire des droits spéciaux sur l'espace
aé:_‘ien jusqu'a une hauteur de 4.000 métres,comptée & parti des
points les plus élevés du sol (3) »

(1) Ruvier, Droit des gens, Paris, Rousseau, 1896, vol. 47, pp. 140-
141.

{2) Hovrzexoorer, Handbuch des Vilkerrechtes, vol. 2, p. 230.

(3) V. D’AmzLio, loc. cit., pp. 507-508. |
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Cependant, parmi les partisans de la souveraineté territoriale,
ceux qui admettent Pextension de la souveraineté sans limite de
hauteur sont beaucoup plus logiques et se rapprochent plus des
nécessités pratiques dudroit positif. Ainsi M. Zitelmann : « La
délimitation verticale seule est possible et le domaine aérien est
entierement sous la méme puissance juridique que le domaine de
terre ou d’eau au-dessus duquel il se trouve. Chaque Etat posséde
un droit complet de souveraineté sur Pespace acrien au-dessus
de son territoire de terre ou d’eau, jusqu'a la hauteur qu’il veut ;
I'air n’est libre qu’au-dessus des pays sans maitre et de la mer
libre (1). ... Chaque Etat, en temps de paix comme en temps de
guerre, a dans son domaine aérien exactement les mémes droits

el les mémes devoirs que dans son domaine terrestre. »

(1) ZireLmAnN, Luftschiffahrisrecht, « Zeitschr. fiir internalionales
privat und offentliches Recht », XIX, 1909, pp. 474-478.




CHAPITRE VI

CARACTERES SPECIAUX DU RAPPORT JURIDIQUL ETUDIE

L'examen plus minutieux des rapports entre le sol et 'espace
correspondant démontre au contraire que celte mesure unigue

et uniforme n'assure la protection juridique nécessaire ni cn

droit privé, ni en droit international. M. de Bar, dans
ses communications A IInstitut de Droit International (ses=
sion de Paris, 1910), préférait A la théorie, préconisée ei-
dessus, de la liberté de lespace celle de sa territorialité ;
mais, d’accord en ceci avec M. Westlake, il ne croyail pas appli-
cables & cette territorialité les régles de délimitation et de pou-
voir usitées pour la mer lerritoriale; sa conclusion était que
« I'idée de la détermination d’une zone pour la navigation libre
doit étre abandonnée » (1)

Les raisons de droit privé, comme celles de droit interna-
tional, réclament non pas la réserve de la puissance terriloriale
exclusive & une hauteur fixe, mais diverses réserves a diverses
hauteurs comme complément des droits existant sur le sol,
combinés avee ['ufilité générale. M. Pampaloni (2) propose
une formule qui s’accorde avec ces idées : « La propriété de

(1) Yox Bar, Observations et projet sur le régime des aéros-
m{:, Annuaire de I'lnstitut de Droit Inlernalional, vol. 23, 1910.
p. 314,

(2) Loc. cit., pp. 51-52.
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I'espace s’étend jusqu’aun point ou Iintérét du pl‘opriétair‘e
U'exige, étant donné 'usage q u’il est possible d’en faire dans les
conditions actuelles de la science et de lindustrie. » Formule
qui peut s'appliquer & la souverainete et aux rapports de droit
international avec la méme force et la méme évidence d’argu-
ments, si 'on prend pour mesure de ce quon peul appeler Iirra-
diation de la souveraineté territoriale I'exercice utile de la sou-
veraineté sur le territoire sous-jacent (1).

De cette fagon, 'on reconnait bien qu’il subsiste sur l'espace
une certaine propriété el une certaine souveraineté, mais limi-
tées quant & leur contenu ; et 'on garde la possibilité de faire
prédominer & certains égards I'idée de co-propriété, non seule-
ment commelimite du droit individuel,au pointde vue de 'usage,
mais aussi comme expression du droit collectif, au point de vue
de la réglementation. Et ainsi, contrairement dcequi a licu pour
le sol et pour les eaux territoriales, non seulement la propriété et la
souveraineté du territoire ne s’étendent qu’d la partie de I'espace
indispensable, dans les conditions actuelles, pour la jouissance
du fonds, pour le gouvernement el la jouissance du territoire :
mais encore, méme dans ces zones d’irradiation, la disponibilité
et le droit de réglementation subsistent a la fois pour les parti-
culiers et pour la collectivité: on se trouve en présence de facul-
tés indépendantes l'une de lautre, mais qui s’appliquent au
méme objet, el que le droit positif doit nécessairement coordon-
ner.

M. Meili se rapproche de cette solution quand il traite le sujet
de la navigation aérienne (2) en droit interne et en droit inter-
national : « L’intérét qui mérite protection, écrit-1l, ne peut pas
stre déterminé par une formule impérative de portée univer-
selle et par l'indication d'une zone d’air précise ; mais en tout

cas il ne va pas si loin que le propriétaire ne doive concéder sur

(1) Panparont, loc. eit., pp. 5T-38.

(2) Meius, Das Luftschiff im internen Recht und Valkerrecht,
Zirich, Orell Fiissli, 1908, p. 27.
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I'espace aérien un droit d'usage et de passuge, sans quil soit
besoin de recourir & une expropriation (1) ».

« A la hauteur & laquelle passent les aéronefs, le propriétaire
n'a aucun intérét, il n'est donce nécessaire de lui réserver aucun
droit (2). Sur I'espace aérien, & la vérité, s’il n’y a pour les par-
ticuliers aucun intérét et par conséquent aucun droit exclusif, il
subsiste un intérét, et un droit correspondant, pour I'Elat... et il
faut que ce droit s'étende aussi loin que l'exigent les nécessités de
sa conservation. Cet intérét de I'Etat va plus loin que celui des

(1) En cesens s’est prononeée en mai 4910 la Commission juridique
de 'Aéro-Club de France, & propos d'une confroverse entre M. Cle-
ment, consiruclenr de l'm':l'l'n'ir:'{(_'.I:i.mcnt-li:i"-':'.t'll, et les [Jru‘u}u‘i(:lft'll‘i.'s
de certains terrains contigus a ses ateliers: ceux-ci avaient éleve des
constructions génant les évolutions du Clément-Bayard no 2. La Com-
mission estimail d'une maniére générale que lart. 552 du Code eivil
ne pourrait jamais servir a justifier des constructions qui, au lieu de
correspondre a I'exercice normal d’un droit, constilueraient évidem-
ment des actes vexafoires destinés @ empécher ou 4 rendre dange-
reuses les évolutions des adronautes. Dans l'espéce tontefois, comine
les constructions n’'élaient pas de nalure @ empécher les vols, mials
pouvaient plutot étre considérées comme équivalanl a une haie, la
Commission, tout en réclamant une réforme de la loi civile sur ce
point, ne conseillait pas diintenter une action a ces propriélaires.
« Bev. jur. int. de la loc. aér, » juin 41940, p. 195, 1 ; v. les analyses
du cas et du veeu et la eritique du droit en vigueur dans Juruior, De
Vabus du droit dans ses applications a la locomotion aérienne,
« Rey. des Idées », 45 aoiil 1910, spécialement pp. 89-94 el 92, n° 2.

(2) S. E. Batowis, The law of the airship, « American Journal
of international law », January 1910, pp. 97 et 100 : « Perhaps we
may go farther and say that he has no legal right atall over the air
above his land, except, so far as ils occupalion by others could be of
injury to his estate..... The natural conclusion would seem to be that
the government can permit this new use of the air, under such res-
trictions as are required in the public interest, without invading the
rights of landowners, exc ptin caseof actual and substantial damage
done. »
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particuliers, parece qu’il s’agit d'une situation juridique diflé-
rente (weil er eben eine andere Stellung einnimmt) ; il a trait
aux mesures sanitaires, aux intéréts douaniers el aux exigences
de la défense.» Bt ici Meili constate quion rencontre des nécessi-
tés variées dont I'orbite est diflérente, et, aprés s'étre demandé :
« jusqu’ou va cet intérét? » il nie la possibilité de déierminer
une zone de I'air, avec précision, au moyen de chiflves, comme
ont voulu le faire M. Rolland qui se contenterait de 330 melres,
et M. Hollzendorfl qui voulail aller jusqu’a 1.000 méetres.

M. Meili développe de la meilleure facon la thése de M.
Meyer (1) : & savoir que 'espace aérien situé au-dessus de
la haute mer ou de territoires sans mattre doit étre libre, et que
I'espace aérien dominant le territoire d’'un BEtat est soumis dans
toute sa hauteur & la souveraineté limitée de cet Etat.

Cette limite ne doit pas étre, d’apres M. M eili, une valeur cons-
tante résultant des nécessités et des facultés normales du pro-
pri¢taire ou de I'Etat, combinees avec les exigences normales
des tiers et de la société; elle doit plutdt étre déterminée dans
chaque cas par une appréciation de toutes les circonstances. Et
tout en reconnaissant que la navigation aérienne présente des
dangers spéciaux par suite du passage des aéronefs au-dessus
du territoire, et en admeltant contre ces dangers une protection
particuliere, M. Meili ne trouve pas 13 les éléments d’un droit
illimité de I'Etat, donnant naissance & un droit territorial absolu
qui, pratiquement, rendrait & peu pres impossible I'exercice de
la navigation aérienne. « Les aulres Etats ont, en elfet, des droits
égaux i Pusage de espace aérien, qui est indivisible ; et ce fait
d’ordre international ne peut pas ne pas avoir sa répercussion
surle contenu du droit publicinterne relatif alespaceaérien ». On
peut donc retenir que les Etats ont éventuellement I'obligation de

se concéder réciproquement la servitude des voies aériennes (2).

(1) A. Mever, Die Erschliessung des Luftrauines in thren rechi-
lichen Folgen, Frankfurt a. M., Knauer, 1909.
(2) Mew, loc. cit., p. 28.
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D’aprés M. Meili (1), on doit done, sous réserve des droeits du
propriétaire et du droit de conservation de I'Etat, déclarer libre
pour tous I'espace aérien, et il est naturel de réduire au minimum
les droits des divers Etats sur lui, & mesure surtout que s’aceroit
son importance pour les communications mondiales, et que se
développent les grandes entreprises constituées pour I'utiliser. A
ces exigences ne saurait correspondre la mesure de hauteur
donnée par la portée du canon, qui serait excessive, ni celle don-
née par la mer fterritoriale qui, elle aussi, s’étendrait bien au-
dela de la zone utilisée par la navigation aérienne; pour les
mémes raisons, on ne pourrail pas davantage adopter comme
mesure la porlée de la vue; ni la hauteur de 1500 métres,
déja proposée par M. Fauchille, qui suffirail toujours, sinon
a empécher complétement, du moins & rendre (rds difficile une
navigation obligée & s’élever peu pour pouvoir mieux dominer
les courants.

Le principe le plus juste, et pratiquement le plus conformeaux
nécessités des choses, a été adoplé par 'lnstitut de Droit Inter-
national (session de Gand, 1906) dans article 1¢r du Reéglement
sur le régime des aérostats et de la télégraphie sans fil : « L'air
est libre. Les Etats n’ont sur lui, en temps de paix et en femps
de guerre, que les droits nécessaires A leur conservation. » Il
n’est pas exact de dire (2) que si I'on admet ensuile, en faveur
de I'Etat, les droits nécessaires & sa conservalion, sa souverai-
neté reste implicitement reconnue, et que toul se raméne a une
question de mots (3); car dans le cas de la mer territoriale
commg dans celui de I'espace aérien, la reconnaissance des
droits souverains de I'Etat, considérés comme compléments
de sa souverainelé sur le territoire proprement dit, n’exclut
pas — et méme elle entraine nécessairement, — une diffé-
rence de contenu, différence déterminée par les ¢léments

(1) Loc. cit., pp. 42-52.
(2) V. ci-dessus, ch. II.
(3) Diexa, Diritto Internazionale pubblico, p. 239.
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divers (existence, souveraineté, défense) qu’il sagit de proté-
ger (4).

En effet, d’aprés les propositions de M. Fauchille adoptces par
I'Institut de Droit International. il n’y a pas une reconnaissance
non spécifiée de souveraineté territoriale ; et done il n'est pas per-
mis &4 un Etat de légiférer d’une manitre absoluesur I'espace
aérien et d’en éliminer complétement les autres Etats. Pour tout
ce qui a trait & I'exercice intégral et & la protection de la souve-
raineté tervitoriale sur le territoire proprement dit qui est son
domaine naturel, I'Etal auquel appartient le territoire peut com-
mander,interdire et 16giférer méme dans I’espace aérien situ¢ au-
dessus. En dehors de 14, 'Etat doit considérer Iespace aérien,
pour tous ses acles propres el pour lous ceux d’antrul, comme
non-territoire (2). Mais comme il est aussi difficile pour
les différents Etats d’arriver 4 une méme interprétation de
cette formule qu’il est 2isé de démontrer son excellence; la
locomotion aérienne, qui a un earaclere d’internalionalité,
provoquerait certainement des inconvénients de deux ordres,
si les Etats eivilisés ne s’entendaient pas pour cégler uni
formément ces interprétations el ces limites de la souverainele
territoriale. Il en résulterait d’abord des conflits entre les diver-
ses lois, qui, bien qu'ayant le méme bul, détermineraient diffe-
remment les uns et les autres. Bt il y aurail par suite des diffi-
cultés insurmontables pour faire respecter une interdiction et
pour réprimer efficacement une violation. Toul cela fail éclater
la nécessité de réglementer internationalement les droils des

Etats sur Pespace aérien, comme aussi les moyens de faire, valoir

(1) V. A. Di Gastro v CisAnew. Les progrés de la locomotion
aerienne et le droif interna!-onai, « Bulletin Argentin de Droil In-
lernational Privé ». 1909. vol. 2, No 6, n. 350. V. aussi CASTELLI, il
dominio dellaria, « Rivista Internazionale di Scienze Sociali e Discl-
pline Ausiliarie », juillet 1908, pp. 320-324.

(2) V. pour un résumé et une eritique des diverses solutions propo-

sées: Junny LyokLava, La souveraineté aérienne, «Rev. jurid. ele.»,
sepl. 1910, pp. 229-251, et ocl., pp. 264-284.
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ces droits; la preuve d'une lelle nécessité découle surtoutdes con-
ditions de fait (1) auxquelles serait en tout cas soumise I"appli-
cation des regles édictées.,

(1) Mz, {problemi giuridici dell’ aviasione, « Rivista delle comu-

nicazioni », fév, 1910, pp. 116-148 et Barvwin, loc. cit., p. 106.



CHAPITRE VII

COEXISTENCE ET COORDINATION DES DEUX DROITS

Deux points en effel sortent bien établis d'un examen objectif :
on ne peul appliquer a 'espace adrien, en ce (qui concerne la pro-

priété et la souveraineté, les régles en vigueur pour les choses

immobilidres et pour le territoire; tout systéme de regles relatif a
'usage et au régime de Uespace aérien doit étre international
dans ses formules et uniforme dans ses sanclions (1). Car il
s'agit d'un phénoméne nouveau, augquel manque un élément
essentiel d’analogie avec les phénomenes correspondants qui
concernent I'usage du territoire proprement dit el des eaux de la
mer. On pouvait bien, ef I'on devait, appliquer & I'espace aérien
les régles relatives & la domination du Lerritoire sous-jacent, lant
que l'accts a l'espace, hors des zones dont on pouvait se
rendre maitre avec des constructions, restait du domaine de la

sure hvpothése (2). Mais depuis les promesses récentes données
I bl I

(1) V. Ziteusmans, loc. cit., pp. 465 466.

(2) it encore, d'aprés CovienLo, loe. cit., p.20, le fragment de Pom-
ponius: « in opere noyvo tam soli quam ceeli mensura lacienda est »,
autorise a croire que les Romains considéraient le droit a l'espace
comme limité. Il est question la, en effet, d'une mensura celi. Ce
p’est done plus le ciel des interprétes, le ciel astronomique ou em-
pyrée, mais un ciel assez limité. « Il est donc juste de penser que,
méme pour le Droit Romain, la propriété du sous-sol et de l'espace
aérien était congue comme limitée: ce qui est conforme a 'esprit de
ce droit et aux textes mémes qui nous sont parvenus »,
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par la locomotion aérienne et ses victoires, cette hypothése
vague et praliquement sans effet a été remplacée par une ques-
tion qui aura probablement une importance pratique a bréve
échéance, si méme elle ne 'a déjd. Bt il faut penser aujourd’hui
non plus seulement despaceaérien dont on peut se rendre maitre
d’une fagon permanente au moyen de constructions, mais encore
A celui que peuvent traverser, a des hauteurs bien supérieures,
les adronefs.

A Pancien moyen de dom@ation (qu'on avait sur lespace
pouvait correspondre la nécessité d’une affirmation absolue du
droit des habitants et d’une négation absolue du droit des tiers;
et, pour les uns comme pour les autres, une méme négation élait
de mise en ce qui concerne les zones supéricures A celles qui se

trouvaient sous la puissance immédiate des fonds et des cons-

tructions.

Avec les possibilités nouvelles d'usage de I’espace aérien, il
faut concilier deux affirmations : le droit d’usage pour tous
comme moyen de communication, et Pirradiation du droit terri-
torial des habitants, nécessaire pour protéger la propriété et la

souveraineté territoriales (1).
aérien,nouvellement 1rr';1ti<;:Lb|=_' ordce aux aéronefs,

Si ]‘I'nllsu;'_‘
on pourrait le

avait avee la terre le méme rapport que la mer,
lle-ci, en libre el territorial. Mais la dif-

distinguer, comme ¢
la

férence topographique fait que si I'on peul considérer Pean de
mer, 4 une certaine distance de la cote, comme juridiquement
affranchie de tout rapport avec la terre, Pair au contraire n’est,
4 aucune hauteur, souslrail
et beaucoup plus dange-

el ne peul élre, 4 ce rapport. Et
d’ailleurs il est beaucoup moins facile
reux pour un aéronel d’éviter les couches d’air les plus voisines
du sol, qu’il ne I'est pour un navire de s'éloigner des eaux lerri-
toriales. Sidonc il y a une telle différence de relation, il est
nature! que la praticabilité de I’espace nécessite une réglementa-

(1) V. LAureNTIE, Le domaine acrien, ¢ La Loi », 2 mai 1907 et

« Journal de dr. int. pr. », Juin 4907, pp. 1004-1010.
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tion ne copiant pas rigoureusement celle des eaux territoriales,
et qu’on ne puisse concevoir pour P'air une frontiere horizontale
analogue 4 la ligne, paralléle & la cote, qui détermine la mer
territoriale.

Mais on ne saurait, de I'interdépendance qui existe, 4 ltoute
hauteur, enlre I'espace et le sol, déduire la territorialité absolue
de Pespace. D’abord le rapport est différent pour cette raison-ci
encore : tandis que 'eau de la mer est territoriale parce qu’elle
est sous la puissance de la cote, la territorialité de espace tien-
drait plutdt & ce quele territoire sous-jacent est sous la puissance
de ce dernier. Mais quelle que soil origine de la territorialité,
celle-ci, admise d’une fagon absolue, soumettrait Paceés el la
traversée de I’espace aérien a Parbitraire du maitre du terriloire
sous-jacent. Au point de vue juridique, on mdconnaitrait ainsi
les raisons que la possibilité d’un usage inoffensif par tous per-
met d'invoquer, pour l'espace aérien comme pour la mer, en
faveur de 'usage commun. En effet, si I'espace a une sitnation
topographique spéeciale qui lui permel de dominer le territoire,
et si par suile il ne peul étre entierement soustrail a Pautorité da
territoire inférieur, il peul cependant étre comparé a la mer en
ce qu'il est susceplible d’étre traversé par tous sans préjudice
pour personne. Au point de vue sociologique ensuite, ce n’est
pas en un temps caractérisé par la prédominance des raisons de
la société sur celles des individus,en droil interne comme en droit
international, que se peul concevoir un droil aussi excessif
réservé an maitre d'un territoire sur toul I’espace correspondant,
Au point de vue pratique enfin, il serait oiseux de reconnaflre
un droil qui aurail, par suite des difficultés matérielles les plus
évidentes, si peu de chances d’étre respecté.

D'autre part, la théorie opposée, celle de la liberté absolue de

air (1), distinguerail nettement les deux élémenls, méme au

(1) Pornoxe, Estensione del concelto di zona di frontiera, dans
les « Atti del primo Congresso Nazionale di locomozione aerea », To-
rino 16-19 aprile 1910, Torino, S. T. E. N., 4910, pp. 119-120,
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point de vue juridique, et ferait correspondre au sol, soumis en-
tiorement & 'Etal, un espace complétement libre, considérant

comine fronticre.relativement 3 Pair ambiant, toute la superlicie

de I'Etat. Tout le monde voit combien une telle solution porterait

atteinte & la souverainelé de I'Etat el & son existence meme.
Ceux qui la préconisent ( 1) ont beau dire qué PEtat n’aurait qua
munir d’ailes puissantes les hommes chargés de sa défense :
¢’est 14 une phrase plus facile & prononcer qua mettre hextéeution.

[’Etat, plus menaceé par I'espace gqui le domine que par la mer

qui le borde, serait mis & I'égard du premier dans une impossi-
bilité bien plus grande non seulement de se défendre, mais
encore d’exercer d’une maniere compléte sa souveraineté terri-

toriale.

(Cest pourquol le (zouvernement russe proposait que, soit a la
is en 1910, soit & une autre conlérence future,

Conférence de Paris ¢
on posat la ques [itat sur I'espace

stion des droits souverains d'un 1
gérien et de la délimitation exacte de la frontiére aérienne: Ef le

Ministere italien des Trayaux publics (en partie d’accord sur ce
point avec le Ministere de la Justice) l:t'upm‘ail i cotle oceasion
que le Gouvernement frangais invitAt la Conférence A examiner
g'il convenail d’établic une zone territoriale aérienne d’une cer-
taine hauteur, dans laguelle I'Btat pourrait exercer la souverai-
neté comme sur les eaux territoriales.

e méme ministere, en prenant cette initiative, exprimail

we I’Btat n’a pas, sur
de souveraineté, mais bien des droits inhérents i osa
déduire de celte idée fonda-

opinion ( I’atmosphére, des droits de
]Jl‘-i'.l!'_I{'i'.J.’h‘.' el
conservation ; et il aurait voulu voir
mentale considérée comime démontrée, les conséquences Neees-
saires.

Le jour ou la navigation aérienne
de communication, il

aura suffisamment pro-

;__':T'I_'?Z'H" pour gtre un moyen normal gera
le considérer toute la su p(}:'[h‘,ie du terri-

évidemment nécessaire (
la douane, la pn[icu et

toire comme frontiere, s;_u"cia]fm]r.;nt pour

(1) PorroNE, loc. cit., p. 120.
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les lois sanitaires. Mais il ne s’ensuivra pas — ¢’est 1 I’élément
original du rapporl qui unit 'Etal avec I'espace aérien le domi-

nant, —qgu’au-deli de cette fronticre douanicre cesse toutdroitsou

1 de ’Etat. Au-dela de la sap et sur tout l'espace

1 v § | ' 4 1* ' 141 ', A '__
‘ieur, persistent les ralsons d'ane copropi el x‘l--tl.lll’. ne

cessitée par le rapport spéeial qui existe enlre 'Etal et le terri

||jr}_!':',

Au point de vue de "usage innocent comme passage et voie de

cation, tout espace aérien intéresse la collectiviteé, et
doit étre considéré comme commun & tout le genre humain. Au
pointde vue du minimum de souveraineté et de défense completes
qu’il esl néeessaire d’assurer au territoire

sous-1acent, touat Pes

pace acrien doit &tre considéré comme une dépendance de ce

rlé limilée par certaing droits
réservés au lerritoire, ni d'une souverainets limitée par certaines
serviludes de passage, mais bien de deux droils coexistants.dont

Lune a tout 'espace mondial et

les orbites respectives 8’étendent

Pautre & tout Pespace qui correspond au terriloire de chaque

Ktat particulier.

Dr. aér.
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NECESSITE D'UNE LIEGISLATION INTERNATIONALE

Qes deux droits qui coexistent sur le méme objet appellent,

pour des motifs juridigues non moins (u
internationale. L’ Etat,

» pour des. raisons

d’ordre I_ur':s‘.filtlt.'. une I'I"_j.;'ll‘mi‘:it.‘tli-u’L
par suite de Pinterdépendance de son lerritoire et de les-
pace supérieur, ne p qat se désintéresser de l'usage qul est fait de
ce dernier, & n’importe quelle hauteur ; car <q souveraineté ne
'I.I:ng'u'.l'-'t--lm-n| ol stremenl que g1

certaines limites. [y

peut s'exercer ( la locomotion
aérienne esl supveillée el renfermée dans
o i cette souveraineté non seulement si des objets
lancés de Padronef, quelle que fiyt la haunteur, mettaient en []l"i'il
territoire ou portaient |

it jeter d’en hautun regard

aurait atteint

les vies humaines sur le yréjudice aux
pr‘f;j!z'il‘lfw. mais encore sil'on pouva
indiseret sur toult ce qui se trouve ou se passe enun point
:IlJi'_‘it'l'_Jlllilll': du territoire.
[yautre part, Ia collectivité des Etats at des hommes a Je droit
de considérer I'espace aérien
indivisible dans son 1

du monde entier, dans toute sa

hauteur, comme une unité Ggime juridi-
que, de méme qu'elle cst indivisible |al]§'.~i|[lll'l]1r‘l'|‘. el dans 52
fonction de moyen de communit
Btats s'étendent done,
e qqui les domine,

'..'1|:.f:|'1,
Les droits des divers pour certaines

facultés et certaines interdictions, & tout 1'espace
collectivité des hommes, en ce qui concerne 1a
pul l'espace mondial. Eb

droits des

ot les droits de la
faculté de locomotion, gétendent A |
ot 1'ensemble des

puisque le droit de la collectivité
comme deux

divers Etats portent également sur 'espace entier,



NECESSITE D'UNE LEGISLATION INTERNATIONALE

S

54z occupant 'un et Pautre tout Lintérieur dun méme réci-

prent, la coordination qui les empéchera de se porter préjudice

Feciproquement ne peut se concevoir que comme résultant
d'une légi

ation internationale.

Liest :

tussi la conclusion a laquelle est parvenu M. Fauchille.
[l affirme en e(fel fque « s1l'on veut arriver & une solution rai-
sonnable, Fatmosphére doit étre, en son entier, soumise & un
reé

jime unique » (1), etil proclame le principe de la liberté de
I"air, limitée parles droils nécessaires 4 la conservation et & la

(2). Or cela entraine la nécessité,

défense des Etats particuliers
déjd reconnue, de coordonner, sur la totalité de Pespace aérien,
les droits des particuliers avee ceux de la collectivité; et cette
nécessité trouve dans la formule précédente de la liberté limitée
de I'air une justification beaucoup moins cerlaine que lorsqu’on
admet la subordination de tout I'espace aux droits souverains
coordonnés des Elals individuels et de la Société internationale,

Sices droils coexistants n’étaient pas dés le début coordonnés

(1) Favenivue, La circulation aerienne et les droils des Flats en
temps de paix, dans la « Rev. gén. de droil int. pub. », 1910, p. 58.
(2) GuixwaLp (Das Luftschiff’ in vilkerrechtlicher und straf-
rechilicher Beziehung, Hannover, 1908, pp. 35 et 36), formule ainsi

les deux principes & coordonner:
« 4. L'espace au-dessus de 'Elat constitue sa sphére de propriété.

« 2. L'Etat ne doit pas inferdire aux aulres Etals de pénétrer dans

celte sphere sl n'y a pasintérét. En particulier la voie aérienne doit

atre laissée libre pour les communications internationales. » Mais il

it

s'a
1«

téréts généraux, el 'on ne peul pas s'en remetire sur ce point a la dé-

de limiter des droils, non de limiler espace; d'autre part l'in-

o ir:l}‘li,-:'_l_l“r'_'t' de ’Etat sous-jacent doit élre coordonné avec les in-

cision arbitraire des divers Etals agissant individuellement. De méme

done que ceux-ci individuellement, et 'ensemble de tous les Etats,

ont des inléréts qui s’étendent 4 'espace acérien tout entier, de méme
ce dernier doit &tre considéré par les uns et par les autres, dans
toute la partie supérieure a la premitre couche d’air, que le sol
peut occuper effeclivement, comme une chose commune, et par suite

¢tre régi par une législation internationale.
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dans le droit posi[.if, les divers Etats inierpréteraient infaillible-
ment de facon différente la nécessité de protéger leur souverai-
neté territoriale particuliere, caril s’agit d'un principe général
incontestable, mais vague, qui, sous l'influence des préoccupa-
tions politiques et douaniéres, se préte & la plus grande variélé
de déductions. Il en résulterait une discordance dans les régle-
mentations et dans les prohibitions, et cela pourrait provoquer,
du fait d’un Etat quelconque, un conflit entre les droits particu-
liers et les droits collectifs; en tout cas on n’obtiendrait pas
ainsi unité et Puniformité de réglementation qui, pour la loco-
motion aérienne, doit correspondre i 'unité de son instrument
et & T'universalité de sa fonction.

On pourrait monlrer aussi la nécessité de cetle uniformité par
les conséquences pratiques qui découleraient d'une série de re-
gimes particuliers non coordonnés et ne s'inspirant pas de celte
nécessité,

Il serait facile pour chaque Etat d’édicter des lois et des régle-
menls sur cette matidre,mais leur applicalion se heurterait sou-
venti des difficultés insurmontables. Sous 'influence d'une exces-
sive préoccupation de la protection de ses droits souverains, il
pourrait exagérer les prohibitions au point d'arriver, comme le
redoutail M. Meili (1),& rendre inuliles et dérisoires en cetle ma-
tiore les applications dela science; mais 2 ce résullat théorique
correspondrait trop souvent le plus négatif des résultats prati-
ques par suite de la facilité qu’aurait I’aéronef conlrevenant pour
so sonstraire 4 la surveillance et échapper aux poursuites, faute
aussi par les autorilés de I'Etat Aot vient l'aéronef contrevenant
et de celui ot il sest réfugié de préter leur assistance adminis-

trative et judiciaire (2).

(1) MeiwLt, [ primo Congresso Giuridico Internazionale di Vero-
na per il regoiamento della locomozione aerea, « Rivista delle co-
municazioni », Anno 3¢, fasc. Vo, avril 1910, p. 339.

(2) Favcuiie, Le domaine aérien el le régime juridigue des

aérostats, dans la « Rev. gén, de dr. inl. pub. », 1901, pp. 470-4T1.
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La réglementation internationale du régime de l'espace aé-
rien et celle de la locomotion aérienne s'imposent done & la fois
pour des raisons d'ordre Juridique et d’ordre pratique. En ce
sens on peut approuver M Papafava (1) lorsqu’il déclare qu'en
cette matiere, plutdt que des lois nouvelles,il faut des organes
nouveaux. Car on se trouve en présence d'un nouvel élément
n’ayant son équivalent ni dans le régime du territoire ni dans
celui de la mer territoriale : les conditions sont telles, en effet,
pour tout I'espace aérien, qu’on y voil coexister, dans les rap-
ports internationaux, les raisons de I'universalité avec celles du

wrive, les raisons

particularisme, et, dans les rapports de droit j
de la collectivité, personnifiée dans I'Etat et la société, avee
celles du particularisme, représenté par les individus et par les
économies individuelles.

On ne pourra pas dire que P'espace est territorial ou libresui-
vant qu’il domine une surface territoriale ou libre; mais on
devra dire, pour les usages variés auxquels peutservir I'espace,
qu’il est territorial on libre suivant que cet usage intéresse uni-
quement ou principalement la souveraineté du territoire infé-
rieur, ou au contraire uniquement les besoins et les convenances
de la société internationale (2).

(1) V. Paparava, Giudizio e Rito, Sunto di Relazione per il Con-
gresso Giuridico inlernazionale di Verona per il regolamento della
locomozione aerea, p. 5.

delle comunicazioni », juin 19410, p. 559. L’argument suivant rap-

(2) V. Trextin, Il diritto dello Stato sullo spasio aereo « Riv,

porté par M. FavcniLe (Le domaine aérien, ele., « Rev. gén... »,
1904, pp. 426-427) ne porte pas: « Insusceplible par sa nature
de propriété et de souveraineté, I'air ne souffre aucun de ces
droits, par quelques personnes quils soient exercés. Comment les
Etats, dans leur ensemble, auraient-ils, sur une chose quiy répugne,
des droits auxquels, isolés, ils ne peuvent prétendre ? » En effet,
méme si Pon nm’admel pas que fous puissent légiférer ensemble
sur ce qbi appartient a lous, le droit des Elals de commander a
leurs ressortissants meéme hors du territoire reste toujours indiscuté, et

e
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(Vest ce méme rapport qui existe. i Pintérieur de toul Etat
moderne, entre les individus et la collectivité, et qui a ament
le législateur, interpréte ualifié des raisons de ’Etat et de la
Sociéts, A intervenir pour imposer peu A peu ala propricte des
servitudes dont on ignorait autrefois la contrainte. Les mémes
raisons existent et doivent étre appliquées dang les rapports in-
ternationaux (1). Mais il n’y a pas de législateur universel, et
d’autre part la Iégislation p:lrlil":llif‘l'v en matiere internationale,
congistant pour chaque Etat & metire en formules les solutions
juridiques qu’il considere comme les meilleures, réussit plutdt,
ainsi qu’on le voit par le développement moderne du droil inter-
national privé, & déplacer les conflits qud les éliminer : aussi
warriverait-on 4 aucun résultat vraiment bon et pratiquement
efficace si on n’avail recours a un accord international.

a recherche et la rédaction

[idée fondamentale en devrait étre
d’une législation unique devant slappliquer universellement a
un moyen de locomotion el a un milieu quiont le caractore d'uni-
versalité. Cette législation devrait tendre i concilier les droits

particuliers avec ceux de la collectiviie.

'exercice de ce droit devient effeclif quand les mémes litals se mel-
4
1egi-

tent d'accord pour seniriaider réciproquement, Ainsi devient
time et effective la police marilime, par exemple les regles relatives a
la traite, a la péche et celles adoptées pour oyiter les abordages.

(1) M. A. K. Kuay (The beginnings of an aerial law, « American
Journal of international law », janv. 1910, p. 115), rappelle de fa-
¢on opportune sur ce point ce quécrivait M. LORIMER, (Instituies of
the law of Nations, vol. I, p. 364. V. trad. Nys, Bruxelles. Muequarl,
1885, pp. 281-349) sur Linterdépendance des Elats dans la Sociclé con:
temporaine, et il note que « nowhere is this so apparent in respect of
the means of intercommunicalion and {rallic. » M. Kuhn en arrive
toutefois 4 la conclusion préconisée par MM. Westlake el Weiss @
Plnstitul de Droit International (Annuaire, vol. 24, p 304), cest-
a-dire 4 1a reconnaissance des souverainelés coordonnées par los exi-
gences de la vie en sociélé, tant dans les rapports internes que dans

les rapports internationaux (pp. 115 et 130-132).
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Au reste, on ne manque pas d’indices encourageants qui
montrent dans la législation relative & Pespace acrien et & la
locomotion aérienne une tendance A entrer dans cette voie,et I'on
peut espérer que le jour n'est pas loin on toute cette matiére ne
sera pas régl

seulement par des lois particulicres parfois
discordantes, mais plutdt par des conventions internationales

générales.

En 1909, la « Ligue aérienne du Nord » prit en France, d’ac-

cord avee I’ « Aéro-Club de France » el la « Ligue nationale
aérienne », Uinitiative de constituer a Paris dans ce but un

« Comité juridique international de PAviation » : celui-ci devait
élaborer dans chaque pays la doclrine relative a la législation
acrienne, préparer un (lode de Pairv en réunissant el coordonnant

tous les documents législatifs concernant ce sujel, pour aplanir

la voie h une législation uniforme et pour provoquer la discus-
sion de ses éléments: enfin il devait défendre dans chaque pays
les intérets de Iaviation. Avec ces trois buls, dont le dernier
présente un caractere technique et conslitue I'expression, pour
4insi dire, d’un intérét de classe, tandis que les deux premiers
ont un caractére juridique, des Comilés nallonaux se consti-
tudrent en France et dans d’autres pays. Ces « (Clomités de doe-
trine » organisés dans chaque Etat et déja nombreux en France,
composés de magistrats, de professeurs de droit et d’avocats,
ont pour objet de créer la doctrine en cette matiére, de recueillir
ot de coordonner les documents et la jurisprudence, de discuter
et de préparer les projets de lois, de remplir au besoin office de
tribunal arbitral el surtout de préparer un « (Code international
de Dair». Les « Comités de défense » institués partoul consti-
tuent 1'1'.x[)t‘€:h.4il1;1 uniforme dune protection internationale, et
1a Commission technique consultative internationale doit four-
nir aux autres Comites la base nécessaire de connaissances
exactes d’ordre technique (1).

(1) G. DELaven, Le Comité Juridique International de Uavia-
tion, « Rey, jur. int. de la loc. aér. », 1910, f. 1, pp. 7-9.
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Le « Code dePair » devra se répartir entre six titres: 49 Droit
public aérien ; caractére juridique de
conventions diplomatiques.

> Patmospheére (5 atterris-

sage ; nationalité des aéronefs
90 Droit privé afrien ; propriété de Iesj
30 Droit commercial aérien.

ace ﬁllpf"t'iu‘.:l‘; force

majeure; domicile de ’aéronaute.
4o Droit fiscal aérien. 6° Droit pénal aérien (2).

Une telle récolte sera précieuse comme collection privée de
yortance pratique considé-

documents législatifs et aura une imj
les Gléments de

rable, mais seulement comme fournissant
recherches commodes et d’études comparées pour la futurelégis-
Jation internationale. Cest en effet a cela que tend 1'ceuvre du
Comité juridique international. Kt le Comité
tes rvégles a ladoplion, législa-

national alle-

mand ayant proposé quelqt
tivement inexistante mais techniguement autorisée, du « Go-
mité Directenr », celui-ci repoussa la demande qui lui étail
stion n’edt pas lieu de

faite et exprima le veeu que I'adoy
isolé, considérant,

la part du pouvoir législatif d'un Ktat
comme Décrivitun de ses vice-présidents, (ue dans ces ques-

tions aucun pays ne pouvait agir seul, mais que tous les Elats

devaient sunir dans le but de créer un Code international (3).

Droil public acrien | Ghi: L

(1) Code de lair international. Livre [
. La cireulation

Principes généraux de la circulation aérienne ; Art. |
aérienne est libre, Les Etats n'ont sur I'espace situé au-dessus de leur
territoire, v compris les mers colivres, que les droils nécessaires pour

I'exercice des droits priveés (V. « Re-

garantir la sécurité nationale el
vue jurid. » cit., mai 1910, pp. 133-144).

(2) Allen Rechtszweigen erwachsen durch diese
n Staatsrecht und v erwallungs-

neue Lrfindung

neue Aufgaben : dem Vélkerrecht, de:
recht, dem Privatrecht und Sirafrecht, dem Strafprozess und Zivil-
prozess ; ja sogar das Kirchenrecht kann in die Lage kommen, sein
Scherflein beisteuern zu mussen. (ZITELMANN, f.:f,r"wa:hiﬁ"rma-!.sr‘r*:_'/.‘t,
« Zeitschrift fiir internationales prival-und éffentliches Recht », XIX,
1909, p. 460).

(3)V. E. S. W. Prrowxg, Trespassing in aereoplanes, Lellre au

« Times» du 31 mai 1910.
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C’est un but analogue quavait le « Premier Congrésjuridique
international pour la réglementation de la locomotion adrienne »
convoqué sur Linitiative de la municipalité de Vérone, du
31 mai au 2 juin 1910, avec un programme relatif « a la nalure
juridique de ayiation par rapport & Uatmosphére navigahle»,
aux « regles & adopter en droil interne au sujet des droits el des
fonctions de PEtal. des droits et des devoirs des adéronautes of
sagers,el des cas ol lon doit secours aux aéronautesy, et

ementation internationale ».

Ce Congres pouvail se dire le premier & un double point de
vue. 11 y en avait eu auparavant un aulre 3 Turin : mais il avait
6té exclusivement national ¢t surtoul technigue, avec une sec-
tion juridigue. Ceolui de Vérone élait au contraive international,
|

ef il voulait prendre I"inifiative de proposer directement certains

éléments du nouveau droit uniforme, au lieu de se conlenter,

) de préparver des
preg

comme le Comité directeur de Paris sléments

d’élude pour le futur lécislateur international. On noubliait pas

cependanl de continuer ce |

avail de préparation. Le professear
Pittard de Gendve, qui était rapporteur au Congres pour lapolice
de la navigation aérienne, proposail aussi un veu tendant &

la périodicité des congrés juridiques internationaux pour la

réglementation dela locomotion aérienne, et i la constitution
d'un Comité international (1) chargé de promouvoir I'exécu-

tion des décisions volées et de préparer le programme des

congreés suivants.

Qur ces entrefaites, le législateur international réclameé ne
tardait pas a parailre 4 Uhorizon. Durant le méme mois de juin
était convoquée a Paris la (lonférence internationale qui, annon-
¢ée d’abord par le Gouvernement francais pour lautomne de

1909, pouvait se réunir neuf mois plus tard avec mission de

préparer une convention internationale et d’ébaucher le nou-

veau régime juridique de la navigalion aérienne.

Déja, au Congrds juridique de Vérone, on diseutail une propo-

(1) Déia constitué du reste o Paris, v. cl dessus, méme chapitre.
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<ition tendant & éviter que I'ceuvre de la Conférence diplomati-
que imminente de paris restdt isolée, au lieu de préluder &
une activité continue de la |égislation internationale. M. Gemma
y présentait en effet un rapport sur les « Premitres lignes d'une
Union internationale de I'Aviation ».

[l résumait clairement les arguments de caractore juridique et
pratique justifiant une réglementation internationale et la ren-
dant urgente afin « que les diverses lois internes ne deviennent
point chacune le centre d’une végétation ,jm'is]u'udentii_‘llt.z et de
traditions particularistes assez fortes pour Opposer ensuite des
obstacles fris sérieux a une codification internationale ».

M. Gemma conseillait done « de mettre & profil Pavantage
particulier qu’on avait de se (rouver en présence d’un droit a
peine en formation, pour lui assurer un développement harmo-
nieus sur le vaste territoire des Etats civilisés sans trop de dis-
continuité ni trop de contradictions ». Bt il estimait trés utile
dans ce but une Union « qui, & Pexemple d’aubres pareilles,
aurait pour but de créer une unité de direction dans un champ
de lactivité humaine qui a le plus grand besoin dunité. »

M. Gemma préconisait divers principes du droit aérien quil
formulait en un « projet de réglementation internationale de la
locomolion aérienne », prtisrrnté par lui au Congrés de Vcérone.
Mais indépendamment du caractére et du contenu particulier de
ce projet de codification, ¢'était une proposition importante queé
celle d’une Union devant constituer dans Pavenir l'expression
semi-fédérative d'une nouvelle branche du droit positif interna-
tional. Il formulait cette proposition dans lordre du jour sul-
vant, présenté i I'’Assemblce de Vérone : « Le Congres émet le
veeu qu’a occasion de la prochaine réunion officielle de Paris
les délégués des Gouvernements qui y seront représentés exami-
nent s’il ne serait pas opportun de jeter les hases d’une Union
internationale d’aviation, cong¢ue suivant les principes définis
dans le projet de réglement annexé ».

Il faut envisager sous la perspective de cetie nécessité d’'Union
internationale le probleme international de la locomotion
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i

aérienne et Densemble des régles de droit proposées pour le

résoudre.

(est de celte idée que s’inspirait le Gouvernement frangais a

Poccasion de la récente Conférence. Il ‘suivait Vexemple
in (1906),
en abordanl platot les problémes pratiques que les décla-
rations d i

Mais

donné par la Conférence radiotélégraphique de Be

G }"1‘Il|-'iEl""* relatives 4 la souveraineté de '1'\'-_\'111“‘.-,

le principe auquel on donnait la préférence
sait dans

appara 18-

le fait méme de la convocation de la Conférence et

ohlémes soumis & ses délibérations. L7idé

de inter-
nalionalité de la navigalion a

ensuite elairement reconnue par la ['-r'uEms'lii.m faite A

la Conférence de Paris de créer un « Bureau international de

irienne » sur le modéle de cenx ddéja existanls pour

les postes el ’.n"l-".L':'-'l‘,Jh. s el les chemins de fer.

il « réunissant et coordonnant les renseignements de

toute espece concernant la navigation adrienne, devraiv élre
méme de les communiquer, non seulement aux Iitals, miis
encore aux simples particuliers inléressés. 1l lui faudrait ¢ga-
lement publier un Bullelin contenant une partie législative el

itive et une partie technique » (1).

adminis

(1) Conference internationale de Nuvigalion aeérienne. Proces-

verbaux des séances et Annexes. Paris, {8 mai-29 juin 19210,
Paris, Impre. Nat., MDCCCCX, pp. 51-53

Proposilions :

LLa Conférence é¢met le

il soit élabli par les I

; un Bureau

international de Navigalion aérienne, dont les altribulions seratent

notamment les snivanles :
. Recevoir les communicatlions de chacun des Elats contractanls

relatives a la na

tion aériennc et les nolifier aux autves Etals si

onataires (listes d immalrienlation des adronefs, zones interdiles ou

daneereuses, pointsdu lerriloire fixés pour |

laccomplissement des for-
malités douanieres, cartes ;'_-:_:‘:}1]:'1.'1!i,r§l_1(‘.~f, eted);

9 Rassembler, traduire (sans resj

msabilité), eoordonner et publier

les renseignements de toute nature, spécialement les lois el régle-
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ments de chacun des Etals contractants qui intéressent la navigation
aérienne

3. Publier un Bulletin mensuel contenant : 1o une partie législative
et administrative ; 2o une partie technique ;

4. Fournirauxiniéressés tous les renseignements utiles dont ils pour-
raient avoir besoin ;

5. Ktudier les questions législatives, adminisiratives et techniques
concernantla navigation aérienne et préparer les travaux des Confé-
rences diplomatiques futures.
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SOURCES ET DIVISIONS DU DROIT INTERNATIONAL AERIEN

La nécessilé de I'Union internationale, et la tendance vers un
droit uniforme observée méme dans le développement des lois
internes, résultent de raisons techniques et juridiques. L'aéro-
nef, ¢’est-d-dire Pappareil quelconque se soulevant dans Pair el
transportant par voie aérienne des personnes ou des choses (1),
tout comme le navire sillonnanl la mer, se meut dans un milieu
physique qui est identique et unique pour le monde entier; pour
F'un et pour I'autre la fonction de communication et de transport
reste identique, excluant presque toule autre.

On rencontrera donc un double facteur international dans le
développement juridique de la nouvelle locomotion : d’une part,
promulgation et coordination internationales de régles et de
sanctions; d’autre part, influence uniforme des mémes exi-
gences et des mémes expériences techniques sur les lois des
divers Elats, et valeur de I'expérience législative d'un Etat pour
les expériences législatives ullérieures de tous les autres. Celles-ci
pourront s’inspirer souvent du droit maritime; car,dans bien des
cas,si lemilieu traversé et le mécanisme employé sontnouveaux, il
n’en va pas de méme pour les relations juridigques. Le droit des
chemins de fer pourra fournir aussi sa contribution au droit

(1) La Conférence de Paris désignait par I'expression aéronef les
ballons libres,les ballons dirigeables el les appareils d’aviation (art. I du
Projet de Convention inlernationale. V. Procés-verbauax cités, p.188).
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aérien; de méme, les régles de développement récent sur la cir-
culation des automobiles; un certain nombre seulement de rap-
ports n'auronl pas de préeédents identiques ou analogues et
offriront une matiére nouvelle & une réglementation nou-
velle. Mais ce méme phénomeéne double se vérifiera dans tous les
cas : nécessité impérieuse d’une réglementation internationale ;
influence uniforme, méme lorsque cette nécessité ne triomphe
pas, de facteurs uniformes agissant spontanément sur le déve-
loppement libre des législations particuliéres.

On peut rattacher & la nécessité signalée les intéréts douaniers
des divers Etats : étant donné le développement progressif de la
locomotion aérienne, ils ne pourraient pas étre efficacement pro-
tégés sans accords internationaux. Au second ordre d’idées, peu-
vent se rattacher, par exemple, la responsabilité de 'aéronef
envers les victimes de collisions se trouvant & bord, i terre ou
dans Pair, et aussi les assurances. Mais, tout en admellant
I’existence d’un facteur internalional effeclif dans toul le déve-
loppement juridique del’aéronautique, on doitdistinguerce qu’on
pourrait appeler la législation internationale uniforme de I'autre
cas ou le facteur international est un simple élément de fait, les
lois internes indépendantes ayant un développement uniforme
parce qu’elles se trouvent en présence d’éléments identiques.

A cet égard, il faut tenir, semble-t-il, le plus grand compte
des principes par lesquels débute Pexposé des propositions du
Gouvernement britannique pour la Conférence de Paris (1).
Apres avoir posé en effet comme principe fondamental que les
réglementations de la locomotion aérienne doivent,sans entraver
son développement, protéger la sécurité et suivre du plus pres
possible, lorsqu'une restriction est nécessaire, « les précédents de la

(1) V. Confeérence internationale de navigation aérienne. Ex-
posé des vues des Puissances d'aprés les mémorandums adresses
au Gowvernement frangais. Paris, Imprimerie Nationale MDCCGCCIX.
Propositions de la Grande Bretagne. Rapport a M. (aujourd’hui
Lord) Gladstone par M. Hutler au nom de la Commission intermi-
nistérielle,




SOURCES ET DIVISIONS DU DROIT INTERNATIONAL 47

navigation maritime », le rapporteur anglais proposait que 'on
distingudt les aéronefs destinés & la locomotion interne entre
divers points du méme Etat de ceux destinés & la locomotion
internationale. Ceux-ci seraient trailés comme des navires
au long cours, formeraient 1'objet d'une réglementation interna-
tionale et seraient obligés d’atterrvir et de partir & des endroits
déterminés; les autres resteraient abandonnés aux lois et aux
réeglements particuliers des divers Etats.

Limitée aux premiers, la réglementation internationale est de
toute évidence nécessaire : M. de Bar insistait aveec opportunité
sur ce point dans le rapport qu'il avait préparé pour la session
de Paris (1910) de U'Institut de Droit International (1) :

« Toute défense d’entrer, dcrivait-il, dans une zone quelconque
A une distance déterminée du sol, serait facilement éludée.
['idée de la détermination d’une zone pour la navigation libre,
idée que j'ai crue moi-méme juste et rationnelle, doit donc étre
abandonnée. De méme une police préventive exercée par des
agents de police, ne serait pas d’une grande efficacité, la diffi-
culté d’empécher les infractions et de poursuivre les coupables
devant étre d’ordinaire trds considérable, et plus considérable
encore celle de s’apercevoir en temps ulile d'une contravenlion
commise. En conséquence, comme lout le monde est d’accord
quil faut favoriserla navigation aérienne, le principe fondamen-
tal doit étre que, sauf quelques exceptions, les aérostats circulent
librement. ... Un accord international devrait fixer les régles de
police aérienne. »

Enaccord avee ces considérations, M. de Bar proposait un pro-
dglement, dont le premier article disait : « Les aérostats
affectés au transport de personnes ou de marchandises (2) doi-

5

"[|}] de r
vent élre inscrils dans des registres officiels. »

(1) Vox Baw, Observations et projet sur le régime des @eros-
tats, présentés a la Session de Paris. V. « Annuaire de PInstitut de
droit international, vol. 23,1910, pp. 312 el ss.

(2) On pourrait ajouter en service international.
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Pour la compilation de ces projetsde réglements, M. Fauchille
a été un véritable pionnier; depuis plus de dix ans, il a apporté
d ce sujet des étudesel des soins constants, et en 1902 il présen-
tait & la Session de Bruxelles de I'lnstitut de Droit International
un rapport savant et un « projet de résolutions» qui ont formé la
base des projets ullérieurs en vue des accords sur ce sujet et par-
ticulicrement des propositions présentées a la Conférence diplo-
matique convoquée & Paris en 1910.

Ce projet, loué sans réserves par M. Meili, juge si compétent
lui aussi en la matiere (1), ful présenlé & celte session sans y
étre soumis a une discussion compléte; mais les rapporteurs se
bornérent & prier I'Assemblée de délibérer sur les arvticles 7, 29,
30, 31 et 32 relatifs & la nature juridique de I'air(2), aux aéros-
tats captifs

3) et aux ballons-sonde (4). L’lustitut arriva a quel-

ques résolutions en ce qui concerne la télégraphie sans fil, il n’y
parvint pas pour le régime des aérostats, & part un vote de prin-
cipe relatif a la liberté de I'air et & ses limites. Mais, de par son
excellence intrinséque, le rapport de M. Fauchille exerca une
influence également notable, soil comme démonsiration de la
nécessité d'une réglementation internationale, soit comme indica-
tion de ses régles fondamentales, ou du moins des points fonda-
mentaux auxquels ces régles devraient se référer.

(1) Mewwr, Das Lufischiff im internen Recht und Vélkerrecht,
Zuwrich, Orell Fissli, 1908, pag. 15, note 6 : « Die Vorschlage von
Fauchille sind in meinen Augen so treffich und so sorgfallig durchge-
dacht, dass ich sie in Anhange dieser Schrift abdrucken lasse. Damit
will ich aber nicht sagen dass ich alle dort entwickelten Ideen akzep-
tiere »,

(2) Annuaire, ete., 1902, P D2,

(3) Ibid., pp. T1-82. '

(4) 1bid., pp. 82-86,




CHAPITRE X

LES DIFFERENTES ESPECES D’AERONEFS

La premiére question -~ question préjudicielle pourrait-on
dire — dans toute réglementation juridique de la locomotion
acrienne, esl la distinction des diverses espéces d’aéronefs au
point de vue des immunités plus ou moins nombreuses de cha-
cune Iei I'analogie avec les navires s’imposail a Pespril avant
loute autre considération. Ceux-ci, en effet, toult comme les
aéronefs, sonl mobiles, peuvenl porter des personnes et des
choses et sont aples & la locomotion ; les uns et les autres peu-
vent (raverser un milien — eau ou air — soumis ou non a une
souveraineté; enlin le commencement et la fin du voyage, et
toute interruplion, volontaire ou forcée, de celui-ci, impliquent
un contact direct avee un lerritoire. Si le mode de locomotion el
le milieu traversé sont différents, les termes du rapport juridique
entre le vaisseau et le territoire présentent done dans les deux cas
une analogie parfaite. Ainsi, les aéronefs doivent se diviser
comme les navires en publics el privés. (’était la premiére des
résolutions préliminaires proposées par M. Fauchille & 'Institut
de Droil International, comme conclusion de son rapport
de 1902 (1), avec une sous-distinction des aéronefs publics en
civils et militaires (2). '

La méme distinction est reconnue nécessaire par M. de Bar;

(1) Annuaire 1902, pp. 25-26.
(2) « Les aéroslats sont de deux catégories : publics et privés. Les
aérostats publies, c’esl-a-dire affectés au service de I'Etat, sont mili-
Dr, aér. 4
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cela résulte de ses propositions déjad menlionnées (1) de 1910,
article 5 : « Les aérostats affectés au service des gouvernements
porteront des marques qui les feront connaftre comme aérostats
publics de tel ou tel Etat. »

Ala méme époque, M. Fauchille présentait & I'Institul un pro-
jet qui reproduisait dans son premier article le principe déja
proposé par lui en 1902, mais avec cette brievetéplus grande qui
convient & un projet ayant en vue non plus les résolutions d'un
corps scientifique, maisles stipulations d’'une convention inter-
nationale (2).

M. Meili (3), en adoptant cette distinction, la complétait par
celle des aéronefs : @) appartenant a 'Etat et employés exclusive-
ment parle chef de 'Etal et parsesreprésentants ; b) de guerre;
¢) d’usage public général ; d) d’usage privé; de fagon & dislin-
guer deux espeees dans chacune des deux catégories : aéronefs
d’Etat et aéronefs privés. La méme distinction se retrouvail dans
une des propositions présentées par le Gouvernement frangais &
la Conférence de Paris (1910), et tous les Etats participant & la
Conférence y adhérérenl dans leurs propositions respectives,
recueillies avant la réunion dans le Livre Jaune publié par le
Gouvernement francais.

Plusieurs de ces Etals admettaient la nécessité de la premiére
distinction, mais ne faisaient pas de sous-distinction pourles dif-
férentes especes d’aéronefs publics et privés. Le (Gouverne-

ment britannique dislinguaitles publics des privés, sans les sous-

taires ou civils.. 1l importe peu pour la délermination de leur carac-
teve que les ballons soient libres ou captifs... Leur forme el le nom-
bre des individus qui composent I'équipage sont de méme sans in-
fluence ».

(1) Y. Vox Bar, loc. cit.

(2) Favcawie, Projet de Convention sur le régime juridique des
aérostats en temps de paix. « Art. 1. Les aérostals sont publics el
privés ; les aérostats publics sont militaire ou civils. » Annuaire 4940,
p. 305,

(3) MeiLt, Das Luftschiff, etc., p. 44.
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distinctions entre militaives etcivils d’une part, entre aéronefs
de commerce et de plaisir d’autre part; mais comme aéronefs
Privés & soumettre aux dispositions de la future convention, ce
Gouvernement, d’aprés les réserves précédant ses proposi-
tions (1), entendait uniquement les foreign going, tandis que les
aéronefs privés destinés seulement a la circulation intérieure
devaient éire laissésaux dispositions unilatérales des divers Etats,
soit pour leur fonctionnement normal, soil pour leur contact
éventuel avec le territoire d'un autre Etat. Dans le méme sens
élalent congues, mais sans celte derniére réserve, les réponses de
la Bulgarie, de la principauté de Monaco, du Luxembourg el de
la Russie : cette derniére entendait par aéronefs publics lous ceux
appartenant i 'Etat el monlés par un personnel au service de
I'Etat. L'Autriche-Hongrie et le Danemark admettaient la sous-
distinction des aéronefs d’Etat en militaires et de service public
pacifique; et le Gouvernement belge, s’inspirant de la solution
adoptée en droit international maritime pour les bateaux-poste,
réclamait un régime spécial pour les aéronefs qui, sans éire
publics, seraient deslinés & un service public, et spécialement au
transport d’un courrier postal. Les mémes idées inspiraient la
proposition de la Suisse, si avancée en matiére d’étatisation :
elle distinguait les aéronefs publics en militaires et civils, ran-
geant parmi ces derniers méme les aéronefs appartenant & des
entreprises de transports concédées par I’Etat.

La réponse de I'ltalic n’était pas unique pour chaque
point du programme, car au lieu de créer, comme en
Grande-Bretagne, une Commission interministérielle, on avait
voulu recueillir et communiquer les avis des divers ministéres
compétents. Le Ministére de Intérieur était pour la distinction
des aéronefs en publics et privés sans sous-distinction parmi les
publics ; les Ministeres de la Marine, de la Guerre, des Postes et
Télégraphes et des Travaux publics préféraient, d'accord avee
M. Fauchille, la sous-distinction des aéronefs publics en mili-

(1) V. pp. 64-65.
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taires et civils destinés généralement & un service public. Méme
réponse sur ce point de la part de la Commission nommée parle
Touring-Club italien : celle-ci avait pour base de discussion un
rapport d’un de ses membres. le professeur G C. Buzzalti. La
Commission proposait de considérer comme aéronefs publics :

10 Les aéronefs militaires, ¢’est-i-dire ceux placés sous le com-
mandement d'un officier de 'armée ou de la marine ayant regu
mission de PAutorité militaire, et montés par un équipage
militaire ;

2¢ Ceux destinés & un service d'Etat (communications, postes,
douanes, police, etc.), méme au cas ol le service est exercé, avec
concession de I'Etat, par des sociétés privées;

3o Ceux appartenant i I’Etat, méme 8’ils ne sont pas destinés
a des services publics spéciaux.

Elle proposait on outre de considérer comme privés tous les
autres aéronefs.

Sil'on pense & la facon dont, en droit maritime, Punique dis-
tinction entre la condition juridique du navire de commerce et
celle du navire de guerre s’esl vu remplacer par une série de
nuances juridiques, a tel point que le navire de U'Etal n’a pas
toujours tous les priviléges du navire de guerre et que le navire
privé jouit parfois de certaines immunités qui ne correspondent
pas & 'idée normale et traditionnelle de navire marchand,on ne
trouve pas oiseux le débat au sujet de ces distinctions; d’autant
plus qu'il s’agissait de préparer une Conférence qui devait for-
muler des régles conformes aux réalités juridiques et propres a
éviter, dans la pratique, les incertitudes et les conflits. On doit
done approuver la Conférence de Paris d’avoir, dans son Projet
deconvention, aprés la distinction des aéronefs privés et publics.
divisé & nouveau ces derniers en militaires et de police, appli-
quant d’une fagon différente aux uns et aux autres les régles de
droit commun (1).

(1) Conférence citée. Projet d’'unc convention internationale rela-
live ala navigation aérienne. Proces-verbaux et annexes, pp. 189-199,
arl. 1-3, 40, 41 et 47.




CHAPITRE XI

CONDITION JURIDIQUE DES AERONEFS

La distinction des différentes espéces d’aéronefs, suivant que
ceux-ci appartiennent complélement ou partiellement & VEtat,
estlide, comme pour les navires, & la détermination de leur con-
dition juridique. « II semble logique, écrivait M. Pittard dans
son « Résumé de rapport » au Congres de Vérone, d’assimiler
les aéronefs aux navires.....(en les considérant) comme une
portion du territoire ; et il y aura lieu de faire, entre les
adronefs, la méme différence qui existe entre les vaisseaux
de TEtat et les navires des parliculiers ». La faculté pour
chaque Elat dexercer le droit de police sur la colonne
d’air qui domine son territoire, dans les limites fixées a la
surface par ses frontieres, n’est pourtant pas, comme pour la
mer territoriale, une manifestation delasouveraineté territoriale,
mais bien plutdt un complément de la souveraineté exercée sur
le territoire sous-jacent ; et elle se concilie avee ce principe que
« la frontiere de I'Etal n’est pas dans Pespace, mais sur le
sol » (’4}.

est précisément pourquoi, une fois sauvegardées ces exi-
gences de défense el de proteclion préventive, les lois du pays
de V'aéronef doivent normalement rester les plus qualifiées pour
régler les situations juridiques qui se sont produites au cours du
voyage, sans distinctions analogues & celles que fait le droit ma-

(1) V. les Conclusions de Prrrarp, no VIII.
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ritime entre les eaux territoriales et non territoriales. Ce principe
fondamental sur la condition juridique des aéronefs était affir-
mé par M. de Bar dans le projet de réglement présenté en 1910
A IInstitut de droit international, 1l y proposait en effet deux
articles d’apreés lesquels : « Les aérostats sont réputes faire par-
tie du territoire de U'Etat dans les registres duquel ils sont ins-
crits, aussi longtemps qu’ils se trouvent dans les airs, sans con-
tact avecle sol, et & quelque proximité qu’ils soient de celui-ci;
toutefois, en ce qui concerne les dommages el lésions causes soit
par un aérostat méme, soit par des personnes a bord, Ades objets
ou & des personnes qui ne se trouvent pas a son bord, ni & bord
d’un aérostat de la méme nationalité, la loi terriloriale sera ap-
pliquée tant pour la responsabilité pénale, que pour les actions
en dommage-intérét. Lorsqu'il est impossible de constater, avec
une certitude suffisante, si. lors de 'événement donnant nais-
sance & une action ecivile, I'aérostal se trouvait dans la zone
enveloppant le territoire d’un autre Etat, on appliquera la loi na-
tionale de Paérostat. Les aérostats affectés au service des Gou-
vernements. ... jouiront du privilége d’exterritorialité; mais ils
observeront les lois des Etats dont ils franchissent les frontieres,
et par les mers territoriales desquels ils passenl (1) ».

L article proposé par M. de Bar méritait d’étre reproduit en
entier ; il indique aussi bien que possible le principe qui déter-
mine la condition juridique des aéronefs. et en outre celui qui
détermine la condition juridique de espace, d'ob dérive néces-
sairement celle des aéronefs qui le traversent. M. Giannini,en rela-
tant dans la « Rivista delle comunicazioni » (2) les résultats du
Congreés de Vérone, éerivail, faisant allusion aumémoire de M. Gor
dini et au rapport résumé de M. Anzilotti : « Donc, pas de liberté
de lair, ni de communauté de air entre les Etats, mais liberté de
navigation dans I’air admise comme principe par les Etals, ef

(1) Propositions de M. de Bar, Adnnuaire de [ Institut de dr int.
1940, p. 318, art. 4 el 5.

(2) « Rivista delle Comunicazioni », juin 1910, p. 522
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tempérée par les restrictions nécessaires pour le gmwemrznllent
des mémes Etats. » Et il concluait : « Etant donnée cette source,
on peut concevoir logiquement que plusieurs Etats s’entendent
pour une réglementation commaune de la navigation aérienne,
méme dans ’air libre. »

Qu’ane telle réglementation internationale soit nécessaire pour
qu'un Etat puisse obtenir I'exécution des régles édictées par lui,
cela est évident pour quicongue envisage les condilions indis-
pensables a l'existence el au développement de la locomotion
aérienne. Mais on arrive plus facilement & justifier cette réglemen-
tation internationale en considérant avec M. de Bar tout I'espace,
au-deld de la zone occupée effectivement par chaque Elat,
comme une chose appartenant & tous, avec une répartition de
réserves et d’attributions qui sont garanties collectivement, seul
moyen d’obtenir I'uniformité des solutions, des restrictions el des
sanclions. Cette idée fondamentale sur lanature juridique du
milieu traversé sharmonise avec la condition juridique des
aéronefs qui le traversent : ceux-ci ont droit A moins d'immuni-
tés s’ils sont publics, et & plus s’ils sont privés, qu'il n’en estdi
aux navires publics ou privés en haute mer et dans les eaux
territoriales.

I analogie de la condition juridique des nayires et des aéro-
nefs augmente aprés atterrissage, car alors la différence est plus
compléte entre les aéronefs privés et publics; ces derniers en
effet, d’aprés le projet déja cité de M. Fauchille (1), « ont droit
en pays élranger au privilege de I'exterritorialité ». L’aéronef
privése trouve au contraire, relativement au territoire otil a at-
terri, si ¢’estun territoire étranger, dans une condition ana-
logue A celle du navire marchand ancré dans les eaux terri-
toriales étrangéres. Cette idée était en général admise, avant la
Conférence de Paris de mai 1910, dans les réponses et les propo-
sitions des différentes Puissances ayant accepté d'y prendre
part.

(1) Projet de 1910, art. 24, Annuaire de l'lnst. de dr. int., 1940,
p. 310.
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La condition privilégiée des aéronefs publics était admise par
tous les Etats, sauf UAutriche-Hongrie qui n’¢lail disposée
admettre I'exterritorialité pour ancune catégorie d’aéronef.

La Grande-Bretagne et le Danemark admettaient sans plus
Passimilation des aéronefs publics aux navires de guerre. La
principauté de Monaco, en Padmettant, faisait implicitement la
réserve de futurs accords différents. L’Allemagne faisaitallusion
A de tels accords tout en reconnaissant I'opportunité du privilege
d’exterritorialité pour les aéronefs militaires, sauf a I’Etat ou
ceux-ci atterrissent & prendre les mesures de sécurité nécessaires.
La Russie voulait admettre le privilege de I'exterritorialité pour
les seuls aéronefs militaires et non pour tous les aéronefs publics.
La Bulgarie reconnaissait 'exterritorialité. mais réclamait des
regles exceptionnelles pour Vaéronef convaincu d’espionnage en
temps de paix ; la Belgique, tout en admetlant le privilege, récla-
mait aussi un régime spécial pour les aéronefs qui, sans eélre
publics, seraient destinés & un service public et spécialement au
transport d’un cowrrier postal; et la Suisse, toul en voulant
prendre comme point de déparl les régles du droil commun,
méme pour le régine des aéronefs publics, el refuser par consé-
quent A ces derniers le priviloge d’exterritorialité, admettait
pourtant relativement & ceux-ci quelques regles p;n-liu.u[ir":'-'r*f
soit pour I’équipage, soit pour le chargement.

Enltalie, leMinistére de I'Intérieur se pronongait pour le moment
contre toute disposition spéciale au sujet des aéronefs publics non
militaires ; pour ces derniers, il trouvait conlradictoirve de recon-
naitre I'exterritorialidé, et en méme temps de les obliger a ne pas
franchir la frontiére sauf cas de force majeure ; d’autant plus qu'il
est impr)ssiin!f_!. de délimiter I'espace supérieur an territoire et d’y
faire une distinction analogue a celle entre mer libre el mer Lerri-
toriale. Le Ministere de la Guerre rappelail aussi que les aéronefs
militaires ne doivent pas sortir de leurs territoires respeclifs ni
atterrir ailleurs sans un accord entre les Etats intéressés; il
admettait le privilége pour les aéronefs publics non mililaires.

Quant aux militaires, il apparait clairement, par cc qui vient
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d’élrerapporté et par I'examen des réalités, quiils doivenl en
partic étre assimilés aux navires de guerre, en ce sens (ue leur
pénétration sur le territoire présuppose une concession de lau-
torité territoriale, aprés laquelle ils pourront invogquer Uexterri-
torialité (1), et en partic étre assimilés & un corps de troupes
d’un Etat qui a pass¢ la fronlidve et pénétré sur le ferritoire d'un
autre, en ce sens qu’ils ne peuvent invoquer aueun }_yl‘i\rilt‘?gn’., et
sont au contraire exposés i une capture momentanée et a lexpul-
sion du territoire.

Quant A I'aéronef privé étranger, son entrée sur le territoire doit
dtre considérée évidemment comme un phénomene normal, et il
est tout aussi normal qu’il soit soumis an droit commun terri-
torial pour la surveillance. la juridiction, la douane cl la police.
Afin que ces droits puissent s'exercer, il est nécessaire que aéro-
nef qui atterrit en Llerritoire ctranger ne puisse aucunement se
soustraire 4 la surveillance des autorilés locales, qu’il doive,
suivant les propositions britanniques a la Conférence de Paris,
rester immobile jusqu’apres les déclarations douanidres et quil
soit soumis aussi aux réglements municipaux.

Pour faciliter les opérations douaniéres, il seraif bien aussi,
comme Pindiquaient les propositions frangaises, de présenter un
manifeste établi au lieu de chargement et visé par laulorité com-
1){"[(‘.111{'(10 ce lieu. Cetle note, visée par Pautoritéde I'Etat d’expor-
tation, devrait se référer seulement, comme le spécifiaient les
propositions allemandes el danoises, aux objels ne formant pas
partie de I'équipement de Paéronef, et ne constituant pas des
¢léments nécessaires & sa locomotion.

Le GGouvernement luxembourgeois, sans s’arréter aux détails,
proposait, lorsqu’on autoriserait le transport par adronefs de per-
sonnes et de marchandises, de prendre des mesures spéciales
pour carantir Uintérét douanier des divers Ktals de passage ou

(1) V. « Journal de droit inlernational prive », 1909, pp. 1010-4015 :
Du régime juridique de la navigation aérienne dans les rapports

Dnternationawx, spéct p. 1012,
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d’atterrissage. Et, en attendant, il réclamait des accords interna-
tionaux pour affirmer & nouveau que les aéronefs étrangers sont
soumis au droit local pour la déclaration et 'inspection des mar-
chandises, et pour le paiement des droits de douane.

On devrait, des choses qui forment un chargement au sens de
I'industrie des transports, distinguer par consentement unanime
celles qui constituent des accessoires de 'aéronef : effets per-
sonnels et objets de ravitaillement de I'équipage, approvisionne-
ment du véhicule lui-méme, indispensable & sa marche comme
le combustible pour un navire a vapeur (1).

Cette seconde catégorie de choses devrait étre exemptée des
droits de douane. Il en serait de méme pour les aéronefs quand
ils sonl de passage et que non seulement ils pénétrent sur le ter-
ritoire pour I'abandonner & nouveau, mais qu'en outre ils ne
sont pas destinés & prendre la nationalité du pays d’atterrissage.
Cela 6tait déj admis par les propositions frangaises primitives ;
et le Gouvernement britannique, d’accord en cela avec le danois
et Pallemand, proposait de leur étendre les facilités déja en usage
pour les automobiles de passage (2). La Bulgarie voulait que
Faéronef fit soumis seulement au droit de séjour dans les ports
@’acces; la principauté de Monaco réservait aux autorités du ter-
ritoire d’atterrissage la faculté de frapper I'aéronef d’un léger

droit de statistique. Cette faculté, méme si elle n'est pas explici-

(1) Voir aussi les propositions auslro-hongroises el allemandes
dans I'Exposé des vues des Puissances. Paris, Imprimerie Nalionale,
1909.

(2) V. Convention de Paris du 11 octobre 1909, entre I'Allemagne,
’Aulriche-Hongrie, la Belgique, la Bulgarie, I'Espagne, la France,
I'ltalie, Monaco, le Poriugal, la Roumanie et la Serbie, relalive & la
cireulation internationale des automobiles, art. 1-4, en ce qui con-
cerne la liberté de circulation et le régime douanier. — MEILL, Die
Kodification des Automobilrechts, Wien, 1907, 6¢ partie, p. 168, el
« Journal de droit international privé », 1908, pp. 724-739. — MgiLy
et Prumoxn, La situation des automobiles en droil international,
ch. IV, pp. 733-735.



CONDITION JURIDIQUE DES AERONEFS 09

tement réservée, doit du reste étre considérée comme sous-enten-
due dans toutes les autres réponses des Puissances adhérentes.
En effet, le droit maritime lui aussi et le droit fluvial interna-
tional distinguent trés justement les contributions qui corres-
pondent & un service public utile indistinctement & tous les
navires et 4 la navigation, de celles qui ont un caractére fiscal, et
ils soumettent aux premiéres méme les navires exemptés des
autres.

Ce point de vue élail adopté expressément par le Minister
de la Guerre italien, qui admettait le prélevement d'un droit d’at-
terrissage, & la condition qu’il correspondit aux dépenses sup-
portées par I'Etal pour assurer la séeurité de ce genre de com-
munications: etil indiquait comme mesure le dixiéme des droits de
douane. L’interprétation devait étre la méme pour la réponse de
Ia Belgique en faveur dela franchise temporaire de l'aéronef, sous
condition de réexporlation. Le Luxembourg indiquait comme
extensible aux adronefs la disposilion en vigueur dans le Grand -
Duché, suivant laquelle les véhicules étrangers servant au trans-
port des personnes ou des marchandises el pénétrant. pour effec-
tuer ce transport, sur le territoire, sont exempls des droits de
douane,d moins qulils ne restent sur le lerriloire. La Russie
admettail aussi que I'aéronef venu d’un autre Etat et faisanl un
arrét d’une certaine durée pour retourner ensuite dans son pays,
ne devait pas payer les droits de douane.

Le Ministére italien de la Marine enlendait soustraire pour
le moment acéronef étranger i ces droils de douane; le Minis-
tere de la Guerre voulait subordonner cette indemnité a la con-
dition que l'a¢ronefl ne restit point sur le territoire plus de six
mois : tandis que le Ministére des Finances voulait remplacer
Pexemption pure el simple par le héndfice des importations et
exportations temporaires. La Suisse réclamait des garanties de
réexportation pour I'acronef qui ne serait pas destiné 4 acquérir
Ja nationalité de I'Etat dans le territoire duquel il avail atterri,
ou pﬁm‘L]‘{? d’une autre manicre, el préconisail pour les aéro-

nefs ce qui avait été fait pour les automobiles, & savoir une
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entente entre les associations adronautiques pour fournir aux
administrations douaniéres les garanties ndécessaires en vue de
la réexportation des aéronefs ayant atterri dans un territoire
aulre que celui de I'Etat auquel ils appartiennent.

M. Buzzati, dansle rapport approuvé par la Commission du
Touring-Club pour la méme Conférence de Paris, déclarait
(art. 13), « désirable que 'aéronef en cours de route fit exempl
de droifs de douane »; il reconnaissait « A tout Etal le droit
d’imposer une taxe d’importation sur laéronef qui, construit a
I'étranger, serait, par la voie aérienne ou autremen t, transporté
dans cet Etat pour y &tre immaltriculé » : et pour le cas ou l'on
ne voudrait pas admettre, pour les aéronefs en cours de roule,
Pexemption compléte des droits de douane, il réclamait Pinsti-
tution « pour eux de documents de validité internationale ayant
un role et un but analogue & ceux des triptyques pour les auto-
mobiles et devant garantir la liberté de circuler sans ére soumis
4 des droits de douane pendant toute la durée indiquée sur le
document Iui-méme ».

Ainsi, disait le rapport de M. Buazati, « on évitera de créer des
régles spéeiales et compliquées pour le régime douanier des
aéronefs, et on n’entravera en rien leur lihre circulation, tant
par la voie aérienne que par tout auftre moyen e transport ».

La Conférence décidée par le Conseil des ministres francais
dés le 45 décembre 1908, et A laquelle se référaient le

programme
en 45 articles distribué par le Gouvernement fr

angais ainsi (ue
les réponses et propositions détaillées des divers Gouverne-
ments (1), se réunit a Paris le 18 mai 1910 et fut ajournée sine
die le 29 juin (2) ; elle a laissé comme résultat de ses travaux

(1) Conférence internationale de navigalion aérienne.

Expose
des vues des Puissances daprés les mémorandums adressés au
Gouvernement francais. Paris, Imprimerie Nationale, 1909.
(2) A la vérité le président, M,

il N Renault, avait proposé 4 la der.
niére séance l'ajournement ay fer

décembre, ot
fixé au 29 novembre la dale de sa proch
date était subordonnée a un

la Conférence avait
aine réunion ; mais cetie

avis officiel ultériene du Gouvernement
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un Projet de protocole de cloture constituant un projet de con-
vention qui peut-dtre sera pour le droit international de la navi-
galion aérienne ce qu'ont été les résullats de la Conférence de
Bruxelles de 1874 pour la codification du droit de guerre ter-
restre. Dans ce projet on avait donné salisfaction aux tendances
qui prédominaient dans les réponses des divers Gouvernements,
soit pour la condition juridique de I'aéronef et ladistinction entre
les véhicules publics et privés (1), soit pour la circulation inter-
nationale et les rapports douaniers (2).

francais ; ef faute de cel avis la reconvocalion resla sans effet ala
date quon avait fixée. — V. Conférence internalionale de naviga-
tion aérienne. Proceés-verbaux des séances el @nnexes. Paris,
18 mai-29 juin 1910. Paris, Imprimerie Nationale, 1910, pp. 23 et
62-64.

(1) Proces-verbaux déja cités, pp. 188-199. Projet d'une convention
internationale relative a la navigation aérienne, chap IV : « Des
régles a observer lors du départ, de l'allervissage el en cours de
voute ». art. 29 et 30, et chap. VI : « Des aéronels publics » ; art. 40,
« aéronels publics » ; art. 41, « adronefls mililaires » ; art. 4% : « Le
départ et latterrissage des aéronefs militaires d'un Etat contraclant
dans le territoire d’un autre Etal ne seront admis quavec Pautorisa-
tion de ce dernier Etat. De meéme chagque Lial contractant est libre
dlinterdive ou de régler. suivant ses intérdts, le passage au-dessus de
son lerritoire des acronefs militaires des autres [tats contractants » ;
arl, 45, « séjour de nécessilé » 3 art. 46 : « Lorsque le séjour de
i*agronel mililaire dans les limites et au-dessus du territoire d’un
[itat détranger doil étre considéré comme légitime, conlformément aux
articles 44 el 45, il jouira du privilege de J'extraterritorialité ».

(2) Art. 33+ ¢ Les aéronels atterrissant en pays élranger el destinés
a4 etre réexportés bénéficieront, ainsi que leur équipement, del’exemp-
tion des droils de douane moyennant I'accomplissement des forma-
lités exigées & cet offet dans chaque pays, telles que celles de l'acquit-
a-caulion, de Padmission lemporaire, de la consignation des droits ou
du triptyque.

« Les appr
ment des appar

ovisionnements et les matieres destindes au fonctionne-
eils bénéficieront des lolérances en usage dans les
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[‘tats conlractants. Les bagages et objets personnels des aéronautes

ou des passagers embarqués & bord d'un aéronefl seront, lors de
P'atterrissage en pays étranger, soumis an méme traitement que les

objets de méme nature que les voyageurs ou passagers importent

par les frontitres de terre ou de mer». V. pour les Discussions, (oc. ‘
cit., pp. 384-425.



CHAPITRE XII

GARANTIES RELATIVES A LA CONSTRUCTION

L'importance du facteur internationnal dans la réglementation
juridique de la navigation adrienne saule aux yeux en ce qui
concerne les garanties relatives & la construction des aéronefs et
% leur usage. La premidre garantie devrait avoir trait aux cons-
ructeurs. Le capitaine Croceo, traitant de la « navigation
aérienne » au Congres de la « Société italienne pour le progres
des Sciences » & Padoue (1), déplorait que danscette application
scientifique comme dans beaucoup d’autres, « & peine avait-on
quitté les nobles arénes de la théorie pour les luttes confuses de
Iindustrie, & un petit nombre de noms de valeur s’en fussent
mélés beaucoup d'insignifiants. » Et il ajoutait : « 1l est regret-
table que la grande masse des imitaleurs se soit mise & cons-
truire des dirigeables et des aéroplanes sans aucun bagage de
principes solides, uniquement pour spéculer dans un champ ou
régne encore une grande Jiberté sans aucune discipline. »

Pour la séeurité publique de tous les pays, il est nécessaire
que cette liberté soit disciplince. Dans ce but. M. Zocco-Rosa
préparait pour le (ongres de Vérone un rapport sur « les garan-
ties de capacilé des constructeurs d’appareils aériens » ; il pro-
posail d’interdire la construction de véhicules aériens a qui-
conque ne serait pas muni d’une patente spéciale concédée par

(1) « Atti della terza riunione della Societa Italiana per il pro-
gresso delle scienze », Settembre 1909, Roma 1910, pp. 299-300.
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le ministére compétent. Les conditions pour Lobtenir serait les
suivantes : étre majeur ; n'avoir jamais été condamné pour
tromperie, faux ou aulre altentat a la foi publique ; et avoir
subi, sur des programmes 4 déterminer, un examen théorique
et pratique. En outre, M. Zocco-Rosa aurait voulu distinguer les
constructeurs de véhicules aériens en deux catégories : de
1 classe, avec patente illimitée, autorisés a construire toute
espéce de véhicules aériens ; et de 2¢ classe, & patente limilée,
autorisés & la construction de dirigeables seulement ou d’aéro-
planes seulement. Il justifiait cetle proposition en faisant remar-
quer que la construction des aéroplanes et celle des dirigeables
sont bien différentes, et que, s'agissant de deux méthodes de
locomotion aérienne profondément distinctes, I'examen théorico-
pratique devrait étre différent lui aussi pour ceux qui veulent
obtenir la patente illimitée de constructeur de véhicules de tout
genre, et pour ceux qui aspirent seulement a la patente limitée
de constructeur d’aéroplanes ou de constructeur de dirigeables.

De méme I'avocatl Trenlin, dans un rapporl préparé pour le
méme Congrés sur « la nature juridique et I'étendue des nouveaux
droits et des nouvelles fonctions de I’Etat en matiére de naviga-
tion aérienne », énumérait parmi « les mesures préucn{fues de
police de la locomotion aérienne », celles relalives aux « garan-
ties de capacité des constructeurs. »

Mais & ces propositions on pourrait opposer une sorte de
question préjudicielle. Sans doute la construction des aéronefs
exige des aptitudes techniques parfaites chez le constructenr; et
ces aplitudes sont d’autant plus importantes que la séeurité de
nombreuses vies humaines en dépend. Mais la construction des
acronefs est en développement; de simple application scienti-
fique elle devient une industrie ; pendant lengtemps encore, et
sans tréve, elle devra tenter des voies nouvelles et expérimenter
de nouveaux types. Danc ces conditions, 'examen que 'on ferait
subir au constructeur pour la patente ne donnerait pas une
sécurité absolue i I'égard de ses produits; et d’autre part la
séeurité relative que I'on peut actuellement obtenir sera suffi-
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samment garantie par les seules lois de la concurrence ; d’autant
plus que, si d’aulres produits de Pindustrie peuvent étre ou
excellents, ou bons, ou médiocres, ou mauvais, les aéronefs, et
spécialement les aéroplanes, dans la mesure toute relative actuel-
lement possible, ne peuvent étre qu’aptes ou non aplesa la loco-
motion ; dans ce dernier cas, la démonstration évidente de leur
inaptitude & la locomotion ne saurait manquer, et la presse
périodique en répandra certainement partout la nouvelle. Le
constructeur incapable de soutenir la concurrence sera ainsi
absolument éliminé, micux que par toutes les patentes.

Aussi faut-il approuver, je crois, les réserves de M. Gemma
dans son rapport au Congrés de Vérone sur les « premiéres
lignes d’une Union internationale d’aviation ». Parlant des qua-
lités professionnelles & exiger des constructeurs, il se justifie de
n’avoir pas inséré dans son projet de convention un article
spéeial & leur sujet, « I'inscription obligatoire de tout appareil
dans le registre national, communicable aux autres Elats con-
tractants, semblant ane précaution suffisante ».

La méme idée inspirait les travaux préparatoires de la Confé-
rence de Paris; et avecraison; car la vérification de l'aéronef,
faite avant qu’on I'autorise & servir pour la locomotion, suffit &
garantir la sécurité publique et la vie humaine sans que le cons-
tructeur fournisse des preuves préventives el générales d’apti-
tude technique, tandis que celte derniére garantie serait tout &
fait insuffisante si elle n’était pas suivie de 'autre (1).

La garantie indispensable relative & la construction des véhi-
cules aériens peut donc se réduire a la constatation des qualités
de 'aéronef; le second groupe des régles proposées par M. Zocco-
Rosa (2) se rapporte & ce sujet : « Aucun aéronef ne pourra entre-
prendre d’ascension sans qu'une visite et une épreuve spé.
ciales, a renouveler chaque fois, aient démontré le bon état de

(1) E. Locrer, L'inutilité d'un « bureau Veritas » aérien, « Rev
jur. int. de la loc. aér. v, déc. 1910, pp. 325-334. '
(2) Rapport cité, not 6-9.
Dr. aér.

L
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navigabilité aérienne et les conditions satisfaisantes de séeurilé
et de construction, suivant le Réglement a établir; ce réglement
déterminera l'outillage, les agrés et instruments dont devra
gtre pourvu tout véhicule aérien avant d’entreprendre l'ascen
sion; et toul aéronel subira une seconde visite avant 'ascension
pour établir qu’il ne manque aucun objet nécessaire & son équi-
pement. » Le futur réglement aurait & déterminer époque et la
forme des deux visites.

M, Meili réclamait aussi d’une fagon générale ces garanties ;
mais, « laissant le dernier mot aux techniciens », il se bornail (1)
a recommander qu'on surveillal les conditions de sécurité de
Paéronef. Celui-ci devrait étre soumis & une réceplion comme
¢’est Pusage pour les constractions de chemins de fer. L’octroi
du pavillon serait subordonné a son bon fonctionnement, que
certifierail un permis de navigation, mentionné sur un registre
spéeial et attesté par un document

remis au capitaine.
Dans ece bulb M.

Fauchille, dans son Projet de convention
présenté a I'lnslitut de droil international, proposait la régle
suivante (art. 5) : « Pour étre admis a circuler, toul aérostat
privé doit avoir un permis de circulation indiquant sa nationa-
lité et les dispositions essentielles de 'appareil », ajoutant que
« dans chaque Efat un réglement intérieur détermine les condi-
tions auxquelles seront délivrés, apres un essai de navigabililé,
les permis de circulation adrienne », et qu’ « & toute épo-
que le service compélenl aura le droit de visiter les adrostats
admis & circuler ; et le permis de circulation sera retiré aux
aérostats qui ne rempliraient plus les conditions requises pour
naviguer ».

La nécessité d’un permis de circulation et d’un contrdle de la
navigabilité des aéronefls &t

ail admise en substance par tous
les Etals adhérents & la Conférence de Paris. La Grande-Bre-

(1) MeiLt, Das Luftschiff im internen Recht wnd Vallerrecht,
Zirich, Orell Fiissli, 1908, pp. 23-24. — Mg, I problemi giuridici
dellaviazione, « Rivisla delle Comunicazioni », fév. 1910, p. 142,
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tagne admettait la nécessité du permis initial de navigation
pour les adéronefs privés, mais elle estimait prématuré un
accord international qui subordennerail obligatoirement Poctroi
du permis & une démonstration de aptitude de aéronef 3 voler
au-dessus d'endroits publics : pour cela, et aussi pour fixer les
conditions & remplir et la nature des épreuves, il était prefé-
rable d"attendre que I'aéronautique edt fait de plus grands pro-
gres. La France réclamait I'obligation internationale du permis
initial de navigation ; celui-ci pourrait étre donné, dans chaque
pays, suivant les régles respectives de droit interne, sa validité
étant d’ailleurs reconnue par les autres Etals; il pourrail étre
retiré de la méme facon. L'Allemagne étail d’accord avee la
France sur ce point. D’aprés I'Autriche-Hongrie au contraire,
le caraclére international de cetle obligation devait entratner
Iuniformité des condilions exigées : celles-ei seraient fixdes
d*accord par les associations a¢ronautiques.

La Bulgarie faisail expressément une réserve qui était du reste
impliquée dans les réponses de lous les aulres gouvernements.
Tout Etat doit vérifier Paptitude & la locomotion, mais il n’est
pas tenu & une surveillance qui paralyserait les inventeurs en
les empéchant de s’exposer au danger par de nouvelles expé-
riences. si ces expériences ont lieu sans sortir du territoire. En
oulre, le Gouvernement bulgare estimait quun aéronel devait
avoir un permis de navigation de toul Etat sur le territoire
duquel il pénétrerait.

Le Gouvernement de Monaco proposail que le permis initial
de navigation fiit donné dans chaque pays par une commission
spéciale analogue aux commissions d’armement des navires ;
elle serait chargée de constater Paplitude de la machine 3 sillon-
ner l'air en toute sécurité (1).

Ce permis serait nécessaire pour les adronefs destinés 3 un

service public, et devrail, comme dans les propositions du

(1) V. pour I'ltalie le Réglement du 20 mai 1897, n°® 671, art. 44
el 45.
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Luxembourg, étre confirmé & des périodes déterminées et apres
les réparations importantes du véhicule. Dans le pays d’origine
ces vérifications seraient suivies de limmatriculalion, dans des
conditions analogues & celles en vigueur pour les navires de com-
merce; I’échange des listes aurail lieu entre les Elats, obligatoi-
rement pour les aéronefs faisant un service public, el, pour les
privés, & partic d'un certain lonnage seulement.

La Russie demandait que le permis initial fat valable seule-
ment pour une période & déterminer et qu’il émandt des autori-
tés locales de police pour la faculté de libre circulation et des
inspecteurs techniques pour U'aptitude matérielle de Paéronef &
la locomotion. Elle voulait aussi, comme la Bulgarie, que partout
ot un aéronef provenant de I'extéricur franchirait les fronticres,
il dut étre muni d'un passeport de bord visé par les autorités
diplomatiques ou consulaires de I'Etat sur le territoire duquel il
voudrait atterrir; ce passeport serail valable pour six mois seu-
lement.

Le double permis technigue et de police réclamé par la Russie
fournissait la réponse opportune & un doute exprimé par le
Gouvernement suisse. Ce dernier admettail que le permis initial
fat nécessaire, mais ajoutait qu’il n’impliquait pas de garantie
quant a la qualité de aéronef. Or, si l'aéronef est soumis & la
vérification technique d’un corps investi par I'Etat d’'une compé-
tence officielle, la garantie, dans le sens usuel du mot, est com-
pléte ; mais elle ne saurait exister aucunement au sens juridique,
car elle comporte simplement une indication autorisée que le
vehicule posséde les qualités et les éléments de séeurité propres
au type normal de I'espéce d’appareils a laquelle il appartient,
sans aucune obligation & réparation de la part de ’Etal vérifica-
teur en cas d’accident. Tel est précisément le cas pour les vérifi-
cations admises ou voulues par les autres Etats : on y voit hien
I'élément technique, mais celui de police, représenté par les con-
ditions de capacité el d’aptitude morales des constructeurs et des
pilotes, ne s’y trouve pas.

En Italie, le Ministére de P'Intérieur faisait une réponse en par-
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tie analogue & celle de la Bulgarie: le permis initial de naviga-
tion ne devrait pas étre accompagné de restrictions pouvant
entraver les progrés techniques, comme cela se produirait si ’on
exigeait une Instruction garantissant la séeurité personnelle du
pilote et de ceux qui monteraient & bord de I'aéronef. Le Minis-
tere des Travaux publics proposait en outre, dans le méme
ordre d’idées, que le permis de circulation ne fat pas obligatoire
pour les aéronefs destinés & des expériences en des endroits qui
ne présenteraient pas de danger pour la sécurité publique; on
distinguerait, au point de vue du permis, les aéronefs en service
public des aéronefs privés; la vérificalion du gouvernement
serait exigée pour les premiers seulement; pour les autres, les
certificats des sociélés aéronauliques suffiraient. Les proposi-
tions des Ministéres italiens de la Marine et de la Guerre ne con-
tenaient pas trace de celte distinetion: le second voulait que
Iaéronef fiil soumis & des épreuves de stabilité et de sécurité
pour les passagers, el & une inspection annuelle de la parl d’'une
commission technique spéciale.

Le Ministére de la Justice faisait sur ce point diverses proposi-
tions destinées A compléter le programme du Gouvernement
sément & la détermi-
nation des qualités de aéronef : on devrait examinersi la navi-

francais ; quelques-unes avaient trait préci

gation adrienne, méme limitée au transport des passagers et des
marchandises, devait former l'objet d’une concession préalable
comme pour I'exercice dun droit souverain de I’Etat; déterminer
le régime applicable a Paéronef évoluant an-dessus de la mer;
régler le droif de vitite dans intérél de la donane : déterminer la
compélence judiciaire pour les délits commis pendant le voyage
aérien ; enfip décider si Von devail établir un régime spéci.al
pour les ballons captifs et proclamer la liberté absolue pour les
ballons-sonde non montés.

Les propositions dela Commission du Touring-Club étaient
d’accord en substance avee celles du Ministére des Travaux
publies ; la Commission devait naturellement s’intéresser plutht
aux aéronefs privés qu'a ceux destinés & un service public. Dans
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ce but elle proposait que « l'aéronefl dit obtenir, comme condi-
tion de Pimmatriculation. un lu‘_r‘mis initial de navigation » ;
chaque Etat conserve sait la fixation des « régles relatives o la
concession du permis, concession qui serail subordonndée & des
conditions déterminées, pareilles pour les divers Etats, en ce qui
concerne la navigabilité de 'aéronef ». A vrai dire, cette propo-
sition n’est pas trés claire si on ne recourt pas & lidée, qui ins-
pirait la proposition russe, d’un double permis, et si I'on ne
Pinterpréte pas en ce sens que chaque Etat déterminera, en ce
qui a trait aux exigences de police, les conditions nécessaires
pour obtenir le permis de navigation sur son territoire, tandis
que les conditions de caractére technigque seront déterminées
d’une maniére uniforme dans tous les Etals. Ce qui mountre
encore que les propositions de la Commission se rapportaient
exclusivement aux aéronefs privés, c’esl le vieu « que la faculté
de concéder le permis soil attribuée par chaque Elal & des
sociétés sportives et techniques nationales dnméme Etat. pour ne
pas entraver par d’inutiles formalités bureaucratiques le dévelop
pement du tourisme aérien ». D’aprés les meémes propositions,
aucun permis ne devrait étre exigé pour les aéronefs publics. El
cela est évident, car leur aptitude & voler estsuffisamment garan-
tie par l'autorité de I'Etal auquel ils appartiennent el dont ils
dr?['nfenr.l{rl"lL. Mais entre eux et les aéronefs privés, il y a ceux qui,
tout en appartenant & des individus isolés ou & des sociélés. exer-
cent le transport public: pour ces véhicules, la néeessilé du permis
initial subsiste. el la concession n’en saurait étre attribuée i
une société technique: elle doit 8tre réservée i un organe de I’Etat.
La Conférence de Paris avait tenu compte de ces tendances
diverses dans le chapitre second du Projet de Convention annexé
a son projet de Protocole de cloture. Dans ce chapitre, relatifaux
« certificats de navigabilité el aux brevets daptitude », on recon-
naissait la nécessité d’un certificat de navigahilité déliveé ou
rendu exécutoire par 'Etat dont 'aéronef posséde la nationalité
(art.11). La délivrance du certificat était subordonnée i la démons
tration d’un minimum d’aptitude A la locomotion, résultant




GARANTIES RELATIVES A LA CONSTRUCTION 7'1

d’essais effectués devant une autorité publique de I’'Etat, ou
devant une association aéronautique habilitée par lui. L’'une ou
l'autre autorité devait étre chargée de procéder & des visites
périodiques, & mentionner surle certificat, pour vérifier la persis-
tance de Paptlitude de Paéronef & la navigation,

On dispensait pourtant de ces essais les ballons libres et les
appareils d’aviation appartenant a un type dont la navigabilité
aurait été déjh diment constatée (art. 12). On assurait ['iden-
tificalion en disposant (art. 13) que le certifical de navigabilité
devrait contenir : le nom et le domicile du constructeur, la date
de la fabrication, le numéro ou autre marque d’identification
donné a lappareil par le construcleur ; la pholographie des
hallons dirigeables et des appareils d’aviation et les caracté-
ristiques de 'aéronef (1). Les certificals n’étaient déclarés vala-
bles, au point de vue international, que dans les rapports enlre
Etals confractants: on assurait ainsi & chacun de ceux-ei, sinon
Puniformité des conditions (2), du moins la connaissance cer-
taine des conditions procurant & un aéronef la faculté de ciren-
lation dans les rapports entre Etats contractants (art. 17). Cette
limitation éfait rendue nécessaire par la disposition qui venait
ensuite dans le Projet (art. 18), d’apres laquelle les « certificats
de navigabilité délivrés ou rendus exécutoires par ’Etat national
de P’aéronef seraient reconnus valables par les autres Etats, A
moins qu’il soit évident que les conditions dans lesquelles ils
ont été déliveds d’apres les régles [de la Convention| ne sont
plus remplies (3) ».

(1) V. Annexe B a l'arlicle 13 de la Convention. Procés-verbauxr
eités, p. 200.

(2) Celte uniformité avail éié réclamée parle Congrds de Vérone,
9e Résolution nos 2 el 4.

(3) Un Itat contractant conserverail le droit de ne pas reconnaitre.
pour la circulation sur son territoire el dans I'espace au-dessus, un
certificat de navigabililé conféré par un autre Btat contractant, si le
titulaire étail un de sespropres ressortissanis ; art. 18, al. 92, Procés-
verbaux cités, pp, 190-191,
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APTITUDE DES PILOTES

Il est encore bien plus nécessaire de controler les capacités de
celui quia la direetion de 'aéronef etla responsabilité du voyage,
ainsi que les capacités de ses aides. Car la concurrence, et aussi
la réputation dela maison constructrice, peuvent suffired garantir
dans une certaine mesure le bon fonctionnement de Pappareil ;
mais seule une attestation autorisée émanant de I'litat, ondonnée
sous ses auspices el reconnue par lui, peut garantir 'aptitude des
pilotes. « Les personnes employées par les entreprises de naviga-
tion aérienne et qui ont un rdle quelconque & jouer dans la
direction, doivent, écrivait M. Meili (1), étre trés sériensement
formées. Le conducteur doit posséder I'eeil d’un chef d’ariée.
Ses connaissances doivent porter sur la météorologie dans tous
ses détails ; un voyage en ballon est une chose scientifique. »

Aussi faudrait-il exiger plutot des conducleurs d’aéronefs les

conditionsréclamées par M. Zocco-Rosa pour lesconstructeurs (

(12 o~ T Ny Y m . 3 L . - x '
(est ce que proposait M, Trentin 4 Poccasion du Congrés de

(1) Me1y, Das Luftschiff, ete., pp. 24-25.
(2) Zoceo-Rosa, loc. cit., pp. 4 el 5 :a 1. 1] est inlerdil a quiconque
n’est pas muni de la patente spéeiale de eonstruire des véhicules
aeriens; 2. La patenle sera concédée par le Ministére compétent ;
3. Les conditions pour l'oblention de la patenle sont: a) étre majent ;
b) w’avoir jamais €té condamné pour tromperie, faux ou autre allen-
tat a la foi publique: ¢) avoir subi avee suceds un examen théorique
el pratique, d'aprés des programines a fixer. »
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Vérone : il mettait en premidre ligne, pour I'importance, les
épreuves de capacité des aéronautes, et réclamait Pinstitution de
Commissions régionales, présidées par le Préfel de la province
ou un délégué de lui, et complétées par quatre aulres membres
techniques ; deux de ces membres appartiendraienl au corps des
employés de I'Etat et deux seraient désignés par une associalion
aéronautique constituée sous le palronage du gouvernement entre
les inventeurs, les constructeurs et les pilotes, qui seraient mem-
bres de droit ; les personnes n’appartenant pas & ces catégories
pourraient faire partie de I'association moyennant une cotisalion
déterminde. On fixerail en outre les conditions physiques néces-
saires pour I'admission & I'examen d’aviateur, et il serait interdit
de seservir d’appareils de locomolion aérienne sans avoir obtenu
de la Commission, a la suite de I'examen, la patente d’aviateur.
Le projet de M. de Bar reconnaissail la nécessité de ces condi-
tions, et laissait aux lois particuliéres ou a de fulures conven-
tions internationales le soin de les déterminer ; d’aprés lui (1) «le
conducteur n'aura pas (sauf quelques exceptions dfterminées par
la loi) une nationalité différente de celle de Uaérostal : il devra
passer un examen, et sera mun de papiers de l("j__jitjn'mtitm v |*asg-
cension d'un aérostal non inserit, et sans conducleur qualifié
conformément au § 5 de Particle 1, ne gera tolérée nulle part ».

Plus précises et détaillées élaient, dansle méme sens, les propo-
sitions présentées par M. Fauchille, & la méme époque, a l'lnstitut
de Droit International : « Tout pilote d’un aérostat privé — pro-
posait-il a I'article 6 de son projet de convention internatlionale

- doit étre muni d'un certificat délivré, apreés examen, par une
autorité compétente. Il y aura des certificats particuliers pour les
hallons libres, pour les hallons dirigeables et pour les appareils
d’aviation. Le certifical délivré pour une catégorie d’acrostats ne

peut servir pour la conduile d’un appareil appartenant 3 une
autre catégorie. Les différents certificats peuvent étre délivrés i

un méme pilote. Les conditions exigées pour obtenirlecertificat de

(1) Art. 4, § 3 elarl. 2.
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capacité.doivent étre au moins les suivantes : 1. étre agé de plus

de dix-huit ans : 2. avolr une honne vue :

3. n'avoir pas ¢té con-
damné a des peines eriminelles ou correctionnelles »; il admellait
qu' « un étranger peut, comme un national. obtenir le certificat
de capacité ».

Sur la nécessité des brevels etla naturedescondilionsa exiger

g’est manifestée, dans les réponses an Gouvernement francais,
Punanimité des Puissances adhérant & la Conférence de Paris.
La Grande-Brelagne, trés opportunément, demandait qua tout
brevet de pilote fut jointe la photographie du titulaire ; et la
Russie, tout en laissant & chaque pays la liberté de constater
comme il 'entendrait aptitude des piloles, réclamait pour ceux-
¢l un cxamen spécial portant sur le droit international aérien.

En Italie, le Ministére de la Marine admettait que les condi-
tions d’octroi du certificat fussent déterminées par les lois des
Etats particuliers ; le Ministere des Travaux Publics préconisait,
comme le projet de M. Fauchille,la pluralité des brevets pour les
differentes especes d’aéronefs ; et le Ministére de la Guerre esti-
mait que le pilote devait étre brevelé par une association aéro-
nautique reconnue par 'Etat ; il commanderait & bord et serait
seul responsable légalement; et les autorités pourraient toujours,
en dehors de toute considération technigue, déterminer les per-
sonnes a exclure. La Commission du Touring-Club était tout &
fait d’accord avec ces derniéres réponses : aprés avoir constalé
que « la délivrance de brevets de piloteest déja entrée dans la
coutume sportive », elle ajoulait : « la Commission estime utile
d’obliger quiconque a U'intention de se servir dun Lype d’acéronefl
a obtenir le diplome de pilote pour le type choisi (sphérique,
dirigeable, aéroplane) ; mais elle pense que, du moins actuelle-
ment, les brevels de pilote devraient étre délivrés par les soins
des sociétés techniques ou sportives (1) a ce autorisées ».

(1) Il parait préférable de réserver a une Commission d’Etal la dé-
livrance des brevels d’aviateur. Cest 4 quoi tendent d’accord, en [ta-
lie, les Ministeres de la Guerre et des Travaux publics.




I

APTITUDE DES PILOTES i

Pour que les candidats a ce brevet puissent espérer non seule-
ment I'obtenir, mais encore S'en servir utilement, M. Meili (1)
exprimait le yeeu que des conrs d’enseignement appropriés fus-
sent institués dansles principaux établissements de physique et
de météorologie. 11 eitail I'exemple de M. Deutsch dela Meurthe,
donnant en 1908 un demi-million de francs et une rente de
13 .000 francs pour la fondation d’un institut acronauticque, el
celui de M. Basile Zukaroff, qui réside & Paris, dotant de
700.000 francs une école de navigation aérienne. Ces exemples
ne sont pas restés isolés. En janvier 1910, la « Zeitschrift fir
das gesammte technische und gewerbliche Recht » annoncait
que le laboratoire d’aéronautique erééd 'Université de Gottingue
avee les fonds donnés par la Sociélé de Navigation mdéecanique
Aérienne et par la Société pour le développement de la Physigue
ot des Mathémaliques relatives a Pindustrie de U'Aéronautique,
avait ohtenu aussi une large subvention du gouvernemenl
prussien : ce dernier y avait fondé une chaire d’enseignement
de I’aéronautique, confiée an professeur Prande. Une chaire sem-
blable était bientdt eréée a 1'école de Charloltenbourg. En Italie.
% Iéeole militaire de Tor di Quinto, qui existe depuis 1908 et a
déjd donné d’excellents résultats, et anx enseignements universi-
taires spéciaux institués 4 Padoue et dans d’aulres écoles uni-
versitaires, s’ajoulaient une éeole spéciale d’avialion ouverle en
juin 1910 prés du nouvel aérodrome de Milan, et une autre a
Pordenone. Ces éeoles, placées sous le palronage de la Sociéld
[talienne d’Aviation. ont pour but de former des pilotes aviatenrs
ol des méeaniciens aviateurs. Ainsi les progrés de la locomotion
correspondent 4 ceux dela construction : et tandis que se modi-
fient et se perfectionnent les machines aériennes, ceux qui veu-
lent se risquer & les diviger forment et affinent leurs qualités.

On ne tarda point aussi a parler d'une entente internalionale.

soil pour 'octroi de brevets ayant partoul la méme significalion,

(1) MeiL, I problemi giwridict della aviazione ; « Rivista delle
Comunicazioni », fév. 1910, p. 112.
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soit pour la détermination d'un minimum de conditions que
chaque Etat devrait exiger des candidats. ’est ce quindiquaient
aussi MM. Meili (1) et Pittard; ce dernier éerivait : « De méme il
faudra unifier les végles concernanl Paptitude du conducteur et
creer un brevet de capacité valable dans tous les pays » (2).

M. Gemma. tout en approuvant le but, aurait voulu sauvegarder
I'autonomie des Etats particuliers. A son avis (3), « il ne rentre
pas dans la compétence du droit international de déterminer les
qualités professionnelles a exiger des personnes dirigeant ou
manceuvrant lappareil. » 1 admettait que « personne ne puisse
évoluer au-dessus du territoire de 'Union sans avoir au moins ce
minimum de capacité qui est une garantie contre les dommages
causés aux choses et, plus encore, contre les dangers encourus
par les personnes ». Mais il ajoutait que « ce serail excessif, ce
serait une preuve imméritée de mefiance entre autorités autono-
mes el égales entre elles, de prétendre soumettre 'octroi de ces
certificats & un contrdle international ». 11 doit suffire au droit
international que « dans aucun pays on ne puisse diriger un
aéroplane sans un titre légal de capacité. » M. Gemma formulait
en cesens les articles 4 et 5 de son projet d’Union, proposant
que « tout Etat contractant s’engagedt 4 communiquer aux autres
une liste annuelle des aéronefs privés inscrits sur son registre,
avec le nom correspondant et le numéro d’ordre de Pinseription ;
et que toul iniividu dirigeant on maneuvrant adronef dal étre
muni d'un certificat de capacité aéronautique delivré suivant les
régles du droil national respectif. »

(1) Mews, loc. cit., p. 147, et Das Luftschiff, elc. , p. 25, « Die
samtilichen Erfordernisse, von denen ich hier gesprochen habe,
sollien, wenn immer moglich, international einheillich aufgestellt
werden. Auch ist ihre internalionale Wirkung festzusetzen ; aher
vielleicht unter Wahrung gewisser Vorbehalte zugunsten einer Nach-
prifung der Sache durch die einzelnen Staaten. Méglicherweise aber
gelangt man zu einer internationalen Zentral Kontrollstelle ».

(2) Preraro, loc. cit., p. 4.

(3) Gryma, loc. cit., pp 9 et 16.
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(était aussi I'idé de la Commission italienne du Touring-Club;
elle proposait que les brevets déliveés par un Etat eussent une
validité internationale, du moins pour le type d’aéronef monté
par le pilote titulaire du brevet. Le projet de M. Fauchille (1910)
s'exprimait dans le méme sens, tant pour les permis de naviga-
tion des aéronefs, que pour les brevels daptitude des pilotes et
des machinistes, en proposant que « les permis et les certificats
délivrés dans un Etat contractant cussent effel dans les aulres
pays ».

Et il ne semble pas, au premier abord, qu'il y ait de molif rai-
sonnable pour en décider autrement. Les conditions de naviga-
bilité d’un navire maritime intéressent aussi la séeurité des navi-
res des autres Blals, avee lesquels il peut se rencontrer en haute
mer ou dans des eaux territoriales Et pourtant personne ne
songerait & soumettre ces condilions 4 une surveillance interna-
tionale préventive. L’aptitude des capitaines et des pilotes n’a
pas une moindre importance, mais on ne cherche pas pour cela
A instituer des brevets internationaux de capitaine au long cours
ou de pilote, ou & soumettre & certaines exigences la reconnais-
sance de la validité du brevet poss¢dé par un capitaine ou un
pilote étranger. Dans ces divers cas, les raisons tirces de lasécu-
rité justifient seulement, en droit maritime, Pexigence du pilo-
tage obligatoire. Une plus large application de cette derniere
exigence semble donc satisfaire completement les nécessilés de
la séeurité en droit aérien; il n’est pas besoin de recourir & des
brevets internationaux, ni de frapper de réserves les brevets
étrangers dans les autres pays, ou de leur imposer la nécessité
d’une confirmation : on peut reconnaitre normalement & chaque
certificat national de pilote ou de machiniste une valeur interna-
Lionale.

Mais cette solution qu'on pourrait appeler, pour les brevets, la
solution nationale, parait moins salisfaisante quand on examine
de prés cerlains points par ou la navigation maritime différe de
la navigation aérienne. Comme la premiére a lien en regle
générale hors de toul territoire, et autre au-dessus d'un terri-
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toire, il est naturel que, dans le premier cas, les aplitudes
techniques de ceux qui commandent et dirigent le navire n’inté-
ressent normalement que IEtat auquel le navire appartient, et
que dans le second, au contraire, tous les Etats y soient inté-
ressés pour lenr propre séeurité. En matiere de brevets de navi-
cation aérienne, il faut donc concilier deux choses : I'indépen-
dance des divers Etats — en évitant de créer des offices interna-
tionaux seuls compétents pour la délivrance des brevets; et la
protection des légitimes intéréts de la collectivité — en fixant
pour la validité internationale des brevets un minimum de con-
ditions, au-dessous desquelles les Etats particuliers devront s'en-
gager & ne pas descendre dans leurs réglementations respec-
tives.

Le « Projet de Convention internationale » élaboré par la
Conférence internationale de Paris de 1910 aurait assuré ce
résultat. D’apres larticle 14 de ce projet, « le pilote, le chef
mécanicien et les personnes appelées & les remplacer devront
étre pourvus de brevets d'aptitude délivrés ou rendus exécu-
toires par I'Elal dont 'aéronef posséde ia nationalité ; en cas
d'urgence, le pilote pourra choisir, pour le remplacer ou pour
remplir les fonctions de chef mécanicien, des personnes pour-
vues de brevels délivrés ou rendus exéeutoirves par un autre Etat
contractant ». Chaque Etat contractant pourrait (art. 17) rendre
exécutoires seulement les brevels conférés par un autre Elat con-
tractant; il ne serait pas obligé de reconnaitre ceux conférés ases
ressortissants par d’autres Etals contractants; ef, dans le groupe
de ces Etats, le caractere exéeuloire ne pourrait etre refusé a un
brevet que dans le cas (art. 18) oumanqueraient évidemment, en
tout ou en jJii['LiE, les condilions nécessaires el constalées au
moment de la délivrance du brevet. Ces conditions seraient dif-
férentes, ainsi que les brevets, pour les ballons libres, les diri-
geables et les acroplanes (art. 15); et le brevet obtenu pour une
catégorie ne pourrail pas servir pour un véhicule d’autre caté-
gorie. La délivrance du brevet serait précédée (art. 15) d'un
examen théorique et pratique subi devant une autorité de I'Etat
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ou une association aéronautique habilitée par celui-ci. L'dge
minimum pour les aspirants au brevet serait ixé & 18 ans; et le
document devrait étre accompagné (art. 16) de la photographie
et de la signature du titulaire.

Les régles élaborées par la Conférence de Paris sont restées &
I’état de projel el il est impossible de prévoir quelles modifica-
tions elles auront & subir lorsque la Conférence sera convoquée
& nouveau, Mais, en altendant, I’élaboration spontanée du droit
s'effectue dans la méme direction et vers le méme résultat : a
savoir néeessité des hrevels et de leur spécialisation; compé-
tence indépendante des divers Etats pour leur délivrance; mais
aussi nécessilé d'un minimum de condilions pour que la vali-
dité des brevets soit reconnue hors du territoire, les divers Elals
restant d'ailleurslibres, dansleursréglementations territoriales. de
modifier ces condilions, qui ne sont indispensables qu’en matiére

de réglementation internationale (1).

(1) V.dans la « Rev. jur. int. de la loc. aér. ». janv. 1910, fasc. 31-
93 el 33-34, el oct. 1910, pp. 285-287: France, Ligue nationale
acrienne el France, Aéro-Club, Brevel, Réglement. Roégles pour la
concession des lrois brevels, avee la différence que la concession de
ceux relatifs aux ballons libres el aux dirigeables pent étre faite « a

tout candidal dgé de 20 ans », tandis que celui relatif aux apparei

b2}
d'aviation ne peut dtre coneddé qu” « 4 loul aviateur [rancais ayant
accompli les performances conformes an réglement de la Fédération
acronautique inlernationale ». Celle-ci, dans la suite (V. « Revue »
citée, nov. 1910, pp. 317-318), 4 la séance de Paris du 28 oct, 1910,

a approuvé le lexle des nouveaux réglements internalionaux pour

les trois especes de brevels. L'dge requis pour pouvoir y aspirver esl
fixé indistinctement a 18 ans, tandis que d’aprés le reglement de
PAéro-Club frangais I'dge minimum n'étail pas fixé pour les avialeurs
et 'était @ 21 ans pour les pilotes de ballons libres ou de dirigeables.
Drailleurs on n'impose & aucun candidat la condition de nationa-
lité, mais on exige de tous qu’ils soient « ressorlissants de la juridic-
tion du pouvoir sportif régissant aviation dans chaque pays repré-
senté a la Fédéralion aéronautique internationale ». En proclamant
ensuile ces conditions adoptées uniformément pour lous les pays



80 CHAPITRE XIII

adhérents, le réglemenl ajoutail: « Ce sont des condilions minima,

chaque pays pouvant en augmenter & son

¢ les exigences. Cescon-
ditions entreront en vigueur le 13 février 1911, Le texte des brevels
sera en deux langues: ¢n francais et en la langue de chagque pays. Il
sera ajouté en six langues une pelile nole priant les autorités des

divers pays de réserver bon accueil aux pilotes. »
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NATIONALITE ET IDENTIFICATION DE L'AERONEF

Plus le déplacement des aéronefs de terriloire i territoire
devient facile et rapide, plus apparaissent nécessaires des régles
analogues a celles du droil maritime, au sujet de leur identifica-
tion nationale et individuelle. Toul atronef, comme tout navire.
devrait étre juridiquement ratlaché & un territoive par le lien de
la nationalité : il serait sonmis pour cela, comme les navires, &
certaines conditions bien délerminées relativement i 1a propriété,

el la preuve en serait conservée A bord dune facon permanente.
¢con p

Le projet de 1910 de M. de Bar 6tait congu dans ce sens : « Ne

seront inserits dans les registres d’un Elat que les aéroslats dont

les propriétaires sont nationaux ou des sociétis ayanl leur sidge
dans cet Etal. Sont de méme nationaux les aérostats appartenant
a des propriétaires qui sont sujets de I'Etal (1). »

Ce devait étre, d’aprés M. Gemma (2), un des points fondamen-
taux de I'Union internationale d’aviation. £t la nécessité d’une
absolue certitude relativement 4 Ja nationalité des aéronefs
élail précisément ee qui engageait surtout & réclamer une con-

vention internationale. « Que tout apparell, écrivait-il, doive
revetir un caractére national précis ne pouvanl donner lieu & des

incertitudes, cela ne semble pas séricusement con lestable. Mais

(1) Yox Baw, Projet de Réglement. Etat de paiz, Art. 1, An-
nuaire de I’Institut de Dr. Int. 1910 p. 317.
(2) Geyyas, Prime linee, elc., Vérone 1910, pp. 8 et 15 art. 2.

Dr, aér, 6
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il est également vrai d’autre part que si les Etats, pour détermi-
ner la nationalité de I'appareil, ne se mettent pas d’accord sur
certains principes fondamentaux, on pourra voir se répéter les
inconvénients qu’a déja aujourd’hui & déplorer le droit en ce qui
concerne la nationalité des individus (1) »

Aussi insistait-il sur la proposition d’une Union internationale
et en particulier sur la demande d'un accord universel relatif a
la nationalité des appareils, pour laquelle surtout on a besoin
d’un droit uniforme. Parmi les critériums quon peurrait adopter
pour conférer la nationalité aux appareils, M. Gemma voudrait
mettre de cOté sans plus celui tiré du lieu et du matériel de cons-
truction, ainsi que de la nationalité des aéronautes, pour faire
prévaloir au contraire celul de la pationalité des propriétaires.
De 1a larticle 2 du «projet de réglement international » proposé
par M. Gemma : « Aucun aéronef ne peut etre dépourvu de
nationalité. Le licu et le matériel de construction sont indiffé-
rents au point de vue de la nationalité de I'aéronef; celle-ci est
déterminée par la possession. Si donc un aéronef est possédé
par un Etat a titre domanial ou patrimonial, sa nationalité est
celle de I'Etat auquel il appartient; s'il est possédé par des par-
ticuliers, sa nationalité est déterminée par celle du propriétaire
ou de la majorité des propriétaires. Dans ce dernier cas Ceux
qui sont responsables de la direction et de la manceuvre doivent
¢tre de méme nationalité : pour les autres atronautes ou passa-
gers les différences de nationalité sont sans importance ».

La nationalité du commandant serail donc, pour les aéronefs
comme pour les navires marchands, non un élément détermi-
nant, mais une conséquence nécessaire el obligatoire de la natio-
nalité de Pappareil. Ce critérium prévalait au Congres juridique
international de Vérone, out I’'on approuvait les veeux suivants :

1° Que tout aéronef soil tenu d’avoir une nationalité et d’en
porter sur lui les preuves;

(1) V. A. Henny-Colaxxier, De la nationalite et du domicile des
aéronefs, « Rey. jur. int. de la loc. aér. », juin 1910, pp. 165-167.
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2° Que le critérium servant & déterminer la nationalité soit
identique pour tous les Etats;

32 Que le critérium adopté soit celui de la nationalité du pro-
priétaire.

Le projet de M. Fauchille de 1910, d’accord avec ces veeux,
disposait dans Particle 2 : « Tout aérostat doit avoir une natio-
nalité. La nationalité des aérostats publics est celle de I'Etat au
service duquel ils sont affectés. Celle des aérostats privés est
déterminée par celle de leur propriétaire. »

Dans le méme sens également élaient congues les réponses des
Puissances adhérentes 4 la Conférence de Paris de 1910. Le
Gouvernement frangais était sans plus parlisan de la proposition
de M. Fauchille. Celui du Luxembourg voulait faire dépendre la
nationalité de I'aéronef de la nationalité commune du proprié-
taire, du capitaine et des trois quarts de I'équipage; mais évi
demment les deux derniers éléments devaient étre considérés
comme conséquences du premier et comme condition pour que
le premier continudt & produire ses effets. La principauté de
Monaco se bornail & demander des régles analogues & celles en
vigueur pour la nationalilé des navires. La Grande-Bretagne
reconnaissait la nécessité de fixer la nationalité d’une maniére
certaine; mais elle proposait de reporter entiérement a la pro-
chaine Conférence la discussion sur les critériums & adopter. Le
Danemark aurait voulu que les appareils, pour étre déclarés
nationaux, appartinssent au moins pour les deux tiers & des
nationaux ou a des personnes domiciliées dans le pays depuis
5 ans au moins, ou a des sociélés y ayant leur siége. Les divers
ministéres italiens étaient d’accord pour vouloir que la nationa-
lité coincidat avec celle du propriétaire; le Ministére de la
Marine aurait désiré ajouler plusieurs régles sur la nationalité
de I'équipage ; et celui de la Guerre voulait subordonner le
changement de nationalilé d’un appareil a la résidence pendant
6 mois dans le pays et a I'autorisation du gouvernement. La
Commission italienne du Touring-Club estimait que l'aéronef
devait avoir une nationalité non seulement pour des raisons
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d’ordre juridique el politique, mais aussi dans I'intérél du tou-
risme, afin de permettre I'identification obligatoire et authen-
tique sans laquelle on ne peut obtenir les facilités réservees aux

touristes pour le transit et la douane. Parmi les divers critériums
pouvant servir & déterminer la nationalité, la Commission
voulait exclure absolument comme régle internationale celui du
domicile du propriétaire, « parce que le critérium juridigue du
domicile varie de législation a législation, et une méme personne
peut étre considérée par deux Etats comme domicilide chez cha-
cun d’eux; il ne faut pas faire renaitre en cette matiére les con-
flits de lois si fréquents en droit privé relativement au domicile. »
Mais aprés avoir écarté le critérium du domicile du propriétaire,
la Commission ne se pronongail pas sur un autre critérium uni-
que & adopter uniformément, el voulait laisser « & chaque Etal le
soin de déterminer les conditions qu’il croirait préférables pour
concéder la nationalité » (1).

Malgré la largeur du choix ainsi abandonné aux Etals parti-
culiers, les conflits auraient pu étre évités, d’apreés la méme
Comumission, en décidant que « 'immatriculation dans les regis-
tres d’'un Etat ne pourrait se faire que pour les a¢ronefs n'ayant
jamais élé immalriculés auparavan! par un autre KEtat, ou pour
ceux qui prouveraient avoir fait effacer une immatriculation
antérieure d'un autre Etat » ; et que « la radiation des registres
d’'un Etat ne pourrait se faire que pour les aéronefs qui ne
seraient plus aples & la navigation, ou, pour les autres, sous la
condition de immatriculation prés d’un autre Etat ».

Du reste, dans Uintérét de la législation uniforme, si la préfé-
rence lul était donnée en cette matiére, ou de notre seule législa-
tion, sil'on adoptait la largeur de critériums individuels préconi-
sée par la Commission du Touring-Club, on pourrait utilement
reproduire a ce sujet, comme correspondant & toutes les exi-
gences de clarté et de sécurité pour les divers Etats, les dispo-
sitions de l'article 40, alinéa 1°r, de notre Code pour la marine

(1) Dans le méme sens: Hexny-Couanxisg, loc. cil., p. 167.
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marchande : les ¢trangers domiciliés (et non résidents) depuis
cing ans resteraient assimilés aux nationaux pour ce (qui a trait
a la propricté des ballons libres ou des dirigeables, mais cette
assimilation des étrangers domiciliés serail exclue en ce qui con-
cerne la propri¢té des appareils d’aviation.

Le Projet de convention élaboré par la Conférence de Paris de
1910 admettait que (art. 3) « pour la détermination de la nalio-
nalilé des aéronefs, la législation de chaque [ital contractant
s’attache soit & la nationalité de leur propriélaire, soit au domi-
cile du propriélaire sur son territoire », et ajoutait: « 'Etal peut
d’ailleurs exiger que son national soit en méme temps domicilié
sur son territoire ou encore admetire les étrangers domiciliés
aussi bien que les nationaux : si aéronefl appartient & une so-
ciété anonyme ou par actions, il ne pourra lui élre conféré quela
nationalité de I’'Etat sur le lerritoire duquel la société a son sidge
social ; dans le cas ou Paéronef appartient & plusieurs proprié-
taires, la quote-part des propriétaires qui sont nalionaux de
PEtat ou qui sont domiciliés sur le territoire de cel Etat doit
&lre au moins de deux tiers ». Pour éviler les conflits, il était
ensuite disposé que (art. 4) « lant que 'aréonefl possédera, con-
formément & l'article 3, la nationalité de I'un des Etats contrac-
tants, aucun des autres Etats ne pourra lui conférer la sienne » ;

3
A

et que (art. 5) « un aéronef perdra sa nationalité lorsque les
conditions moyennant lesquelles elle lui a ¢té conférée cesseront
d’exister ».

A la nationalité de 'appareil doil correspondre comme pour
les navires une immalriculation dans les registres de TEtat
auquel I'appareil appartient juridiquement et dans lequel se
trouve son port d’attache, De i la nécessité de Pinscription et le
caractére probant pour la nationalité qu’on doit attribuer & cette
inseription.

« Lesadrostats affectés au transport de personnes ou de mar-
chandises, — proposait M. de Bar (1), — doivent étre inscrits

(1) Vox Bag, arl. 4, §§ 1 et 2 de son projet de réglement. V. An-
nuaire, loc. cil,
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dans des registres officiels; I'aérostat inscrit dans le registre
officiel d’'un Etat est réputé navire aérien national dudit Etat ».
Ces inseriptions constituant une indication de la nationalité,
M. Gemma proposait dans son Projet d’Union (art. 4) « que tout
Etat contractant s’engageflt & communiquer aux autres une liste
annuelle des aéronefs privés inserits dans son propre registre,
avec le nom et le numéro d’inseription correspondants. » Dans le
méme sens, le Congres de Vérone exprimait le veeu « que la na-
tionalité résultat de I'immatriculation et de Iinscription dans
des registres publics. » De méme le projet de M, Fauchille (art.
3): « Tout aérostat doit étre immatriculd sur une liste dressée par
I’autorité publique de 'Etat dout il dépend, ou du pays ou
réside son propriétaire; Uimmatriculation indiquera le nom et
I’espéce de I'aérostat, le nom et adresse de son propriétaire; la
législation de chaque Etat fixe les lienx ol les immatriculations
doivent étre faites et ’autorité qui en est chargée ; les diflérents
Etats échangeront entre eux les listes des aérostats 1ns-
crits (1) ».

La Russie, dans les propositions relatives au programme de la
Conférence de Paris, considérant comme nécessaire I'immaltricu-
lation de I'aéronef dans le pays d’origine, proposait qu’on y men-
tionnét le caractére public ou privé, le nom ou le numéro de I'ap-
pareil, le nom du propriétaire et du pilote responsable, le sys-
téme de 'appareil, le port d’attache, le nombre des machines,
leur forceet la capacité de 'adronef. Les listes officielles des aéro-
nefs, exception faite pour les militaires, devraient, d’aprés ces
réponses du Gouvernement russe, étre périodiquement [_-|1hlit'-='_>.s
el échangées entre les gouvernements par voie diplomatique.

Sur ce point s’accorderaient aussi les propositions austro-hon-
groises et danoises. Le Gouvernement suisse, au contraire, n’es-
timait pas nécessaires la publication ni I’échange entre les Etats
des listes officielles des aéronefs; et la méme opinion était
¢mise par le Ministére de I'Intérieur italien, en désaccord sur ce

(1) V. Annuaire cité, p. 503,
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point avec les Ministéres de la Guerre et de la Marine, et moins
completerment avec celui des Travaux publics, :l’apr:‘rs h_‘.qucl,
tant que le nombre des aéronefs resterait limilé, la communi-
cation des listes pourrait se faire sans inconvénient. La Com-
mission italienne du Touring-Club, lout comme le Ministére de
PIntérieur, ne croyait pas nécessaires la publication et I'échange
entre les Etats de la liste officielle des aéronefs et déclarait :
« L'immatriculation des aéronefs privés doil étre subordonnée
A leur navigabilité et aux conditions que chaque Etat croira
devoir poser, spéeialement si 'on admel le principe que I'imma-
triculition est attributive de la nationalité. »

D’apres le projet de Paris, 'Etat ayant attribué sa nationalité
4 un aéronef devrait le faire inscrire dans son registre-matricule;
et dans le cas ou I'aéronef aurait son port d’attache sur le terri-
toire d’un autre Etat contractant, cet Ktat devrait en étre avisé aus-
sitot aprés U'inscription (art. 6). Celle-ci (art. 7) devrait contenir
une description de Paéronefetlindiquer le numéro ou autre marque
d’identification donné & Uappareil par le constructeur, la marque
nationale prévue & I'annexe A (1), le numéro d'immatricula-
tion, le port d’attache, le nom, la nationalité el le domicile du
propriétaire et la dale de I'inscription. Et le certificat de nationa-

(1) Annexe A, Proecés-verbaux cités, p. 199: « La marque de na-
tionalité prévue a I'arl. 10 sera représentée par des lettres majuscules
de carvactéres latins indiquées ci-aprés: Allemagne D; Aulriche 4 ;
Belgique B; Bulgarie BG ; Danemark D M ; Espagne E ; France /i
Grande-Bretagne G B ; Hongrie H; Ialie I ; Monaco M C ; Pays-Bas
N L: Portugal P; Roumanie B M ; Russie R ; Serbie S B ; Sutde §;
Suisse S5 ; Turquie 7. — Les lettres el chiffres représentant la mar-
que de nationalité et le numéro d’immalriculation devront étre lisi-
bies a la plus grande distance possible el avoir, dans tous les cas,
une hauteur minima de 65 eentimétres. Ces lettres et chiflres auront:
en largeur les deux tiers, et en épaisseur du trait, le sixieme de leur
hauteur. Ils seront de couleur noire sur fond blanc et appliqués sur
le corps méme des aéronefs, & une place choisie de telle fagon que
ces signes distinclifs soient lisibles en marche. »
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lité (art. 8) consisterait en un extrait du registre, reproduisant
les mentions requises pour y obtenir 'immatriculation.

Aux preuves de nationalité et d’identité qui existent, pour les
aéronefs, dans le territoire de leur Etat respectif, et qui se résu-
ment dans Uimmatriculation, doivent correspondre, & bord
méme de chaque aéronel, des preuves équivalentes de son iden-
tité et de sa nationalité, analogues aux papiers de bord des navi
res marchands. Au Congres de Vérone, les propositions de
MM. Pittard et Gemma s’accordaient sur ce poinl. Le premier (1)
reconnaissait que « les aéronefs devront avoir une nationalilé et
puu\-'r,air- en justifier & toute réquisition par des papiers de bord. »
M. Gemma proposait (2) « que la nationalité de aéronef dat éire
prouvée par un certificat de nationalité & délivrer, conformément
au droit local, parle gouvernement compétent

Le projet de M. Fauchille, plus clairement, disait (art. 16)
« Tout aérostat privé deit avoir a bord et présenter a toute réqui-
sition @ 19 le permis de circulation;2° le certificat de capacité du
pilote ; 30¢’il transporte des marchandises, un manifeste établi
dans les conditions prévuesd I'article suivant (3) ; 4° un livre de
bord on seront inserits les noms du pilote et des hommes d’équi-
page, les noms, profession et domicile des voyageurs, ainsi
que les événements intéressants du voyage ;le livre de bord est
seul exigé des acrostals publics ».

Parmi les Etats adhérents & la Conférence de Paris, quelques-
uns, comme le Luxembourg, seréféraient purement ef simple-
ment au projet Fauchille ; d’autres étaient encore plus précis cf

exigeants sous ce rapport. Le Gouvernement russe voulait que,

(1) Pirrarp, Rapportcité, p. 4.

(2) Gemaa, art. 3 du Projet de réglement international.

(3) « Art. 47. Nulle formalité n’est imposéde aux adrostats qui quil-
tent le territoire sans marchandises. Au contraire, les aérostats char-
oés de marchandises doivent se munir d'un manifeste établi au lien
de leur chargement et visé par I'autorité fiscale compélente, La po-
lice et les agents du fisc auront, dans lous les cas, la faculté de visiler
les aérostals au départ ».
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outre le permis de circulation sous pavillon national. Taéronef
portil la liste du personnel, le journal de bord, la détermination
précise du chargement et la liste des appareils Lélégraphiques
el photographiques qu'il aurail été éventuellement autorisé a
embarquer ; el, exceplion faite pour le journal de bord, il vou-
lail que Llous les autres documents fussent rédigés, pour faciliter
Pinspection, en deux langues, le francais et la langue nalionale.
La principauté de Monaco proposail que, outre les documents
relatifs A 1a nationalité, Paédronefl eut aussi & bord les indications
relatives au propriétaire ou & 'armateuar, et au caractére de la

navigalion, au brevet dn pilote, au licu de départ et A ceux des

derniers alterrissages. Le Gouvernement britannique, en ce (qul
concerne ces derniers, voulait qu'on réservil expressément aux
Btats datlerrissage la facullé d’exiger aprés une notificalion pré-

le la patente sanilaire. Le

ventlive aux autres Etats exhibition ¢
Ministore italien des Travaux publics se contenlait de Pextrait
de Vacte d’immatriculation, du pérmis de cireulation concédé a
Paéronef et du brevet d’aéronaule du pilote ; le Ministére de
Intérienr voulail que parmi les papiers de bord se {rouvassent
aussi le permis de circulation et le brevet d'aptitude du con-
ducteur : le Ministére de la Marine proposail que l'on exigedl
3 bord non seulement un document prouvant le droit de porter
le pavillon. mails encore le role d’¢quipage et les documenls
douaniers relatifs au chargement : le Minislére de la Guerre exi-
ceait, oulre le certificat de nationalité et le permis de circula-
lation, Vindication du nombre des personnes et de la quantité
du chargement existant 4 bord, ainsi que le journal de bord,
tenu au courant toutesles 12heures el portant les déclarations fai-
tos dans les lieux d’alterrissage précédents. La Commission du
Touring-Club italien eslimait enfin qu’on devait preserire & bord
des aéronefs les documents suivants : 1° certificat d'immairicu-
lation ; 2¢ acle de nationalilé (1); 3° permis de wnavigation ;

40 role d’équipage avee les brevets de pilote du personnel

(1) V. aussi HENRY-COUANNIER, loc. cit., pp. 168-169.
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technique voyageant ; 5° journal de bord ; 6° éventuellement la
patente sanitaire ; 7° les documents douaniers ; 8° le triptyque
ou un autre document équivalent (1).

11 est naturel que, outre toutes ces preuves d’identité, lacéro-
nef doive porter encore ces signes visibles qui en sont I'indication
immeédiate jusqu’'a preuve contraire.

Le pavillon, indication de nationalité, ou un autre signe équi-
valent. et le nom, indication d’individualité, correspondront
pour les acronefs plus encore que pour les navires a une néces-
sité du commerce intérieur et international, et devront satisfaire
autant que possible le besoin d’une indication visible & distance
et perceptible malgré la rapidilé du passage ou de la rencontre.

Le projet proposé par M. Gemma au Congreés de Vérone, décla-
rait « obligatoire (art. 3) pour tout aéronef un nom distinctif, un
numéro correspondant a I'inseription du registre national el le
port ostensible d’un drapeau national de la forme et de la cou-
leur prescrites par le droit national » ; il estimait que «I'absence
de ce signe ou sa simulation ou la fausse déclaration de natio-
nalité pourraient justifier, sur le territoire de I'un quelconque
des Etfats contractants, la saisie de 'aéronef; sans préjudice de
toute autre sanction ou pénalité prononcée par le droit local
respectif ».

Plus brievement, le projet de M. de Bar (art. 1, § 4), disposait
que : « Chaque aérostat portera une enseigne et pavillon indi-
quant la nationalité et le port d’attache; il portera de méme un

(1) Le projet de la Conférence de Paris (art. 26 el 27) limitait I'uni-
formite des régles concernant les papiers de bord aux appareils des-
tinés a la ecirculation internationale, et disposait : « Le livre de bord
devra contenir les indications suivantes : la eatégorie a laquelle ap-
partient l'aéronef ; sa marque de nationalite ; le lieu et le numéro de
son immatriculation ; le nom, la nationalité, la profession et le do-
micile du propriétaire. — Chaque Etat demeure libre de régler les
conditions dans lesquelles devra étre tenu le livre de bord pour les
appareils d'aviation en tant qu'ils circulent exclusivement sur son
territoire ».
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numéro et un nom spécial ». De méme, d’apres le « Comité de
doctrine allemand » du « Comité juridique de l'Aviation »
« Tout aérostat doit porter comme enseigne le drapeau national
de son Etat; les drapeaux des divers Elals doivent non seule-
ment se distinguer par les couleurs mais aussi par la forme. De
méme les aérostats publics doivent étre reconnaissables a leur
drapeau » (1

M. Henry-Cotiannier s'écartait de ces propositions en ce quli
concerne le pavillon : « Contrairement & l'opinion généra-
lement exprimée — derivait-il (2) —- nous ne croyons pas qu’il
faille imposer aux aéronefs l'obligation de porter le pavillon
national. Cetle solution a été adoptée jusqu’ici par pure assimi-
liation : elle est contraire aux nécessités de la locomotion
aérienne. Sur le ballon libre, le pavillon ne flotle pas: il tombe
le long du filin qui I'attache.... le pavillon.... esl donc inulile.
On a proposé de peindre les couleurs nationales sur P'enveloppe
des... ballons libres et dirigeables, Cette solution fait naitre un
autre inconvénient. Les constructeurs déclarent qu’il est déja
tros difficile de maintenir étanches des enveloppes jaunes, et que
ce serait folie de songer 4 enduire celles-ci de colorants suscep-
ceptibles de les attaquer. Enfin, sur les acroplanes actuels, exis-
tence d'un pavillon flottant au vent serail une source de dan-
aers. [.’équilibre de ces appareils n’est possible que si le pilote
s;sl en mesure de régler comme il lui convient 'inelinaison des
surfaces qui s’offrent au vent... Il est donc impossible... de
déeréter 'emplol obligatoire du pavillon national. Disons que
tout acronef devra porter une marque distinctive élablissant sa
nationalité et laissons aux techniciens le soin de définir, suivant
Pappareil, les caractéres de celte marque. » Le projet de
M. Fauchille (art. 4) s’accorde avec ces propositions, quant aux
adronefs privés ; il déclare : « Chaque aérostat doit avoir, rivée

(1) Le Code de I'Air, « Rev. jur. int. de la loc. aér. », juin 1910,
pp- 474-172.
(2) Loc. cit., pp. 167-168.
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A sa nacelle, une plaque d’identité mentionnant le nom et la rési
dence du propriétaire, le nom du constructeur et le numéro de
fabrication. 11 portera, d’autre part, de facon apparente, sur
son enveloppe : 1° Une lettre correspondant au pays ou il a
6té insecrit ; 20 Une lettre correspondant a la circonscription ot
il a él¢ immatriculé ; 3° Un chiffre reproduisant le numéro
d’inseription sur la liste (1). Le pavillon national indiquera le
caractére public des aérostats » (2).

Les propositions des divers projets ci-dessus rappelés se com-
pletent mutuellement, sauf la réserve de M. Fauchille au sujet
du pavillon ; au lieu de cette réserve, il me parailrait opportun
d’ajouter aux propositions de M. de Bar et de M. Gemma une
distinction entre les pavillons, analogue & celle qui existe en
droit maritime entre les pavillons des navires d’Etat et ceux des
navires privés : on interdirait aussi formellement. comme le pro-
posait le Gouvernement danois, de montrer un pavillon autre
que celui du paysde l'aéronef. Et si les objections faites par
M. lif_!l}l'}'—(]r.n”:zmnier:‘xi"ns;lge du pavillon sur les aéronefs étaient
reconnues fondées, on appliquerait d'une manicre analogue les
mémes régles au choix et a la différenciation des signes équiva-
lents au pavillon qui seraient préférés comme mieuxadaptés aux
conditions et aux exigences de la locomotion aérienne.

Parmi les diverses Puissances représentées i la Conférence de
Paris, la Russie adoptait les propositions de M. Fauchille, réser-
vant le pavillon aux aéronefs publics et exigeant que le nom
fitt écrit sur le véhicule d’'une maniére apparente. Avec une
compréhension encore meilleure des exigences de la nouvelle

locomotion et de son caractére international, elle réclamait que la

(1) Quant aux coincidences possibles de nom el aux moyens de
les éviter, V. G. Boxxgrov, le Code de [PAir, Paris, Rivitre. 1909,
pp. 107-108.

(2) Les objections a I'usage du pavillon failes par M. Henry-Cotian-
nier conseilleraient aussi pour les aéronefs publies V'adoption d’un
signe spécial différent du pavillon.



NATIONALITE EL IDENTIFICATION DE L ABRONEF 93

nationalité fit indiquée extérieurement avec des signes de
dimension fixe, et exigeail, de méme que pour les papiers de
bord. la rédaction en deux langues,de méme, pour le nom, I'emploi
supplémentaire des caractéres latins dans le cas ou ceux usités
dansle pays national de l'aéronef seraient différents. La Grande-
Jretagne proposait un systéme international d’idenlification et
de numérotation suivant la proposition émise déja, deux ans
plus tot, par M. Meili, qui aurait voulu la compléter par un Office
international de controle (1).

Parmi les propositions italiennes, celles du Ministére des Tra-
vaux publics étaient dignes de remarque : les pavillons devraient
différer d'Klat & Btat, non seulement par les couleurs, mals par
la forme. En oulre, tout ballon porterait son numéro etle numéro
indicateur du lieu ou se trouve son hangar. Les aéroplanes por-
leraient le numéro sur le « timon » ; lout aéronel porterait aussi
une plaque qui serait fixée définitivementau moment de I'lmma-
triculation de fagon & ne plus pouvoir étre enlevée. Quant au
nom de 'aéronef, on veillerait & ce qu'il fat éerit avec des letlres
de proportions limitées, de fagon i ne pas produire de confusion
avee les inscriptions réglementaires.

Tout le monde s'est donc montré daccord pour déclarer dési-
rable. comme Véerivail M. Buzzatti, ladoption d'un systémeinter-
national d’identification, spécialemenl pour les aéronefs en
marche, et le choix designes le plus possible apparents et faciles
3 distinguer méme & de grandes distances. Parmi les proposi-
tions des hommes d’études et des f_;(m\rerm-.'mf_}an se dégage la

tendance i admettre la nécessité, aussi bien pour les aéronefs que

(1) « Die samtlichen Erfordernisse, von denen ich hier gesprochen
habe, sollten, wenn immer moglich, international einheitlich auf-
gestelll werden. Auch ist ihre internationale Wirkung festzuselzen,
aber vielleicht unter Wahrung gewisser Vorbehalle zugunsten einer
Nachprifung der Sache durch die einzelnen Staalen. Moglicherweise
aber gelangt man zu einer internationalen Zentral-kontrollstelle ».
MeiLt, Das Luftschiff, etc.; 25,
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pour les navires, de signes d’identification nalionale et d'identi-
fication individuelle; il ya en méme temps une tendance mani-
feste & modifier les signes d’identification des aéronefs en tenant
compte des conditions et des exigences particulierement variées

de leur locomotion.



CHAPITRE XV

LA FRONTIERE ET LA POLICE DE LA NAVIGATION ALERIENNE

Si, aprés avoir examiné la condition juridique de 'aéronef pris
en lui-méme, on passe aux mesures qui doivent réglementer son
fonctionnement, deux analogies, I'une de droit, I'autre de fait,
se présentent tout d’abord & I'esprit. En premier lieu, les rap-
ports juridiques créés par la locomotion aérienne sont assez ana-
logues & ceux qui dérivent des autres genres de locomotion pour
se préter naturellement aussi & une étroile analogie de régles et
de solutions. Quant & 'analogie de fait, elle a trait & un phéno-
mene qui est conslant en droit administratif international pour
la réglementation des communications et des transports.

Le développement des mesures internationales sy effectue
progressivement dans 'ordre suivant : d'abord la réglementation
technigue ; ensuile la réglementation juridique, dans la mesure
ou celle-ci intéresse les Etats au point de vue politique adminis-
tratif et douanier; et enfin la coordination et I'unification des
régles concernant les droits et obligations des individus par rap-
port a une forme donnée de communication et de transport.

Tel a été 'ordre de développement du droit international pour
les postes et pour les chemins de fer: il en sera de méme, au-
tanl que ses premiéres manifestations permettent de le juger,
pour le droit international de la locomotion a¢rienne.

En présence de cette nouvelle locomotion, chaque Etatse préoc-
cupe avant tout de défendre sa fronticre : or, ici, la frontiére ne
peut pas étre une ligne entourant et délimitant le territoire de
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PEtat & sa périphérie : elle est la surface entiére du sol, en méme
temps que Iair directement occup¢ et dominé par lui; aussi la

défense de la frontiere devra-t-elle dtre assurée de deux fagons: en

interdizant & tous les aéronefs étrangers les régions aériennes:

situées au-dessus de forteresses ou d’autres lieux intéressant la
défense nationale; et en interdisanl complétement aux aéronefs
militaires élrangers la circulation au-dessus du territoire. Les
articles VI et VII proposés par M. Gemma dans son projet de con-
vention répondraient & ces nécessités : « Les divers Etals pour-
ront prendre toutes les mesures relatives & leur sécurité militaire,
douaniére et sanitaire, el en particulier a la répression del'espion-
nage» ; et : « Les aéronefs domaniaux et mililaires ne pourront
jamais dépasser en temps de paix, a quelque hauteurque ce soit,
les limites territoriales des Etats auxquels ils appartiennent».
Par suite des mémes considérations M. Fauchille proposait
des1901 (1) (et M. de Bar reproduisait cetle proposition en 1910)
que les ballons caplifs ne pussent étrs établis a moins de
{500 metres de la frontiére d'un autre Elal.

En 1910. M. Fauchille conerélisait ainsi ses propositions, peu
de temps avant la Conférence de Paris (2) : (art. T)..... « Les
Etats gardent les droits nécessaires a leur conservalion.....»;
— (art. 8) « Pour sauvegarder leur droit de comservation, les
Etats peuvent fermer & la circulation certaines régions de "almos-
phére. Ils ont notamment le droil d’interdire la navigalion au-
dessus ou aux aleatours des ouvrages fortifiés » ; — (art. 10)
« Les aérostats militaires et de police ne peuvent franchir la
frontiére de leurs pays qu'avec Pautorisation du pays au-dessus
duquel ils veulent circuler ou dans lequel ils se pl'upor_-:an d’at-

terrir »; — (art. 19) Chaque Etal peut interdire allerrissage

(1) FaveuiuLe, Le domaine aérienet le régime juridigue des aeros-
tats. « Rev. gén. de dr. intern. public », 1901, pp. 480-481.

(2) FaveniLLe, Projet de Convention sur le régime juridique des
aérostats en temps de paix, Session de Paris (1910) de I'Inslitut de
Droit International, A nnuaire, vol. 23, 1910, p. 303, ari. 7,8, 9, 10,
19 et 20, pp. 307 et 309.
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des aérostals dans certaines parties de son terrvitoire déterminées
par des marques visibles pour les aéronautes. Les aérostals
transportant des marchandises ne peuvent atterric qu'en des
points désignés » ; — (art.20). « Les Etats ont le droit de défendre
P’atterrissage, sur leur territoire, des aérostats venant d’un pays
contaminé, dans les mémes conditions qu'en ce qui concerne les
véhicules terrestres et les navires ».

Dans tout ceci il n’y a rien qui ne corresponde, pour I'inspira-
tion et pour la justification, & ce qui se produit dans le droit des
communications terrestres et maritimes. La modalité de la ma-
nifestation change seule en partie; et par suite du milien dillé-
rent un accord international (1) devient plus nécessaire, pour
garantir I'application des régles adoptées et des sanctions corres-
pondantes.

L’'accord international devra en méme temps avoir pour effet,
lorsque les aéronefs étrangers ne seront pas atteints par les in-
terdictions ou les restrictions édictées, de les metlre sur le méme
pied que les aéronefs nationaux, et de réglementer l'atterrissage
pour les uns comme pour les autres, & I'égard de la propricté
privée.

Sous ce point de vue le sujet fut examiné avec plus d’ampleur
dans les veeux émis par le Congrés de Vérone : « 1° Le Congres
croit utile I'établissement de points spécianx pour atterrissage
des véhicules acriens. avec les indicalions appropriées sur les
cartes ; la descente dans les endroits publics devra étre régle-
mentée par les aulorités administratives ; 20 le Congrés déclare
que l'on doit considérer comme licite, sauf réparation éventuelle
des dommages. la descente des véhicules acriens méme dans les

ssilés

propriélés privées, mais dans les cas seulement ol les néc
duvoyage I'exigeraient ; la descente ne peut étre empéchée, étant

(1) Des négocialions en vue d’accords de ce genre avaient déja ete
entameées dans le cours de 1910 entre les [tats-Unis d’Ameérique el les
['tats-Unis du Mexique, et entre les Itats-Unis el le Canada. V.
« New-York-Herald », 2 juin 1910,

Dr. aér. D
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garantie par la présomplion de nécessité jusqu'a preuve con-
traire ».

En dehors d’une interdiction absolue et générale pour les aéro-
nefs militaires étrangers et d’une interdiction absolue mais locale,
limitée & certaines régions, pour les aéronefs élrangers meéme
privés, le Congres voulail avecraison voir réserver partoul aux
autorités administratives la faculté de réglementer la descente,
méme dans les endroits publics ; car, comme I'observail fort bien
¢ le caractére public du lieu,

M. Giannini (1), la descente, ma
peut étrela plus quailleurs dangereuse par les dommages quelle
peut causer aux passants ; et en tout cas elle doit élre surveillee
par les autorités territoriales au point de vue de I'ordre public et
de la séeurité de I'Etat (2).

Quant aux propriétés privées, il fallait concilier les nécessités
matérielles de voyage des aéronefs avee le respect du droit de
I_n'a'_}pi‘il'-l.t':, Distinguer, comme pour les conduites électrigques (3),
les différentes natures et destinations des propriétés privees,
était impossible : actuellement du moins, 'aéronef peut se Lrouver
souvent dans la nécessité de traverser l'espace silué au-dessus
d’une propriélé ou de descendre sans pouyoir atlendre el sans
pouyoir choisir son point de descente (4). 1l ne restail donc pas
d'autre solution que celle adoptée par le Congres de Vérone:
droit de descente sur les propriétés particuliéres, seulement en
cas de nécessité ; mais présomplion de nécessité, en sorte que le

(1) Giasswst, [l primo Congresso (iuridico Internationale per
Uaviagione in Verona, « Rivista delle Comunicazioni », juin
1910.

(2) V. circulaire duMinistére de I'Intérieur frangais du 12 mars 1909
(¢ Rev. jur. int. de la loc. aér. », janv. 4940, p. 24).

(3) DErBug, Le serviti di passaggio delle funicolart aeree, ¢ Riv.
delle Comunicazioni », oct. 1910, pp. 916-926.

(4) V. E. Warscaauver, Luftrecht, Eine rechisphilosophische Stu-
die, pp. 31-34 (Kattowilz, Bohme, 1910), el G. Bopesuemer, Das
Privatrecht der Luftschiffahri (Hannover, Helwingsche Verlags-
buehhandlung, 1910, pp. 20-28).
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particulier ne puisse empécher la descente de I'aéronef sur son
propre fonds (1), et puisse seulement se retourner contre ’aéro-
nef il est établi que la nécessité de descendre n'existait pas.
Le « Comité juridique international de Paviation », discutant
le 6 novembre 1910 le chapitre du « Code de air » relatif i
atterrissage, adoptail les deux premiers articles ainsi concus :
« 1% Les aéronefs peuvent atterrir sur les propriétés privées
non closes.
« 2¢ 11 leur estinterdit, saufle cas de force majeure, d’atterrir :
« a) sur les propriétés closes ;
« b) sur les ouvrages fortifiés et aux alentours de ces
ouvrages, dans le rayon déterminé par 'autorité militaire :
« ¢) dans Pintérieur des agglomérations, exception faite
pour les emplacements désignés par Pautorilé publique ».
L’article 3 déclarait que « tout atlerrissage oblige a la répara-
tion du préjudice causé » ; et l'article 4 assurait la <urveillance
nécessaive en disant: « Tout aéronef qui veut atterrir indique son
intention par des signaux qui seront déterminés dans un cha-
pitre spéeialdu Code inlernational » (2).

Lles réponses failes par les divers Gouvernemenls au pro-

(1) V. pour linterdiction de voler au-dessus d’une propriété : Som-
mation de M. Valel, propriélaire a Chateaufort, faite le 47 sept. 1910
par ministére d’huissier & M. Farman, qui @ ses hangars voisins e
cetle propriété el y exerce ses éleves, lui inlerdisanl d’envoyer fré-
quemment ses appareils voler au-dessus de cetle propriété. V. « Rev.
jur.int. de la loc. aér. », nov. 1910, pp. 321-322, el mars 1914, pp. 92-
95.

(2) Cet article etait substitué au texte primilif du projet, d’aprés
lequel « les aéronefs étrangers qui atierrissent doivent respect aux
lois et aux réglements de I'Etat sur le territoire duquel ils sont pla-
cés ». Deux membres du « Comilé juridique » ayant fait observer que
les ¢lrangers sonl dans fous les cas soumis aux lois du territoire ou ilg

se lrouvent, l'article ful supprimé commeinutile, etremplacé par celui
relalif & I'obligation de manifester la volonté d’atterrir d’aprés un code
uniforme de signaux,
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gramme de la Conférence de Paris de 1910 peuvent se grouper
sous trois chefs : zones interdites — aéronefs non admis — et, &
un rang inférieur, protection et limites de la propriété privée en
ce qui concerne Patterrissage des aéronefs.

Sur le premier point, la Grande-Bretagne proposail que les
gouvernements dussent échanger les indications relalives aux
lienx d'atterrissage et aux zones interdites et dangereuses; la
France proposait en outre que ces lieux fussent indiqués par des
signes visibles & distance; le Gouvernement austro-hongrois
reconnaissait d’'une maniére générale que la liberté d’atterrissage
devait étre en tout cas restreinle pour les zones interdites ; el le
Gouvernement danois voulait qu’on interdit I"atlerrissage sans
autorisation, spécialement dans les zones forlifiées ou dans les
endroits réservés par 'administration militaire. Wexclusion des
aéronefs étrangers, en temps de paix, deespace situé au-dessus
des forteresses 6tait expressément demandée aussi par la Bel-
gique, laSuisse, Pltalie et la Russie ; celle-ci voulait qu’on
s’entendit en outre surdes sanctions particulidres contre les aéro-
nefs persistant & manceuvrer au-dessus de régions interdites.
Les Ministéres italiens de I'Intérieur, de la Marine, de la Guerre
et des Travaux publics, voulaient, comme les Gouvernements

suisse, danois, francais et anglais, que 'on organisit I'échange

entre les Btats de lindication des zones interdites ou dange-
reuses ; le Govvernement russe admettait 'obligation de la com-
munication pourles premiéres, mais non pour les secondes.

Les propositions allemandes étaient les plus libérales sur ce
point. On pourrait voir la, dans une certaine mesure, la consé-
quence des progrés plus considérables faits alors par P’Allemagne
dans la direction des aéronefs et dans la formation d'une llotte
aérienne, une liberté plus compléte de circulation internationale
pour les aéronefs ne pouvant étre gqu’avantageuse a I'Empire et
i Pexpansion de sa puissance militaire. Le Gouvernement alle-
mand se déclarait en effet disposé A reconnattre aux aéronefs le
droil de passage au-dessus, ou d’atlerrissage sur le terriloire d’un
autre Etal, sauf les dispositions restrictives que ce dernier vou-
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drait imposer méme aux aéronefs de sa propre nationalité (1),
mais avec la réserve que I'atterrissage et le séjour de nécessite
fussent toujours considérés comme licites.

(les propositions n’excluaient pas la prohibition faite aux aéro-
nefs étrangers de caractére militaire de pénétrer surle territoire ;
prohibition dictée par les préoccupations les plus élémentaires
et justifiée par les nécessités les plus essentielles touchant la
défense de I’Etat et son droit de conservation.

Le Gouvernement francais proposait, dans cet ordre d’idées,
que « les aéronefs militaires et de police ne pussent franchir la
frontidre qu’avecle consentement du gouvernement du pays au-
dessus duquel ils veulent circulerou dans lequel ils se proposent
d’atterrir » ; etle Danemark voulait qu’une autorisation fiit tou-
jours nécessaire pour qu'un aéronef public étranger put péné-
trer sur le territoire; encore proposait-ilque dans ce cas l'aéronef
ne pt atterric que sur les points déterminés par les autorités
territoriales.

Tout cela est d’'unenceessité si évidente qu’il faut le considérer
comme sous-entendu par chaque Etat lorsqu’il n’y a pas renoncé

(1) Ordonnance de police, relative a la circulation aérienne, du
premier Président de la province de Brandebourg, applicable a partir
du 10 aodt 4940, méme avani d’avoir él¢ présenlée a l'assemblée
provinciale. V. pour les projels de riéglements généraux « Rev. jur.
int. de la loc. aér. », juillet-aout 1910, pp. 221 222, {rad. frang. de
Ch. Jahan. — V. le texte allemand en appendice 4 Scuncspgr, Der
Luftflug..., Berlin, Vahlen, 1911. pp. 88-92, et « Rev. jur. etc... »,
dée. 1910, pp. 344-350. Réglement ministériel prussien de circulation
aérienne, applicable en Prusse jusqu'a la publication d’'un réglement
impérial applicable a tout 'Empire allemand.

A ces autres mesures de précaution, le Ministre de la Guerre ajoutait
en déc. 1910 l'interdiction pour les aéroplanes de s'approcher de I'es-
pace dominant les forteresses dans un rayon de 10 kilométres, lors-
qu'ils n'y auraient pas été aulorisés par écrit par le gouverneur ou le
commandant, et linterdiction de faire dans le méme vayon des as-
censions en ballon captil.
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expressément. Les réserves formelles faites sur ce point par
quelques-unes des Puissances adhérentes 4 la Conférence de
Paris, ne sont en effet que 'application an droit international

aérien de ce principe de conservation el de défense qui inspire et

justifieles limites posées aulibre accés des navires de guerre d’un

Etat dans les eaux territoriales d’un autre.

Il est naturel aussi, en matiére de locomotion aérienne, que la
surveillance soit spécialement rigoureuse en ce qui concerne la
détermination des points d'atterrissage, ainsique les visites faites
a bord des véhicules aprés qu’ils ont atterri en ces points (ou
ailleurs par suite de force majeure), méme s'il sagit d'aéronefs
privés. Les dirigeables ou les aéroplanes militaires s’abstiennent
en effet de circuler volontairement au-dessus d'unterritoire étran-
ger, mals il est facile de confier une mission de caractére mili-
taire & un aéronef privé. Le critérium résultant dela catégorie de
Faéronefne suffit donc pas & garantir la sécurité de I'Etat, eteenx
qui en ont la charge ne peuvent se passer de connaitre la mis-
sion particuliere de chaque aéronef. Ce qui implique la nécessité
d'inspections soigneuses portant, lors de lallerrissage, sur le
véhicule et I'équipage, sans distinetion de catégorie. Bt les mémes
raisons qui justifient de la part de 'Etat une action prolectrice
en faveur de la propriété privée, lautorisent aussi i limiter
I'exercice de celle-ci dans la mesure ol il deviendrait dangereux
pour la séeurité de I’Etat. Cette question fut soulevée en
octobre 1909 quand la sociélé a

lemande du ballon Zeppelin
manifesta I'intention d’établir en territoire danois, au cap Ska-
gen, unestation d’atterrissage qui devail servir pour une expédi-
tion aéronautique au Pole nord. L'opinion publique danoise
s'alarma d’un pareil projet ; et, bien qu’il fiit admis qu’on ne pou-
vait interdire & une société étrangére d’élablir sur un terrain de
propriété privée, dans un but bien déterminé et de caractére
scientifique, une station d’atterrissage temporaire, l'tdée prévalul
que Pétablissement d’une station permanente, méme sur propriélé
privée, devait étre interdite quand le point choisi avait (comme
le cap Skagen) une valeur stratégique, et que son usage dans ce
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but, de la part d’étrangers, pouvait devenir préjudiciable aux
intéréts nationaux (1).

Sur le troisiéme point : profection et limitation de la propriété
privée, il est nécessaire de concilier le respect du droit de pro-
priété, qui entrainerait I'agsimilation des fonds privés aux zones
interdites, avec les nécessités particulitres de la locomotion
aérienne, suivant les veeux rappelés plus haut du Congrés de
Vérone. Mais en celte matidre les stipulations internationales se-
ront probablement moins empressces que quand les Etfats sont
directementintéressés. Cela estressorti des réponses faites parles
Etats adhérents & la Conférence de Paris, qui s'occupaient de ce
sujet moins longuement que de la protection des droits des Elats.

[’aprés le Gouvernement britannique,« aucun réglement inter-
national ne doit reconnaitre le droit pour un aéronefl de voler au-
dessus de prn]n'iﬂ-t.és privées ou d'y descendre, ni exclurele droit
pour chague Etat de prescrire les conditions auxquelles il sera
permis de naviguerdans Pespace aériendominant son territoire.»

1.’ Allemagne,apres avoir admisque des lignes internationales de
navigation aérienne ne pouvaient étre établies sans I'assentiment
de tous les gouvernements intéressés, et que chaque Etat pouvait
imposer aux étrangers 1'observation de dispositions restrictives
communes aussi a ses propres aéronefs, reconnaissait que le sé-
jour de nécessité était toujours licite. Le Ministere italien des
Travaux publics ne croyait pas actuellement possible de limiter
atterrissage & des points déterminés, il préférait admettre dans
tous les cas I'obligation de 'indemnité pour les dommages pro-
duits par 'alterrissage ; pour ’évaluation de ces dommages, les
Etats s'entendraient sur un tarif commun.

[,a Conférence de Paris avait ajouté aux questions du droit in-
ternational confices a ’étude de la premiere Commission (Droit

(1) René WAULTRIN, Une société de navigation aérienne a-t-elle
le droit détablir une station d’expériences sur le ferritoire
dun pays étranger # « Rev. jur. int. de la locom. aér. », avril 1940,
pp. 110-112.
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des gens), « I'examen du principe de 'admission de la navigation
aérienne dans les limites ou au-dessus d’un lerritoire étranger,
c’est-a-dire appartenant & un Etat autre que celui dont reléve
I'aéronef ». Sur ce sujet la Commission (1) avail proposé les
régles suivantes :

1° « Chaque Etat contractant admettra la circulation des aéro-
nefs des autres Etals contractants duns les limites et au-dessus de
son ferritoire, sauf les restrictions nécessaires pour garantir sa
propre sé¢curité et celle des personnes et des biens de ses habi-

tants. — Les Etats contractants s'engagent & conformer d la dispo-

sition de I’'alinéa précédent le droit privé de leur pays. — Le séjour
exigépar la nécessité ne pourra étre refusé, en aucun cas, anx
aéronefs d'un Etat contractant.

20 « Les restrictions ordonnées par un Etat contractant, con
formément & la régle 1, al. 4, seront appliquées sans aucune
inégalité aux aéronefs nationaux et aux aéronefs de chaque aulre
Etat contractant ; cette obligation ne s'é¢lend pas aux mesures
qu’un Etat prendrait dans des circonstances extraordinaires pour
assurer sa défense nationale.

3° « ..... L'établissement de lignes internationales de commu-
nication aérienne dépend de I'assentiment des Etals inléressés.

40 « A Pégard d'un Etat contractant qui ordonne des restric-
tions de la nature visée & la régled, alinéa 1., des disposilions
analogues pourront étre appliquées par chaque autre Etal conlrac-
tant.

59 « Les restrictions et les réserves prévues par les régles 4
a 4 seront immédiatement publiées et notifiées aux gouverne-
ments intéressés. »

Ces régles de caractére pratique étaient le rdsultat d’une
préoccupation exprimée, dés la seconde séance de la premiére
Commission, par les Délégations allemande et francaise (2);

(1) Procés-verbauz, ete..., pp. 103-104 et 120.
(2) Exposé de la Délégation allemande sur le principe de admis-
sion de la navigalion aérienne dans les limiles el au-dessus d’'un
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mais (1) la discussion des différentes proposilions fit ressortir
que les principes généraux, que I'on voulait écarler, y étaient
nécessairement impliqués, malgré le caractére exclusivement
pratique quon voulait donner i la discussion (2).

Les régles correspondant a la seconde question supplémen-

taire (3), examinées en assemblée plénicre dans la troisiéme
séance, avaient done rencontré des doutes nombreux au sujet de
leur opportunité. Ceux qui vovlaient éliminer toute question de
principe voyaient a regret des questions de ce genre s’insinuer
implicitement dans ces propositions ; d’autres, qui ne répu-
gnaienl pas i ces questions de principe,auraient préféré les traiter
el les résoudre dans les premiers articles du projet de convention
comme queslions fondamentales. Ces doutes s’étaient manifestés
si fortement que le projet examiné & celle séance ne contenait

pas les régles relatives & I'admission de la navigation adrienne

territoive étranger, Proceés-verbaux cilés, pp. 239-242. La Déléga-
tion allemande craignail que, si I'on s'engageaitl dans des déclara-
tions de principes, « on ne pourrail guére se rendre comple de la por-
tée de 'engagement souscrit. Celui-ci pourrait avoir une répercussion
inattendue sur des questions qu’on n’aurait pas méme considérées ».
En restanl sor le terrain pratique, cetle Délégalion préférait done
admettre comme rigle la liberté de la navigalion aérienne, laissant
aux Blats particuliers la délermination des exceptions, sauf les rai-
sons humanitaires en faveur du séjour de nécessité. La méme préoc-
cupation conduisait la Délégalion francaise a vouloir que toule for-
mule relative 4 la souveraineté de espace fit éliminee (loc. cit.,
pp. 242-244) et a admetlre la régle pralique suivante : « La circula-
lion acrienne est libre ; il ne peut y étre apporté par les Elats sous-
jacenls d’autres restrictions que celles nécessaires pour garanliv
leur propre sécurité el celle des personnes et des biens de leurs
habitants ».

(1) Loc. etf., pp. 263-269,

(2) Procés-verbaux cil., pp. 63-64 el 269-272. Exposé de la Déléga-
lion britannique, el Cinquitme séance de la premitre Commission,
pp- 273:282 et 322-323,

(3) Loc. cit., pp- 97-104.
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dans les limites ou au-dessus d’un territoire étranger. (’est ainsi
que dans la troisidme séance pléniére ful adoptée la proposition
du Président d’ajoucner Pexamen de ce point, dans'espoir qu'on
pourrait plus tard présenter & la Conférence une proposition
capable de réunir tous les suffrages. Mais cet espoir ayant élé
décu, le projet approuvé parla Conférence se trouva contenir
dans les articles 21, 22 el 23, avec quelques modifications, les
régles 3, 4 et 5 proposées par la Commission, tandis gu'aucune
résolution n’était adoptée sous les nos 19 et 20, qui auraient da
correspondre aux deux premiéres régles proposées par la meme
Commission.

Les tendances des gouvernements, relativement aux conces-
sions A faire et aux limites & fixer, sont restées jusqu’a preésent
moins explicites en ce qui concerne les droits des particulicrs
quen ce qui concerne ceux de I'Etat. Mais on voit clai-
rement quelle solution s’imposera, en droit inlerne comme
en droit international. L’alterrissage sur les propriétés privées
devra étre permis dans les cas de force majeure, et seulement
dans ces cas, méme sans le consentement du propriétaire du
fonds. Il n’en résultera pas, du resle, un grave danger ou une
grave atteinte pour la propriété privée. Car, ou bien la dirigea-
bilité des aéronefs sera une tentative vaine : dans ce cas la navi-
gation aérienne gardera les proportions d'un fait sporlif acci-
dentel et rare, et 'accord se réalisera avee une facilité relative,
pour chaque cas particulier, entre auteurs et victimes du dom-
mage, méme en dehors de toute entente entre les Elals sur
un tarif commun d’indemnité. Ou bien la dirigeabilité des
aéronefs sera vraiment atteinte ; et alors la force majeure d'at-
terrissage se produira en raison inverse de la fréquence de la
locomotion aérienne; Patterrissage par force majeure dans une
propriété privée ne sera pas beaucoup plus fréquent que le dé-
raillement d’un train, ou entrée sur une propriété privée d'une
automobile n’obéissant pas & la direction ou d’un cheval em-
ballé.

Pour concilier les droits de la propriété privée avec les néces-
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sités de la locomotion aérienne, on pourrait peut-étre modifier et
développer le contenu des articles 438, 535 et 592 de notre Code
civil ; mais mieux vaudrait que chaque Elat adoplél article 701
du nouvean Code civil suisse, on que divers Etats entendissent
pour I'ériger en disposition de droit uniforme, de fagon & ce que
partoul, dans des conditions identiques, nationaux et ¢lrangers
pussent en profiter : « Si quelqu’un ne peut se préserver ou
préserver aulrui d'un dommage imminent ou d’un danger pré-
sent qu’en portant atteinte a la propriété d'un tiers, celui-ci est
tenu de souffrir celte atleinte, pourvu qu’elle soil de peu d'im-
portance en comparaison du dommage ou du danger qu'il s'agit
de prévenir. Le propriétaire peut, s'il a subi un prejudice,

réclamer une indemnilé équitable » (1).

(4) V. A. Manvist, La proprieta dello spazio aer-o, dans la « Riv.

delle Comunicazioni s, janv. 1914, pp. 35-37.



CHAPITRE XVi

LES REGLES DE ROUTE ET LES COLLISIONS

A peine la direction des aéronefs aura-t-elle été obtenue d’une
facon comparable A celle des navires que 'adoption de régles de
manceuvre s'imposera pour prévenirles collisions. Elles devront
aussi étre uniformes, édictées et sanctionnées internationalement
par tous les Etats: tdche qui sera facilitée par ’uniformité néces-
saire et probable de la coutume, précédant I'uniformité de la lol
et la préparant. Mais méme pour ce groupe de lois, si le champ
d’application est nouveau, le caractore des rogles et la situation
Jjuridique ne le sont pas. Si 'on n’arrive point & une dirigeabilité
réelle et constante des aéronefs, on ne pourra pas adopter pra-
tiquement des régles de manceuvre et des mesures préventives
contre leur rencontres ; mais la locomotion aérienne gardera des
proportions si exigués que les collisions seront trés rares. Si au
contraire on parvient & la dirigeabilité, ladoption de ces regles
et de ces mesures préventives deviendra urgente & cause du
danger des collisions (1); mais on n’aura pas besoin de régles
essentiellement autres que celles destinées A i-_“-{i\'t_'[lil' les colli-
sions des navires et & en fixer les conséquences juridiques. AU
point de vue de la rencontre des aéronefs comme 4 celui de la
responsabilité envers les passagers et 1'équipage, et pour toul ce

() V. le premier cas de collision entre aéroplanes signalé a Mour-
melon-le-Grand le 7 mars 41910, « Rev. int. » citée, mars 1910,
p. 92.
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qui a trait au cérémonial aérien, ce droit, que M. Meili appelle
« Luftstrassenrecht », ne dérive pas de principes fondamenlaux
différents de ceux qui servent de charpente au droit des routes
maritimes (1).

Le Réglement international contenant les régles pour éviter les
abordages, adopté le 4 avril 41880 et mis successivemenl en exé-
cution dans les divers Etats contractants (2), peul donner une
idée exacte de Pensemble des mesures qu’il faudrait adopter.
Ces régles différeraient des régles maritimes par suite des condi-
tions lopographigues el lechniques partieulieres : et notamment
de la possibilité qu’on a,pour éviter les collisions, de faire varier,
oulre la ligne de direction, la hauteur ; mais les obligations in-
dividuelles el les exigences d'utilité générale servant & les justi-
fier auraient toujours le méme caraclére juridique.

La « Commission aérienne mixte » de ’'Aéro-Club de France a

(1) Warscuaver, Lufirecht, Kattowitz, 0. S., Bohm, 1910, pp. 16-
17: « Wir brauchen weiterhin leine neuen Vorschriften und Rechts
begriffe luftrechtlicher Art Gber die zivilrechiliche Haftung. Auch hier
kommen wir mil unseren land- und seerechilichen Begriffen véllig
aus. Die Bigenart des Luftschiffbetriebes wird sich freilich hier beson-
ders hiufig und scharf zeigen : auf der einen Seite die grosse Gefahr,
in der nicht nur die Insassen des Luflschiffes, sondern auch die
Bewohner der Lander, iiber die es dahinfliegl, schweben ; auf der an-
deren Seite der erhebliche Umfang, den der Begriff der Héheren
Gewalt im Luftreiche annimmt. Man wird aber hieraus weder neue
luftrechiliche Silze, noch aunch nur neue Rechtsgedanken schopfen
kinnen. Wir bewegen uns... rechtlich durchaus aufl der soliden
Grundlage unserer Muller-Erde und bedirfen keines anderen Weg-
weisers als des biirgerlichen Geselzbuches..... Das Luftrecht, das sind
spezifische Rechisgedanken, Rechisbegriffe, Rechtssiilze, die aus der
Eigenart des Elementes der Luft entspringen, beginnt da wo der
spezifische Unterschied zwischen dem Reiche der Erde und dem Reiche
der Luft anfingl ».

(2) V. Réglement italien approuvé par décret royal de 1896,
no 377, qui a remplacé celui approuvé par décret royal du 4 avril 1880
no 5.390.
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publié en juillet 1909 un Réglement provisoire sur les régles de
route et les signaux & considérer comme obligatoires pour éviter
les collisions ; pour devenir efficaces, ces régles devraient étre
adoptées uniformément par tous les Etats civilisés. D’aprés ces
propositions : « Deux appareils d’aviation qui, se rapprochant
I'un de autre, sont exposés & entrer en collision, doivent tou-
jours prendre leur droite. Ils doivent, en oulre, passera une
distance d’au moins 50 metres 'un de autre. 1lIs ne sont libérés
de ces obligations que §’ils se trouvent & des altitudes différant
de plus de 30 métres. Dansunconcoursles commissaires sportifs
peuvent réduire & 25 metres la distance de 30 métres précitée.
Dans le cas des dirigeables, ceux-ci devront s’éviter & une dis-
tance d’au moins 500 métres. 1ls ne sont libérés de ces obliga-
tions que s’ils se trouvent & des altitudes différant de plus de
150 métres ». En outre : « Tout appareil d’aviation circulant la
nuit ou par temps de brume doit étre muni: d’un feu vert i
droite, d’un feu rouge & gauche, d’un phare blanc placé & Pavant
et au-dessous; le feu vert et le feu rouge doivenl éire visibles
vers Pavant et latéralement. La lueur projetée par le phare blane
doit étre dirigée obliquement en avant et vers le bas. » A ces
signaux on devrait en ajouter d’antres indiquant a distance, de
jour comme de nuit,la nationalité et le matricule de chaque aéro-
nef, et permetlant de faire parvenir du sol & celui-ci Iavertisse-
ment qu’il a franchi I'espace correspondant & la frontiére, ainsi
que ordre éventuel d’atterrir pour les motifs déja signalés de
protection douanitre et de sécurité publique. On adoplerait aussi
des mesures pour réprimer la violation de ces régles avec des
sanctions légales uniformes (1).

Dans un sens un peu différent, M. Pittard déerivait dans son
rapport « sur la police de la circulation aérienne » présenté au
Congres de Vérone : «Quant aux régles applicables aux aéronefs,

elles seront avee avantage calquées sur les régles de la mer en

ce qui concerne les signaux, feux, abordages, etc. ; le réglement

(1) « Rev. jur. int. de la loc. aér. », fév. 1940, pp. 64-65,
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international fixera la nature et le code des signaux; les signaux
visuels seront, de jour, des pavillons et des ballonnets ; de nuit,
des feux ; les feux maritimes semblent convenables; un feu
brillant supérieur, un feu vert & droite, un feu rouge a gauche :
il faudra en outre un feu inférienr qui pourrait étre violel ou
Jaune comme le proposait Ferber ; les signaux phoniques seront
la siréne, la trompe et la cloche ; la cloche semble convenir aux
ballon sphérique, la trompe & I'aéroplane et la siréne au diri-
geable ; ces signaux se feront en temps de brume et au moment
des croisements, départs et atterrissages; il faudra prévoir leur
emplol en cas de détresse. »

Quant aux régles de route, M. Pittard ne trouvait pas pratique
« la proposition de I'Aéro-Club de France d’appliquer & la cir-
culation aérienne les régles terriennes de croisement a droite...
il faul qu’entre aéronefs le plus facile a diriger céde la place
aux aulres, el que la régle maritime que celui qui court vent
arriere céde la place & autre ne soit pas applicable, aotam-
ment aux aéroplanes qui sont d'une direction plus facile avec le
venl deboul ».

[l prévoyait qu'une fois la dirigeabilité obtenue les collisions
seraient moins fréquentes dans l'air que sur terre ou dans I'eau,
A cause de I'altitude, ¢élément nouveau qui permetira aux aéro-
nefs d’éviter les manceuvres latériles toutes les fois quiils se
trouveront  une distance en hauteur suffisante.

Les sanctions pénales & prévoir dans le réglement devraient
étre, d’aprés M. Pittard, le retrait du permis de civeulation &
Paéronef et du brevet au pilote en cas derécidive. Comme résultat
de ces considérations il proposait au Congres les résolutions sui-
vantes (XIIet XIII) : «Illya lieu, tout en tenant compte des
conditions spéciales de construction et de manutention des aéro-
nefs, d’appliquer, en général, les rdgles de la mer & la circula-
tion aérienne, notammentl en ce quiconcerne les droils el devoirs
du pilote, les signaux phoniques et visuels (avec adjonction d’'un
feu inférieur), les enquétes en cas d’accident, ete. Les régles de
circulation destinées a éviter les abordages seront basées sur la
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nature de Iaéronef et sur Paxe du vent: l'aéroplane cédera la
place au dirigeable qui, & son tour, cédera la place au sphé-
rique ; lorsque les routes sont paralleles, I'aéronef qui court vent
debout céde la place & I'autre ; lorsque la route est oblique on
perpendiculaire au vent, les aéronefs s’évitent en croisant &
droite ; lorsque les routes se croisent, chacun doit passer der-
ridre celui qui vient & sa droite et devant celui (ui vient & sa
gauche ; lorsque I’aéronef raltrape un autre, il doit signaler son
approche el s’écarter de aéronef qu’il raftrape en obliquant
sur sa gauche et en élevant. Ces régles — concluait M. Pittard
— ne s’appliquent que quand il y a danger de collisionou quand
les aéronefs sont distants, en allitude, de moins de500 métres pour
les dirigeables et 100 métres pour les aéroplanes ».

M. Gemma (1) abandonnait beaucoup de détails & Uinitiative
de la future Conférence diplomatique et se montrait peut-Ctre
trop peu exigeant pour les distances; il proposait dans son pro-
jet de convention : « Les aéronefs qu’il est possible de diriger
doivent toujours, en cours de route, soit qu’ils se dépassent,
soit qu’ils viennent & la rencontre 'un de Pautre, rester distants
d’an moins 30 motres en ligne verticale ou horizontale » ; et il
voulait que « les Etats contractants s'engageassent a publier, dans
les six mois de la ratification de la Convention, un réglement
uniforme concernant 'usage des pavillons, fanaux, sirénes, et
de tout ce qui a trait aux communications el aux signaux des
aéronautes entre eux et avec les personnes & terre ».

Le Congrés de Vérone ne pul pas s'occuper suffisamment de
toutes ces propositions pour arriver 4 des conclusions concretes ;
il se contenta d’approuver un ordre du jour tendant & ce que
« la circulation des véhicules aériens dans lespace libre fat
réglementée dans la mesure nécessaire par des accords inlerna-
tionaux. »

M. Fauchille, dans son projet de Convention de 1910, marchait
d’accord avec M. Gemma en réclamant un reglement interna-

(1) Loc. cit., p. 48, art. XL
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tional qui serait uni & la Convention méme, mais en s’abstenant
pour le moment d’en formuler les détails. Il proposait (art. 18) :
« Un réglement international, annexé & la présente convention,
qui entrera en application en méme temps qu’elle et demeurera

en vigueur jusqu'a ce qu'il ait été modifié d’'un commun accord,
déterminera les prescriptions particulicres en vue de prévenir
les collisions et de faciliter les communications enlre les adros-
tats. On s’inspirera, pour élablir ces prescriptions, de la pratique
suivie pour la navigalion maritime ».

Les Gouvernements britannique, francais, danois et russe,
dans leurs propositions pour la Conférence de Paris de 1910,
étaient ’accord sur ce dernier point ; de méme le Ministére ita-
lien des Travaux publics, qui proposait aussi certaines régles
de manceuvre (empruntées & la navigation maritime avec les
modifications appropriées) et un Code de signaux (1). Quelques
Gouvernements, le frangais et I'anglais par exemple, posaient
le principe général dans les propositions, el laissaient & la Confé-
rence initiative des délails. Les Ministéres de la Guerre et dela
Marine d'Italie jugeaienl une pareille codification encore préma-
turée; ilsréservaient pour Uavenir la législalion tendant A éviter
les abordages aériens eb limitaient les mesures actuelles aux
signaux a établir sur le sol pour la sécurité des aéronefs, eta la
publication de carles aéronautiques avec signes convenlionnels
correspondant aux endroits dangereux.

Sur la nécessité d’établir ces signaux pour permetire aux
acronefs d'éviter les endroils dangereux, et spécialement les
contacls avec des courants délectriques & haute lension, tous les
Elats étaient daccord, sauf la Suisse qui considérait comme
suffisante par clle-méme, sans signes particuliers, la configura-
tion orographique de son territoire. Ces indications, relatives
aux points dangereux de la surface lerrestre, sont en effel aussi

(1) Régle de rencontre : celui qui est contre le venl cide sa place ;
regle de dépassement: ne point passer enire la terre el l'aéronef
qu'on dépasse.

Dr. aér. 8
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nécessaires pour les communications aéronautiques que le sont,
pour les communications maritimes, celles des cartes marines et
des phares relatives aux écueils, bas-fonds et poinls dangercux
du littoral. lia divergence se manifestait seulement sur l'oppor-
tunité de codifier immédiatement aussi les régles de route pour
éviter les collisions entre aéronefs. Le rapport de M. Buzzati ins-
sistaitplus surle premiergenre de signaux quesur le second (§9):
« Que les aéronefs doivent disposer de signaux lumineux el
sonores, cela n’est pas douteux, el 'on trouvera facilement des
dispositifs appropriés et simples pour ces signaux. Plus difficile
est 'indication de la direclion & suivre. Quanl aux indications
sur le terrain, leur utilité serait considérable, mais évidemment
de graves difficultés technigues et surtout financiéres s’opposent
a la diffusion méme relative de semblables indications, qui
devraienl signaler aussi les points les plus dangereux, Pour ces
signaux de divection et de danger, les sociétés techniques el spor-
tives pourront apporter aux Etats une ulile collaboration, comme
cela s’est déja fait sur les voies de communicalion terrestresavec
les éeriteaux indicateurs. »

En ce sens il faut signaler une initiative prise par1'Aéro-Club
du Béarn en décembre 1909. Il envoya a lous les maires de la

région une circulaire par laquelle, aprés avoir appelé leur atlen-

tion sur la [réquence croissante des voyages aériens autour de la
ville de Pau, ot fonctionnent déji deux aérodromes el une sla-
tion de dirigeables, il montraitqu’ « il serait utile d’indiquer aux
aviateurs, par des signaux conventionnels, la voie parcourue ».
Dans ce but, il demandait si « les municipalités seraient disposées
a faire écrire en gros caractéres, en blanc sur fond noir, le nom
des villes sur le toit d'une maison ou d’un édifice hien en vue ».
En méme temps la présidence du Club proposait 'adoption du
Code de signaux suivant :

10 Un grand rectangle pour indigquer un champ d’atterrissage ;
20 Un petit rectangle ombré inscrit dans un rectangle plus grand
pour signifier un hangar pour aéroplanes; 30 Un triangle pour
indiquer un hangar & dirigeables : 4° Un cercle pour indiquer
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un gazomeétre pour le gonflement des ballons sphériques (1).

Le projet approuvé par la Conférence de Paris affirmait 'obli-
gation pour les Etals contractants (art. 31) de donner & leurs
autorités et & leurs populations respectives des ordres et des
instractions sur lassistance & porter aux aéronefs en cas d’atter-

rissage ou de détresse; el il les obligeail en méme temps (art. 30)
a prescrire —a tous les aéronels dans les limites et au-dessus de
leur Lerritoire, et & leurs propres aéronefs dans les limites et au-
dessus des territoires de tous les Elals contractants — 1’observas
tion d’'un Réglement uniforme spécial de la circulation aérienne,
dont les mémes Etats puniraient les violations. Ce Réglement,
annex¢ au Projet de Convention (2) s’occupait des feux, des
signaux phoniques, des régles de route el de manceuvre, et était
complété par les veeux suivants : que « les Gouvernements
recherchent les moyens d’indiquer par des signes bien visibles
certains points propres a servir a lorientation des aéronautes, et
qui seraient situés sur le sol ou sur des édifices, comme des
stations de chemins de fer, efe... » el que « les Gouvernements
signalent par des indications visibles et uniformes les lignes
€lectriques & haute tension et les supports des fils télégraphiques
acriens el les mentionnent sur des carles aéronautiques & dresser
a la méme échelle pour tous les pays. »

Les mémies principes d'olt dérive pour les gouvernements, en
droit maritime, 'obligation d’ctablir des phares, d’organiser les
secours el la police des naufrages, les obligent aussi, en matiére
de navigation aérienne, a signaler les points dangereux, & orga-
niser la police des manceuvres et des secours. Et pour les particu-
liers pareillement, ce sont les mémes régles relatives aux délits,
aux quasi-délits el & la réparation du préjudice causé, d’ou dé-
coulent, en droit aérien comme en droil maritime, Pobligation de
se conformer aux régles de route et de manwuvre pour éviter les
collisions, et la responsabilité lorsque celles-ci se sont produites.

(1) « Rev. jur. int. de la loc. aér. », janvier 1910, p: 34,

(2) Proces-verbauwx cités, pp. 193-194, art. 30-32, el pp. 201-204,
Annexe (, « Reglement de la circulation aérienne ».
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POLICE DES TRANSPORTS, CONTRAT DE TRANSPORT
ET RESPONSABILITE

Les projets de conventions inlernalionales relatifs au trans-
port aérien des personnes et des marchandises s'occupent plutot
jusqu'a présent de la séeurité des Etats et de leurs droits fiscaux
que de la détermination et de la protection des rapports juridi-
ques d’ordre privé.

Certains Gouvernements, l'anglais et litalien par exemple,
voudraient qu’on autorisit méme le transport d’appareils radio-

télégraphiques; d’autres, comme celui de Monaco, en limile-

raient I'usage aux régions ou la chose ne pourrail pas troubler

d’autres services, ou, comme le Gouvernement russe, ne l'ad-

1

mettraient que pour des buts scientifiques; d’auires, comme
Pautrichien, le voudraient complétement interdit; le Ministére
italien des Postes, sans se séparer des autres Ministéres italiens
en cette matiere, observail que les communications radiotélégra-
phiques entre la terre et les aéronefs ne sont pas encore pos-
sibles d'une facon salisfaisante,

L’accord se manifestail davantage dans la tendance a infer-
dire, sauf autorisation spéciale, le transport d’appareils [)IEULU"
graphiques. Tel était Vavis exprimé, 4 Poceasion de la Confé-
rence de Paris, par les réponses anglaises, autrichiennes et
luxembourgeoises. La Russie aurait admis que le transport
d’appareils pholographiques fat autorisé, mais a la condition

o
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que les clichés fussent enregistrés et développés sous la surveil-
lance officielle.

Les différents Etats s’entendaient mieux encore pour défendre
le transport d’armes, d’explosifs et de marchandises sujeties &
monopole ou frappées de trés forts droits de douane sous un
petit volume; de tout ce qui, en somme, représenterail un grave
dommage ou un grave danger pour Ktat au point de vue
politique, sanitaire ou [iscal.

Ce ne sont pas de nouveaux droils des Etats qui se manifes-
tent dans ces interdictions, mais seulement le besoin ressenti
par eux de défendre leurs droits sur les parcours de voies nou-
velles et sur une fronti¢re dont I’étendue coincide avee la super-
ficic méme du territoire. D’ot la néeessité que tous les Etats
s’enfendent pour reconnaitre ces droils et se prétent une aide
mutuelle pour en prévenir et en réprimer la violalion.

Mais si la dirigeabilité des adronefs faisait assez de progres
pour amencr les Etals & définir el & interdire d’accord les trans-
ports illicites, il y aurail aussi une augmentation suffisante
des transports licites pour rendre nécessaires la détermination
et la protection des droits des parliculiers engagés dans
ces transports. Que le commerce international aérien puisse
jamais devenir aussi actif que le commerce infernational mari-
time, cela semble pen probable. M. Meili (1) est trés affirmatif
sur ce point, soit parce que le transport des personnes reviendra
toujours trop cher pour élre accessible a toutes les catégories de
voyageurs, soil parce que la force de traction des aéronefs sera
toujours insuffisante pour le transport des marchandises pesan-
tes. Malgré cela il suffirait d’un exercice normal, méme pas trés
étendu, des transports de personnes et de marehandises au
moyen d’aéronefs, pour rendre d’un intérét universel la régle-
mentation du contrat de transport par voie aérienne, tant pour
les personnes que pour les marchandises. Or, il est évident que
si 'on se trouve en présence d’un exercice régulier de I'industrie

(1) Mew, Das Luftschiff, etc., pp. 13-14.
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desemblables transports, lera pport juridique entreles parties n’est
pas substantiellement différent par air, par lerre et par mer; on
peut donc en général appliquer aux transports aériens des per-
sonnes et des marchandizes les régles en vigueur pour les trans-
ports terrestres et maritimes correspondants.

Le confrat de traversée aérienne, qui se forme moyennant le
paiement ou 'acceptation d’un billet de parcours aérien, doit étre
considéré différemment dans les voyages d’expérience ou deplaisiv
et dans ceux entrepris comme normaux et réguliers. Mais cela
arrive aussi pour les transports maritimes et terrestres, ou 'on
fait nécessairement une différence de situation entre les per-

sonnes qui prennent part & un voyage d’agrément, i une explo-

oers, ElI‘F‘.!'In—

ration ou 4 un conecours et celles qui, comme passag

nent place dans un vdéhicule assuranl normalement un service
public de transport.

A ce point de vue, M. Meili voudrail, avee raison, distinguer,
dans les conditions actuelles de I'aéronautique, les trois espéces
d’aéronefs. Quiconque, éerit-il, gratuitement ou contre paiement,
prend part a un voyage en ballon ou en aéroplane, doit étre
considéré comme agissant a ses risques el périls; envers ceux
au contraire qui se servenl d’un dirigeable conlre paiement d'un
prix, entreprise, qui assume en pareil cas I’exercice d’une vérita-
ble industrie, est responsable d’aprés les principes du droit com-
mun et suivant des régles analogues 4 celles du droit des che-
mins de fer ¢t du droit maritime.

Dans les mémes condilions, le contrat de transport adrien
portant sur des marchandises se réglera d’une maniére analogue
a la feuille d’expédition et au connaissement des transporls par
voie ferrée ou par mer; etle contrat de service aérien fuiconcerne
le commandant de 'aéronef et équipage, étant analogue au
contrat passé avec le commandanl el I'équipage d’un navire
marchand, sera soumis aussi i des regles analogues.

Done, en ce qui a trait aux droits et ohligations contractuels

dérivant de la IlEJ\’j;{:ll.i(_Jn él{;]'ii‘]}[]l'! les ]s'\l,g_' Jateurs ne se tronve-

ront pas en présence d’un ordre nouveau de rapports & discipli-
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ner par des régles nouvelles, mais hien d'une manifestation et
d’un développement, dans un champ nouveau, de vieux rap-
ports juridiques, développement facile & régir avec les disposi-
tions légales déja en vigueur. Pour citer un exemple : si les
7 de la loi

consuls jugent sans appel, en vertu de Iarticle 7
consulaire italienne actuelle, les différends entre les individus
composant les ¢quipages des navires de commerce nationaux
relativement aux salaires, aux aliments et aux aulres obligations
dépendant de la navigalion, les mémes raisons militent en
faveur de leur compétence pour les différends analogues entre
les individus composant les équipages des aéronefs.

On peut en dire autant des responsabilités. G f‘llm—(‘ peuvent
dériver de fails survenus ou d’omissions vérifiées & bord de I'aé-
vonel: ou résulter soit de dommages causés & ce dmmt' par le
territoire au-dessus duquel il passait ou sur lequel il avait atter-
ri, soit de dommages causés par Padronef au sol par suite de
chule d’objets, de choc ou d’atterrissage, soit enfin de collision
survenue dans I'air entre deux aéronefs. Pour tous ces cas il y &
lieu de rechercher si un droit uniforme serait opportun et pos-
sible, et quel serait son conlenu caractéristique ; si un droit uni-
forme est impossible, il faut un critérium uniforme pour déter-
miner la législation territoriale applicable.

Les responsabilités de la premiére catégorie doivent etre
réglées par la loi du pavillon de Paéronef. Celui-ci, en effet, n’est
pas, comme le nav ire de commerce, ancré dans (lLs eaux territo-
toriales 6trangéres, babitable aprés latterrissage; et, le fat- il,
que sa condition serait quand méme différente, parce que les na-
vires restent toujours dans un milieu (la mer) qui les soumet a
Ja souveraineté territoriale de I'Etlat sans qu’ils soient sur le ter-
toire, tandis gue U'aéronef aprés I'atterrissage est meéme matériel-
lement, sur le territoire de I'Etat, au point qu’on ne peut conce-
voir des faits survenus & son bord qui n’intéressent pas la souve-
raineté de cet Etat. Des faits de cetle nalure ne peuvent se pro-
duire & hord de I'aéronef que durant le parcours aérien; et,
quand ils mettent en rapport uniquement ceux qui possedent ou
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dirigent l'aéronef et ceux qui se trouvent & son bord ou y ont
des marchandises, ces faits doivent étre réglés d’apres la loi dn
pavillon. Le droit spécial A appliquer aux rapports enlre le
pil()[l..‘. et le propriétaire de I'aéronef sera, suivanl les cas, celul
qui régit le mandat ou le louage d’ouvrage (1).

Quant aux passagers, le pilote est responsable ex delicto et
doif réparer le préjudice qu'il leur a causé intentionnellement.
Mais il n’y a pas entre eux de rapport contractuel. Ce rapporl
existe entre le propriétaire de 'aéronef et les passagers sous la
forme du contrat de |i"4ti£[}f)t'[ '_;Z:, An “”,i'-"i de ce i.‘;l}l]nrl'l.,
M. Meili observe avee justesse (3) que celui qui entreprend un
voyage aérien moyennant paiement dans un hallon dirigeable
appartenant a autrui, a droit & une exéeution correcte du conltrat.
L’entreprise, aprés avoir offert ses transports an public, ne pour-
rait pas décliner la responsabilité comme pourrait 1o faire, ac-
tuellement, le conducteur d’un ballon non dirigeable ou d'un
aéroplane. Les conditions acluelles de Paéronautique pourront
conduire le juge i limiter le chiffee de Pindemnité, mais celle-ci
ne pourrail pas étre écartée purément et simplement : le carac-
tere de dirigeable de Pavéonef et son offre comme tel & 'usage du
public, sont en effet la justification évidente de la responsabilile,
comme pour le transport maritime el celui par voie ferrée ( £).
On doit en dire autant pour I'équipage relativement & 'assurance

obligatoire et a I'application des lois sur les accidents du tra-

La notoriété du risque peut diminuer de moitié dans bien des

cas, et dans d'autre réduire & Tinfimes proportions la responsi-

(1) M. voN PrunLsteiN, Die privatrechiliche Stellung des Ballon-
Jihrers, Deutsche Zeitschriflt fiie Luftschiffahel », 1910, nes 4 el 2.

(2) Id., foc. cit.

(3) Meir, Dus Luftschiff..., pp. 29-35.

(4) Gasca e MarcuesiNg, L'esercisio delle strade [errate, vol. I,
p. 193. — Mewr, 1 problemi giuridici dell aviazione, 1. c.

(9) V. Bobenuem, Das Privatrecht der Luftsch iffatird. pp. 15, 16
et 18.
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hilité du transport par aéroplanes. Dans les conditions actuelles,
quiconque consent ou demande i monter dans un aéroplane
dans un but sportif doit étre considéré comme acceptant le risque
de la situation et comme renoncant & lout recours, en cas d'acei-
dent, contre celui & 'habileté duquel il a era devoir se confier.
La responsabilité de ce dernier ne pourrait étre invoquée quien
cas d’erreurs si graves et si inattendues que la personne qui s’est
corfiée i lui n'aurait pu les prévoir, Toul eela, naturvellement, ne
peut étre dit sur les aéroplanes en géunéral, mais seulement sur
les aéroplanes actuels, comme on pouvail le dire pour les
automobiles pendant la premiére période de construction el
d’emploi. Dans un cas comme dans Vautre, la régle est que
la responsabilité peul élre invoquée par celui qui se sert

d’un véhicule d’usage courant et utile, et non par celui qui

se sert d’un véhicule en étant encore & la période des essais
et des expériences, ou qui se sert d'un véhicule perfectionnd,
comme certaines aulomobiles, non dans un but de transport.
mais pour affronter les dangers d'une course de vitesse (1).

La responsabilité dérivant des dommages causés par le fait des
habitants aux aéronefs volant au-dessus du territoire ou y atler-
rissant est indubitable, comme aussi, méme au-dela des limites de
la responsabilité pénale, Papplicabilité de ka loi el la compdtence
de lautorité territoriale. Cette responsabilité peul aujourd hu!
se manilester & la suite de dommages causés par malice, ou
d’actes inhospitaliers énergiques destinés a rendre inaccessible &
des intrus le fonds qu'on posséde. Lorsque la locomolion aérienne
sera plus avancée, le déplacement, le changement ou la détério-
ralion de signaux d’orientation établis en vertu d'une loi interne
o d'une convention inlernationale, donneraient licu égale-

ment & la responsabilité de I'agent non seulement envers Padmi-

(1) V. Trib. civ. de Chambéry, 41 juillet 1906, Reyv. du Touring-
Club cilée dansla « Rey. jurid. int. dela locom, aérienune », mai 1940,
pp. 148-149; el Iunreco, L'dutomobile devant la justice: élude des
responsabilités el jurisprudence en malicre d'accidents, causés ou
éprouyes par les automobiles. Paris, Dunot et Pinat, 1910.
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-

nistration publique, mais encore envers les aéronautes qul en
auraient éprouvé nn dommage.

Les dommages causés au sol par le fait de l'aéronef peuvent
résulter de la chute du chargement oudu choe de 'aéronefl meme
dans lacte d’atterrissage. Dans le premier cas, la lex Rhodia de
jactuestnettement applicable contre Paéronef cause du dommage
pour les propriétaires des choses endommagées, el aclio de
effusis et dejectis pour les individus atteints sur leterritoire dans
leur personne ou leurs propriétés (1). Dans le second cas, il
existe ¢videmment un damnum injuria datum donnant recours a
actio legis aquiliae. Cela serait certain si le dommage dérivail
du choc de I'aéronef contre des édifices ou des cullures. Dans ce
but M. Gemma proposait, & l'article 8 de son projet de conven-
tion, que « les aéronautes el en premitre ligne le ou les proprié-
taires de Iaéronef pussent étre tenus pour responsables, meme
en cas d’atterrissage par suite de force majeure, des dommages
causés par lenr véhicule aux choses et aux personnes » 3)

Le cas serait moins clair si les dommages & la propriété privee
survenaient a 'occasion de courses aéronautiques (3), par suite

(1) V. BopesuemM, Das Privalvecht der Luftischiffahit, pp. 10,
14 et 3.

(2) Bopexnenya, loe. cil., p. 20: « Die Brsalzppflecht wmfasst nur den
Schaden, den der Luftschiffer durch die Landung verursacht hat,
nicht solchen, der aus Anlass der Landung von andern Personen
angerichtet wird, algo z. B. nicht Flurschaden, den die durch die Lan-
dung herbeigelockten Zuschauer anrvichten ».

(3) Les organisateurs peuvent a leur tour agir, comme lésés ma Le-
riellement et moralement. envers les sociélés sporlives qui s’allri-
buent de leur propre autorité au point de vue technique une compe-
tence judiciaire que la loi ne leur reconnail avcunement. Ainsi, en
sept. 1910, M. Roger, directenr de la « Revue de PAviation » el orga-
nisateur d’'une semaine d’aviation a la Croix d'Hins, s'adressail au
Tri

nité de 100.000 franes pour la disqualification de 16 mois a lui infli-

hunal de la Seine, demandant & 'Aéro-Club de France un indem-

gée par la « Commission sporlive » qui est une émanation de I’Aéro-
Club et de "Automobile-Club. Voir pour les questions relatives i la
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del’envahissement parlafoule d’une propriété sur laquelleserait
descendu ou serait sur le point de descendre un aéronef(1).

Pour que les organisaleurs de concours d’avialion puissent

dtre considérés comme responsables en cas d’accidents, il faut que
la victime démontre de leur part une faute qui soit avee le pré-
judice subi dans le rapporl de cause & effet. Or, ¢e rapportne
pourrail élre établi entre Paccident et les condilions d’'un prix
mis au concours, & moins (que ces conditions soient d'une lémé-

rité choguant le hon sens. Du reste, la responsabilité des organi-

compélence que saliribuent la Cominission el les autres organisa-
tions sportives, et pour le lilre a demander une indemnilé. « Rivisla
delle Comunicazioni », sept. 1910, pp. 874-876.

(1) Le Tribunal civil de Turin tranchait le 8 mars 1941 une ques-
Lion soulevée a la suite des concours d’aviation de nov. 1910. Les pro-
priétaires de certains terrains voeisins du champ d’avialion récla-
maient au Comilé d'organisalion des concours l'indemnisation des
dommages causés & leurs cultures par la foule faisant irruplion dans
les propriétés privies pour suivre les phases du concours. Les mem-
bres du Comilé agissaient de Jeur coté conlre les propriélaires, sou-
lenant que ceux ¢i, en n’empéchant pas lacets du public sur leurs
terrains, en relirant au coniraire un avanlage de la permission de
monter sur les arbres, avaient exercé une concurrence illicite el dé-
loyale conlre le Comité. Le tribunal rejeta cetle derniére demande, en
considérant que « quand on ne conlesle pas (el on ne le coniesle
pas dans la cause; c'esl d’ailleurs noloire) que Faffluence de la foule
dlail extraordinaire, énorme, el que son irruplion éfait irrésistible,
on ne peut arguer sériensement de ce que le propriétaire privé Lrou-
vait dans la loi la laeullé el la possibilité d'interdire au public I'acets
des terrains... EUil n'étaitl pas du reste obligé, parce que fel étail I'in-
Lérét du voisin, de se prévaloir de cetle facullé pour interdire acees
e sa propriété », Pareillement il repoussa Paction des propriélaires
conlre le Comité, parvce que celui-ci, aprés avoir préparé pour assis-
ler aux épreuves un champ ferné, n’élail pas obligé de pourvoir 4 la
protection des proprielés voisines, protection incombanl uniquement
A celul qui y avail intéret, & savoir le propriétaive. V.la «Stampanr, de
Turin, 9 mars 1911,
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sateurs d’un concours d’aviation ne pourrait étre invoquée que
si les conditions prévues par le réglement n'avaient pas ét¢ rem-
plies, ni le service d’ordre bien assuré.

Si aucune des deux fautes n’est retenue, les organisaleurs ne
pourraient pas étre recherchés pour des fautes des aviateurs
provenant d'actes de ceux-ci que les organisateurs n’auraient pu
ni empécher ni prévoir. Les cas ot la responsabilité des organi-
sateurs de concours d’aviation sera en jeu sont extrémement
rares (1), et dans ces concours, comme dans les cas ordinaires
d’aviation, on trouvera en présence laviateur auteur du dom-
mage et la personne 1ésée (2). Dans cette éventualité, le proprié-

taire aurait certainement droit & une indemnité pour le préjudice

(1) V. Trib. corr de la Seine, 47 juin 1910, « Le Droit ». 20 juillet
1910. A la suile de I'accident survenu a Juvisy en octobre 1909 el
provoqué par la chute de aviateur Blanck, un procés fut intenté
a la société organisatrice de 'épreuve. Le Iribunal jugea ainsi
« Attendn que les demandeurs reprochent au président de la So-
ciété de ne pas avoiv pris les précaulions nécessaives pour empécher
Paccident ; mais atlendu qu’il nest nullement démontré au tribunal
que ces mémes précautions eussent oblenu Ieflet désiré et que l'avia-
teur qui parcourl 'espace dans lous les sens edl ¢ié arvéle par ces
obstacles illusoires (doubles barritres el pylones), ou n’eil pas fran-
chi une distance plus grande, mise enfre lui et les spectateurs; quil
est done impossible de dire qu'il y a eu défaut de précaulions, par
celte raison quon ne pent déterminer d'une facon décisive les pre-
cautions nécessaires qui auraient di étre prises : que le public doit
certainement élre protégé contre les sortes d'experiences suseepli-
bles de causer des catastrophes, mais qu'en Pabsence de réglements
édictés aprés avis des techniciens el de la preuve d’une faute spe-
ciale a sa charge, le tribunal ne peut décider que De la Gatinerie qui
remplissail les fonciions de Président de la Compagnie d’aviation, a
commis une imprudence ou une négligense en raison dun accident
qu’il n’étail pas en son pouvoir de prévoir ».....

(2) Liox Bour, De la responsabililé des organisateurs d'épreuves
d’aviation en cas d’accidents, « Rev. jur. int. de la loc. agér. », juil-
let-aout 1910, pp. 243-247.
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souffert. Sa prétention par conlre ne serait pas pourcela justifiée
envers l'aéronefl si celui-ci avait é1é seulement 'occasion, et non
la cause, du dommage ; mais elle le serail envers les organisa-
teurs de I'ascension ou de I’épreuve qui, selon toute prévision,
devait attirer sur le lieu d’atterrissage la foule, dont affluence
causerail naturellement un préjudice aux cultures (1). En dehors
deces considérations, M.Sarfalti (2) aurait voulu voir adopter le
principe de la responsabilité indépendante de la faute. Mais ce
principe n’a pas élé admis par le Congres juridique de Véroune,
qui préféra celui de la responsabilité normale du Code civil, &
savoir la responsabilité subjective de la faute, incombant a I'au-
teur dudommage, ou & son patron ou supérieur s'il est un infé-
rieur on un préposé (aviateur, pilote). De li cette délibération du
Congres : « Tenanl compte de ['état actuel de 'aviation, le Con-
gres estime ue Pindemnité est due en cas de responsabilité sub-
Jjective (directe ou indirecte) dans les termes du droil commun

pour les dommages causés par l'exercice des droits spéciaux

(atterrissage,elc.) reconnusd 'aviateur ; il estime nécessairequ’on
exige un minimum de garanlie pour l'exercice de l'aviation,
mais il exprime le veeu qu'on n’aille pas trop loin, pour ne pas
enrayer le progres des tenfatives heureuses d’aviation ».

Dans les condilions acluelles de la locomotion aérienne, 'ex-
cuse tirée de la force majeure restera lonjours plus fréquemment
neée
mier point de vue, on peut invoquer un arrct de la Cour de Cas-

saire, pour la responsabilité tant pénale que civile. Au pre-

sation francaise (3), d'apres lequel le fait démonlré que les per-
sonnes se trouvant a bord d’un ballon en train de descendre
appelaient au secours, constituait une circonstance sullisante
pour décider qu'elles n’étaient pas descendues volontairement sur
la propriété endommagée, mais y avaient ¢té contraintes par une

(1) Mewt, 74 primo Congresso giuridico di Verona, « Rev. » citde,
p. 340,

(2) Gusravo SARFATIL, In fema di delitti e quasi delilti ; respon-
sabilita in materia di aviazione, Verona, 1910,

(3) Toutaine, 14 aoul 1852, Cass. crim., Dalloz 4852, 5, 194.
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force majeure. Pour ces motifs la Cour eslimait que le juge de
paix, enrefusant de reconnaitre dans cette descente les éléments
d’une contravention, n‘avait pas mal appliqué Iarticle 471 § 13
du Code pénal (1).

Quant a la responsabilité civile et & I'obligation de réparer le
préjudice causé, il semble raisonnable d’admettre, en matiére de
dommage aux choses, la seconde saus la premiére, méme dans
les cas de force majeure (2). C'est la solution adoptée par le § 904
du Code civil allemand, d’aprés lequel est licite la destruclion ou
la détérioration de choses appartenant & aulrui quand il s’agit

d’éviter un dommage imminent, Pobligation de réparer le préju-

dice causé subsistant néanmoins toujours (3).

Un curieux cas d'action en indemnité s’est produit en France
en septembre 1910 : les propriétaires de quelques terres situées
prés d'un champ d’aviation demandérent aux aviateurs répara
tion des dommages causés aux moissons non par suite de l'al-
terrissage, mais par suite du vol. Ce champ était utilisé par

M. Farman pour ses expériences d’aviation et pour exercer ses

(1) « Seront punis d’amende..... ceux qui n'étant pas propriélaires,
ni usufruitiers, ni locataires, ni fermiers, ni jouissant d’'un terrain ou
d’un droil de passage, ou qui n’élant agents ni préposés d’aucune de
ces personnes, seronl entréds et auronl passé sur ce lerrain, ou sur
partie de ce lerrain, s’il est préparé ou ensemencé ». Glr. Cod. pén.
.., art. 427, 481, 482 et 483

(2) L'Aéro-Club de France a publié un relevé des indemniléds accor-
dées généralement pour les diverses cultures, soit qulelles aient éle
complétement détruites, soit quon les ait abimées en les foulant
aux pieds. V. « Rev. jur. int. » citée, janv. 1940, pp. 30-31.

(3) Biergerliches Gesetshuch, § 904 : « Der Eigenthiimer einer
Sache isl nicht berechtigt, die Einwirkung eines anderen aul die
Sache zu verbieten, wenu die Einwirkung zur Abwendung einer
gegenwirtigen Gefahr notwendig und der drohende Schaden gegen-

iber dem aus der Einwirkung dem Eigenthiimer entstehenden Scha-
den unverhdltnissmissig gross ist, Der Ligenthiimer kann Ersalz
des ihm entstehenden Schadens verlangen ». Cfr. Cod. civ. il.,
art., 594.

.
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éléves & la divection des aéroplanes, et non loin de l1a un autre
champ servait it M. Esnault-Pelterie pour la méme fin. A cOté de
ces champs exisle une vaste superficie cultivée en avoine, el les
propriétaires prétendaient que celle-ci avait souffert desvols fré-
quents des aéroplanes au-dessusd’elle. lls affirmaient que lorsque
I'avoine approchait de son plein développement elle tombait &
terre, étouffant sur de longs espaces la maluration du grain, et ils
allribuaient cet effet au vent provoqué sur les deux champs par
le passage répété des aéroplanes. Ayant fait constater la fré-
quence du passage et son effet sur l'air situé immédiatement au-
dessus de leurs cullures, ces propriélaires s’adressérent aux
Juges (1). De la vérité ou de la fausselé de celle assertion devait
dépendre I'admission de leurs prétentions, ou leur rejet comme
constituantun cas d’abus dedroit (2). Le correspondant qui rela-
taitla nouvelle du proees étail plutotde ce dernier avis,car il met,
tait en doule Paffirmation des demandeurs et estimait que les
avialeurs « prouveraient probablement queleurs hélices chassent
bien I'air, en effet, avec une grande force, mais dans une direc-
tion horizontale et non verticale, et que par suite les moissons
élaient ablmdes trés vraisemblablement par d’autres causes».
Siau contraire le dommage ne peut pas étre attribué & la force
majenre, mais & limprudence, celul & qui celle-ci est impulable
en supporte toute la responsabililé, avec non seulement 'obliga-
tion de réparer le préjudice causé, mais aussi celle d’une indem-
nité supérieare a ce préjudice. Il faut done approuver, semble-
t-il, un jugement du Tribunal civil de la Seine du 24 jan-
vier 1906 (3), qui déclarait un pilote responsable des dommages
causés aux personnes par lexplosion d'un ballon conséculive A

(1) « Daily Telegraph », 11 sept. 1940,et « Rev. jur. int. »,nov. 1910,
pp. 211-322.

(2) Ca. L. JurLior, De la circulation aérienne el des eniraves
provenant du chef des propriétaires du svl, « Rev. jur. int. », juil-
let-aout 1910, pp. 209-212,

(3) Jean el autres contre Bacon, « Rev, jur...., v, janvier 1910,
pp. 20-22.
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con alterrissage dans une rue étroite ; mais la |"f_’.spnnml_sllitt*
6lail considérée comme atténuée par la circonstance (ue quelques
passants, croyant le pilote en péril parce que le pallon passait
devant les maisons, avaient attaché la corde de ce ballon,
Iobligeant ainsi & descendre en cet endroit méme. Ne parail pas
juste au contraire cetle aulre décision émanant du Tribunal civil
de Vervins (2 mars 1906), et déclarant qu'un maire qui avait
autorisé un particulier a lancer une montgolfiere & 'occasion de
la féte patronale ne pouvait pas etre lenu pour responsable, ni
engager la responsabilité de la commune, pour les dommages
résultant de lincendie communigué par la montgolficre & un édi-
fice communal et de 1A & une propriété privee voisine (1). Les
dommages causés aux personnes en cas d’alterrissage peuvent
du reste, & la différence de ceux causés aux choses, n’élre pas
imputables a 'aéronaule, mémesi Vexcuse de la foree majeure
fait défaut, toutes les fois qu’il est possible de les abtribuer a
I'imprudence dela personne subissant le dommage, meme dans
le casou l'imprudence aurait été commise pour porter secours )
Padronef. Cet élément subjectif tenant & Pattitude de la vietime
sera done déeisif pour fixer la :-vspmlsui}iliL.ﬁ. et les uhtig:itit.nw
de Pauteur du dommage (2).

Le choc entre aérostats élant singulicrement analogue & celui

entre navires, les régles & suivre pour en déterminer les consé-

(1) « Rev. jur. int de locom. aér. », mars 1910, pp. 69-72, el mal,
pp- 150-152. R. BarieLer, Le délil dimprudence et Uaviation.

(2) Trib. civ. de la Seine, 3 dée, 1904 el 10 fév. 1906, Dawmond ¢.
Morel, 2¢ jugemenl : « Atlendu quiil résulte de Penquéle que Morel
a soliicité le secours de Daumond pour lui venir en aide et quil est
responsable des suites fAchenses dont a 6té victime celul dont il a
réelamé Uintervention pour le sortir de la situation périlleuse ou il
se trouvait ; que Morel ne justifie pas avoir donné 4 celui auquel il
avait fait appel des instructions quelconques dont il n’aurail pas tenu
compte et établissant qu'il aurail élé dans ces conditions victime de
sa propre imprudence ». « Rev. jur. int. de la locom. aér. », jany.
1910, pp. 19-20.
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quences juridiques doivent donc étre analo gues, comme aussi les
mesures a prescrive pour les prévenir. Tel serait le sens desdis
positions du projet de convention de M. Fauchille(art.14) : « En
cas d’abordage survenu entre des aérostats dans une partie quel-
conque de l'atmosphére, les Tribunaux et les lois compétentls
pour apprécier et régler les responsabilités, sont ceux du pays de
ces adrostats. Lorsque les deux aérostats sont de nationalités dif-
férentes, on suivra, pour décider laquelle des deux législations
nationales est applicable, les mémes régles quen cas d’abor-
dage de deux navires détrangers en pleine mer ». D’aprés
le projet de convention de M. Gemma (art. XI), serait
au confraire « compétente 'autorité du lieu ot la rencontre oula
collision sont survenues, sans lenir compte de la nalionalité de
I'aéronef ou des habitants ». Dans I'état actuel de aéronautique,
Fapplication du principe deM. Gemma serail une nécessité, parce
que la collision entrainerait la descente immédiate. Mais on peut
prévoir comme de plus en plus fréquentes des rencontres d’aéro-
nefs déterminant des avaries qui n’empécheront pas la continua-
tion du voyage, et méme n'entrainant, pour 'un des aéronefs,
aucune avarie. En pareil cas, il semblerail préférable de faire
coincider la compétence avee la nationalité de Paéronef, mais si
I'on cherche surtout un droit commun & appliquer, il vaudrait
mieux peut-étre adopter le principe du droit maritime anglais,
d’aprés lequel sont compétents les juges du premier port ou le
navire aborde apresla collision.

Dans les conditions actuelles de la locomotion adérienne, on ne
peut considérer comme probableun développement notable,  son
égard, de I'assurance. Soit pourl’assurance contre les accidents,
qui concernerail I'équipage et les passagers, soit pour celle contre
les dommages, qui s’appliquerait a la perte ou A la détérioration
du chargement, il manquerait encore la base siire d’une statis-
tique suffisamment fournie pour I'élablissement des tarifs. Mais
il s’agit ici d’une institution de germination spontanée, vis-i-
vis de laquelle le législateur a surtout le devoir de réglementer et
de garantir les rapports déja formés. Et sila locomotion aérienne

Dr. aér. 9
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devenait plus stire et plus fréquente, ’assurance en jailliraitspon-
tanément et se répandrait dans les diverses catégories déja
reconnues, disciplinées et garanties par la législation des divers
pays.

C’est de telles considérations que s'est inspiré le Congres de
Vérone, auquel avait é1é proposé, a la snite du rapport de 'avo-
cat Sciolla(1), lerdredu joursuivant: « Dansl’étatactuel del’aéro-
nautique, les rapports de I'assureur avec la direction de I'aéro-
nef et avec les passagers, dérivant des dommages causés aux
personnes lransportées, sont régis par les régles des assurances
contre les dommages ; les mémes régles s’appliqueraient actuelle
ment & assurance contractée pour la réparation des dommages
causés aux tiers, & I'aéronef ou aux choses transportées. »

Précisément pour laisser le phénoméne technique de ["assu-
rance se développer suivant ses propres tendances, le Congres
n’approuva pas cette proposition, mais se borna & affirmer que
les rogles de ’assurance maritime ne sappliquaient pas a I'assu-
rance contre les dommages de la navigation aérienne. Et peut-
étre I'assemblée, qui entendail dire peu, finissait, en décidant
cela, par dire trop ; car, comme Dobservait avec juslesse
M. Giaonini (2), l'assurance prendra, en matiére de locomotion
aérienne, la forme que lexpérience conseillera aux cnl.r‘f.’pl’iS‘JS
d’assurances.

En fait, I « Union des sociétés allemandes d’assurances contre
les accidents et la responsabilité » a établi depuis plus d’'un an
déja les conditions et les tarifs de Iassurance des voyages
aériens. Pour Passurance individuelle contre les accidents sur-
venant au cours des ascensions, on adopta le tarif de 2 /o pour
mille dans le cas de ballons libres et de 2 pour mille dans le

cas de ballons dirigeables, pour un seul voyage, et de 10 et 8

(1) Avv. Oppoxe ScionLa, Le assicurasioni in rapporto all'avia-
zione.

(2) V. Giaxnint, Il primo Congresso giuridico internasionale
di Verona, « Riy. delle Cilomunicazioni », juin 1910, pp. 522-524.
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pour wmille respeclivement pour une assurance annuelle. Pour les
services publics, le tarif d'un seul voyage est quintuplé et les
aéroplanes sont exclus de 'assurance. On admeta I'assurance les
soci€tés acronauliques, en ce qui concerne les mémes catégories
d’acronefs, soit pour les dommages auxquels elles sont exposées
soit pour leur responsabililé en cas de dommages causés par leurs
ascensions, élant exclus ceux subis par des personnes y prenant
part et étant également excluslecas d’incendie. Endécembre 1909
les deux dirigeables Zeppelin destinés & faire un service le long
du Bhin étaient assurés pour unan 750 .000 francs chacun (1).
Certaines compagnies anglaises ont accepté d’assurer méme un
minimum d’entrées pour les concours d’aviation, mais avee
'expérience clles ont augmenté la prime, el jamais une com-
pagnie n’a accepté de couvrir le risque 4 elle seule (2).

En matiére pénale, on peut considérer 'aéronef soit comme
un lieu ou est commis un délit dont les eflels ne se manifestent
pas en dehors de lui, soit comme un lieu ou est commis un délit
dont les effels se produisent sur le sol sous-jacent, soit comme
objet d’un délit commis du sol ou d'un autre aéronef & son préju-
dice. Dans le premier cas, les faits punissables doivent étre jugés
d’apres la loi et par la juridiction de I’Etat dont Paéronef porte
le pavillon ; car bien que I'espace aérien, dans les régions qui ne
sont pas sous la dépendance immnédiate du sol, soit considéré
comue une propriélé commune & tous les Etats ecivilisés, les dé-
lits commis & bord des aéronefs n’intéressent ni en général lous
les Etats ni en particulier les Etats sous-jacents:il n’y a donc
pas lieu a concurrence entre la juridiction de I'Etat sous-jacent et
cellede 'Etal national de laéronef. Aussi je nesouscrirais pasi cette
propositionde M. Gemma (art. X):« Tout fait délictueux commis
pendantun trajetacriendevrait étrejugé conformément aux lois du
lieu, sans égard & la nationalité du coupable ni & celle de la vie-

(1) « Rev. jur. dela loc. aér. », janv. 4910, pp. 27 et 29.
(2) E. Locuer, Les assurances et 'aviation. « Rey. jur. int. dela
loc. aér. », sept. 1910, pp, 252-258.
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time», laloi du lieu étant « la loi du territoire au-dessus duquel se
trouve, & quelque hauteur que ce soit, 'aéronef, au moment de
la perpétration du délit ». Il faut préférer en pareil cas la solution
de M. Fauchille (1) : « Les aérostats privés doivent, comme les
afrostats publies, pour les actes passés & leur bord, étre assu-
jettis seulement aux lois et & la juridiction du pays dont ils por-
tent le pavillon. »

La solution de M.Gemma serait au contraire applicable sil’acte
illicite commis & bord de I"aéronef avait produit ses effets sur le
sol, soit en matiére politique par I'espionnage, soit par des actes
matériels dirigés contre les habitants ou leurs propriétés et
constituant un délit. Mais encore y aurait-il dans ce cas un con-
flit de deux juridictions : celle du lieu ou I’acte fut commis et
celle du lieu o il produit ses effets. Et la compétence de ce der-
nier Etat ne résulterait pas de ce que 'acte aurait été commis
dans son espace aérien, mais de ce que les effets de cet acte se
seraient vérifiés sur son territoire.

Le conflit de juridictions devrait se produire dans le cas ol
I'aéronef aurait été lui-méme objet du délit : juridiction de I’Etat
auquel appartient 'aéronef qui a été victime du délit dans l'es-
pace commun & tous, et juridiction de I’Etat sur le territoire du-
quel a été commis l'acte délictueux. Les dispositions du chapitre IT
du titre VII, livre II du Code pénal italien devraient étre retou-
chées peul-Ctre seulement dans Particle 317, de fagon & atteindre
aussi cette espéce de délits. (est dans ce sens que le Congres
de Vérone exprimait le voeu que « fussent introduites dans notre
législation des dispositions destinées 2 punir : @) quiconque
mettrait en danger de subir un dommage quelconque les aéro-
stats ef les véhicules aériens ; b) quiconque causerait des dom-
mages aux aéronautes et i leurs appareils en fonctionnement ».

L’article 1553 du Code pénal suisse donne un exemple de cette
protection spéciale : il punit d’emprisonnement celui qui com-

(1) Favenuie, La circulation aérienne el les droits des Etals en
lemps de paiz, « Rev. gén. de dr. int. public », 1910, p. 37.
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promet délibérément la sécurité des transports publics, spéciale-
ment dans les rues et places, ou qui compromet la sécurité de la
navigation ou de la locomotion aérienne ( « oder der Luftschif-
fahrt » ), de facon & déterminer un péril pour la vie humaine. Le
conflit des juridictions serait du reste justifié ici par I’analogie
avec la navigation maritime, analogiec qui est de nature & con-
férer dans la majorité des cas le caractére d’actes de piraterie &
ces actes délictueux commis contre les aéronefs en marche; (des
dispositions nouvelles sont inutiles pour les aéronefs & terre, car
ils sont protégés comme toute autre propriété par les lois civiles
et pénales).
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[’AERONEF ETRANGER APRES L’ATTERRISSAGE

Aprés I'atterrissage régulier de 'aéronef en territoive étranger,
il faut veiller & trois choses : 'application des lois de police el
surtout des lois douaniéres de I'Etat on Patlerrissage a eu lieu;
exéeution, sur Paéronef, des obligalions de ses propriétaires ;
enfin la protection du véhicule contre les actes illicites des
tiers.

Dans le premier ordre d’idées, M. Fauchille avait proposé
des 1901 (1) les ro;

|

arrive sur le sol d'un Etat, il doit étre I'objel, de la part des

s générales suivantes : « Quand Paérostal

autorités locales, d’une inspection et d'une visite douaniére afin
de constater s’il n’a pas, & quelque point de vue, méconnu le
droit de conservation de I’'Etat. »

M. Fauchille ajoutait quelques régles particuliéres relalives &
la sécurité politique de I'Etat, spécialement & I'égard des aéronefs
publics étrangers.

Les régles proposées par le méme auteur a I'Institut de droit
internationalen 1910 concernent au contraire plus spécialement
les aéronefs privés etla protection de tous les droits et intérélsde
PEtat d’atterrissage : « Aussitdt aprés Patterrissage d’un adrostal
(art. 21) le pilote doit en donner avis aux autorités de la localité

la plus voisine. Celles-ci, aprés la vérification de identité de

(1) FavenivLe, Le domaine aérien el le régime juridigue des
aerostats, « Rey. geén. de dr. int. public », 1901, pp. 448-449.
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Paérostat, lexamen du chargement et Paccomplissement des
formalités prescrites par les lois fiscales, apposeront leur visa
sur le livre de bord. I aérostat porteur de marchandises devra
présenter son manifeste. Le personnel du bord doit se confor-
mer aux dispositions de la législation douaniere du pays
d’atterrissage » (1).

Certaines mesures de police sont du reste plus urgentes que les
mesures douaniéres, car il faut sauvegarderla sécurité de I'Etat,
et il est possible qu'un aéronef privé étranger ait eu dans son
voyage un but d’ordre public. Les autorités locales devront
done (2) identifier rigoureusement les personnes se trouvant a
bord de aéronef étranger, déterminer le but du voyage et véri-
fier, indépendamment de la visite douanilre, les résultats éven-
tuels de ce voyage, ainsi que tous les objets se trouvant a
bord (3).

(1) FaveniLe, Projet de Convention sur le régime des aérostats
en temps de paix, « Annuaire de I'Institut de droit international »,
vol. 23, 1910, pp. 309-310.

(2) Circulaire déja citée du ministre de I'Intérieur francais, « Rev.
jur. int. de la loc. aér. », janv. 1940, p. 24 : « Les aéronaules sont
tenus de décliner lears noms, prénoms, qualité et domicile. Sice sont
des militaires, ils devront indiquer le grade qu'ils occupent dans l'ar-
mée ainsi que le corps ou le service auquel ils apparticnnent. En
outre les maires et les commissaires de police devront s'assurer que
P'ascension a été entreprise dans un but purement scientifique et que
les aéronautes ne se sont liveés a aucune investigation préjudiciable &
la séeurilé nationale ». — Bonneroy, Du trailement juridigue appli-
qué aur aerostats étrangers voyageant ov atlerrissant en france,
« Journal de dr. int. privé », 1910, pp. 59-56.

(3) Cest de ces regles que s'inspirent en France la Circulaire du
12 mars 1909 du ministre de Plntérieur et les décisions de
I’Administration des Douanes des 6 avyril, 16 nov. et 27 déc. 4909.
(¢ Rev. jur. int. de la loc. aér. », janv. 4910, pp. 24-27 et mars,
pp. 86-87). On enjoint aux autorités administratives locales, dos
qu'un ballon étranger est descendu dans leur localilé, d'avertir le pré-
fet et les agents de la douane ou, & défaut de ceux-ci, les agents des
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Sur ces divers points, avec des réserves nombreuses sur les
détails, les Gouvernements représentés o la Conférence de Paris
de 1910 étaient d’accord. Le Gouvernement franc¢ais proposait
qu’on obligedt les aéronefs chargés de marchandises, non seule-
ment a subirla visite des autorités locales, mais encored n’atler-
rir qu’en certains endroits spdeialement déterminés ; au point de
vue de la douane, il propesait la présentation obligatoire d’un
manifeste ¢tabli au lieu de chargement et visé par lautorité fis-
cale compétente. La Bulgarie voulait qu'aprés Iatterrissage les
personnes arrivées & bord de I'aéronef y fussent maintenues jus-
gua la visite des auforités locales. Le Luxembourg demandait
pour ces autorités la faculté de déterminer si, et & quelles condi-
tions, les offieiers et I’équipage d’un acéronef public pourraient
circuler dans le pays ; il réservait du reste, en ce qui concerne les
aéronefs privés, toutes les mesures de séeurité qu’entendrait
prendre 'autorité locale, et exigeait, aussitdt apres latterrissage,
une déclaration du commandant qui remplirait et remettrait a
Pautorité compétente un questionnaire spéeial déterminé anté-

contributions indirectes, en retenant I'aéronef jusqu’au paiement des
droits de douane. Pour 'application de ces droits, les agents de la
douane pourront se référer aux déclaralions des intéressés, en les
controlant avec les papiers de bord ; si les déclarations sont soup-
connées d’inexactitude, on pourra procéder a la vérification du poids:
— A cefte déeision est annexé un tarif douanier; et, pour les aéro-
nefs qui doivent étre immédiatement réexportés, on prévoit que les
autorités douaniéres ou celles des contributions indirectes devront se
borner & exiger la consignation des droits connme pour les voitures,
bieyelettes el autemobiles, en déliveant un recu qui donne du véhi-
cule une descriptionsuffisante pouren permettre 'identification aumo-
ment de la sortie du territoire. Si la réexportation doil se faire du

service meéme dans la circonscription duquel aéronel a atlerri,

sans qu’il ail cessé d’étre sous la surveillance des mémes autorités
douaniéres, celles-ci n'exigeront pas le dépotl des droits de donane,
mais se contenteront d’une annotation sur un registre spécial, suivie
de la décharge inscrile par les agen{s qui auront constaté le relour

du véhicule a I'étranger.
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rieurement. La Russie laissait aux lois territoriales le soin de
fixer les obligations de I'aéronef lors de son arrivée, et proposait
qu'il ne pat se déplacer, aprds son premier alierrissage, sans la
permission des autorités 111_1!;]E1[Ii:”5 locales. Le Ministére italien
de Plntéricur demandait que le pilote, aussitot aprés Uatterris-

dit aviser la police. D'aprés nos Minisléres des Finances et

dela Marine, toute personne arrivée & bord de aéronef devrait
aussitot se présenter au bureau de douane et de police le plus
proche ; d’aprés celui de la Guerre, personne ne devrail s’éloigner
de I'aéronef (ou plutdt, sans doute, de son voisinage immeédiat)
sans avoir nolifié Parrivée aux autorités compélentes et fait léga-
liser les papiers en les soumeblant aux lois douaniéres et aux
taxes correspondantes.

Le rapport plusieurs fois cité de M. Buzzati distinguait avec
a-propos entre les mesures d’ordre douanier et celles de police.
Pour les premidres, il réservait complétement les droits et les
facultés préventives de PEtal. Il faisait remarquer pourtant le
caractére jusqu’ici !hc?orique de ces intéréls douaniers (1), « car
dans I'élal actuel de la navigation adrienne on ne peul raisonna-
blement présumer que celle-ci lésera sensiblement les intéréts
douaniers des divers Etats (2) », et il souhaitait en conséquence
« qquela protection Iégitime des intéréts douaniers ne fat pas
une caused’eniraves sérieuses au tourisme aérien ». Quant wux
mesures préventives de police, Buzzali observait que la tres
grande majorit¢ des Etals européens ne les imposenl pas aux

(1) V. pourtant dans « la Rev. jur. int. de la loc. aér. », mars 1910
pp- 87-88, le réeit d’expériences de conlrebande effectuées en [évrier
1910 entre le territoire des Iitats-Unis et celui du Mexique, en pré-
sence des fonctionnaires de la douane des deux pays.

(2) Cf. « Journal de droit int. privé », 1914, p. 145, Réglemenia-
tion inlernationale de la navigation aérienne : « La vérilé, croyons-
nous, est quion va se trouver petit a petit contraint au libre é¢change
comme a une nécessilé inexorable el que la police aérienne ne
pourra se faire utilement et efficacement que par des troupes inter-
nationales ».
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étrangers. Des mesures spéciales de police ne se justifieraient
donc pas lorsque la pénétration sur le territoire aurait lieu par la
voie de Pair: il admettait qu’on obligedt « les aéronautes & aviser
de leur arrivée, les plus proches autorités de police, aussilot
aprées latterrissage ». Un pourrait répondre & M. Buzzatl que
l’arrivée par la voie aérienne n'est complétement notoire que
théoriquement, car on peul choisir plus librement son parcours et
son point d’arrivée quand on n’est pas astreint & suivre les routes
terrestres, 4 passer par les stations de chemins de fer, les postes
douaniers des frontiéres et les portes des villes. Aussi serait-il
légitime. méme en dehors de I'atterrissage dans les zones pro-
hibées, d'exercer une surveillance plus étroite sur ceux qul a rri-
vent & bord d'un aéronef que sur ceux qui pénélrent sur le
territoire par les autres moyens de locomotion.

Le projet de convention de la Conférence de Paris, tout en fai-
sant la réserve que (art. 34) « le transport des marchandises
par la voie aérienne ne peut avoir lieu quen vertu de conven-
tions particuli¢res entre les Etals intéressés ou des dispositions
de leur propre législation », réglementait ainsi la surveillance
(art. 33) de la contrebande et Papplication des droils de
douane & I’égard de I'aéronef el de ce qui sy trouve: « Les
aéronefs atterrissant en pays Gtranger et destinés & ctre
réexportés bénéficieront, ainsi que leur équipement, de 'exemp-
tion des droits de douane moyennant accomplissement des for-
malités exigées & cet effet dans chaque pays, telles que celles de
Pacquit-a-caution, de 'admission temporaire, de la consignation
des droils ou du triptyque. Les approvisionnements et les makie-
res destinées au fonctionnement des appareils bénéficieront des
tolérances en usage dans les Etats contractants. Les bagages et
les objets personnels des aéropautes ou des passagers eimnbar-
qués & bord d'un aéronef seront, lors de 'atlerrissage en pays
étranger, soumis au méme lraitement que les objets de meéme
nature que les voyageurs ou passagers imporient par les fron-
tieres de terre ou de mer ».

Mais tandis qu’il était laconique sur les rapports douaniers,
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les abandonnant & peu prés complétement, avec le commerce
qui en devait étre I'objet, aux accords particuliers (1) entre les
Etats, le projet de Paris était riche de disposilions intéressant la
police et la sécurité de 'Etat. Certains transports étaient abso-
lument prohibés dans la circulation aérienne internationale :
ainsi les explosifs, les armes et les munitions de guerre, les
pigeons voyageurs el aulres oiseaux messagers (art. 35). Pour
d’autres objets, on laissait chaque Etat libre d’autoriser ou d’in-
lerdire le (ransport. Ainsi pour les appareils photographiques,
bhien qu’on réservit dans tous les cas aux autorités de PLtat dat-
terrissage la faculté de faire développer les clichés trouvés a
bord des aéronefls étrangers et de les saisir éventuellement ainsi que
les appareils photographigues (art. 36). Quant au transport des
objets non visés par la Convention, celle-ci réservait les restric-
tions éventuelles des législations particuliéres, sous la condition
gquelles fussent appliquées d’'une maniére générale aux aéronefs
nationaux et étrangers (art. 37). Toul Etat restait libre de per-
melire aux a‘ronefs, dans les limites ou au-dessus de son terri-
toire, d’avoir & bord un appareil radiotélégraphique (2), pourvu

qu'a moins d'un permis spéeial il ne soit utilisé que pour la

séeurité de aéronefl (art. 38).

1) En dehors de semblables accords, il serail pourtant opportun de
donner dans chaque Etat des instruclions aux aulorités politiques et
administratives pour éviler Uapplication inique el excessive des lois
en vigueur. Les marchandises introduites dansle territoire sans passer
par un bureau de dounane sonl considérées comme conlrebande.
Lladronefl altervissant sur le territoire se trouverail done, si l'oncon-
tinuail a appliquer les vieilles régles a une locomotion nouvelle, cou-
pable de conlrebande pour toutes les marchandises transportées sur
le territoive. 11 serait équilable su conlrairve de lui permeltre, apris
Palterrissage, la déclaralion des marchandises el le paiement des
droits de douane, quel que fit le point du territoire ou il auraitatterri.

(2) V. pour les expériences de lransmission radioldlégraphique
d'un aéroplane « Rivista delle Comunicazioni », oct. 1910, pp. 957-
958,
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Laméme souci de la sécurité de 'Etat inspirait d’autres dispo-
tions analogues a celles du droit maritime, relativement aux
aéronefs militaires. On leur reconnaissait, comme aux navires
de guerre, le privilége d’exterritorialil, g'étendanl meme
aux membres de l'équipage revétus de l'uniforme militaire
dans Lexercice de leurs fonctions (art. 46). Mais précisément a
cause de ces priviléges reconnus a l'aéronef militaire éfranger
sur le territoire, son admission devait étre soumise & des con-
ditions plus rigoureuses que celles requises pour les aéronefs
privés. L’article 44 disait : « Le départ el atterrissage des
abronefs militaires d’un Etat contractant dans le territoire d’un
autre Etat, ne seront admis qu’avec I'autorisation de ce dernier
Etat. De méme, chaque Etat contractant est libre d’interdire ou
de régler suivant ses intéréts le passage au-dessus de son territoire
des aéronefs militaires des autres Etats contractants ». Et fout en
admeftant pour ceux-la aussile séjour de néeessité (art. 45), on
limitait le privilege d'exterritorialité, dans ce cas comme
dans celui de séjour volontaire, par une exception (ui, en droit
maritime, résulte hien implicitement du droit de conservalion
des Etats, mais qui, en matiere de navigation aérienne,
doit étre expressément réservée a cause de la nécessité
probablement plus fréquente de ses applications : « Les
autorités du pays n'en conservent pas moins (art. 46) la
faculté d’appliquer aux a¢ronefs militaires d’un autre Etat con-
tractant comme & leurs équipages, les mesures exigées soit pour
garantir la sécurité de Etat ou un intérét sanitaire, soil encore
pour protéger des personnes ou des biens d’un péril immi-
nent » (1).

Si on veut considérer I'aéronef comme objet de droits priveés,
et comme bien patrimonial susceptible d’exécution, on devra
distinguer des aéronefs privés, par analogie avec le droit mari-
time, ceux employés & un service public de communications ou

(1) Conférence internalionale de navigalion aérienne, Proceés-
verbaux des séances et annexes, Paris 1910, pp. 193-197.
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de transports. Le service des communications doit élre protégé
par des garanties qui assurent sonfonctionnement régulier et str;
aussi doit-on veiller — le droit des chemins de fer et (pour les ba”
teaux-postes), le droit maritime contiennent des dispositions ana-
logues — & ce que les aéronefs privés faisant un service public,
ainsi que leurs accessoires, ne puissent élre I'objel d’aucune
mesure de streté ou d’exéecution de la part des créanciers ;
en lout cas le droit de ceux-ci devra s’exercer sur le produit
pécuniaire du service, jamais sur 'aéronefl qui 'assure, ou sur
ses parties. La valeur de l'aéronef réside dans son ensemble ; sa
productivité économique dépend de son fonctionnement régu-
lier: aussi, toul en protégeant les créanciers, ne doit-on ni
détruire cet ensemble (1) ni empécher ce fonctionnement qui cor-
(2)-

respond & un service public (2]
La protection a terre de 'aéronef contre les actes illicites dont

il pourrait étre I'objet est déja assurée dans tous les Etats civi-
lisés par les dispositions du droit commun. Quant aux ballons-
sonde lancés dans un but scientifique, dont M. Fauchille vou-
drait assurer la protection par une Union spéciale entre tous les
Etats (3), il suffirait par exemple, dans notre pays, deleur élendre
Papplication des articles 123 et 125 du Code de la marine mar-
chande. Cela pour les Etats non constitués en Union, et afin
d’appliquer par analogie, comme il convient, le droit commun.

(1) V. la décision du juge de paix de Laon contre le droit de
saisie de l'aéronel et de ses accessoires invoqué par un propriélaive
lésé, Bonneroy, Code de Uair, pp. 149-150, el les argumentsde M. Bon-
nefoy contre la deécision, ibid., et « Journal de droit int. pr. », 1910,
pp. 61-62. Les arguments qui valent pour les bateaux-posles méme
privés, vaudraient aussi pour les aéronefs exercant un service public
de transports; mais pour l'aéronef privé on ne saurait prétendre
quant & la propriété, ni quant au fonclionnement, 4 des privileges
autres que pour les autres véhicules non aériens.

(2) V. MEww1, das Luftschiff, pp. 29-35.

(3) FavcniLie, Le domaineaérien et le régime juridique des aéros-
tats, « Rev. gén. de dr. int. pub. », 1901, p. 482-484.
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Une fois 'Union constituée, suivant la proposition de M. Fau-
chille, le ballon-sonde torabé & terre n’aurail plus le caractére
d’objet provenant d’un naufrage ot recueilli sur le territoire,
mais bien celui de dépoOt confié a I’Etat d’atlerrissage par I'Etat
d’origine, en vertu d’un rappor dérivant d'une Convention 1n-
ternationale.

I aéronef dirigeable ayant atlerri sur le territoire d’un Etat
civilist quelconque y serait protégé par les régles du droit com-
mun ; mais il y aurait lieu d’intensifier spéeialement la protec-
tion, & cause surtout des hostilités encore fréquentes des popu-
lations. L’Angleterre se serait contentée du droil commun,
méme dans les rapports internationaux ; d'apres la France,
non seulement les populations devraient éire obligées de
secourir l'aéronef. mais il conviendrait de les instruire spé-
cialement pour mettre fin aux préjugés contre la locomotion
aérienne.

L’Autriche voulait voir consacrer, & la charge des populations,

obligation de l'assistance apres I'atterrissage ; le Danemark pro-
posait en outre de délerminer indemnité correspondante. Le
Gouvernement bulgare proposait qu'on prit d'avance des

mesures pour protéger & terre 'aéronef ainsi que le personnel et

les appareils, pour faciliter aussi I'assistance 4 donner aux per-
sonnes, les réparations du véhicule. éventuellement le secours
aux naufragés, le recouvrement et la restitution contire compen=
sation des objets provenant du naufrage.

Le projet de 1910 de M. Fauchille contenail a cet égard
les propositions suivantes (art. 26 ) @ « Celui qui trouve,
A lerre ou en mer, une €épave acrienne, doit en faire
la déclaration & U'Autorité municipale de la localilé voisine
ou du premier port ou il abordera dans les 24 heures de
Pinvention ou de entrée au port. L'épave, si elle peut étre iden-
lifie, sera restituée a son propriétaire qui remboursera ses frais
au sauveteur et Iui payera une rémunération de 5 0/0 de la va-
leur del’épave. Au cas contraire, elle restera entre les mains de
Pautorité ; la législation intérieure de chaque Etat déterminera
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le délai pendant lequel le propriétaire de I'épave peut utilement
la réclamer (1). »

En Italie, le Ministére de I'Intérieur n’estimait pas nécessaires
des mesures particuliéres pour protéger I'aéronef aprés l'atter-

rissage ; d’accord avec le Gouvernement britannique, il jugeait

suffisant le droit commun el faisait appel aux lois de 'humanité;
sur ce point notre Ministére des Travaux publics se joignait &
eelui de PIntérieur; il regardait les aéronefs atterris comme déja
suffisamment protégés par le droit pénal territorial et ne croyait
donc pas nécessaires des engagements internationaux; il pré-
voyait que, si le besoin se faisait sentir de nouvelles protec-
tions, les lois inlernes des divers Elats créeraient des délits et
coniraventions nouveaux. Le Ministére ilalien de la Marine
demandait au contraire un accord international pour obliger les
autorités el méme les citoyens particuliers a I'assistance; d’aprés
le Ministére de la Guerre, les autorités etaient tenues en tous
lieux & preter leur aide pour protéger les personnes et le
matériel el pour frouver des moyens de transport au prix
local ordinaire, la dépense restant a la charge des aéro-
nautes.

Pour assurer le secours ou du moins pour empécher cette hos-
tilité que les populations manifestent en s'opposant a atterris-
sage, des dispositions particuliéres avaient été réclamées par le
conseiller Giovanni Fanlin, président du tribunal de Vérone,
qui faisait au Congres juridique de Vérone un rapport sur
« I'obligation au secours ef les régles y relalives». Il regardait
comme insuffisantes les dispositions des articles 435 et 483 de
notre Code pénal ; etil était d’avis qu'il fallait, & cause des con-
ditions spéciales, assurer une meilleure protection contre les
dommages déliclueux et mieux sanclionner l'obligation au
secours. Pour le premier point il proposait de compléler ainsi

(1) V. dans la « Rev. jur. int. de la ioc. aér. », mars 1944, p. 100,
controverse entre les propriélaires de acrostal Ville-de-Dunkerque
et les marins qui, Iayant gardé el remis aux intéressés, rdéclamaient
le tiers de la valeur comme droit d’épave.
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Particle 314 de notre Code pénal : « Les dispositions contenues
dans le présent article sont aussi applicables a quiconque met
en danger d’'une maniére quelconque la personne des aéronautes
ou leurs appareils en marche, sans préjudice des peines plas
fortes prévues par I"article 327 ». Quant a Pobligalion au secours,
il &’inspirait des dispositions en vigueur de Iarticle 120 du Code
de la marine marchande et de I'article 435 du Code pénal; il
proposait I'adjonction suivante & ce dernier: « Sera puni de la
meéme peine quicongue, sans motif plausible, omet de ou larde
A porter secours aux aéronautes en péril de mort. » (e seraient
I4, assurément, des réformes excellentes des lois internes ; mais
tant que toutes les législations particulieres ne seront pas modi-
fiées uniformément en ce sens, une Convention internationale
ne pourra reconnaltre le secours comme obligatoire que pourles
autorités des Etats ; pour les particuliers, elle sera réduite & un
veeu, et devra se borner i déclarer obligatoire le traitement de
réciprocité.

(’est en ce sens que le projet de 1910, de M. Fauchille, consa-
crait Pobligation au secours : « Les autorités des Etals con tractants
doivent, en cas d’atterrissage ou de détresse d’un aérostat, [ui
préter aide et protection ; elles doivent instruire la population des
mesures nécessaires en pareil cas. » Et la régle qu il proposail
inspirait les articles 31 et 32 du Projet de Convention de la
Conférence de Paris. Le second de ces articles regardail les
naufrages ; le premier affirmait que « les Etats contractants
seront tenus d’ordonner & leurs autorités de préter aux aéronefs,
en cas d’atterrissage ou en cas de détresse, I’ assistance néces-
saire. Ils instruiront aussi les populations, ainsi que leurs na-
vires et aéronefs, des mesures & prendre pour porter secours aun
aéronef en détresse ». Cest le minimum de garanties quon puisse
consacrer, dans une Convention internationale, en faveur de
I’aéronef qui atterrit en territoire étranger. Si, en e sffet, le carac-
tére de sa locomotion, si le choix plus libre du parcours el du
point de descente justifient une défense particuliére, contre lui,
des droits ou intéréts politiques et douaniers de I'Etat d’atterris-

i
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sage, son besoin de protection et les obstacles spéciaux qu’il
rencontre ne justifient pas moins, en sa faveur, des mesures
protectrices spéciales. Il faut tenir compte, en effet, des condi-
tions ou s’exerce la locomotion aérienne, de la justice aussi,
qui veut que I'Etat ne se protége pas seulement lui-méme contre
les actes illicites aes particuliers, mais protége encore ces der-
niers les uns contre les autres ; ces idées seront adoptées d’autant
plus facilement que le caractére international de la nouvelle
locomotion fera sentir aux Etats la nécessité de se préter secours
réciproquement.

La liberté et la protection qui seront assurées aux communi-
cations aériennes par les nouvelles conventions internationales
ne frouveront de limites & leur extension territoriale — comme
cela arrive pour d’autres parties du droit administratif interna-
tional — que dans les exigences particulieres du droit colonial.
On en avait déja un indice dans les réponses de I’Allemagne
an Programme de Ja Conférence de Paris, d’aprés lesquelles,
faute d’autorisations expresses, on devrait considérer le nouveau
droit international des communications aériennes comme limité
aux terriloires métropolitains.

Cette solution prévalut & la Conférence ; I'art. 52 du projet
de convention disposait : « La présente Convention ne s’applique
de plein droit qu’aux pays métropolitains des Etats contractants.
Si un Etat contractant en désire la mise en vigueur dans ses
colonies, possessions ou protectorats, il déclarera son intention
soit expressément dans I'instrument de ratification ou dans I’acte
d’adhésion..., soit par une notification spéciale adressée par écrit
au Gouvernement francais. »

[’analogie incontestable des conditions et la symétrie recher-
chéepourlesréglementations conduiraientd imposeraux aéronefs,
dans leurs rapports entre eux, la méme obligation au secours ré-
ciproque qui existe pour les navires. Il semblerait donc que le
commandant d’un véhicule aérien ddt agir comme le capitaine
d’'un navire national (1) qui, rencontrant un navire, méme

(1) Code de la marine marchande, art. 120 et 385.

Dr. aér. 10
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étranger ou ennemi, en danger de perdition, doit accourir a son
secours et lui donner toute lassistance possible. Mais une telle
obligation ne peut jamais prévaloir contre le droit de conserva-
tion personnelle et, pour le capitaine, contre le devoir de con-
server son propre navire. Aussi, dans les rapports entre adronels
en cours de route, Paffirmation de l'obligation ne pourrait encore
avoir qu'une valeur toute relative, car elle resterait surbordonnée
4 la condition, si exceptionnelle actuellement, que ['aéronef en
marche pat en secourir un autre sans s'exposer lui-meme a un
grave péril.

Aussi M. Pittard formulait-il ainsi la régle : « Sous réserve de
sa propre conservation, un aéronef doit secourir un aulre qui
signale sa détresse ». Et M. Fauchille posail en principe dans
le dernier article de son projet de convention de 1910, que « sur
la demande des intéressés, l'assistance d’un aérostat, dans les
airs, & terre ou en mer, doit étre fournie dans la mesure du pos-
sible ». Mesure qui est naturellement complétement différente
pour le secours & préter sur terre ou sur mer el pour celui &
préter dans l'air.

(est avec cette valeur encore touterelative qu'il faut entendre,
quant & P’assistance & fournir dans I'air, les régles proposces sur
ce sujet & Poccasion de la Conférence de Paris. Le (ouvernement
francais voulait que l'assistance réclamée en cas de détresse flt
déclarée obligatoire dans les airs, a terre ou en mer ; et la Commis-
sion milanaise émettait le veen quune future convention ¢tablit
I'obligation de V'assistance réciproque entre aéronefs; mais la
Suisse, tout en admettant en général cette obligation, observait
combienil arriverail rarement, i 1’heure actuelle, qu'un aéronau te
en cours de route piit porter secours & un autre. Le Ministére
italien des Travaux publics faisait une I}l"l');'_!t'_lsﬂi()i'! intéressante,

dans un autre ordre d’idées d’ailleurs : on réglementerait spécia-

lement la matiére des signaux de détresse et de 'assistance pour
les aéronefs se trouvant en péril au-dessus de la mer ; vis-i-vis

de ceux-ci, les navires naviguant au-dessous et appelés & ["aide
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auraient les mémes obligations qu’envers un autre navire en dé-
iresse.

Ici encere, comme dans le droit commun terrestre et dans le
droit maritime, deux principes sont en présence : I'obligation &
I'assistance, qui est une conséquence de la vie en Sociélé, et le
droit & la propre conservation, qui est un impératif de Pindivi-
dualisme. A mesure que la dirigeahilité des aéronefs se perfec-
tionnera et que la locomotion aéricune deviendra plus stre, le
droit s'opposera moins fréquemment au devoir ; I'ebligation A
assistance aura une efficacité pratique plus grande et des excep-

tions plus rares.



CHAPITRE XIX

COLLABORATION LEGISLATIVE ET JUDICGIAIRE

On peut dire qu’il y a plus d’urgence a s'occuper de l'assis-
tance entre les Etats ct de leur collaboration législative et judi-
claire que de I'assistance due par les populations aux aéronautes
et par lesaéronefs en cours de route entre eux.

La collaboration Iégislative devrait tendre 4 une réglementa-
tion juridique uniforme, correspondant i I'uniformité de la situa-
tion qu'il s'agit de régler. Les conditions techniques de la loco-
motion aérienne sont identiques, tout comme le milieu physique
ou elle évolue. Distinct dans sa tolalité des divers territoires, et
dans sa totalité contigu & leur surface ; pouvant étre, dans une
zone de faible hauteur, dominé par eux, mais permetiant,a une
hauteur quelconque, de les dominer, Vair peut étre considéré,
sans détermination matérielle de roules, sans obslacle matériel
de frontiéres, comme un champ unique et indivis pour les com-
munications mondiales. S'il y a une matiére se prétant naturel-
lement & I'élaboration d'un droit uniforme, ¢'est bien le régime
de I'espace aérien et de la locomotion dont il est le théatre.

Cette uniformité est encore réclamée par la compétence souve-
raine des Etats. L’espace aérien ne peut étre assimilé compléte-
ment aux eaux terriloriales ; car méme dans les couches les plus
proches — au-dela toutefois des parties directement occupées ou
dominées par le sol — il présente, pour les possibilités d’usage
et les difficultés de domination, des caractéristiques analogues
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celles de la haute mer. Mais on ne peut pas davantage I’assi-
miler & cette derniére, parce qu’a toute hauteur peuvent étre ac-
complis des actes ou des faits ayant leur répercussion directe ou
indirecte sur le territoire, en intéressant la sécurité et en trou-
blant 'ordre juridique. En tant qu’il participe des conditions de
lamer territoriale, 'espace aérien intéresse donc les Ltats sous-
jacents ; en tant qu’il participe des conditions de la haute mer,
il intéresse toute la société des Etats civilisés. Aussi, comme
la souveraineté n’y est pas limitée matériellement & certaines
couches: comme au contraire, dans toute sa hauteur, s’exercent
des compétences variées, avec des proportions différentes, il doit
étre considéré comme une propriété commune, et son régime dé-
pendra de la volonté convergente de tous les Etats. Cet accord du
reste serait utile méme si I'on n’admettail pasexistence de la
communauté. Les faits licites et illicites accomplis dans l'espace
aérien ne peuvent généralement pas y dérouler toutes leurs con-
séquences juridiques ni surtout les procédures contentieuses ou
penales s’y ratiachant : celles-ci ne peuvent méme que rarement
avoir lieu dans le territoire sous-jacent. La divergence entre les
Etats sur la fagon de déterminer la situation d’un fait, la loi ap-
plicable, la compétence serait la source de conflits insolubles, et
les solutions particuliéres des divers pays, faute de s’accorder
entre elles, resteraient purement théoriques et inopérantes (1).

Telle fut 1a conviction manifestée récemment par les Gouver-
nements des Etfats-Unis, du Mexique et du Canada ; entre le
premier et chacun des deux autres, des négociations furent en-
tamées, sur Pinitiative du Mexique, en vue d’un traité d’aviation.
Les aéronefs de chacun des deux Etats contractants seraient,
d’apres le projet de ces conventions bilatérales, également
inscrits dans les deux Etats, et un code commun des délits et

(1) « Journal de dr. int. pr.», 1914, p. 444: « Il est évident que
tout cela (interdictions et surveillance relatives aux chantiers et aux
voyages) ne servirait 4 rien sansunecompléte entente internationale ».
V. aussi « Times », 16 déc. 41910, p. 44 : The Code of the air
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des peines serait établi d’accord entre les deux pays pour étre
appliqué A tous les faits illicites se rapportant a un aéronef qui
aurait franchi la frontiére de son Etat respectif. Un tel exemple
pourrait étre utilement imité dans un champ beaucoup plus
vaste (1), de fagon A assurer d’un seul coup l'uniformité des
régles de droit et Jes moyens pratiques (2) de les appliquer.
L'opportunité pratique dune pareille réglementation uni-
forme (3) résulte encore de la nécessité évidente, méme dans les
conditions actuelles, d’admettre la compétence concurrente des

autorités de plusieurs pays, en matiére civile comme en matiére

pénale. Pour les actions dérivant d’un contrat,la préférence
doit étre évidemment donnée au tribunal du lieu de la conven-
tion ; pour les sociétés de navigation aérienne, ce sera le tri-
bunal de leur siége principal. Mais M. Meili estimait gu’il fallait
obliger ces sociétés A indiquer, dans les actes de concession, un
domicile dans chacun des Etats ol elles avaient des stations.
Cela entrainerait le conflit de juridictions, qui serait plus compli-
qué encore pour les responsabilités civiles individuelles encou-

rues, avec ou sans contrat, a bord d'un aéronef, si le lieu du

(1) Le Projet de Convention de Paris abandonnail complélement
cette catégorie de rapports aux Conventions particuliéres el se bor-
nail a s'occuper des communications de caraclére administratif dans
Part. 80, qui décidait: « Il sera désigné dans chaque Etat un serviee
central chargé de faire et de recevoir directement les communica-
tions prévues par la Convenlion ».

(2) V. « Rev. jur. int. de lalac. aér. », fév. 1941, pp. 68-12. “om-
mission permanente internationale d aeronaulique . condiiions
indispensables en vue d’assurer la sécurit? des expériences des
acrostats dirigeables.

(3) Le Gouvernement suisse ¢n reconnaissait indirectement la ne-
cessité en se disposant (comme Pattestait M. Pittard dans la « Suisse
sportive » du 19 nov. 1910) a prier les Chambres fédérales de propo
ser au peuple une disposilion constitutionnelle attribuant a la (Jonfé-
dération la législation en matitre de locomolion adrienne. V. Epa.
Pirrarn, La législation sur la circulation adrienne en Suisse,
« Rev. jur. inl. de la loc. aér. s, mars 1941, pp. T3-74.
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contrat était différemment déterminé par la loi et la jurispru-
dence des divers pays.

Spéeialement en cas de collision entre aéronefs, on devrait
adopter la jurisprudence anglaise, suivie également pav M. Du-
dley Field dans son projet de Code; elle permet au navire
abordé d’agir contre le navire abordeur, ou que ce dernier se
trouve. Mais, dans ce cas encore, il faudrait d’abord adopter
un droit uniforme relativement aux régles de route et aux res-
ponsabilités, ou relativement & I'assimilation lerritoriale des
aéronefs ou de I'espace ot ils se sont abordés.

Le méme concours de compélences se présenterait en matiére
pénale. Dans son projet de 1902, M. Fauchille disait : « Les
crimes et les délits commis & bord des aérostats, en quelque
partie que ce soit de 'espace, par les gens de 1'équipage ou par
toutes autres personnes se trouvant 3 bord, tombent sous la
compétence des tribunaux dela nation & laquelle appartient
Paérostat et sont jugés selon la loi de cette nation quelle que
soit la nationalité¢ des auteurs ou des victimes. Toutefois, les
infractions qui portent atteinte & lastireté ou a la fortune d’un
Etat, telles que conspiration, frahison, fausse monnaie, ete.,
doivent, en quelque endroit qu’elles aient été commises, elre
Jugées par les tribunaux et selon les lois de I'Etat 1ésé... Les au-
torités du pays ou atterrit un aérostat en lequel un fait délictueux
a été commis, peuvent, dans le cas méme ou le fait échappe &
la compétence de la juridiction locale, procéder A l'arrestation
de 'auteur de I'infraction, et accomplir les mesures urgentes
nécessaires a l'instruction ; elles doivent, aussitot que possible,
livrer le délinquant a ’Etat compétent pour le juger ».

Cette régle impliquerait, de la_part des Efats, la reconnais-
sance de deux principes uniformes de droit international aérien :
1. L’espace aérien est assimilé au ferritoire sous-jacent pour
tous les actes illicites produisant effet sur celui-ci. 2. L’espace
adrien est assimilé & 'océan pourtous les actes illicites qui y sont
commis a bord d’un aéronef, mais qui ne produisent effet qu’'a
Pintérieur de ce dernier. Mais ces actes illicites pourraient ne pas
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appartenir aux catégories d’actes pour lesquelles on admet
I'extradition ; d’ou la nécessité d’un troisiéme principe : 3. Pour
tous les actes illicites commis a bord d’un aéronef, on procédera
a l'extradition toutes les fois que celui-ci alterrira sur le terri-
toire d'un Ftat autre que celui dont la loi pénale doit étre
appliquée. Donc concours de compétences, qui détermine une
coopération des Etats s’ils admettent ces principes fondamentaux
de droit uniforme, et qui se résoudrait en conflit, si cet
accord sur les principes fondamentaux relatifs 4 la souveraineté
et & la détermination du territoire n’était pas intervenu au
préalable.

La collaboration judiciaire rendue possible par ces régles fon-
damentales doit donc se traduire par une application spéciale-
ment large de 'extradition en matiere pénale el, en maliére ci-
vile, par une exéculion constante, facile et sommairement oble-
nue des jugements étrangers (1). Le Gouvernement russe, dans

(1) Dans les réunions d’aviation ayant un caractére international
et exigeant des transporis {rés coiteux, les Comités d’organisation
garantissent aux aviateurs le remboursement de leurs dépenses per-
sonnelles et de celles faites pour le transport des appareils. Un sem-
blable engagement avait élé pris en Angleterre par les organisaleurs
des concours d'aviation de Doncaster et de Boston, qui avaient chargé
des {ransports la « Société des transports internationaux ». Puis le
Comilé anglais ne paya pas la Sociélé des transports, et celle-ci, pour
se rembourser, saisit les appareils. Les aviateurs Bruneau de Luaborie,
Paul de Lesseps et Goupy, viclimes de la saisie, se tournérent conlre
la Compagnie qui l'avait effectuée et obtinreni du juge la restitution
des appareils, mais moyennant le paiemenl des frais de transport
(3.000 fr. pour le premier, 1.900 pour le second el 2.400 pour le troi-
sieme). Celui qui rapporte ce cas(dans la « Rev. jur. int.de la loc. aér.»,
nov. 1910, pp. 319-320) observe avec justesse: « Voila des gens qui,
pour rentrer en possession de leurs biens, sont obligés de verser au
moins provisoirement ce qu'ils ne doivent pas, et une Compagnie qui,
pour toucher ce qu'on lui doit et ce qu’elle a payé elle-méme, doil
poursuivre et saisir ceux qui ne lui doivent rien, sans étre certaine
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les propositions envoyées i 'occasion de la Conférence de Paris,
demandait, en matiére pénale, la compétence concurrente du
tribunal national de I'aéronef fugitif et d’un tribunal interna-
tional spécial. Cette institution était réclamée, avec des pouvoirs
plus vastes par M. Papafava, a l'occasion du Congres juri-
dique de Vérone. [l proposait: « 1. Que 'on établisse un tri-
bunal international pour juger les procés occasionnés par les
collisions d’aéronefs, avee juridiclion mondiale et des seclions
sur les points du globe les plus opportuns; 2. Que des seclions
spéciales de ce tribunal international aient & juger les délits
commis dans les mers libres et dans les espaces aériens situes
au-dessus, demeurant établi: a)que les Etats particuliers devront
agir en sorte que les délinquants subissent le jugement devant
la section compétente, en procédant s’il y a lieu & V'extradition ;
b) que pour juger les délits commis dans l'espace aérien situé
au-dessus du territoire d'un Etat, les tribunaux compétents sont
les tribunaux territoriaux de cet Etat; 3¢ proposition : Que des
traités de réciprocité simplifient et uniformisent de plus en plus

d’ailleurs d’étre payée définilivement. » Bt il ajoute deux proposi-
tions: que dans toul contrat de transport semblable I'aviateur fasse
insérer une clause déclarant que dans aucun cas la Société assumant
le transport ne pourra saisir 'appareil pour se rembourser du port a
elle du, el que cette société exige du Comité d'organisation le paie-
ment complet du transport, aller et retour, a4 la premiére remise des
appareils dans le lieu désigné pour le concours. — Pour éliminer les
mconvénients de ce genre, et afin d’assurer aussi, 2 un point de vue
plus général, les paiements dus pour de pareils transports et pour
les responsabilités relatives a ceux-ciet aux concours correspondants,
il serait peut-etre plus utile de faire une adaptation appropriée des
art. 412, 13, 17, 41, 53 et 56 de la Convention de Berne de 1890 pour
le transport des marchandises par voie ferrée. Les trois premiers,
pour le remboursement des frais de transport, le quatritme pour les
indemnités et les deux derniers pour la compétence du juge et lexé-
cution du jugement devraient étre, avee les modificalions voulues,
adoptées aussi par une Convenlion internationale pour la réglemen-
tation de la locomotion aérienne.



s
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les regles de droit et de procédure applicables, dans les cas visés
par les deux veux précédents, pour les fails survenus dans le
territoire de 'un ou de Paulre Etat (1). »

Cette derniére proposition de M. Papafava me parait mériter
une prise en considération immédiate. Quant & I'institution d'un

tribunal international spéeial, je ne le jugerais pas aussinéces-

saire actuellement. Pour les collisions d’adronefs, il suffirait
d’adopter des régles uniformes de route et de déterminer la com-
pétence d’aprés le droit maritime anglais en le combinant avee
Pexécution dans un territoire des jugements prononcés dans un
aulre. Quant aux délits an contraire, le principe signalé plus
haut (2) concernant Passimilation territoriale du lien du délit
indique assez sirement la loi applicable el I'autorilé competente
pour qu'au lieu d’instituer une nouvelle juridiction, il suffise de
recourir d’'une maniére spéeialement large & la réciprocité de
I'extradition.

Ici encore, comme dans fout le domaine de la locomotion
aérienne, nous nous trouvons en présence d'un ordre nouveau
de faits présentant, au point de vue juridigque, quelques néces-
sités particuliéres, mais non en préscuce de fails donnant nais-
sance a un ordre de rapports juridiques entiérement nouveaux
pour lesquels il fandrail des mesures et des institulions nou-
velles.

L'élément juridique consiste dans le territoive, ¢’est-d-diredans
le caractére juridique du milieu physique ou se pratique la
locomotion aérienne : ce milieu n'est pas un territoire en lui-
meéme, ni un non-ferriloire comme 1'Océan, ni une dépendance
du territoire d’'un Etat comme la mer territoriale ; mais, partici-
pantaux caracteres de 'une etde 'autre, il doit éfre traité comme
une propriété commune des Efats, el ceux-ci, pour éviter des

(1) Paparava, Atti del Congresso di Verona. el Ueber die rduwm-
liche Umgrenzung des notarviellen Wirkungskreises wnd fwar
auf dem festen Lande, dem Wasser wnd im Luftrawm. Innsbrucks
1901, pp. 85-92.

(2) V. ci-dessus, méme chapitre.
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conflits de souveraineté provenant des lois particuliéres diver-
gentes, doivent s’entendre pour établir une législation uniforme
sur la répartition de leurs altributions souveraines respectives
dans 'espace aérien.

L’¢lément de fait nouveau est [e caractére éminemment inter-
national de

a locomotion aérienne, plus international que celui
de la navigation maritime. Ses conditions techniques de dévelop-
pement partoul les mémes, la nécessité de régler des rapports
juridiques entre personnes de nationalités différenles, avec des
éléments constitulifs et desconséquences se répartissant dans des
territoires divers, toul cela néeessite cerlains principes fonda-
mentaux uniformes d'un droil spécial et, pour leur application,
'entr'aide et la coopération des Ltals .civilisés : pour ces der-
niers, l'efficacité de leurs compétences respectives sera amsi
assurée; de méme que la protection du droit et la certitude dans
les rapports juridiques seront garantis, grace surtout a I'exécu-
tion des jugements étrangers el & la pratigque de Uextradition.
Mais il ne s’agit pas de rapporls juridiques nouveaux dans
leur essence et dans lenr développement. Si nous considérons la
locomotion aérienne dans son role deonomique, comme élément
des (ransports el des communications, nous trouvons U'Etal par-
ticulier et la société des Etats dans une situation analogue a celle
qwils ont vis-d-vis des chemins de fer et des transports mari-
limes /spécialement du service postal). Si nous considérons I'Elat
dans la protection de sa séeurité, nous ne trouvons pas des droits
et des facultés dilférents de ceux qui dérivent du droit supréme
de conservalion et qui se manifestent dans la défense de la fron-
tidre, la prévention et la répression de Pespionnage et la protec-
tion des réglements douaniers. Si l'on considére les adronefs au
point de vue de la police et de la séeurité de la navigation, les
régles de route et les mesures pour régler les t'l']l']?(f‘!ll][‘.['lt‘,i’i juri-
diques des abordages e justifient de la méme facon qu’en droit
maritime. Sienfin Pon examine 'aéronel au point de vue du droit
privé, on ne trouve rien de nouveau pour les rapporls contrac-

tuels, les ebligations ne dérivant pas de contrats, Iindividualité
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économique du navire considéré comme un tout indivisible,
V'immunité de certaines catégories de navires parce qu’ils appar-
tiennent & un Etat ou par suite de la prédominance de leur
fonction sociale, I'obligation & I'assistance et les indemnitescor-
respondantes, enfin la protection de la propriété privée en cas
de naufrage.

1l y a la tout un parallélisme de conditions juridiques et de
solutions presque toujours symétriques; la seule différence est
dans la nécessité de certaines régles fondamentales uniformes et
d’une collaboration judiciaire plus fréquente des Etats civilisés.
Telles sont les principales caractéristiques des rapports juridiques
liés A4 la locomotion aérienne : sans étre nouveaux en eux-
mémes, ils présentent seulement quelques caractéres nou-
veaux et, pour leur application, quelques nécessités nouvelles.




CHAPITRE XX

[’AERONEF EN TEMPS DE GUERRE

M. Fauchille, en présentant a I'Institut de droit international,
session de Paris (1910), un « Projet de convention sur le régime
juridique des aérostats », limitait ses propositions aux regles
applicables en temps de paix.

M. de Bar, qui présentait en méme temps un projet personnel
de réglementation, le faisait précéder de quelques observalions
sur I’analogie enlre la guerre aérienne el la guerre maritime et
sur la faculté de confiscation a I'égard des aéronefs privés et
des marchandises se trouvant & leur bord, mais il affirmait que
« la question du régime juridique des aéroslals en temps de
guerre ne semble pas assez approfondie pour former 'objet des
résolutions de I'Institut », et il concluait que « rien ne s’oppose
A ceque I'on ajourne jusqu’ala prochaine sessionde '[nstitutl'exa-
men de la question durégime des aérostats en temps de guerre ».

Le programme du Congrés juridique de Vérone se référait
aussi presque exclusivement aux rapports de paix, sauf cer-
taines parties du rapport de M. Gemma et celui de M. Meyer sur
« la navigation aérienne dans les guerres d’autrefois et I'in-
fluence probable sur le droit de guerre ».

On peut en dire autant du programme de la Conférence de
Paris de 1910 et des propositions des diverses Puissances qui y
participérent.

Le Gouvernement belge se bornait & demander des régles
spéciales pour les aéronefs militaires et pour le temps de guerre;
celui de Danemark & exprimer 'avis que les aéronefs militaires
devraient étre entierement assimilés aux navires de guerre. Le
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Ministéreitalien delaGuerre faisait (1), surles aéronefs effectuant
un service public qu'il déclarait comparables aux chemins de fer
plutdt qu’aux ligoes de navigation, quelques bréves observa-
tions, d’ott on pourrait ticer d'importantes conséquences pour
la codification du droit de la guerre. Le Ministére italien de la
Justice proposait de compléter le programme de la Conférence par
une distinction précise entrelesréglements juridiques concernant
les aéronefs en temps de i‘J.‘LiX et ceux relatifs au temps e
guerre, mais il limitait 1a tAche de la Conférence au temps de
paix. Et notre Ministére des Travaux publics, proposant anssi

quon examindt 8l fallait établir un régime spécial pour le

temps de guerre, exprimait I'avis : qu’il lui paraissait suffisant
de mentionner la clause que, en temps de guerre, les disposi-
tions normales sont suspendues, ‘et qu'on doit appliquer, avec
les modifications opportunes, les régles internationales énon-
cées pour les bateaux en cas de guerre. Mais, A part une men-
tion des dispositions de Genéve el de La Ilaye, on n'indiquait
pas quelles devaient étre ces modifications.

La Conférence, réunie peuapres a Paris, laissait a pparaitreaussi
la difficulté d’arriver i des résultats concrets en ce qui concerne
le droit de la guerre : beaucoup de Puissances, en effet, bien g u’'ap-
partenant a divers groupes d’alliances, montraient une égale
répugnance & prendre des engagements insuffisamment pesés
au sujet des aspects militaires et navals de la locomotion
aérienne. Bt tout laissait prévoir que le résultal final, quant au
droit de la guerre, devait étre ou un ajournement de la Confé-
rence, déterminé par la divergence qui s’était manifestée sur ce
point spécial, ou un accord général limité au temps de paix et
accompagné de réserves particulieres a cel égard.

(Ces répugnances et ces réserves doivent élre attribuées sur-
tout au fait que la matiére n’est réellemenl pas mare pour une
codification. Cela tient a I'ignorance ou I'on est encore sur la

(1) Conféerence internationale de navigation aérienne, Docu-
ments, p. 143,
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valeur de 'aéronef comme instrument de guerre : Jes prévisions
méme sonl impossibles,

Quand les Etats se sont donné certaines ragles au sujet de la
guerre terrestre et maritime, ils savaient I'importance exacte des
gue

limites imposées & leur propre action dans Pavenir, et ils con-
naissaient la valeur des moyens d’offensive interdits ou soumis
A certaines régles ou restrictions. Des rgles analogues, codi-
fices pour le droit de la guerre aérienne, imposeraient au dontraive
des restrictions d’importance inconnue A I'usage d’instruments
dont Pefficacité est encore indéterminée et dont le maniement est
encore assez incertain pour rendre 'observation de toute espice
de réglement extrémement difficile (1).

[.a valeur inconnue de I'instrument justifie donc la répugnance
des Etats & prendre des engagements spéciaux et & supporter
des interdictions d’usage spéeiales donl on ne pourrait pas, jus-
quh présent, déterminer la portée pratique. La difficulté de
maniement de U'instrument provoquerait du reste, si son usage
était réglementé, trop de cas de force majeure justifiant la viola-
tion d'un tel réglemenl pour que celui-¢i présente actuellement
une valeur pratique comparable & celle des codifications corres-
pi')t]si.'_uzl*‘s du droit de la guerre lerrestre el marilime.

(1) Le Gouvernement anglais (V. « Times », 29 :1?\-_ et 16 .jt}[,‘-.;g?u‘
p. A4, The Code of the air) eul une grande parl dans le renvoi .5'.*”‘{3
die de la Conférence, ne voulant pas, aul'_"mlr.: Imu.r hrs' rappor!s paci-
fiques, « Lo bind itsell to a 51?1'“-,_\-If_;f I'f?f-st’l}lll'lj-ur.l.‘\ |‘n‘wlh|ng nnlmese?n
and quite unexpecied results ». [.-,! celui qui _]U’SIHJFH[ r-nEFc prudence
du Gouvernement britannique a 'égard de la réglementalion ‘r!es rap-
yorts pacifiques, approuvaif la réserve de la Conférence relativement
.2 cenx de r_ru-.-sr'r{‘. en remarquani( que « ilis a point of greal il'no.n:lmu:.(‘.
;}mt ihe ;],‘-';Lf'r Convenlion does nol propose to interfere with U:‘v liberty
fj.l"artiirm of belligerents or the rights and dulies of neutrals. 'I..he truth
is that this part of the subjectis almosl \'\']Jf_ll.]}" unexplored..... I.Sn many
uncertainties hang over all parts of thesubject that no C'[JEJC‘ for many
years to come can be anything but experimental. We should cer-

i srovidine for its denuneist: short
- o without providing for ils denunciation on s
{ainly adopt none ¥

notice if this be found expedient. »
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A peine les premiers suceds des dirigeables et des aéroplanes
eurent-ils émerveillé le monde, que d’un coté les imaginations se
donnérent libre cours au sujet de lavenir réservé a Paéronef
de tout genre dans sa fonclion pacifique et dans sa fonction
militaire (1), et de l'autre les esprits humanitaires s'épouvan-
térent en pensant aux massacres loujours plus vastes et plus
désolants que de nouvelles machines aériennes aussl puissantes
répandraient sur tout théitre de guerre. On pensait déja & des
flottes de dirigeables combattant dans I’air, & des escadres d’aéro-
planes trés rapides, chargés chacun de deux soldats, trans-
portant promptement du territoire allemand un COIps d'armee
sur le territoire britannique, el triomphant d’une insularité
inviolée depuis plus de neuf siécles (2).

(1) Les enthousiasmes de la prophélie précédérent meme de beau-
coup les premiers encouragements de l'expérience pour la dirigeabl-
lité des aéronefs. Aprés 'heureuse ascension de Montgolfier, Vincens
}_If.mli en chantait I'entreprise, affirmant que « yinse i portenti argo-
liei = Paereo suo tragitto » (les prodiges des At-gf.mr.ml('.s ont été de-
passeés par son voyage aérien). Et le succes de la1
paraissait certain au poele, car il disail, rendant hommage

reux aéronaule: « [ gia l'audace esempio — i piu ritrosi acquista ;
uista ». (Dejd

Jouvelle entreprise
a l'heu-
isla ;

" gia cento globi ascendono — del cielo alla cong :
exemple hardi conquiert les plus opposés ; deja cent globes s'éle-
vent a la conquéte du eiel). E'ltl T‘?l'als:né “m,wiﬂ‘“?;“_;gom. aieul el
précurseur de Charles Darwin, écrivait ceci dans un de s€8 pomes.:

« Soon shall thy arm, unconquered steam, afar, — Drag the slow

baree and drive the ranid : : e eX DA
lt 1a1~ and ‘1”_‘_‘- the rapide car; — Or on wide wawing wings t'xi]‘ :
ded bear — The flying chariot through the streams ofairy— Yok

(heir fluttering

erews triimphant leaning from above — Shall wave :
m the gaputy

kerchief as they move: — Op warrior bands ala?
cmuu.;d- — And armies shrinfk beneath the shadowy cloud - )

'[2; F‘H- MaLLer, La Conguéte de lair et la pai® universetle, “—’-
ris, L:Ibrain‘ie aéronautique, 1910, pp. 54-52: « La conguéte de L'ale
an.nule les plans les plus su\'ammént concus ; toul Pédifice il A
s’écroule soudain comme un chatean de t::at‘i,es _____ Les E’lac{”s_mﬂes‘

i{ﬁs camps refranchés, les barriéres naturelles ou artificielles: ‘]es

> raventil.

euves, les tunnels ne compteront plus dans les guerres ag Ldufdm
5 [rof-

L'elfort gigantesque des peuples pour assurer la séeuriteé de leut

litres s’év it : soleilieer
s s'cvanouil comme un léger brouillard aux rayons du solel
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Aux enthousiasmes ot aux alarmes successifs des dilettantes
en matiére d’art militaire; correspondait Palarme des dilettantes
en matiére de droit de la guerre. Le nouvel instrument pm'aissuit
trop meurtrier pour étre autorisé par ’humanité, et trop per-
fide pour étre toléré par 'honneur militaire (1). Déja le fusil,
qui permet de combatire 4 distance, avait paru autrefois une
arme déshonorante aux hommes habitués au choe des lances et
au combat singulier des épées; et ce sentiment inspirait & 'A-
rioste cette apostrophe & la nouvelle arme détestée : « Scelle-
rata e brutta invenzione che non avrebbe dovuto maitrovar
posto in cuore umano, perche distruggeva la gloria militare et
riduceva senza onore il mestiere delle armi ».

Cependant les spécialistes et les militaires qui étudiaient, per-
fectionnaient, expérimentaient les nouveaux véhicules n’arri-
vaient encore qu'a des résultats incertains sur la valeur de I'aé-
ronef comme outil de guerre et comme navire de transport ;
et lincertitude de ces données démontrait Pimpossibilité de
proposer et de faire adopter, relativement & leur usage en cas
de guerre, des régles uniforme de droit international.

D’aprés quelques éerivains militaives autorisés (2), ni aéro-
planes ni dirigeables ne seront jamais & redouter comme machi-
nes « infernales » (’invasion ou comme engins capables d'une
ceuvre séricuse de destruction; les uns et les autres resteront
seulement d’utiles auxiliaires des armées en campagne. Les diri-
geables eux-mémes seraient, d’aprés les plus prudentes de ces
appréciations, incapables d’opérer un bombardement sérieux,
pouvant provoquer la panique parmi les populations; on pour-
rait encore moins attendre un bombardement efficace des aéro-
planes, & peine capables de transporter un ou deux explosifs de

La conquéte de l'air ruine dans ses fondements tout le systéme, toute
Porganisalion présente de la guerre ».
(1) MaLLET, 0p. cit., 2¢ partie, chap. II, pp. $3-62: La guerre im-
possible.
(2) Cuar
9 avril 19410.

Dr. aér.

1es Mavo, dans le « Journal des Débats », 1er aoit 4909 et

11
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faible poids. Les aéroplanes paraissaient a M. Ch. Malo, utiles
seulement pour le service d'exploration, ot ils pourraient admi-
rablement compléter l'ceuvre de la cavalerie ; avec les dirigeables,
ils étaient considérés pac lui uniquement comme des Organes
supplémentaires utiles de la guerre future.

Tandis quen France et ailleurs s’aceréditaient des prévisions
si modérées, en Angleterre Popinion publique s’agitail dans la
crainte d’une invasion effectuée du continent, conduite par un
futur Guillaume le Conquérant qui parviendrait par la voie
aérienne & violer une autre foisla virginité du sol britannique.Ces
alarmes, ainsi que le calme que leur opposait le gouvernement
anglais, se sont manifestés dans la discussion sur les aéronefs
de guerre, qui eut lieu & la Chambre des communes le 2 aout
1909. Et en face de la sereine patience du secrétaire d’Etal pour
la guerre, qui déclarait vouloir attendre les résullats des études
Q’une Commission consultative avant de choisir les types et d'in-
tensifier la construction des aéronefs militaires, des paroles
d’avertissements furent prononcées et des cris d'alarme furent
poussés par des personnes du reste lrés compétentes dans les
sciences militaires et dans I'art de la guerre. Lord Roberts. prési-
dant le 8 décembre 1909 une réunion convoquée par l1a « Royal

United Service Institution », trouvait élrange I'insouciance de la

(irande-Bretagne en pareille maticre, et affirmait que si elle
pouvait prévoir ce que 'avenir réserve a la guerre aérienne, son
apathie serait secouce comme par enchantement. Lt le major
Baden-Powell lisant aussitdt aprés un mémoire « Sur les chan-
gements probables de la guerre par suite de la locomotion
aérienne », prévoyait que, employés non isolément mais par
groupes, les dirigeables et les aéroplanes modifieraient profon-
dément la guerre; que les reconnaissances deviendraient plus
efficaces, les opérations plus promptes, le théitre de la guerre
plus vaste et son résiltat définitif plus rapidement décidé.

Mais si en 1909 la valeur des aéronefs paraissait se réduire.
serviees

la faible

méme d’apres les prévisions les plus favorables, aux

complémentaires de reconnaissance et, par suite de
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capacilé de (ransport et de l'incertitude du lancemenl, & quel-
ques actes offensifs d’une efficacité plutot morale que matérielle,
en 1910 on pouvait déjd considérer sous un autre aspect la
valeur de aéronel comme instrainent de guerre. Dans la séance
de'la Chambre des Lords du 13 avril, Lord Montagu de Beau-
lieu (1). interrogeant le gouvernement pour savoir de combien
de dirigeables et d’aéroplanes l'arinée el la marine pourraient
disposer immédiatement el pourraient compter disposer dans
le délai d'un an, faisail remarquer comine les progrés accom-
pli en un an dans Part de se servir de 'aéronef pour les opéra-
tlons de guerece avaient é1¢ notables; il rappelait aussi que 'Alle-
magne avait dépassé dans le développement des instruments
de la guerre aérienne I'exemple donné par la Grande-Brefagoe

our la guerre marilime (2). Car tandis que la flotte maritime
i A \=, |

anglaise étail tenue aw niveau du « two Powers standard », la
flotte aérienne allemande de dirigeables ‘quivalail dés ce mo-
ment au total des dirigeables des aulres Puissances (3).

Lord Montagu rappelail encore que, outre le service auxiliaire
d’information, 'aéronef peut dés maintenant accomplir celui de

lancement d’explosifs, détruisantainsi les lignes de communica-

(1) V. aussi Moxtacu, The wuse of airships in War, lecture faite
4 la « Nalional Defence Association s, Times. 26 avril 1909.

(2) Yers le milieu de 1910, PAllemagne avait, d’aprés le sénateur
francais Reymond (« Journal des Débats », 2 avril 1910), 12 dirigea-
bles terminés, 11 en construction, plus 15 lerminés apparlenant a
des particuliers, et disposait dés ce moment de 23 hangars wilitaires
pour dirigeables, répartis sur le territoire. D’aprés le général Brun,
les premiers chiflres devraient se réduire 4 6 unités immédiatement
ulilisables et 15 d'usage limité. V. dirships and aeroplanes, dansle
« Times » du 3 oct. 1910. Pour I’étude de P’Eiat-Major allemand sur
Putilisation par l'armée des dirigeables appartenant a des particu-
liers, v. « Rev. jur. int. de la loc. aér. o, juin 1910, pp. 190-194.

[_;5j V. pour des donnces précises jusqu'a la fin de 1909, Gap. Casra-
GNERI, Comue Sid traiata la difesa aerea delle nasioni estere, Roma,

Poligrafica, 1 909.
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tion, paralysant les centres les plus actifs des villes et démorali-
sant les armées se trouvant au-dessous. A son avis, la panique
ne serait plus disproportionnée désormais A la menace du dom-
mage, vu qu'un canon ou tube & air comprimé avait été inventé,
affirmait-il,en France el ¢n Allemagne, au moyen duquel la visée
d’en haut pourrait étre assez précise pour limiter Ierreur & un
maximum de quarante meétres, de lelle sorte qu'un projeclile
lancé d’en haut sur le palais de Westminster allendrait stre-
ment ou la Chambre des Lords ou celle des Communes. A la
méme époque, el a la suite d’aulres expériences, on croyait en
France pouvoir affirmer que 50 0/0 des projectiles lombés en
méme lemps du méme aéronef de la hauteur de 500 meétres
peuvent etre groupés en un espace de 22 métres carrés (1).

A la menace ne paraissaient pas d’ailleurs répondre encore les
possibilités de la défense. En effel, le général Peigné, ancien
président du Comilé technique de I'artillerie francaise, & une
interrogation de la Petite République relative aux effets du tir
vertical sur les dirigeables, répondait que ces derniers pourraient
atteindre le but 16 fois sur 20, tandis qu’il serait extrémement
probable que de 20 coups tirés du sol sur le dirigeable, pas méme
un seulne parviendrait a Uatleindre.

Cette immunité n’aurait ét6 diminuée, mais toujours dans de
faibles proportions, que par I'invention d’une bombe-cométe qui,
arrivée & une hauteur de 1.500 & 3.000 métres, émettrait un
rayon de flammes.

L’Allemagne, si avancée pour la construction des dirigeables,
n’a pas négligé ces éludes pour rechercherle moyen de combattre
les aéroplanes du territoire inférieur, etelle a déja construit une
aulomobile cuirassée avee coupole tournante en aecier, laissant
voir la bouche d'un canon du ecalibre de 5 centimétres, a frein
hydraulique el tir rapide, d’une portée maxima de 7.800 meétres.
Le canon sort de la coupole comme un télescope de la calotle
d’un observatoire; I'automobile peut donner une vitesse de 60

(1) « Rivista delle Comunicazioni », sept. 1910, p. 889.




L'AERONEF EN TEMPS DE GUERRE 165

a 70 kilometres & I’heure, et porter 5 hommes d’équipage et un
bagage de 100 projectiles (1). Les Francais ont expérimenté, eux
aussi, aux maneeuvres de 1910, des canons spéciaux montés sur
automobiles trés rapides et des canons ordinaires de campagne
de 75™® monlds sur voitures de Dion de 40 HP. Ainsi, ecn étu-
diant des projectiles spéciaux et en combinant la mobilité de la
balterie avee celle de aéronef, on essaie de rendre celui-ci non
moins vulnérable que sa cible (2).

La conséquence de cette vulnérabilité aurait du reste une
supréme importance pour la défense, méme si I'action de ’aéro-
nef restait limitée auservice d’exploration. En effet, les généraux
en chef de deux armées ennemies sont comme deux joueurs
d’échecs qui ne voient pas tout le jeu de I'adversaire, mais seu-
lement la ligne la plus avancée de I'échiquier ol ses pidees ont
été portées ; et derriére cette ligne il leur est difficile de recueillir
des indications quand ils ne disposent pas d’un point d’observa-
tion plus élevé L’aéronef, spécialement 'aéroplane, permet & un
belligérant cette vision compléte de la situation de I'adversaire ;
si done I'un des belligérants arrive 4 frapper du sol les aéronefs
de 'autre, méme au cas ol ces derniers se bornent & un role
d’exploration, ¢’est comme &'l faisait retomber sur les yeux de
son rival un bandeau dont celui-ci §’était débarrassé.

Entre temps, les derniers suceeés d’aott 1910 faisaient de la
France, pour la guerre aérienne, une rivale A la hauleur de
I’Allemagne. Si celle-ci conserve encore la supériorité pour les

(1) Le 12 sept. 1910, M. Graham White fit & Boston des expériences
remarquables sur le lancement de bombes effectud d’un aérostat sur
un navire de guerre ; et le lieutenant Fickle sur le tir contre des trou-
pes effectué d’un aéroplane au moyen du fusil. Le méme jour, pres de
Plymouth, on expérimenia avec des résultats satisfaisants 'efficacité
du tir du canon, pratiqué du territoire conire des aérostats. V.
« Times », 13 sept. 1910.

(2) Voir pour les expériences, faites en Angleterre, de tir de na-
vires de guerre contre des aéroplanes, « Rev. jur. inl. de la loc.
aér. s, nov. 1940, p. 323.
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dirigeables, auxquels notre pays n'a rien a envier quant a la
qualité (1), mais qui dépassent les ndtres et ceux de tout autre

.

pays par la quantité (2), la France a affirmé sa propre supériorité

pour les aéroplanes (3). Et ceux-ci n’y sont plus considérés
comme explorateurs seulement, mais anssi comme véhicules
aériens capables de parcourir au moins 200 kilometres ayee trois
passagers armés et un chargement de 25 kilogrammes. Elant
donné le cott relativement faible des aéroplanes et la possibilité
de construire des aéroplanes flottants pour le service sur mer et
de les combiner avee des dirigeables et avec Iaclion d’an corps
de troupes ou d’une flotte se trouvant au-dessous (4). I'événtualilé
d’une invasion par voie aérienne, commencée par le transport en

quelques heures d’un corps d’armde au moyen d’aéroplanes, ne

(1) En France, il existe depuis novembre 1910 une inspection per-
manente de aéronautique militaire, confiée a un général avec: com:-
mandernent autonome sur les effectifs spéciaux et en rapport direct
avec le Minisire de la Guerve. « Rev. jur. inl., ete... » nov. 1910,
p. 317. V. pour les condilions actuelles de I'aéronaulique militaire
italiennne les notices comparatives sur le développement de la navi-
gation aérienne et de I'aviation dans les divers pays (ef. pour la Rus-
sie « Rev. jur. int. de la loe. aér. », sept. 1910. p. 260) dans le « Gior-
i : j Guerre

d’ltalia » du 6 janvier; linterview du minisire de la
dans la « Tribuna » du 8 janv. el celle du colonel Moris relatéc dans
les journaux du 40 janv. 4911.

(2) L’Italie avait au commencement de 1911 un divigeable 4 Vigna
di Valle. un autre a Campalto et un lroisiéme en construction, el

avait 4 hangars pour dirigeables: elle disposail & la menie ¢poque

de 4 aéroplanesau camp d’aviation de Centocelle, en dehors de 4 han-
gars appartenant a des particuliers. L’Angleterre, 'Autriche et la
Russie étaient sur le point de dépasser Ultalie tanl pour I'acrenats
lique que pour I'aviation. V. « Giornale d’ltalia », 6 jany. e

(3) V. French army trials ; aeroplanes in war, dans le « Daily
Telegraph », 19 sept. 1910.

(4) V., pour des expériences sur l'ernploi d’a¢roplanes convoyes par
des navires de guerre de construction spéciale, « Rey. jur. int detad
loc. aér. », oct. 1940, p. 291.
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parait plus un épisode digne seulement d'un fantastique roman
d’avenlures.

Une pareille incertitude sur Pefficacité actuelle el sur les pro-
grés prochainement possibles ne permet pas de penser a une
codification immédiate et compléte du droit de la guerre aérienne ;
cette codification sera possible seulement lorsque P'on conpaitra
avec précision les actes a réglementer el les conséqueneces i éviter
ou i atténuer. Dans I'état actuel des connaissances el des expe-
riences, la codification du droit de la guerre aérienne ne saurait
¢tre que le résullat, lointain r‘r[n"-['t':ih'~1|.*,_ de l'expérience d’une
guerre future. Et actuellement on  ne peut formuler que
quelques régles fragmenlaires, dont l'une est certainement que

Paéronef constitue un instrument licite de guerre.




CHAPITRE XXI

[’AERONEF ENNEMI PUBLIC ET PRIVE ET LA GONDITION
DE L'EQUIPAGE

Si la direction des aéronefs était encore un probléme entiére-
ment & résoudre, s'il était tout & fait impossible de diriger des
projectiles du haut des airs, on pourrait proserire les aéronefs
de la guerre avec apparence de raison et celte proseription
serait facilement réalisée. L’emplol d’aéronefs de tout genre
pouvant violer, indépendamment de la volonté de I’équipage, le
territoire des neutres ou les lois communes de la-guerre, serait
interdit pour des raisons analogues a celles qui valent contre
Pemploi des mines sous-marines mobiles. Mais dans les condi-
tions actuelles, el surtout dans Pincertitude pleine d’optimisme
qui régne au sujet de la navigation adrienne, la restriction de
l'emploi des aéronefs aux seules communications pacifiques ne
recuetllerait pas les suffrages de tous les Etats.

Et leur emploi & la guerre, une fois admis, ne pourrail pas
étre limité aux services d'exploration et d’observation comme le
demandait M. Gemma, au Congrés de Vérone, dans son projet
de Convention (art. XII) : « L’aéronef ne pourra étre employé en
guerre que comme instrument d’observation et d’information. »
Cette limitation n’aurait pu étre respectée qu'avec I’adoption,
d’ailleurs impossible, d’une antre régle interdisant de tirer du

& e ;i A 7 ] e : o Sans
sol sur les aéronefs employés par l'ennemi a ce service. Sans

—



L’AERONEF ENNEMI PUBLIC ET PRIVE ET L'rEouipace 4169

cette sauvegarde, les aéronefls en reconnaissance chercheraient
naturellement 4 se défendre, ou se livreraient a des actes de
représailles pour répondre & des destructions d’'aéronefs effec-
tuées par 'ennemi, ce qui supprimerait inévitablement toule
limite dans les hostilités aériennes. Du reste M. Gemma ne
se faisait pas lillusion (1) que sa proposilion eat un grand
sucees; el M. Meili reconnaissait & la méme époque que les Etats
les plus forts sont déja trop engagés dans la lutte d’émulation en
vue de la constitution de puissantes floftes aériennes, pour quon
puisse espérer qu’ils acceptent de limiter 'emploi de celles-ci en
cas d’hostilités.

M. Meili (2) faisait pourtant une autre prévision; si elle se
vérifiait, le réve cher aux humanitaires se trouverait réalisé
précisément par les instruments les plus meurtriers qu'ils com-
hattaient. Les aéronefs, el spéeialement les dirigeables, employés
pour la guerre paraissaient & M. Meili les plus efficaces des fac-
teurs de paix justement en raison des si grands dommages et
des massacres si graves qu'ils peuvent causer. Mais cest la
encore une ulopie, touf comme la prophétie qui avait vu dans
les torpilles la fin de la guerre maritime, sous prétexte que
e’était une absurdité morale et juridique qu’un grand navire fit
détruit subitement et perfidement par un ennemi petit et invi-
sible contre lequel il était impossible de se défendre.

La conscience individuelle et collective d'un dge donné
<habituea des grandeurs et & des intensités de chiffres, d’es-
paces, de richesses, de douleurs et de rapports qui paraissaient
inconcevables 4 un dge antérieur; et de méme que la torpille n'a
pas rendu impossible la guerre maritime, el que les applications
les plus colossales et les plus rapides de I'artillerie n’ont pas em-
péché la guerre terrestre de se perpétucr, de méme efficacité
guerridre des aéronefs n’arrétera pas le progres de la guerre

(1) V. Rapport eité, p. 13,
(2) Mewi, 7 problemi giurwdict dellaviasione, « Rivista delle

Comunicazioni », fév. 1910, pp. 147-1418.
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aérienne ; enlretemps celle-ci sera réglementée et disciplinée
comme un mal inévitable, sans qu'on attende la guérison impos-
sible d’une réaction spontanée d’horreur et de terreur de Iesprit
humain, Telle 6tait dés 1901 Pidée de M. Fauchille, qui con-
sidérait les aéronefs militaires comme navires de guerre et
comme objets de capture, méme ecn cas d’atterrissage forcé en
territoire ennemi (1). Et dans les résolutions sur le régime juri-
dique des aérostals proposées par lui 'année suivanle a 'lnstitut
de droit international (2). il admettait (art. 21), que « les Efats
belligérants ont le droit, en quelque partie que ce soit de
'atmosphere, de se livrer & des actes d’hostilité au-dessus de
leur territoire continental et au-dessus de la pleine mer, ou de la
mer qui avoisine leurs coles. »

Les caractéristiques indispensables pour que | Paéronef militaire
constitue individuellement un moyen de guerre légitime résul-
tent des régles du droit acdrien de paix sur Pindication de la
nationalité du veéhicule et de son caractére militaire. Quand ces
régles sont observées, I'aéronef militaire d'un belligérant doit
8tre reconnu comme instrument de guerre légitime par 'autre
belligérant et par les neutres. En effet, on a ainsi une garantie
suffisante qu’il remplisse les conditions fondamentales du droit
international pour les relations de guerre l6gitimes : celles de
porter ouvertement les armes et d’observer les lois de la
guerre (3). Les mémes raisons et les mémes conditions qui
res

les

valent pour les flottes volontaires et pour les navires auxilial
en droit maritime pourront étre invoguées du reste pour
aéronefs privés mis au serv ice de I’Etat en lemps de guerre UJ

() V. dnnuaire de Ulnstitut de droit int., 1902, p. 7. art. 24
du projet Fauchille: « Le dreit de saisie et de confiscation est
reconnit aux belligérants méme sur les ballons ennemis qui, par acci-
dent ou relache forcée, tombent sur leur territoire ».

(2) Annuaire de Inst. de dr. int., 1902, pp. 58-T1.

(3) V. aussi loc. cit., p. 68, art. 93 : « La guerre en ballons est
assujettie aux lois el coutumes de la guerre maritime... »

(4) Tous les Etats entrent aujourd’hui dans cette voie, en ¢ CORS™
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Le caractére militaire de Padronef el sa légitimité comme ins-

trument de guerre entrainent le caractére de belligérants légiti-

mes pour ceux qui se (rouvent a bord. Le projet Fauchille de

1902 disait (art. 23): « L’équipage de tout ballon ennemi, public
ou prive, qui tombe au pouvoir de I'a lversaire, esi i':l‘i:«'ﬂ;!:';iu_'r‘
de aierre », el farl :2[\ « « Ne sont pas |'.‘.i3{‘_‘§|ill']'l";~ CcomnIne !':-‘j_'li[)ll“'
de guerre, s'ils sonl capturés, les individus envoyés en ballons

our transmeltre les dépéches el, en général. lmm'",-'.-irt‘[f‘..'.ii' les

communications entre les diverses parties d’une armée ou d'un
territoire ». Ces dispositions, justifices par le fail que pour
["équipage comme pour les messagers aérostiers manquent la
dissimulation et la clandestinité (1), veproduisaient une disposi-
tion d¢jiadoptée par la premiere Conférence de La Haye. Celle-

ci, en effet, aprés avoir défini (art. 29 du Reglemenl) comme

espion seulement « Findividu qui, : cissant clandestinemenl ou
sous de faux prétextes, recueille ou cherche & recueillir des
informations dans la zone d’opérations d'un belligérant, avec

Iintention de les communiguer & la parlie adverse s, et Apres

{ituant une flotte auxiliaire d’aéronefs el une milice lerritoriale
daéronautes et d’aviateurs. BEn France, les ballons sphériques pri-
vés sont déja depuis plusieurs années immaltriculés par le Ministere de
la Guerre avee leconcours de 'Aéro-Clubde France. [étal-majoralle-
mand a complété des juillet 19101 étude pourI'ulilisation desdirigeables
appartenant a des parliculiers, en procédanl 4 leur recensement avec
fixation de primes pour encourager leur entreelien et leur perflee-
tionnement, et en décidant pour leur incorporalion dans la flotle
aérienne en cas de gnerre, oulre une prime éleyée, l'indemnité totale
on cas de perte etla substitution d’un personnel militaire au person-
nel privé ; en temps de paix. la réquisition peut avoir lieu & titre de
loealion obligatoire, avec subordination du personnel privé & uncom-
mandant militaire, Passurance el une indemnilé journaliére élant
mises & Ja charge de 'Elat. V. « Rev. jur. int. de la loc. aér.», juin
1910, pp. 190-191.

(1) V. M, Das Luftschiff, pp 49-52; A. Mevew, Rapporto al

Craoresso di Verond.




172 CHAPITRE XXI

avoir décidé que « ne sont pas considérés comme espions les
militaires et les non-militaires, accomplissant ouvertement leur
mission, chargés de transmettre des dépéches destinées soit
a leur propre armée, soit A Parmée ennemie », celle-ci —
disons-nous déclarait qu’il fallait ranger dans la méme
catégorie « les individus envoyés en ballon pour transmettre
les dépéches et, en général, pour entretenir les communi-
cations entre les diverses parties d’une armée ou d’un terri-
toire ».

Cette régle, qui semble aujourd’hui si inattaquable, qui n’était
pas modifiée parla 2¢ Conférence de La Haye el que reproduisaient
tous les projets ultérieurs de codification internationale du droit
de la guerre aérienne, avait pourtant péuétré péniblement dans le
droit positif international. Durant la guerre de 1870-71, cing
aérostats frangais avaient été capturés par les troupes alle-
mandes. Le comte de Bismarck, & propos de ces captures, décla-
rait au doyen du corps diplomatique resté & Paris pendant le
siége, que les personnes trouvées & bord des ballons frangais
seraienl jugées suivant les lois de la guerre et traitées « comme
ceux qui feraient des tentatives semblables par la voie ordi-
naire. » Cette menace s’inspirait d’une sévérité bien plus grande
que celle de I'article 99 des « Instructions » émanées du gouver-
nement des Etats-Unis pendant la Guerre de Sécession, d’aprés
lesquelles « les circonstances qui ont accompagné la capture dé-
termineront les dispositions & adopter pour les messagers non
militaires et sans uniforme ».

A la Conférence de Bruxelles de 1874, ce fut le représentant
de I’'Allemagne lui-méme, le général von Voigt Rhetz, qui, dans
la séance du 1°" aolt, proposa une résolution excluant la faculté
de traiter en aucun cas comme espions les personnes transpor-
tées & bord de ballons. A sa proposition correspondait article 22,
dernier alinéa, de la Déclaration de Bruxelles (1874) (1), que le

(1) « A celte catégorie appartiennent également, s'ils sont capturés,
les individus envoyés en ballons pour transmettre les dépéches et, en
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« Manuel des lois de la guerre sur terre » approuvé par 'Institut
de droit international dans sa session d’Oxford (1880), complétait
et développait (1).

En peu d’années on a passé de la prétention de traiter les aéro-
nautes en espions, 4 leur assimilation, méme dans la fonction de
messagers, & des belligérants légitimes qui, en cas de capture,
doivent élre (railés comme prisonniers de guerre (2). Ce n'est
pas seulement un indice consolant des rapides progres du droit
international, cela prouve aussi la nécessité de procéder frag-
mentairement et prademment pour la codification, en suivant
pas & pas l'expérience.

Lorsqu’un belligérant réquisitionne pour le service auxiliaire
de guerre des aéronefs privés, les personnes qui s’y trouvent en
service devraient étre assimilées pareillement & celles qui sont
employées sur un aéronef militaire faisant partic de Parmée ré-
guliére, pourvu qu’elles répondent aux conditions de Iarticle
premier du Reéglement de La Haye concernant les lois et coutumes

de la guerre sur terre (3).

général, pour entretenir les communications entre les différentes par-
ties d'une armeée ou d'un terriloire »,

(1) Art. 24. — « Les individus qui font partie des forces armées
belligérantes, s’ils tombent au pouvoir de I'ennemi, doivent étre trai-
{¢s comme prisonniers de guerre. Il en est de méme des messagers
porteurs de dépéches officielles accomplissant ouveriement leur mis-
sion, ¢t des acronautes civils chargés d'observer 'ennemi, ou d’enire-
tenir les communications entre les diverses parties de I'armée ou du
territoire. »

Art. 24, — « On ne doil pas considérer comme espions les indivi-
dus apparfenant a I'une des forces armées belligérantes et non dé-
guisés, qui ont pénétre dans la zone d'opération de ['ennemi, non
plus que les messagers porteurs de dépéches officielles, accomplissant
ouvertement leur mission. et les aéronautes. »

(2) V. AL WicaeLy, De la situalion juridique des aéronawmtes
en droit international, « Journal de droit inl. privé », 1894, pp. 440-
452. )

(8) « Les lois, les droits el les devoirs de la guerre ne s’appliquent
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On peut en dire autant pour le traitement de Paéronef non mi-
litaire ennemi, de son chargement et de son équipage. Originali-
rement cet aéronef paraissait ne ‘JU”‘-'UI!' jouer qu’un rOle militaire
auxiliaire, sans avoir du reste un caraclere mi ilitaire ouvertement

manifesté comme les aéronefs destinés uniquement au st rvice

de guerre. Aussi pouvait-on concevoir deux solutions seulement
A Dégard des aéronefs privés de I'ennemi: une plus rigoureuse,
qui les considérait comme coupables d’espionnage avee toutes les

sanclions en découlant ala charge de I’équipage ; et une lus
g juipas

avee la conseé-

douce qui les assimilait aux aéronefs de guerre
quence, non seulement de la confiscation du chargement et du
véhicule (celle ¢i serait ézalement résultée de leur assimilation
aux navires marchands ennemis), mais encore de la mise en pri-
son de I'équipage.

La premiére solution parut néeessaire lant que la dirigeabilité
trop incertaine semblait exclure la possibilité de transports a ‘riens

s ayant un caractére pacifique. Un ne tarda pas & consl-

réeu lie

dérerla seconde solution comme plus raiconnable lorsque celte

possibilité se manifesta, enlevant & Paéronef privé ennemi le ca-
ractére nécessaice d’instrument d'espionnage.

D’aprés les premicres regles sommaires formulées par M. Fau-
chille en 1901 (1), « les ballons bel ligérants privés el leurs équi-

yazes seront de bonne prise comme pro \ri6le privée ennemie
I

pas seulement a l'armeée, mais encore aux imilices el aux corps de

volontaires réunissanl les conditions suivantes :
1. D’avoir & leur téle une personne responsable pour ses sibor-
donnés ;

9. IYavoir un signe distinetif lixe et reconnaissabled distance ;
3. De porter les armes ouvertement et
£ De se conformer dans leurs opérations aux lois et coutumes de
la guerre,
volontaires consti-

Dans les pays ou les milices ou des corps de
a dénomini-

tuent Parméc ou en font partie, ils sont cOpris sous |
tion d'armée. »

(1) Favcriiie, Le domaine aérien..., loc. cit., pp. 448-449.
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sous pavillon ennemi: dans la guerre aérienne en effet, la pro-
priélé privée est, aussi bien que dans la guerre sur mer, salsis-
sable sous pavillon ennemi. Toutefois les passagers et les mar-
[ de caractére non haostile

chandises de nationalité neutre e
devronl, & bord des aérostats comme & bord des vaisseaux enne-
mis, étre entierement respectés ». De la résultaient la conlis-
cation de l'aéronef privé ennemi avec son chargement, et I'em-
prisonnement de guerre de I'dquipage. Telle était la portée de
la 24° Résolution proposée Pannfe suivante, également par
M. Fauchille, & la session de Bruxelles de l'Institut de droit
international. D’aprés cette proposition, « le droit de saisie el
de confiscation est reconnu aux belligérants méme sur les bal-
lons ennemis qui, par accidenl ou reliche forcée, tombent sur
leur territoire ». En effet, sous la désignation de ballons enne-
mis, M. Fauchille comprenait d la fois les aéronefs publics et les
privés, comme l'indique le commentaire qu’il donnait de sa
proposition : « Dans les airs, les helligérants peuvent capiurer
les ballons publics et privés de l'ennemi, les premiers i titre

s seconds en vertu du droit de

de butin de guerre et le
prise; car, dans la guerre aéricnne comme dans la guerre
maritime, la propriété privée ennemie esl saisissable sous

pavillon ennemi ».

yans la 25¢ Résolution proposée, « I’équipage de tout ballon
ennemi, public ou privé, qui tombe au pouvoir de radversaire
est prisonnier de guerre ». « Appliquant, ajoutait M. Fauchille,
A la guerre aérienne les principes de la guerre maritime, les
hommes el officiers de ces équipages seront de bonne prise et
pourront otre réduits en captivilé pourva qu’ils soient de natio-
nalité ennemie ; par leur spécialité méme, ils constituent, en effet,
une réserve toute prete pour les armées des belligérants ; quant
aux passagers ennemis, ils ne seront pas traités comme pri-
sonniers de guerre a moins qu'ils ne fassent partic de Parmée
de 'ennemi ».
navires privés, ces propositions n’étaient pas parta-

Pour les
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gées par MM. Meurer (1), de Bar (2) et Mérignhac (3): d’aprés
eux le droit pour les belligérants de s’emparer des navires de
commerce et de les confisquer ne devrait pas s’étendre aux acro-
nefs privés de I'ennemi. Ils mettaient en avant, au point de vue
juridique, le faible appoint fourni par les afronefs privés aux
forces de ’ennemi, et au point de vue pratique les dangers que
présente la chasse aux aéronefs pourla naviga tion aérienne, sans
stre d’ailleurs vraiment efficace ; M. Mérignhac concluait que les
régles applicables devraient étre celles relatives i la propriété
de 'ennemi dans la guerre terrestre, et non dans la guerre mari-
time. On pourrait invoquer contre leurs arguments la facilité
d’emplol des aéronefs privés pour les lins de la guerre; en elfet,
leur dirigeabilité et leur rapidité a la méme importance pour la
guerre que pour la paix, et la consiruction ne s'est pas encore
spécialisée complétement.

La question peut étre considérie comme désormais tranchée
pav Particle 53 du Réglement de La Haye de 1907, sur les lois
et coutumes de la guerre sur terre: « Tous les moyens affectés
sur terre, sur mer et dans les airs & la transmission de nou-
velles, au transport des personnes ou des choses, en dehors des
cas régis par le droit maritime,..... peuvent étre saisis, méme
s'ils appartiennent a des personnes privées, mais devront élee
restitués, et les indemnités seront réglées a la paix » (4).

Ainsi se combine la protection des droits privés avec celle de
la sécurité des belligérants. Mais les dissentiments acltuels sur
I'application de cefte régle aux aéronefs privés de 'ennemi mon-
trent le changement de direction que le déyveloppement de la
navigation aerienne a délerminé dans le droit de guerre corres-
pondant. A une phase de techunigue rudimentaire et d’efficacité

(1) Mevrer, Das Luftschiffahrtrecht, Minchen-Berlin, 1909,
pp. 36 et ss.

(2) Vox BAR, Observations et projet cités, p. 6.

(3) MErioNHAC, Les lois et coulumes de la guerre sur lerre,
p. 102,

(4) V. A, MEveR, loc. cit., pp. 33-36.
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douteuse correspondait I'idée de I'espionnage et de Papplication
a tout adronef ennemi, public ou privé, du droit pénal spécial
de guerre, Avec le progres de la 1.(_’.[:!““(1 ue, le caractére ndéces-
saire d’espionnage disparut, remplacé, dans les deux cas, par
celui de prise de guerre avee confiscation e, pour ['équipage,
emprisonnement. Mais les progrés techniques laissaient déji en-
trevoir la possibilité du transport de passagers el de marchan-
dises en plus de I'équipage; el la conséquence était qu’une par-
tie des personnes transportées par un aéronef ennemi pourraient
n’élre pas passibles de lemprisonnement de guerre. Entre temps
ne paraissait plus impossible la formation d’une catégorie
d’aéronefs qui tiendraient leur caractére public non de leur rat-
tachement & la flotte aérienne de I'Etat, mais du service public
pacifique auquel ils seraient destinés, avec 'assentiment de leur
ltat respectif. Iei les régles normales du droit mari lime de
suerre ne pouvaicnt plus s’appliquer; il fallait des regles excep-
tionnelles analogues 4 celles qui assurent I'immunité des vapeurs
postaux. (Cest ce que prévoyait le Ministére italien de la Guerre
dans ses propositions & loccasion de la Conférence de Paris,
admettant que, en cas de suerre, ces aéronefs pourraient étre
considérés comme neutres et continuer leur service (1).

Une fois éliminé pour Pacronef de guerre le caractére d’instru-
ment d’espionnage, les régles relatives au secours des malades et

des bles

sés s'appliquent naturellement par suite de son caractére
d’instrument de guerre légitinie. Cette application entraine pour
laéronel exclusivement consacré a ce secours l'immunité 3
I'égard de la capture; pour les autres aéronels belligérants, pu-
blics et privés, elle doit déterminer, par analogie avec ce qui se
passe dans la guerre (lerrestre et la guerre maritime, des res-
trictions particuliéres des hostilités et des obligations positives
particuliéres d’assistance. M. Fauchille résumait ainsi ces
obligations dans ses propositions de 1902 & IInstitut : « Re-
lativement au traitement des malades et blessés, I'Instityt

(1) Conf. int. de navig. aér., Documents, p. 142.
Dr. aér. 12
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se réfore A celles des dispositions de la Convention de La Haye
de 1899 pour I'adaptation A la guerre maritime des principes de
la Convention de Genéve de 1864, qui peuvent recevoir leur
application & la navigation aérienne ; les blessés et les malades
belligérants déposés par un a¢rostat sur le territoire d’'un Etat
neutre y seront gardés. de maniére qu’ils ne puissent pas de
nouveau prendre part aux opérations de guerre; les frais d'hos-
pitalisation et d’internement seront supportés par I’Etat dont re-
lévent les blessés ou malades ». Cette régle, que M. Fauchille
reproduisait dans ses derniéres éditions du « Traité » de Bon-
fils (1), représente la seule application qui soil encore pratique-
ment possible de la Convention de Genéve (1864) et de sa revi-
sion (1907) 4 la guerre aérienne. En effel,’assistance aérienne
des aéronefs, dans les conditions actuelles, ne serait pas possible,
et il est doutenx qu'elle le soit jamais. Si elle I'élait, les ballons
hospitaliers devraient éfre assimilés aux navires hospitaliers el
aux ambulances, el devraient étre obligés de manifester a dis-
tance, leur existence, par des pavillons ou des signaux équiva-
lents de forme spéeiale adoptés d’accord par tous les Etals. La
seule application immédiatement possible de la Convention de
Genéve est celle qui a trait au secours ef a la garde des malades
et blessés déposés par un aéronef belligérant sur le territoire de
I'ennemi ou sur le territoire d’un neutre. Et méme dans ces
limnites on se heurtera & de graves obstacles pratiques loutes les
fois que lacte hostile par suite duquel des blessés se trouvent a

bord d'un aéronef aura endommagt Paéronef lui-méme.

(1) BoyriLs-FavcHiLLe, M anuel de droit international, Paris, Rous-
seau, 1908, pp. 862-863.
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HOSTILITES PERMISES ET INTERDITES

Une incertitude encore plus grande régne jusqu’ici sur le ca-
racteére licite ou illicite des acles d’hoslilité commis au moyen
d’aéronefs. Elle est augmentée par l'incertitude des fails eux-
mémes qu’il s’agit de réglementer ; on ne pourra pas s’entendre
sur les hostilités permises aux aéronefs tanl qu'on ne saura pas
a quelles hostilités ils peuvent se livreer et comment ils peuvent
les effectuer.

Cette incertitude, actuellement inévitable, s’est déja mani-
festée lorsqu’on a voulu obtenir des Efats l'interdiction de lancer
des explosifs des aérostals. Si ces derniers n'obéissent pas & la
direction du pilote comme un navire, si Fexplosif jeté du haut
de I'aérostat ne peut étre qu'abandonné dans l'espace, ou Jancé
par un canon ne permettant pas une visée sre, I'interdiction se
présente comme une évidente nécessité morale el juridique. Mais
si Paéronef étail dirigeable daus I'air comme un navire l'est dans
l'eau, et si les arlilleries aériennes atleignaienl une précision
égale ou compaml':h_: 4 celle des artilleries lerrestres et navales,
alors il n’y aurait plus de raison pour prohiber ou restreindre
leur action d’'une maniére spéciale. Lorsque la dirigeabilité de
I'aéronef était rudimentaire, de méme que son tir, on a pu
obtenir facilement un accord dans le sens de I'interdiction. Mais
la situation change constamment sous l'influence du progreés
technique, les bases de cet accord viennent & manquer, et la
plupart des Puissances préférent éviter un engagement qu'elles
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pourraient se lrouver ensuite, comme ['observait le général
Peigné, dans Pimpossibilité de maintenir.

-8 question du lancement des projectiles du haut daéronefs
figurait déja au programme de la premitre Conférence de La
Haye que le comte Mouravieff avait formulé dans la seconde cir-
culaire du 30 décembre 1893 (11 janvier 1899). Elle paraissail
au Gouvernement russe une conséquence logique de la Conven-
tion de Sainl-Pétersbourg du 29 novembre (11 décembre 1868),
conclue sur son initiative pour interdire 'emploi de tout pro-
Jectile d’un poids inférieur & 400 grammes (qui fat explosif ou
chargé de matiéres fulminantes ou inflammables. Cette initia-
live, secondée par les autres Puissances, aboutit a la premiére
des trois Déclarations de La Haye de 1899, d’aprés laquelle, in-
voquant le précédent de 1868 « les Puissances contractantes
consentent, pour une durée de cing ans, 4 Uinterdiction de lancer
des projectiles et des explosifs du haut des ballons ou par
d’autres modes analogues nonveaux.

La Déclaration fut signée et ratifice par presque loutes les
Puissances représentées 4 La Haye. Mais comme la Grande-Bre-
tagne n’y adhérait pas, elle avait une valeur plus apparente que
réelle. En outre, la France et la Roumanie avaient réservé le cas
d’inventions imprévues, etla durde de I'obligation était limilée
a cing ans. Lesinventions alors effectudes ne laissaient pourtant
pas prévoir comme hientot possibles ces actes qu’on s ‘empres-

sail tellement de déclarer illicites : « Incapables de se diriger,
écrivait peu aprés M. de Lapradelle (1), les ballons sont & plus
forle raison incapables de lancer aux ennemis des projectiles
qui leur paraitraient tomber du cicl. Méme quand le probléme
de la pavigation aériennc sera résolu, il restera a4 détermi-
ner si les ballons, comme les navires, peuvent se charger de

projectiles, qu’ils pourraient ensuite lancer du haut des airs sur

les troupes ennemies. Aucune arme de ce

genre n’existe encore,

(1) De LaprapELLE, La Conférence de la Paiz, « Revus générale
de droit internalional public », 1899, pp. 690-691.
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aucune nest & 'étude ; aucune n’apparait & la science moderne
comme actuellement réalisable. Les délégués, certains du carac-
tere chinn}rir]nrf de I’hypothése, ne pouvaient manquer de s’ac-
corder pour la prévoir. (Vest toujours surles textes inapplicables
que Paccord se fait le plus vite ».

A mesure que changeaient les conditions ainsi résumées, qui
avaient permis I'accord, celui-ci devenait plus difficile. Déja les
critiques, & d’autres égards, n’avaient pas manqué a la Déclara-
tion de 1899 : en particulier celle de M. Moederbeck (1), qui
aurait voulu qu’a la prohibition de tirer des ballons CoOrrespon-
dit celle de tirer sur les ballons Les Propositions prisentées par
M. Fauchille & I'Institut de droit international en 1902 ne fai-
saient plus mention de cette interdiction ; en effet, Particle 23
disait: « La guerre en ballons est assujettie aux lois et coutumes
de la guerre maritime, sous réserve des digpositions de la T1¢ et
de la IlI* Déclarations de La Haye du 29 juillet 1899 ».

Les deux Déclarations rappelées ici concernent Pexclusion des
projectiles ayant pour butunique de répandre desgazasphyxiants
ou delétéres et des balles qui s’épanouissent aprés avoir pénétré
dans le corps humain. De la premiére Déelaration, relative aux
acrostats, M. Fauchille ne réclamait pas la confirmation, et il
Justifiait I'omission en disant (2) : « Nous ne voyons pas au
nom de quel principe on prononcerait une pareille interdiction.
Le fait de jeter du haut d'un aérostat des projectiles sur la
terre ou sur la mer, n’est ni plus inhumain ni plus perfide que
'emploi de canons, placés sur une hauteur au-dessus d’une
plaine, contre les troupes ennemies qui approchent, ou que celui
de sous-marins, au fond de la mer, torpillant les vaisseaux de
I'adversaire ».

La Déclaration en effet ne fut pas renouvelée dl’expiration des

(1) MoeperBECK, Die Luftschiffahrt, p. 103.

(2) FaveniLie, Régime juridique des aérostats. Rapporl et pro-
positions & I'Institut de Droit international, « Annuaire » vol. XIX,
1902, pp. 68-T1.
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5 ans fixés pour sa durée de validité: en sorte que, de 1904 &

1907, toute prohibition a cessé d’exister el le lancement de pro-

jectiles par les aéronefs a pu étre considéré comme permis
sans restrictions. A la Conférence de La “.‘2__\_'{‘ de 4907 les déle-
gués belges proposerent que la premiere Déclaration de 1899 firt
renouvelée. Et ellele fut dans les termes employés en 1899, avee
la seule différence que la Déclaration ¢tait déelarée valable non
pas pour 5 ans, mais « pour une période allant jusqu’a la fin de
la troisitme Conférence de la Paix. » A la proposition belge,
qui finit par étre adoptée, avait été joinle une proposition
italienne subsidiaire pour le cas ot la premiére échouerait. Elle
restreignait I'interdiction aux seuls aérostats non dirigeables et
non montés par un équipage militaire ; on aurail en outre étendu
an hombardement aérien, dans la mesure possible, loutes les
régles du bombardement terrestre et maritime (1). Dans la 4°
séance pléniére de la Conférence, la proposition belge recueillit
20 voles favorables, dont 2 conditionnels, contre 8 el 7 absten-
tions: les amendements italiens oblinrent le premier 21 voix
contre 8 et 6 abstentions, el le second 31 voix contre 1 et 3 absten-
tions. Parmi les voles contraires figuraienl I'Allemagne, I'Es-

pagne, la France et la Russie; parmi les abstentions le Japon,

dont les délégués déclaraient quen présence du défaul d’unani-

W]

mité entre les grandes Puissances militaires, ils ne voyaient pas
trop [utilité de s’engager envers quelques Puissances, tandis
qu’envers les autres on serail forcé de continuer d’éludier et de
perfectionner ce moyen de faire la guerre.

La Déclaration ainsi renouvelée figure sous le n® 14 parmi les
documents énumérés dans 'Acte final de la Conférence de La
Haye de 1907 et elle est annexée a Acte méme, mais la trans-
formation des conditivns de la guerre aérienne lui a fait perdre

une grande partie de I'importauce qu’elle aurait eue 8 ans plus

(1) Actes et documents de la Ile Conf. de la Haye, vol. I,
pp. 104-106. — Rapport du Baron Giesy pe Giesuivees, el vol. 1L,

Deuxieme Commission. Premiére Sous-Commission, pp. 150-159.
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tot. Le refus de plusieurs des principaux Etats militaires eut
pour résultat que les représentanls de 22 Puissances seule-
ment (1) signérent la Déclaration lors de la cloture de I'Acte final
et qu'un assez grand nombre parmi celles-ci hésiterent ensuite &
donner leur ratification.

[l est donc probable qu'un accord dont la force obligatoire (2)
a tant diminué de la premicre & la seconde Conférence de La
Haye sera sous celte forme complétement abandonné par la
troisiéme : d’autant plus que la perspective d’'un perfectionne-
ment progressif de I'aéronautique ne peul quaugmenter la répu-
gnance des grandes Puissances & prendre, pour la guerre
aérienne, des engagements plus restriclifs que pour la guerre
terrestre. En effet le projet de Convention préparé par ia Confé-
rence deParis de 1910 conlenaitsurle droitdela guerre cetteseule
disposition (art. 49) : « La présente Convention ne porte pas
atteinte i la liberlé d’action des belligérants, non plus quaux
droits et devoirs des neutres ». On voit manifestement ici la ten-
dance & soumettre les hostilités aériennes au droil commun de la
guerre.

M. Gemma semble d’avis différent; dans son Projet de Con-
vention présenté au Congreés de Vérone, il proposail un
article X11 ainsi congu : « Les Etats contractants s’engagent &
interdire & leurs aéronautes en temps de guerre toute opération
militaire ayant pour bul de lancer ou de laisser lomber des pro-
jectiles sur le territoire de 'ennemi. » J'ai dil semble et non pas
est, parce que dans le rapporl accompagnant son Projet,

(1) Argenline, Belgique, Bolivie, Brésil, Bulgarie, Chili, Colombie,
Cuba, Saint-Domingue, Gréce, Haiti, Luxembourg, Norvege, Pays-
Bas, Panama, Pérou, Portugal, Perse, Salvador, Siam, Ktats-Unis et
Uruguay.

(2) « La présente déclaration n’est obligatoire que pour les Puis-
sances contractantes en cas de guerre entre deux ou plusieurs d’entre
elles. Elle cessera d’éire obligatoire du moment o, dans une guecrre
enire des Puissances contractanles, une Puissance non conlractanle
se joindrait a 'un des belligérants ».
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M. Gemma lui-méme reconnait : « Nous sommes ici en présence
d’une question qui estsurtout affaire de sentiment, et le rappor-
teur pour cetle raison croit superflue toute démonstration », et il
ajoule : « peut-étre d’autres intéréls s’opposeront & la réalisation

pratique de cette propesition, mais d’un congrés de juristes

et d’hommes ¢épris surtout de progrés moral dans tous les
ordres d’idées, ne peut partir une voix qui rende un son diffe-
rent (1). »

Du reste foute prévision en cette maticre serait hasardée. Les
Juristes ne pourront pas proposer des restrictions préeises tant
quon ne connaitra pas exactement la puissance offensive du
nouveau moyen de guerre ; et, méme parmi les techniciens, le
scepticisme de quelques-uns contraste avee Pattente enthousiaste
de certains autres. Dans ces conditions, la matiére meéme fait
défaut pour un travail définitif de codification (2).

Cela ne veut pas dire quw’en dehors de la premiére Déclaration
de La Haye, on ne trouve pasdans les lois communes de la guerre

admises par les nations civilisées des limites aux hostilités does

aéronefs. Dans le Réglement relatif aux « lois et coutumes de la

guerre »,annex¢ a la Convention de La Haye de 1899, 'article 23.
qui interdit certains actes et certaines formes d’hostilité, ne parle

pasdes hostilités aériennes; mais Uarticle 25 qui déelare : « Il

est inferdit d’attaquerou de bombarder des villes, vi lages, habi-
tations ou batiments qui ne sont pas défendus » était congu d'une
fagon asssez compréhensive pour pouvoir se rapporter sans doule
¢ P
possible aussi & la guerre aérienne.
Malgré cela, laseconde Conférence de La Haye se préoccupa de

rendre explicite ecette reégle négative, et dans la séance du

(1) Gemma, loc. cit., pp. 43 et 18.

(2) Pour la radiotélégraphie au contraire, les condilions sont deéja
telles, que la codificalion internationale relative aux services de coni-
munications en temps de guerre peul &lre comprise dans le pro-
gramuwne de la prochaine Conférence de la Haye. V., « Zeitschirift fiir
Post und Telegraphie ». sept. 4940.
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14 aofit 1907, de la seconde Commission, les Délégations d’Italie el
de Russie proposaient la rédaction suivante pour 'avticle 25 du Reé-
glement: « Il est interdit d’attaquer o1 de bombarder, soit par 1'ar-
tillerie, soit en langant des projectiles et des explosifs du haut des
ballons ou par d’autres: moyens analogues nouveaux, des villes,
villages, habitations, ou batiments, qui ne sont pas défendus, et
d’enfreindre, en lancant les projectiles ou explosifs sus-men-
tionnés, lesrestrictions acceptées pour les bombardements dans
la guerre terrestre et maritime, autant que ces restrictions sont
compatibles avee ce nouveau mode de combal ». Le général
Amourcl, de la Délégation francaise, observait alors qu’on aurait
ohlenn le méme résultal en insérant dans le texte de Particle 25
du Réglement de 1899 les mots « par quelque moyen que ce soit »
aprés les mots « il est interdit d allaquer ou de bombarder ».
Celle contre-proposition, acceptée par le comte Tornielli, recueil-
lit Punanimité des voix de la Commission (1).

L'article ainsi modifié¢ était approuvé i Munanimité le 17 aott
dang la quatridme séance plénigre de la Conférence; pour les
cenlres habités ot les édifices non défendus, ancun doute ne sub-
siste done sur 'extension, méme aux adronefls, de 'interdiction
du bombardement.

Afin de lever toute espéce de doute sur cette prohibition dans
la' guerre navale, la Délégation italienne (2) avait proposé
d’étendre article 25 du Réglement concerpant la guerre lerrestre
aux bombardements accomplis avee des forces navales, et
d’assurer ainsi la méme immunilé anx endroits non défendus.
Taule de le faire, le bombardement des villes ouvertes par des
forces terrestres el aériennes restait interdil, mais le bombarde-
ment de eentres habilés maritimes, restant licite pour les forces
navales, ne pouvait étre considéré comme interdit pour les forces

aériennes.

(1) Deuxietme Conférence de la Paix Adefes et docwments. vol. 11,
pp. 45, 19 et 248-251, annexe XVI.

(2) Actes cités, vol. II, p. 656.
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La question du bombardement des ports, villes et villages par
des forces navales n'avait occupé qu’incidemment la premiére
Conférence de La Haye, qui s’était bornée au veeu suivant, con-
tenu dans acte final de 1899 : « La Conférence émet le veeu que

la proposition de régler la question du bombardement des ports,

villes el villages par une force navale, soit renvoyée & l'examen

d'une Conférence ultérieure ». Le Gouvernement russe inscrivit
ce sujet au Programme de la seconde Conférence de La Haye.
Confié¢ 4 la troisitme Commission (1), il aboutit a la neu-
vieme Convention (2) dont Particle ler dit : « II est interdit
de bombarder par des forces navales des ports, villes, villa
ges, habitations ou bitiments, qui ne sont pas défendus ».
Les mots « par quelgue moyen que ce soil - ne furenl pas
ajoutés ou substitués aux mots « par des forces navales » comme
on aurait du le faire et comme le demandait la proposilion ita-

lienne. Sil'on s’en tenait & la lettredes disposiliuns, il semblerait

donc que l'interdiction du bombardement s’étendit & tout genre
d’attaques pour les points terrestres non défendus et seulement
aux altaques navales pour les points maritimes non défendus.
Mais M. Holland (3) croit que ces mots ont ¢té omis par inadver-
tance, et il appuie sa conviction soit sur I'esprit de la proposition
russe et de la Convention adoptée, soit sur les discussions de la
Commission : I'intention y était unanime d’étendre aux bombar-
dements navals les principes de la guerre ferrestre (art. 25 et ss.).

Cette interprétation de la Convention n’a pas une grande Lin-
portance, car la neuvieme Convention, signée par 25 Etats,
ne l'a pas éLé par 16 des Ktats les plus importants pour les forces
navales: et méme les signataires n'ont pas montré grand’hale
i la ratifier. Plus important est Particle 25 du Réglement annexé

(1) detes, vol. 11, pp. 341, 361 et 655-658; vol. 1, pp. 114-149 et
582, annexes.

(2) Actes citeés, vol. I, pp. 604-657.

(3) HoLLann, The debate on aeronautics. Letire au « Times » du
6 aout 1909.
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d la IVeConvention (cette derniére du reste n’a encore été ratifiée,
elle aussi, que par de rares Etats) : dans la généralité absolue de
sa formule, il ne peut étre interprété comme permettant aux
aéronefs, contre les endroits situés le long du rivage de la mer,
Pemploi d’un moyen d’hostilité qui leur serait interdit seulement

contre les endroits situés i intérieur du territoire.
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DROITS ET OBLIGATIONS DES NEUTRES

On peut encore affirmer I'analogie entre le droil terrestre ot
maritime d'un edté, ev le droit aérien de Pautre (sauf les modifi-
tions nécessaires), pource quiatraitaux prérogatives el aux obli-
gations des neutres. Il est évident que le respect du territoire des
neutres s'impose de la méme maniére aux belligérants A toute hau

leur, non point pour le simple passage, mais pour les combats ou

pour tout autre acte incompatible avee la neutralité d’un terri-
toire. En effet les combats livrés au-dessus d’un Btat neutre cons-

re,

meme momentand,

tituent un péril pour son territoire. Et 1’usa;
de ce territoire par I'un des belligérants est une offense pour
Pautre (1). Par contre les aéronefs privés de chaque belligérant
devront étre admis, comme en temps de paix, dans le territoire
des neutres tant qu’ils ne violeront pas par quelque acte la neu-
tralité de ce territoire (2). On peut en dire autant de I'obligation
d’interner, Jusqu'a la fin de la guerre, les forces aériennes belli-
gérantes qui auraient pénétré dans le territoire neutre, interne-
ment préférable i la bréve hospitalité “admise en droit mari-
time (3). En effet l'atterrissage ainsi que la sortie nécessaire

de I'équipage ne permettent pas d’assimiler les aéronefs qul

(1) A. Mgeyew, Die Luftschiffuhrt in kriegsrechtlichor Beleuch-
tung, Frankfurt a. M., Knauer (909, pp- 20 25.

(2) Ibid., pp. 25-26.

(3) Cf. ace sujet, A. MEvER, op. cif., pp. 21-25.
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ont atterri en territoire neutre aux navires dun belligérant
ancrés dans des eaux neutres, mais les rendent plutot assimi-
lables aux corps de troupes d'un belligérant pénétrant sur le ter-
ritoire neutre (1). Les aéronefs neutres subiront de leur coté la
nécessité d’autorisations particuliéres pour atterrir sur le sol
d'un belligérant

tallés

; el des ballons captifs ne pourront pas étre ins-
par un neutre dans le voisinage immédiat du territoirve
dun belligérant ni par le belligéranl & une proximité telle du
territoire neutre qu’il se trouve plonger sur ce territoire (2).

La mémne analogie servira a fixer la condition de la propriété
privée sur le territoire d’un belligérant oceupé militairement par

Faulre, et la condition de la propriété des neutres. Relativement
4 fi premicre, la question est déja tranchée par larticle 53 du
Reglement de La Haye de 4907, sur leslois et coulumes de la

guerre; il modifie le

second alinéa de Parlicle correspondant
du Réglement de 1899 et déclare : « Tous les moyens aflectés
sur terre, sur mer, el dans les airs, & la transmission des nou-
velles, au transport des personnes el des choses, en dehors
des cas régis par le droit maritime,... peuvent étre saisis,
méme s’ils appartiennent A des personnes privées, mais de-
vronl étre restilués, et les indemnités seront réglées & la paix ».
Quant & la contrebande de guerre, on peul y comprendre le
1:}'1{11';__;€!||||_‘n| des aéronefs el les aéronefls eux-mémes. Le [_Jl':'l_ir-‘.l.
présenté par la Délégation francaise 4 la Conférence de La Haye
de 1907 s'occupait de ceux ci dansun « Réglement pour lacontre-
bande de guerre », d’aprés lequel (art. 4, n 12 et 13) devait
étre « de plein droit interdit aux nationaux neutres, par le seul
fait de I'existence connue de I'état de guerre, le lrafic des objets
sulvanls, compris sous le nom de contrebande de guerre; ... 4120
les ballons et les piéces délachiées caractérisées; 139 les instru-

menls et appareils spécialement fails pour la fabrication des

(1) A. Mever, op. cit., p. 25 et note 3.
(2) V. FaucHiLLe, Projel de 1902, art. 22, 28, 30. « Ann. de 'Inst. »
1902, pp. 64, 75, 80-82.
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munitions de guerre, pour la fabricalion et la réparation des
armes et du matériel terrestre, naval, ou aérien. ». Le méme
article du projet francais classait comme contrebande (n° 11)
« les bitiments et embarcations de guerre et les piéces déta-
chées caractérisées ». Pour les navires il distinguait denc entre
ceux de guerre, ou immédiatement utilisables pour la guerre, et
ceux de commerce, non considérés comme tels. Pour les aéro-
nefs, cette distinction n’était pas faite, et ils étaient tous traités

comnie contrebande sans exception.




T ——

CHAPITRE XXIV

ELEMENTS CARACTERISTIQUES DU DROIT INTERNATIONAL
AERIEN

La XIll¢ Convention de La Haye de 1907 n'a codifié les droits
el obligations des Etats neutres que pour la guerre maritime;
mais si une guerre éclatait prochainement, il n’est pas douteux
que les Etats belligérants conformeraient leur conduite, envers
les aéronefs, & la proposition francaise de 1907. La construction
des aéronefs, en effet, ne s’est pas encore assez spécialisée pour
gqu’on puisse distinguer, comme avee les navires, entre ceux de
commerce ou de plaisir et ceux de guerre. De plus le role de
reconnaissance passe jusqu’ici avant tout autre role militaire
pour les aéronefs et surtout pour les aéroplanes : aussi les aéro-
nefs de tout genre pourraient-ils & bon droit étre considérés
comme conlrebande de guerre.

Lorsque la construction et la dirigeabilité auront réalisé des
progrés encore impossibles & prévoir, alors seulement il sera
donné de formuler une distinction qui restreigne le caraclere de
contrebande de guerre aux aéronefs militaires ou a ceux pouvant
étre facilement utilisés dans un but de guerre.

Quant aux régles & appliquer en cette matiére, méme en ce qui
concerne le chargement des aéronefs neutres, il n’y aurait pas de
raison de s’écarterici du droit maritime. Il faudrait mémerejeter
semble-t-il, Popinion de M. de Bar (1), qu’ « onne devrail pas

(1) Observations citées, « Ann. de I'Inst. de dr. int. », vol. XXIII,
1910, pp. 315-316.
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admettre le droit de confisquer des marchandises comme contre-
bande de guerre en dehors des zones atmosphériques envelop-
pant les territoires des Elats belligérants ». Le plus large rayon
d’action doit élee, comme dans la guerre maritime, laissé aux
croiseurs des belligérants pour la surveillance et la répression de
la conlrebande ; et la théorie du voyage conlinu trouverait pré-
cisément ici une occasion de s'appliquer, par suile de la nécessité
d’atterrissages intermédiaires fréquents.

Le droit de visite ct le droit de capture devraient done élre
aussi larges dans l'air que sur mer. L'enquete définitive sur la
légitimité de la capture et sur la déclaralion de confiscation
serait confiée aux tribunaux nationaux des prises et a la Cour
internationale des prises créée par la XII* Convenlion de La
Haye de 1907.

Mais dans une guerre, remarquons-le, bien que ces régles
solent applicables sans aucun doute, on n'aurait l}i‘uliel.lrlt’.zllullL
guere |'occasion d’y recourir. La contrebande ne pourrait actuelle-
ment s’exercer que sur des objets de petit volume, I'hypothése
d'up transport important d’armes ¢t de munitions par voie
aérienne est a écarter : il pourrait étre question pluldt du trans-
port des dépéches d’un belligérant.

Aussi n'y aurait-il pas encore d’'intérél pratique a une entenle
internationale sur la contrecbande de guerre par voie aérienne.
Il suffit pour le moment que les Etats belligérants el neutres
s'inspirent du droit maritime. Les cas de conlrebande, la possi-
bilité méme de ’exercer ne seront pas fréquents dans les condi-
tions actuelles. Si les conditions de fail changeaient, il en serait
de méme pour les conditions de droit, el 'expérience acquise se
traduirail par une série de régles spéciales sur les obligations de
la neufralité et leurs sanctions dans la guerre adrienne, comme
cela est arrivé pour la guerre marilime. Actuellement toute pré-
vision particuliere, toute proposilion précise et délaillée, seraient
prémalurées, et le développement spontané du droit positif ne
tarderait pas, suivant toute probabililé, & les démentir. Il est a
croire pourtant que ce développement suivra, dans ses grandes

—
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lignes, celui accompli déj par le droit de neutralité dans la
guerre terrestre et maritime, mais avec une codification interna-
tionale plus prompte et une collaboration plus compldte et plus
obligatoire des Etats non intéressés relativement aux sanctions.

Car ici encore, en matitre de guerre et de neutralité, prévau-
dront comme facteurs déterminants du droit de la locomotion
aérienne les éléments caractéristiques déji notés pour les rapports
pacifiques publics et privés (1).

On se trouve en présence d’un nouveau moyen de locomotion
a travers un espace auparavant inaccessible. D'une manidre
générale, les rapports juridiques qui en résultent entre Etats et
entre individus ne different pas essentiellement de ceux qui se
rattachaient aux econditions générales de la vie sociale, au droit
des obligations et & la pratique des communicalions et des trans-
ports en temps de paix ou de guerre. Mais par suite des conditions
matérielles spéciales dans lesquelles s’exerce la nouvelle locomo-
tion, il importe d’avoir des régles juridiques uniformes et appli-
quées d’une maniere identique.

Au point de vue de Pintervention législative, ce qu’il y ade
nouveau, ce n'est done pas la néeessité — tout & fait exeeption-
nelle d’ailleurs — de régles essentiellement nouvelles : c'est la
nécessité particulicrement impériense de ne point abandonner
aux initiatives isolées, avee les divergences possibles des 1égisla-
tions particuliéres, I'adaptation des vieilles régles : il faut que
les Etats civilisés agissent ici d’accord comme membres d'une
seule union, proclament une formule uniforme et s'engagent
absolument & assurer son entiére application en fournissant
I’aide administrative et judiciaire nécessaire.

Les quelques régles et institutions tout & fait nouvelles et
caractéristiques du droitaérien se développeront dans I'avenir
avec l'expérience : celle-ci fagonnera la conscience juridique

(11 F. Scanoener, Der Luftflug Geschichte und Recht, pp. T2-T4,
IL. Teil, Vierter Abschnitt, II. Aufgaben auf dem Gebiete des Volker-
rechts.

Dr. aér. 13
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collective des Etats civilisés et donnera naissance 4 des usages
communs. Pour les rares institutions propres au droit aérien le
contenude la réglementation sera nouveau, tandis que pour les
autres on utilisera le droil s'appliquant aux situations juridiques
analogues. Mais dans un cas comme dans lautre, et dans toute
la réglementation de la locomotion nouvelle, on verra prédo-
miner, comme facteurs déterminants, 'uniformité et le caractére
collectif : uniformité des régles et caractére collectif des sanc-
tions, ce sont la — peut-on dire dés maintenant — les seules
nécessités particulieres et les seules vrales caractéristiques du
droit international aérien.
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