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CHAPITRE PREMIER

HISTORIQUE DU DROIT AERIEN
DES ORIGINES A LA GUERRE DE 1914

1. Le Droit aérien: ses origines, son appellation. — 2. Influence de
la guerre de 1914. — 3. Les débuts de l'aviation. — 4. Eclosion d’une
littérature juridique : congrés international d’aéronautique de 1889. —
5. Travaux des jurisconsultes: Fauchille et D'Institut de Droit Interna-
tional. — 6. L’International Law Association. — 7. Congrés de Vérone
(1910). — 8. Projet de I'Aéro-Club pour réglementer la circulation
aérienne (25 mars 1910). — 9. Travaux de deux autres groupements. —
10. Le Comité Juridique International de 1'Avialion. — 11. Action des
Gouvernements et des Parlements. — 12. Action internationale: confé-
rence de La Haye et conférence navale de Londres (1909). — 13. Con-
férence Internationale de Navigation Aérienne (18 mai 1910). — 14. Ac-
cords internationaux et jurisprudence. — 15. Les deux tendances de
la doctrine en matitére de droit aérien.

1. Le Droit aérien : ses origines, son appellation. —

Pour résoudre les conflits que font naitre la diversité des
intéréts et I'originalité des caractéres, la science juridique
s'efforce d’exprimer les principes que la morale inspire
dans des lois et dans des conventions dont elle fait des
regles. Les lois sont destinées a résoudre les conflits inter-
nes n’intéressant qu'un seul Etat et les conventions interna-
tionales a résoudre ceux qui intéressent plusieurs Etats ou
les ressortissants de plusieurs Etats.

Pour assurer le respect des régles ainsi crées, les organis-
mes judiciaires mis au service du Droit s’entourent autant
que possible d’un apparat rigide et pompeux tendant a af-
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firmer la stabilité des textes et a faciliter la fermelé des
sanctions, mais le législateur lui-méme n’est pas dupe et
connait I'insuffisance et la fragilité de son ouvrage. L’évo-
lution des meceurs apporte a la morale, la marche du pro-
gres apporte aux intéréts, des nouveautés fréquentes que
Vauteur des lois ou des conventions n'avail pas prévues.
Ceux qui sont chargés d’appliquer les textes s’efforcent
alors, devant les conflits inattendus, a procéder par voie
d’analogie, le résultat étant que plus les nouveautés se
multiplient, plus les discussions se compliquent entre les
lhommes de lois portés & baser leurs theéses contradictoires
sur d’anciens textes absolument étrangers aux cas nouveaux
qu’engendre le progrés. '

Il serait néfaste a I'avenir de la science juridique d’en-
fermer celle-ci dans des régles immuables qui ont fait leur
temps. Celui-la la sert mieux qui veut que le Droit soit un
ensemble de régles souples, vivanles, en perpétuel devenir.
Les régles du Droit perdraient toute leur efficacité et se-
raient vite mortes si elles restaient enfermées dans des
monuments rigides ou I'air n’entrerait pas. 1l faut au con-
traire que le législateur se penche avec altention sur les
conditions nouvelles dans lesquelles les individus et la col-
lectivité se développent et, par une recherche continue de
nouveaux textes, assure avec sagesse 1’harmonie des déve-
loppements qu’il prétend protéger.

La navigation aérienne a fait surgir une infinité de pro-
blemes juridiques que le législateur ne pouvait nullement
prévoir, et, dés que ce nouveau mode de locomotion est
sorti du domaine de la fiction pour devenir wune réalité,
on s’est aper¢u bien vite que plusieurs dispositions de nos
vieux codes se trouvaient violemment heurtées par lui.

La navigation aérienne est si différente par sa nature de
ee que l'imagination avait pu concevoir, si puissante par
sa rapidité d’action et par son indépendance naturelle, que
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certaines idées fondamentales du Droit, telle que I'idée de /2’2
la propriété pour les individus et celle de la souveraineté
pour les Etats, ont paru, au premier abord, ne plus s’har-
moniser avec les faits.

Rien, dans les lois ni dans les conventions, n’était prévu
pour résoudre les conflits naissant de 1'utilisation éventuelle
de 'aéronef, et ce véhicule se révéla si différent de tous les
autres que le procédé d’analogie ne fut pas susceptible
d’étre utilisé par les juges chargés d’interpréter les lois
existantes.

Pour permettre 4 la navigation aérienne de vivre et de
se développer, sans cependant déclarer périmés les princi-
pes fondamentaux précédemment admis, et dont la nécessité
pour mille autres objets s’impose encore, il devint néces-
saire d’étudier de nouvelles régles applicables spécialement
a I'aéronautique.

Des lois entierement nouvelles durent étre élaborées pour
préciser les droits et les devoirs de ceux qui utilisaient le
nouveau mode de locomotion, des conventions intervinrent
entre les Etats pour répondre aux mémes nécessités.

L’étude de ces lois et de ces conventions nouvelles, consti-
tue le domaine du Droit aérien.

Nous avons adopté 'expression Droift aérien deés 1909,
date ou fut fondée 1'Ecole Supérieure d’Aéronautique de Pa-
ris. Cette expression, que I'on a bien voulu qualifier d’élé-
gante, a soulevé cuelques critiques. On a objecté notam-
ment qu’elle était trop générale pour étre réservée a la lo-
comotion aérienne. En Allemagne, on emploie, pour plus
de précision, les deux expressions Lufirecht et Luftfahrrechi.
La premiére, traduction littérale de « Droit aérien », englo-
be toutes les questions relatives a I'utilisation de I'air et les
auteurs I'emploient indifféremment pour traiter des proble-
mes de télégraphie sans fil et de locomotion aérienne. La
deuxiéme, que I’on peut traduire par « Droit aéronautique »,
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est réservée aux sujets étudiés ici (1). Nous ferons simple-
ment observer qu’il y aurait quelque inconvénient a com-
prendre dans le Droit de 1’Air, ou Droit Aérien, les appli-
cations des sciences qui reposent sur les vibrations de I’éther,
qu’il s’agisse de télégraphie sans fil, de téléphonie sans fil
ou de télémécanique. Le domaine de I’éther est immensé-
ment plus vaste que celui de l'air. Il comprend non seule-
ment toutes les substances terrestres, mais aussi les espaces
interstellaires, et, a coté de ces immensités qui constituent
le champ d’action de la T. S. F., les vingt kilomeétres d’épais-
seur de la couche atmosphérique sont bien peu de chose.
L’air est le point d’appui nécessaire a la navigation aérien-
ne, et de ce point d’appui la T. S. F. n’a cure. Ne mélons
donc pas deux notions entiérement étrangeéres 'une a 1’au-
tre et, tout en maintenant 1’expression choisie de Droit
Aérien, affirmons que nous entendons ne 'appliquer qu’a
la navigation aérienne.

Il est nécessaire que ceux qui élaborent ce droit nou-
veau aient constamment présentes a I’esprit deux préoccu-
pations principales

1° Ils doivent songer que la navigation aérienne étant
encore a ses débuts, et ne se développant qu’au prix de
grands sacrifices, ne doit pas étre entravée par des régle-
ments prématurés, et qu’il vaut mieux se montrer libéral
vis-3-vis d’elle. Le législateur devra donc étre avant tout
prudent.

2° 1l ne faut pas perdre de vue que l'espace atmosphé-
rique dans lequel s’effectue la circulation aérienne est un
océan sans limites précises dont tous les Etats ne sont que

(1) Voir les travaux de K. Jurisch : Uber Deutsches Luftrech, et le livre
trés complet de Herman Weck : Deutsches Luftrecht.

Voir encore au sujet de la terminologie : E. Laude, dans la Rev. Jur.
Int. Loe. Aér. 1910, p- 16; Streicher, dans la Zeitschrift des Allgemeinen
deutschen Sprachvereins, janv. 1910; Catellani, le Droit Aérien, p. 1

Il convient de signaler que les juristes italiens, sur [Uinitiative du
professeur Ambrosini, adoptent de préférence l'expression de Droit aéro-
nautique.
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des riverains. Dans cet espace, 'aéronef se meut facile-
ment, sans cependant dominer complétement les courants
aériens, ce qui rend trés difficile au pilote de connaitre
exactement le lieu qu’il survole et la hauteur & laquelle
il évolue. En outre, son extréme rapidité d’évolution lui
permet et lui permettra plus encore, de traverser de nom-
breuses frontieres dans le cours d'une méme journée.

Si le législateur, dans chaque Etat, élabore des lois en ne
tenant compte que de I'esprit et des besoins de ses natio-
naux, il arrive nécessairement que la loi a laquelle un
voyageur aérien doit se soumettre, est différente a cha-
que fronti¢re, et qu’il devient bien difficile de maintenir le
principe « nul n’est censé ignorer la loi ».

Le législateur, pour faire ceuvre pratique dans cette ma-
tiere nouvelle, doit donc s’orienter vers des conceptions
communes a tous les Etats, et ceci I'oblige a ne légiférer
qu’a 'ombre de conventions internationales précédant les
lois nationales.

Nous verrons dans la suite de notre exposé que ceci n’a
pas toujours été compris, mais que la force de la logique
oriente peu a peu la science du Droit aérien vers celte mé-
thode qui seule peut donner de bons résultats.

Nous n’entreprendrons pas, au cours de cette détude,
d’exposer tous les problémes juridiques nouveaux soulevés
par la locomotion aérienne. Le sujet serait trop vaste, car,
pour faire ceuvre complete, il faudrait passer en revue tou-
tes les branches du droit.

Nous nous limiterons a 1’étude de quelques questions de
droit international. Choisissant les problemes qui ont don-
né prise aux controverses les plus abondantes, nous par-
lerons successivement, pour le régime du temps de paix,
du droit de survol des propriétés et du droit de souverai-
neté sur l'espace aérien, de la frontiére aérienne, de la
douane aérienne, des routes aériennes, de la nationalité
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et de I'immatriculation des aéronefs, C’est en abordant cha-
cune de ces questions que nous définirons avec précision
leur objet. Nous terminerons en examinant la question de
la guerre aérienne.

Mais il faut qu’au préalable nous sachions ot trouver tous
les éléments de nos études. Il est done ovportun de débuter
par un apercu historique.

2. Influence de la guerre de 1914. — En passant une
revue rapide des sources du Droit aérien, nous verrons que
I’histoire de cette science nouvelle se divise en deux périodes
nettement distinctes. La premiére part des origines de la na-
vigation aérienne pour prendre fin en aotit 1914, La deuxie-
me commence a I’armistice du 11 novembre 1918. Entre les
leux périodes, une large coupure de plus de quatre anndées!
Coupure infernale dans laquelle s’amoncellent les violations
du Droit et les révoltes de la conscience universelle, mais
au-dessus de laquelle I’homme émerveillé voit s’élever d’un
essor irrésistible la phalange des gens de l'air. A mesure
que se prolonge le drame de la vie et de la mort, la scéne
s’éleve dans 1’atmosphére terrestre, cette enveloppe gazeuse
qu’entraine avec lui le globe qui nous porte. Le législateur
et le juriste, qui s’intéressaient auparavant aux études de
réglementation aérienne comme & un délassement académi-
iue, sont éblouis par cette révélation soudaine et laissent re-
poser leur plume. Ils s’inquietent en voyant se perfection-
ner si vite 'invention nouvelle, ils observent avec gravité
son extraordinaire puissance. Quand la paix s’élaborera, ils
seront tous d’accord pour dire qu’il n’y a plus un instant &
perdre et que la navigation aérienne a besoin de recevoir au
plus tot des regles juridiques séveéres. La guerre aérienne
leur a apporté deux grandes lecons.

La premiére est que nous sommes en présence d’une in-
vention dont 1'énergie potentielle est telle que nulle force
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au monde ne saurait désormais arréter son développement.
Sans avoir besoin de se soucier de créer des voies de com-
munications, I’homme dispose d'un véhicule prenant appui
sur Dair seul et qu’il peut, & son gré, conduire d’un point
a l'autre de la plantte.

La deuxidme est que la nation qui serait maitresse des
routes de I’air dominerait toutes les routes terrestres et ma-
ritimes, et serait ainsi maitresse du monde.

Telles sont les deux lecons laissées par la grande guerre.

Déja le recul des années écoulées depuis la signature du
traité de Versailles permet d’observer que les tendances de
la doctrine vis-a-vis de la navigation aérienne se sont, sur
des points capitaux, nettement inversées.

Dans chacune des deux périodes qui constituent ce que
nous appelons la premiere partie de I’histoire du Droit Aé-
rien, nous allons rencontrer, pour préparer le Code de 1’Air
des temps a venir, la double collaboration des auteurs et des
associations spéciales d’une part, des Gouvernements et de
la jurisprudence d’autre part.

3. Les débuts de I'aviation. — Nous avons dit que la pre-
mieére période part des origines de la locomotion aérienne.
Nous voulons dire par 1a qu’elle débuta avec I'invention des
fréres Montgolfier (1) ou, plus exactement, avec le premier
voyage aérien, effectué a Paris, le 21 novembre 1783, par
Pilitre de Rozier et le marquis d’Arlandes (2).

(1) Le 5 juin 1783, Joseph et Etienne Montgolfier lancérent pour la pre-
micre fois dans les airs un ballon de papier gonflé d’air chaud. L'expé-
rience eut lieu & Annonay, en présence des membres des Etats du Vivarais.

(2) Le départ eut lien dans les jardins de la Muette en présence du
Dauphin. La montgolfiere alla se poser sur la butte aux Cailles. On ra-
conte que Benjamin Franklin assistait & l'expérience, et comme on lui
demandait : « A quoi peuvent servir les ballons ? », il répliqua : « A quoi
peut servir l'enfant qui vient de naitre 2 »

Le 7 janvier 1785, Blanchard et le docteur Jefferies traversérent le
Pag-de-Calais de Douvres & Calais.
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Avant méme que l’aérostat fut capable d’assurer ses di-
rections, il dut subir ]a contrainte du législateur. En France,
le lieutenant général de police de la Ville, Lenoir, promul-
gua, le 23 avril 1784, une ordonnance interdisant les ascen-
sions sans autorisation préalable. En 1819, le comte Anglés,
préfet de police, prohiba 1'usage des ballons gonflés a I'air
chaud, rendit obligatoire pour les autres I’adjonction d’un
parachute, et interdit les expériences avant la rentrée des
récoltes.

Au cours du siecle d’expériences aérostatiques et de re-
cherches théoriques sur l'aviation qui va de l'invention de
la montgolfiére a celle du ballon dirigeable, les auteurs s’at-
tachent peu & examiner les questions juridiques soulevées
a l'occasion des voyages aériens. L’aérostat emporté au gré

des vents donne évidemment peu de prise a une réglemen-
tation quelconque, quoique ses applications en temps de

guerre fussent loin d’étre indifférentes (3).

Mais c’est le 9 aott 1884 que la situation s’éclaire. A
cette date, les capitaines Charles Renard et Krebs, a bord

(3) On appelle aérostats les ballons libres gonflés d'un gaz plus léger
que I'air. G. de La Landelle, dans son livre Aviation ou Navigation Aé-
rienne publié &4 Paris en 1863 établit comme suit la distinction entre les
aéronefs et les aérostats : « Le mot féminin aéronef (nef aérienne) était
déjh connu, nous l'appliquons & la machine aérienne volante et dirigeable
par opposition & aérostat, machine aérienne flottante et non dirigeable.
Aéronaute, terme général, s’applique & 1'aérostier aussi bien qu’a 'aviateur. »
‘A la .Conférence Internationale de Navigation Aérienne tenue & Paris en
1910, sur la proposition de Louis Renault, on rassembla sous le mom
d’aéronefs aussi bien les ballons libres que les appareils de locomotion
aérienne, et l'on décida de changer le genre du mot. Louis Renault s’ex-
prime ainsi : « ILes modes de locomotion aérienne sont des plus variés.
On les classe communément en trois groupes indiqués dans l'ordre his-
torique de leur apparition : ballons libres, ballons dirigeables, appareils
d’aviation. Pour la commodité de la discussion, je vous propose d’em-
ployer une expression commune, celle d’aéronefs. Cette expression, qui
signifie littéralement navires aériens, correspond bien au titre méme de
notre Conférence; nous la substituons # 1'expression d’aérostats qui se
trouve dans le questionnaire soumis aux puissances. Mais qu'on ne s’y
trompe pas : de ce qu'en général nous ne parlerons que des aéronefs,
cela ne veut nullement dire que les régles seront toujours identiques pour
les différents appareils qui rentrent dans cette dénomination. On congoit,

A_\;)LK_/: I
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d’un ballon réellement dirigeable, s’élevent dans les airs
pour suivre un itinéraire fixé & I'avance et reprendre lerre
au point de départ (1).

au contraire, que telle régle bonne pour les ballons dirigeables, ne puisse
s'appliquer aux ballons libres. J'ajoute un petit détail linguistique : nous
estimons qu'il convient de faire d’aéronef un mot masculin ».

Le projet de la Convention Internationale relative & la navigation aé-
rienne, élaboré par cette conférence débute ainsi : « Les aéronefs com-
prennent les ballons libres, les ballons dirigeables et les appareils d’avia-
tion ».

Le Congrés International d’Aéronautique de 1889 s’était prononcé en
faveur des trois termes suivants : aérostat pour les ballons non dirigea-
bles, aéronat pour les ballons dirigeables et aéronefs pour les appareils
plus lourds que l'air (voir comptes rendus dans 1'Aéronaute, 1890, p. 44).

La Convention portant réglementation de la navigation aérienne du
13 octobre 1919 emploie le mot aéronef dans un sens général. Mais son
annexe D qui contient le réglement sur les fenx et signaux et les régles
de la circulation aérienne précise dans quelle acception ce terme doit étre
pris, elle débute par les définitions suivantes

« Le mot « aéronef » désigne tous les ballons, captifs ou libres, les
cerfs-volants, les dirigeables et les. avions.

« Le mot « ballon » désigne un aéronef soit captif, soit libre, utilisant
un gaz plus léger que l'air comme moyen de sustentation dans 1’atmos-
phére et n'ayant aucun moyen propre de propulsion.

« Le mot « dirigeable » désigne un aéronef utilisant le gaz plus léger
que l'air comme moyen de sustentation dans l’atmosphére et possédant
des moyens propres de propulsion.

« Le mot « avion » désigne fous les aéroplanes, hydroplanes (4 flot-
teurs ou & coque) ou tout autre aéronef plus lourd que l'air et possédant
des moyens propres de propulsion. »

11 eut été illogique d’imposer des régles de circulation identiques & ces
différentes sortes d’appareils, d’assimiler & ce point de vue l’avion, capa-
ble de se diriger & son gré et le ballon libre, qui n’est qu'un flotteur
sans moteur et sans voile &4 la merci des courants aériens. Aussi le para-
graphe 21 de la section ITI de ’annexe D indique-t-il qu'a part le cas ou
un aéronef est en train d’atterrir sur un aérodrome, « les avions doivent
toujours faire place aux ballons, captifs ou libres, et aux dirigeables et
les dirigeables doivent toujours faire place aux ballons, qu'ils soient cap-
tifs ou libres ». Le paragraphe 22 ajoute « qu'un dirigeable, qui n’est
plus maitre de sa direction doit étre considéré comme un ballon libre ».

Puisque la Convention de 1919 compyrend dans la définition du terme
« aéronef » la plupart des types d’appareils aériens, et qu'elle impose 3
celui-ci des régles de circulation précises, telles que 1'obligation de suivre
cerfains ifinéraires et d’atterrir sur des aérodromes fixés & I’avance,
elle aurait dt, & notre avis, exclure de cette définition le ballon libre
ou captif qui est dans 1'impossibilité absolue de se conformer & de tels
réglements.

(1) L'aérostat dirigeable La France, monté par les deux capitaines fran-
¢ais, quitta le vallon de Chalais, prés Paris, olt se trouvait 1'établissement
d'aérostation militaire, s'éleva au-dessus des plateaux boisés qui 1'entou-
rent, alla virer au-dessus de Villacoublay, et revint atterrir sur 1'étroite
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Puis les événements se précipitent. Le francais Louis-Pier-
re Mouillard qui, depuis 1865, faisait en Algérie, puis en
Egypte, des expériences de vol sans moteur, découvre en
1890 le principe du gauchissement des ailes qui va permettre
de maintenir I’équilibre du plus lourd que I'air (2). Au mois
d’octobre 1897, Clément Ader expérimente avec succes le
premier aéroplane & moteur (3). L'idée est lancée, elle fera
son chemin & travers le monde et reviendra d’Amérique en
1908 avec Wilbur Wright, dont les mémorables expérien-
ces donnent enfin confiance aux plus incrédules (4). Un an
aprés (25 juillet 1909), c’est la traversée de la Manche par
Louis Blériot, puis le progrés se poursuit désormais d’une
ascension certaine. Il n’est pas superflu de rappeler ces quel-

pelouse de départ. Lie méme aérostat fit trois autres expériences heureuses
en 1884 et encore trois en 1885. Le capitaine Charles Renard, mort colo-
nel en 1905, a laissé une ceuvre considérable dont son frére et collabora-
tear, le lieutenant-colonel Paul Renard s’est fait le pieux propagandiste.
Ses idées ont eu une action efficace sur la construction des hélices et des
dirigeables modernes. Un monument érigé & la mémoire de Charles Renard
4 Lamarche (Vosges) a été inauguré le 23 septembre 1928 par M. Painlevé.

(2) Voir le Vol sans Battement, ouvrage posthume de L. P. Mouillard,
reconstitué et précédé d'une Etude sur l'cuvre ignorée de L. P. Mouillard,
par André Henry-Coiiannier. Per Orbem, Paris, 1923.

(3) Voir Ader, par Jacques May.

L'avion d’Ader, d'un poids de 500 kilogr. (avec son conducteur et le
combustible) fut expérimenté au champ de manceuvres de Satory, le
14 octobre 1897.

(4) Sollicités par l'ingénieur américain, d'origine frangaise, Octave Cha-
nute, les fréres Wright débutent en 1900 par des glissades sur planeur,
inspirées des travaux du Francais Mouillard et de 1’Allemand Lilienthal.
Leur champ d’expériences est sur les dunes de Kitty-Hawk (Caroline du
Nord). Le 17 décembre 1903, leur aéroplane muni d'un moteur faisant
fonctionner deux hélices, parcourt 260 meétres. Le 5 octobre 1905, sur
une prairie de Springfield, prés Dayton (Ohio), Wright exécute un vol de
plus de 38 kilométres interrompu par suite du manque d’essence. *Enfin,
en 1908, étant parvenu & effectuer des circuits fermés en Amérique, Wilbur
Wright vient en France, et sur 1'hippodrome des Hunauditres, prés du
Mans, puis sur le polygone d'Auvours, ses succés s'affirment. Le 11 octo-
bre, emmenant avec lui M. Paul Painlevé, il tient l’air pendant plus
d'une heure.

C'est le 13 mai 1908 que Wright réalise pour la premiére fois un cir-
cuit fermé; il avait été distancé en France par Henry Farman qui, &
bord d'un biplan Voisin, le 11 janvier 1908, avait sur le terrain de ma-
neeuvres d'Tssy-les-Moulineaux gagné le prix Deutsch-Archdeacon pour le
premier kilométre bouclé.
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ques dates qui marquent les étapes principales de I'inven-
tion nouvelle, car nous allons voir ’essor du Droit Aérien
marqué d’étapes paralleles.

4. Eclosion d’une littérature juridique : congrés inter-
national d’aéronautique de 1889. — De 1884 a 1go7, I'effort
des groupements privés manque de suite, les premiers tra-
vaux de doctrine apparaissent, mais ils sont rares. A partir
de 1908, au contraire, une production trés abondante d’étu-
des juridiques va se faire jour, et tous les groupements pri-
vés qu’intéresse soit la navigation aérienne, soit le droit in-
ternational, vont étre contraints d’en étudier les influences
respectives.

Dans la premiére période ce sont d’abord les techniciens
de l'aéronautique qui se préoccupent de demander pour
eux-mémes des lois spéciales. A I'occasion de I’Exposition
universelle de 1889, un Congrés international d’aéronauti-
que se réunit a Paris (1). Sur rapport de M. Abel Hureau de
Villeneuve, le congrés, présidé par Janssen, membre de
P'Institut, mit & son programme plusieurs questions de
droit aérien (2).

1° Doit-on engager les divers Gouvernements & instituer
des brevets d’aéronautes civils?

2° Y a-t-il lieu de demander aux différents Gouvernements
la création d’une législation spéciale pour régler la respon-
sabilité des aéronautes vis-a-vis des passagers, du public,
des propriétaires du lieu de la descente, ou doit-on s’en rap-
porter aux régles ordinaires du droit?

3° Doit-on demander 'application du droit maritime au
sauvetage des aérostats?

(1) Ce congrés fut institué par arrété ministériel du 5 décembre 1888.
Les congressistes se réunirent pour la premiére fois le 31 juillet 1889
dans la salle du rez-de-chaussée du Trocadéro ol devait, prés de vingt-
deux ans plus tard, se réunir sous la présidence de M. Millerand le pre-
mier Congrés du Comité Juridique International de 1’Aviation.

(2) Voir 1'déronaute, 1889, p. 157 et 158, et p. 182 & 189.
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"4° Y a-t-il lieu de proposer 1'établissement de régles nou-
velles pour la déclaration d’absence ou de déces des aéro~
nautes disparus? ¢ ; W

5° Doit-on admeltre que les autorités militaires se croient
le droit de refuser la qualité de belligérants aux aéronautes
et de les traiter comme espions? e

Sur la premiére de ces questions, le Congrés se décida
pour 1'affirmative, mais il renvoya I’étude des autres 4 une
Commission nommeée a cet effet (1). Cet organisme fut ap-
pelé d’abord Commission permanente civile d’aéronautique,
puis plus tard Commission permanente internationale d’aé-
ronautique. Cette Commission a eu peu d’activité en dehors
des congres, qui ont eu lieu successivement a Paris en 1900,
a Milan en 1906 et & Nancy en 1909. Il faut y ajouter une
session extraordinaire tenue a Bruxelles en 1907. Ces con-
gres ne se sont qu’incidemment occupés de questions juri-
diques. Au congres de 1900, une sous-commission de 1égis-
lation fit adopter quelques veeux relatifs aux droits et de-
voirs des aéronautes vis-d-vis de leur passager. L’atterris-
sage y fut qualifié de « cas de force majeure ». Au congres
de Nancy, en 1909, divers juristes, et notamment Edouard
i Hooghe (2) et G. du Laurens de la Barre (3) exposérent
les questions nouvelles présentées a 'attention des juﬁstes :
conflits entre la circulation aérienne et la propriété du sol,
droit d’atterrissage, délits aériens, nationalité et immatricu-
lation des aéronefs.

(1) Voir compte rendu du Congres international d'aéronautique de 1889,
dans 1'déronaute, 1890, p. 68 et T1.

(2) Edouard d’Hooghe, Le Droit Aérien. Procés-verbaux du IVe Con-
grés international d'aéronautique, p. 440 & 450.

(8) G. du Laurens de la Barre, La circulation aérienne et les bases de
sa réglementation internationale. Procés-verbaux du IVe Congreés interna-
tional d’aéronautique (Voir aussi dans le méme ouvrage : Les mesures
douaniéres & 1'égard des aérostats, par le Commandant Le Clément de
Saint-Marcq, et Sur les réglements internationauz @ établir pour prévenir
les collisions dans la navigation aérienne, par le Capitaine de vaissean
Habert).

SISy
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Des veeux furent émis en faveur d'une réglementation
« libérale » et « internationale » de la circulation aériennc.
Le Congrés déclarait reconnaitre que la « matriculation des
aéronefs serait la meilleure et peut-étre la seule maniére
d’assurer 1'efficacité d’une réglementation libérale ».

5. Travaux des jurisconsultes : Fauchille et I'Institut de
Droit International. — On voit que les questions se préci-
sent peu i peu. L’influence des premiers travaux des juris-
consultes commence a se faire sentir. Ceux-ci, qui s’étaient
occupés .des problemes de droit aérien jusqu’en 1908, se
mirent 2 1’ceuvre. Ce sont Manducca (1) et Pampaloni (2)
en Italie, Jurisch (3) et Erythropel (4) en Allemagne, et
Wilhelm (5) en France. Enfin, se détachant neftement par
la nouveauté et la libéralité des conceptions émises, l'un
des fondateurs de I'Institut des Hautes Etudes Internatio-
nales, ‘M. Paul Fauchille, avec son étude célebre sur le
Domaine Aérien et le Régime Juridique des Aérostals, pu-
bliée & Paris en 1901. Les solutions proposées dans cet ou-
vrage ont eu tant d’influence sur la formation du droit
aérien’ que nous serons amenés maintes fois & nous y repor-
ter au cours de notre étude.

Dés 1900, M. Fauchille appela sur la locomotion aérienne
attention des membres de I'Institut de Droit Internatio-
nal (6) A la session de Neuchatel, en 1900, il saisit 1'Tns-

R

(1) Manducea, La responsabilita penale dei reati commessi nello spazio
aereo € la giurisdizione istruttoria. v

(2) Pampaloni, Sulla condizione giuridica dello spazio aereo e del sotto-
suolo mel ‘diritto romano o odierno. Archivio giuridico, vol. 48, fase. 1, 2, 3,
pp. 35 a 53, . Y Ric

(3) Konrad W. Jurisch, Grundziige des Luftrechts, Berlin, 1897, et Das
Luftrecht in der deutschen Gewerbeordnung, Berlin, 1905. .

(4) Erythropel, Das Recht am Luftraum, Géttingen, 1898.

_(5) Wilhelm, De la situation juridique des aéromautes en droit interna-
tional. .:l'oup}a,l du droit international privé, 1891, p. 440. ¢

{6) L'Institut de Droit International, association ¢ exclusivement scienti-
ﬁ.que et sans caractére officiel » a été fondé en 1873 « dans le but de favo-
riser le progrés du Droit International ».
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titut de la proposition d’inscrire a l'ordre du jour de la
session suivante : « Le Régime Juridique des Aérostats ».
A la session de Bruxelles de 1902, & celle de Gand de 1906,
a Florence en 1908, a Paris en 1910 et & Madrid en 1911,
P'Institut discuta la question. Elle s’imposait de plus en plus
a I'attention publique. Les progres incessants de 1'aviation
¢t ceux de la télégraphie sans fil provoquaient des études sur
le domaine aérien. Un rapport de M. Fauchille, déposé a la
session de Madrid, réglemente le régime des aérostats en 28
articles pour le temps de paix et 30 pour le temps de guerre.
Cinq articles spéciaux ont trait aux aérostats captifs et aux
aérostats libres non montés (1). De la discussion qui eut
lieu sur cet important projet résulta le vote des textes sui-
vants :

1° Temps de Paix

1° « Les aéronefs se distinguent en aéronefs publics et en
aéronefs privés.

2° « Tout aéronef doit avoir une nationalité, et une seule.
Cette nationalité sera celle du pays ou l'aéronef aura été
immatriculé. Chaque aéronef doit porter des marques spé-
ciales de reconnaissance.

« L’Etat auquel I'immatriculation est demandée, détermi-
ne a quelles personnes et sous quelles conditions il peut
P’accorder, la suspendre ou la retirer.

« L’Etat qui immatricule I’aéronef d’un propriétaire étran-
ger ne saurait toutefois prétendre a la protection de cet
aéronef, sur le territoire de 1I’Etat dont reléve ce propriétaire,
contre I'application des lois par lesquelles cet Etat aurait
interdit a ses nationaux de faire immatriculer leurs aéro-
nefs a 1’étranger.

3° « La circulation aérienne internationale est libre, sauf
le droit pour les Etats sous jacents de prendre certaines me-

(1) Annuaire de 1'Institut de Droit International, vol. eXIV.
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sures, a4 déterminer, en vue de leur propre sécurité et de
celle des personnes et des biens de leurs habitants. »

2° Temps de guerre

« La guerre aérienne est permise, mais a la condition de
ne pas présenter pour les personnes ou les propriétés de la
population pacifique de plus grands dangers que la guerre
terrestre ou maritime. »

6. L’International Law Association. — L’International
Law Association ou Association Internationale de Droit, fon-
dée a Bruxelles en 1873, et dont 'action, moins spécialisée,
appuie celle de I'Institut, ne put se désintéresser des progres
de la navigation aérienne. Dans les conférences de Paris,
en 1912, et de Madrid en 1913, I'importante question de la
souveraineté des Etats sur I'espace aérien fut 1’objet de lon-
gues discussions ou se confrontérent les theéses francaise de
la liberté de 'air et anglaise de sa dépendance nationale, A
Paris, I'accord fut impossible et la conférence chargea des
études nécessaires un « Aviation Committee ». Celui-ci fit ap-
prouver i Madrid des résolutions transactionnelles expri-
mées comme suit :

1° Chaque Etat a le droit de déterminer les interdictions,
restrictions et réglements qu’il juge convenable au sujet du
passage des aéronefs dans l'espace aérien au-dessus de son
territoire et de ses eaux territoriales.

2° Sous réserve de ce droit des Etats sous jacenls, le pas-
sage libre doit ¢tre laissé aux aéronefs de toutes nationa-

lités (1).

7. Congrés de Vérone (1910). — On trouve également des
documents intéressants sur les opinions d’avant guerre des

(1) International Law Association, 28th Report, Madrid, 1913, p. 533.
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juristes attachés aux questions de navigation aérienne dans
Ies rapports nombreux qui furent présentés au premier con-
grés juridique international pour la réglementation de la
locomotion aérienne qui eut lieu a Vérone (Italie) en 1910.
Malgré son titre et la présence de quelques représentants de
nationalités diverses, ce congrés fut surtout italien. Mais il
montra que les intentions se précisent, comme il apparait
des veeux suivants

1° Que chaque aéronef ait une nationalité dont il porte
Ies preuves et que le criterium de détermination de la na-
tionalité soit le méme pour tous les Etats.

2° Que 'atterrissage ne puisse se faire, sous réserve d’in-
demnité pour les dommages causés sur les propriétés pri-
vées, que dans le cas de nécessité, sans que 1'on puisse faire
obstacle & D’atterrissage, la nécessité étant présumée jusqu’a
la preuve contraire.

3° Que 1’atmosphére < minant le territoire et la mer ter-
ritoriale soit considérée «cmme une atmospheére territoriale
assujettie & la souveraineté de I'Etat et que 1’atmosphére do-
minant les territoires inoccupés et la mer libre soit considé-
rée comme libre.

4° Que, dans l’espace territorial, le passage et la circula-
tion des aéronefs soient libres, sauf les régles de police né-
cessaire a la protection des intéréts publics et privés, et le
régime juridique inhérent a la nationalité des aéronefs (1).

5° Que les régles de la circulation des aéronefs dans 'es-
pace libre soient établies par accords internationaux.

8. Projet de I’Aéro-Club pour réglementer la circulation
aérienne (25 mars 1910). — L’Aéro-Club de France fondé
le 20 octobre 1898, constituait en 1909 une Commission du

(1) Cette maniere de voir fut partagée par la Pan American Aeronautic
Federation réunie & Santiago-du-Chili en 1916. Cf. Fauchille, Traité de
droit international public, tome I, 2¢ partie, n° 5316,
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contentieux des études juridiques, dont les délibérations
aboutissaient a la rédaction d'un projet de réglement de la
circulation aérienne qui fut présenté au Ministere des Tra-
vaux Publics le 25 mars 1910.

Les 42 articles du projet visent la circulation aérienne, les
ports d’acces & organiser dans la banlieue des aggloméra-
tions, les ports d’attache et les formalités de circulation,
enfin les franchises, droits d’octroi, pénalités et livret de
contraventions (1). '

9. Travaux de deux autres groupements. — Le Syndicat
général de I’aviation, groupement éphémére francais, a pré-
senté, le 2 avril 1911, un projet de réglementation de la
navigation aérienne, attestant aussi les préoccupations géné-
rales au sujet du nouveau mode de locomotion.

On peut encore citer la curieuse démarche d’un groupe-
ment dit « Commission Internationale de Droit Aéronauti-
que », section de la Fédération Aéronautique [Internatio-
nale, fondée en 1905, qui, réunie a Bruxelles les 20 et 21
juin 1913, s’adressait « au gouvernement de S. M. le Roi
des Belges, en le priant d’inviter le Gouvernement francais
a4 communiquer aux diverses puissances représentées le
projet qu’elle venati d’adopter » (2). Cette initiative semble
avoir eu pour but principal d’inviter les Etats & reprendre
les travaux, laissés inachevés, de la conférence de Paris,
dont nous parlerons plus loin (3).

10. Le Comité Juridique International de I’Aviation. —
Le plus bel effort collectif accompli par un groupement pri-
vé pour mettre & 1'ordre du jour les questions relatives 4 Ia

(1) V. G. Desouches, Réglementation de la Navigation Aérienne.

@) Voir I'4éro du 27 juin 1913.

() Le projet présenté était issu du Comité de contentieux de 1'Aéro-
ub de France.
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navigation aérienne est celui du Comité Juridique Interna-
tional de I’Aviation. Ce Comité, dont les présidents succes-
sifs ont été jusqu’a ce jour MM. d’'Hooghe, Busson-Billault
el de Lapradelle. s’est donné pour tdche d’établir, sous le
nom de Code de l'air, les régles destinées & former la légis-
lation de l'air. Ses fondateurs sont partis de ce principe que
le nouveau mode de locomotion aura « sur les meeurs, sur
la famille, sur la vie publique, sur les intéréts, sur I’admi-
nistration et sur les lois tantdt le plus admirable et tantot
le plus redoutable retentissement ». Son fondateur déclare
qu’ « une ceuvre immense d’adaptation du mécanisme so-
cial a cette transformation dans les habitudes s’imposera aux
jurisconsultes, et pour étre efficace, cette ceuvre doit se
poursuivre d’accord entre eux dans tous les pays civilisés ».

Le Comité crée, dans les principales villes des divers
Etats, des comités nationaux groupant uniquement des ju-
ristes. Ces comités locaux nomment des rapporteurs, se réu-
nissent pour discuter leurs propositions, et les conclusions
émises ainsi par 'opinion juridique de chaque Etat sont
soumises & I’approbation du Comité directeur siégeant a Pa-
ris. Ce Comité directeur comprend des membres francais ct
des membres étrangers en nombre égal. Les textes que ce
Comité directeur arréte aprés examen des diverses pro-
positions nationales sont soumis a la ratification de Congres
périodiquement réunis, et dans lesquels chaque Etat repré-
senté n’a qu’une voix. Ainsi a pu s’affirmer le caractére net-
tement international du Comité, qui a donné de féconds ré-
sultats tant par la largeur des vues qu’il a exprimées jus-
qu’ici que par I'esprit de suite de ses travaux. Tous ces tra-
vaux sont publiés dans la Revue Juridique Internationale
de la Locomotion Aérienne. Le Comité Juridique Interna-
tional de I'Aviation a, jusqu’ici, tenu huit Congres, dont
trois avant la grande guerre. Le premier eut lieu a Paris,
en 1911, sous la présidence de M. Millerand, le deuxiéme &
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Geneve, en 1912, fut présidé par M. de Meuron, le troisieme
% Francfort-sur-le-Mein, en 1913, par le Dr. von Mayr, de
Munich.

Ces trois premiers congrés ont arrété le texte de 31 arti-
cles (1) traitant des sujets suivants :

1° des principes généraux de la circulation aérienne;

2° de la nationalité et de I'immatriculation des aéronefs;

3° de l'atterrissage et de 1’afflottage;

4° du jet;

5° des épaves;

6° de la législation applicable et de la juridiction compé-
tente en matiere de locomotion aérienne;

7° de la propriété du, dessus;

8° de la réparation du dommage causé par les aéronefs.

L’ceuvre du Comité Juridique International de 1'Aviation
est considérable. Nous nous ferons un devoir de citer ses
propositions sous chacune des rubriques qu’elles concernent.
Et nous verrons dans I'historique des travaux d’apreés guerre
que cette ceuvre s’est activement poursuivie depuis le traité
de paix et est maintenant en plein épanouissement.

11. Action des Gouvernements et des Parlements. — Les
CGouvernements n’ont pu demeurer indifférents aux succes
de la navigation aérienne. En France, des 1909, le Minis-
tre de I'Intérieur en fonction (M. G. Clemenceau) adressait
une circulaire aux préfets concernant la perception des droits
de douane sur les ballons étrangers atterrissant sur le sol
national. Le premier décret francais réglementant la navi-
gation aérienne intérieure fut celui du 21 novembre 1911,
abrogé et remplacé par le décret du 17 décembre 1913. En
Allemagne, la premiére réglementation est du 10 aotit 19i0

(l)t Voir Troisiéme Congrés International de Législation Aérienne, pag.
et s
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pour la province de Brandebourg et du 22 octobre 1910 pour
le royaume de Prusse. En Angleterre, elle est du 2 juin 1911
et du 14 février 1913 ; en Autriche, du 20 décembre 1912,
en Serbie, des 2 février et 16 mars 1913 ; dans 1'Etat de
Massachusetts (Etats-Unis), du 13 mai 1913 (1), en Italie,
du 22 septembre 1914. Nous classons exceptionnellement ce
dernier décret parmi les réglements d’avant guerre, parce
qu’il se place entre le début des hostilités et 1’entrée de
I'Italie dans la lutte.

Les Parlements se sont montrés moins empressés que les
gouvernements. On signalait en France un projet de loi du
7 mai 1913, élaboré par la Commission permanente de na-
vigation aérienne siégeant au Ministere des Travaux Pu-
blics. Il est resté dans les dossiers du Parlement.

12. Action internationale : conférence de La Haye et con-
férence navale de Londres (1909). — Au point de vue inter-
national, les premieres stipulations remontent a la Confé-
rence de La Haye de 1899. Les plénipotentiaires des puis-
sances représentées a ceite Conférence arréterent le texte
de la déclaration suivante

« Les puissances contractantes consentent, pour une du-
rée de cinq ans, a l'interdiction de lancer des projectiles
et des explosifs du haut de ballons ou par d’autres modes
analogues nouveaux. » (Déclaration du 29 juillet 1899.)

Cette déclaration expira le 4 seplembre 1905 : elle ne
fut pas renouvelée. On la représenta a la deuxiéme Con-
férence le 18 octobre 1907, mais eclle n’y obtint plus I’adhé-
sion des grandes puissances spécialement intéressées : I’Al-
lemagne.'la France, I'Ttalie, la Russie... Néanmoins, le

(1) Les Etats de Connecticut, Pensylvanie et Californie’ proposérent des
lois aériennes dés 1911. Lia revue américaine Aircraft protestait en juillet
1913 contre ces législations d'Etat qui ne pouvaient qu'entraver le nou-
veau sport. Elle réclamait une loi nationale. Voir Rev. Jur. Int. Loc. Aér.,
1911, pp. 78, 245 et s., et 1913, p. 216.



DES ORIGINES A LA GUERRE DE 1914 21

réglement concernant les lois et coutumes de la guerre sur
terre, adopté par la Conférence, interdit (a D'article 25)
« d’attaquer ou de bombarder par quelque moyen que ce
soit, des villes, villages, habitations ou batiments qui ne
sont pas défendus ». Au chapitre des espions (art. 29), il
est stipulé que ne sont point considérés comme faisant de
I’espionnage « les individus envoyés en bLallon pour trans-
metire les dépéches, et, en général, pour entretenir les
communications entre les diverses parties d’une armée ou
d’un territoire » (1).

La Conférence navale de Londres faisant suite aux deux
Conférences de La Haye, aboutit & ume. déclaration rela-
tive au Droit de la guerre maritime du 26 février 1909 qui,
sous I’article 24, classa parmi les objets et matériaux sus-
ceptibles de servir aux usages de la guerre comme a des
usages pacifiques, « les aérostats et les appareils d’avia-
tion, les pitces détachées caractérisées ainsi que les acces-
soires, objets et matériaux caractérisés comme devant ser-
vir & 1’aérostation ou a 'aviation » (2).

13. Conférence Internationale de Navigation Aérienne
(18 mai 1910). — Le 18 mai 1910 s’ouvrit & Paris, au Minis-
tere des Affaires Etrangéres, une Conférence Internationa-
le de Navigation Aérienne, dont la réunion avait été provo-
quée dés le 15 décembre 1908 par le Conseil des Ministres
frangais. Dix-huit Etats européens s’étaient fait représen-

r : I'Allemagne, !’Autriche-Hongrie, la Belgique, la Bul-
garie, le Danemark, 1’Espagne, la France, la Grande-Bre-
lagne, I'ltalie, Monaco, les Pays-Bas, le Portugal, la Rou-
manie, la Russie, la Serbie, la Sudde, la Suisse et la Tur-

quie.

() Voir Louis Renault, Les deuz Conférences de la Paix 43, 112
et 173, Rousseau, Paris, 1909 11

(2) Voir Louis I\'enault La Conférence navale de Londres, p. 16.
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Un questionnaire avait été préparé par une Commission
interministérielle francaise pour servir de base aux dis-
cussions (1).

Ce questionnaire comprenait la distribution & faire en-
tre les aérostats publics et les aérostats privés, la nationalité
des aérostats, les permis de navigation, I'immatriculation,
les conditions d’aptitude du personnel, les papiers de bord,
la liberté d’atterrissage, la douane, I'assistance aérien-
ne, etc... Ce programme cherchait a éviter les questions
trop épineuses telles que celle de la propriété et de la sou-
veraineté de l’espace aérien.

La Conférence, présidée par M. Louis Renault, fit la
répartition de ses travaux entre quatre commissions : celle
du Droit des gens, présidée par le Dr. Kriege, membre al-
lemand de la Cour permanente d’arbitrage, la Commission
administrative et technique, présidée par M. Charles Lardy,
ministre de Suisse a Paris, la Commission douaniere, pré-
sidée par M. Pompeo Bodrero, sous-directeur au Ministére
des Finances d’Italie et la Commission de réglementation
de la navigation aérienne, présidée par le contre-amiral
Sir Douglas A. Gamble. Cette Conférence examina des rap-
ports de MM. Paul Fauchille, Hennequin, du baron Ber-
get (2) et du lieutenant de vaisseau Glorieux.

La Conférence suspendit ses travaux le 21 juin 1910,
apres six semaines d’études trés laborieuses. Les délégués
des Etats avaient arrété un avant-projet qu’ils avaient mis-
sion de faire adopter par leurs Gouvernements respectifs.
Mais la date du 29 novembre suivant, annoncée comme de-

(1) La Commission permanente de Navigation aérienne instituée au
Ministére des Travaux Publics par arrété du 13 novembre 1909, et la
Commission temporaire des Affaires Etrangéres présidée par Louis Re-
nault (arrété du 23 novembre 1909) se réunissent sous la présidence de
M. Painlevé, assisté de MM. Lecornu et Deutsch de la Meurthe pour
élaborer un programme. Voir le texte de ce programme & l'annexe I, p. 232.

(2) Professeur au Musée Océanographique, 1'un des délégués monégas-
ques.
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vant marquer la reprise des séances, passa sans que la Con-
férence se rassembla & nouveau. La raison de cette rup-
ture réside dans le fait que, malgré les précautions pri-
ses par les organisateurs, il fut impossible d’éviter 1’expres-
sion des tendances contradictoires sur les questions de sou-
veraineté ei de propriété. A chaque pas les débats s’orien-
taient irrésistiblement vers la discussion de ces notions fon-
damentales. Un article publié le 10 décembre 1910, dans
le journal Flight, organe officiel du Royal Aéro Club d’An-
gleterre, donna de la maniére suivante l'explication de
I’échec de la Conférence de Paris

« Autant que I'on puisse connaitre réellement pour quelle
raison la Conférence s’est interrompue, cette rupture sem-
ble avoir été causée par l'attitude de certaines puissances,
y compris la Grande-Bretagne, qui désirent conserver le
droit de fermer leurs frontiéres aux navires aériens d’une
nationalité quelconque ou de toutes les nationalités, quand
cela leur conviendra sans avoir besoin de justifier une telle
action.

« Les paroles de I'amiral Gamble montrent que le vieux
systtme du laisser faire en matiére aérienne est passé et
fini. »

L’Angleterre semblait, en effet, fermement décidée a
interdire le survol de son territoire & la navigation aérienne
¢trangére. Les rigueurs de 1’Aerial Navigation Act de 1911-
1913 en sont un témoignage. Elle ne fut d’ailleurs pas seule
a manifester son hésitation sur les motions. 4 son sens trop
libérales, de la majorité de la Conférence. C’est le délégué
de la Suisse qui fit la premiére proposition d’ajournement.
Il lui semblait opportun et méme indispensable de laisser
aux divers Gouvernements le temps d’apprécier sous tous
ses aspects I'ceuvre de la Conférence. L’amiral anglais Gam-
ble, agissant sur l’ordre de son Gouvernement, n’intervint
qu'ensuite pour faire ajourner définitivement la Conférence.
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Au Congres du Comité Juridique International de 1’Avia~
tion, tenu & Francfort en 1913, il a été dit que le Gouver-
nement francais, 4 la demande du Gouvernement belge,
avait entrepris plus tard des démarches pour savoir com-
ment serait accueillie la perspeclive d'une reprise des tra-
vaux de la Conférence diplomatique de Paris. Sans doute
les résultats de I'enquéte furent-ils négatifs.

14. Accords internationaux et jurisprudence. — Un ac-
cord pai‘ticl et provisoire fut conclu, a Berlin, le 26 juillet
1913, entre la France et I’Allemagne, établissant les régles
qui seraient appliquées sur le territoire de chacun des deux
Etats aux aéronefs venant de 'autre pays.

C’est une ébauche de convention, dans laquelle nombre
de questions importantes, celle, par exemple, de la natio-
nalité de I’aéronef, sont passées sous silence. Le principe de
la libre circulation aérienne a inspiré les deux Gouverne-
ments, mais ils I'ont tempéré par de nombreuses et larges
restrictions. :

De Dautre ¢oté de I’Atlantique, des négociations furent
engagées, des 1910, entre les Etats-Unis et ses voisins, le
Mexique au sud, le Canada au nord.

On peut dire, en résumé, que 'ceuvre législative des
Etats en matiére de navigation aérienne était encore en 1914
a I’état embryonnaire.

Bien avant qu’'une réglementation spéciale a la circula-
tion aérienne ait pu intervenir, de nombreux litiges d’or-
dre aéronautique avaient di étre soumis a4 l’examen des
tribunaux.

Ceux-ci n’eurent d’autres ressources que d’appliquer les
lois existantes dont les dispositions cependant n’avaient pas
prévu la locomotion nouvelle. Nous aurons 1’occasion d’étu-
dier plus loin cette jurisprudence.
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15. Les deux tendances de la doctrine en matiere de
droit aérien. — On peut apercevoir dans les productions du
droit aéronautique d’avant-guerre deux écoles : la premiere,
que les auteurs francais, et Fauchille en particulier, repré-
sentérent avec une généreuse opinidtreté, se montrait hos-
tile aux nombreuses restrictions que les Gouvernements vou-
laient élever contre la navigation aérienne, elle cherchait a
élaborer une charte internationale de la liberté aérienne ; la
deuxi¢me école, qui était avant tout le fait de I'opinion et
des pouvoirs publics de 1’Angleterre, aboutissait a impo-
ser 2 la circulation internationale des regles séveres.

On verra dans cet ouvrage les conflits provoqués par ces
deux conceptions, l'une libérale, et 'autre nationaliste, si
Von peut dire. I.’Allemagne, 1'Italie, la Suisse, la Belgique,
pour ne parler que des pays ou 'activité juridique aérienne
fut importante, prirent des positions moins nettes, bien
que la these francaise de la liberté ait rallié plus de parti-
sans que la these anglaise de l'isolement national.

Il faut accorder a l'activité de M. Fauchille I’hommage
qui lui est dii pour avoir, en son temps, lutté en faveur
d’une liberté qui était la condition méme du développe-
ment du nouvean mode de locomotion. Avec lui, les ini-
tiateurs du Comité Juridique International de 1’Aviation ont
voulu avant tout défendre, contre des tentatives de régle-
mentation prohibitive, I'invention nouvelle dont ils com-
prenaient I'importance. Leur libéralisme et leur enthousias-
me a permis des efforts, des raids internationaux que la
législation anglaise, si elle s’était généralisée dés les dé-
buts, aurait rendu impossibles. Leur conception du droit
aérien, outre qu’elle était justifi¢e en un temps ou I’aéro-
nef était rare encore dans l’espace, était en méime temps
qu'une spéculation juridique, une sorte de propagande.
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CHAPITRE 11

HISTORIQUE DU DROIT AERIEN
I’APRES-GUERRE

16. Les clauses aérienncs des traités de paix. — 17. Le régime de
P’aviation allemande. — 18. La Convention porfant réglementation de
la navigalion aérienne du 13 octobre 1919. — 19. La Commission Inter-
nationale de Navigation Aérienne. — 20. Les modifications apportées a
la Convention de 1919. — 21. Le Congreés ibéro-américain de navigation
aérienne (25-30 octobre 1926). — 22. La Conférence Internationale de
Droit Privé Aérien (27 octobre-6 novembre 1925). — 23. Le Comité In-
ternational Technique d’Experts Juridiques Aériens. — 24. La Commis-
sion consultative et technique des communications et du transit. — 25.
Congrés internationaux. — 26. Travaux des groupements privés: 1'In-
lernational Law Association. — 27. Le Comité Juridique International de
I’Aviation. — 28. La Chambre de Commerce Internationale. — 29. L’'As-
sociation Intlernationale du Trafic Adrien. — 80. La Ilégislation : textes
administratifs et lois nationales. — 31. Les accords internationaux.

16. Les clauses aériennes des traités de paix. L’extraor-
dinaire importance prise par l'aéronautique en général et
surtout par I’aviation au cours du conflit européen de 1914
a 1918 amena les puissances alliées et associées & imposer
aux vaincus, par leurs traités de paix, des régles détermi-
nant dans quelles limites il leur était permis d utiliser
Pespace aérien surmontant leur territoire, et avec quelles
facilités les vainqueurs pouvaient en user.

Ces rdgles se trouvent exprimées au Traité de Versailles,
signé le 28 juin 1919 avec I'Allemagne; au Traité de Saint-

3
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Germain, signé le 10 septembre 1919 avec 1’Autriche; au
Traité de Neuilly, signé le 27 novembre 1919, avec la Bul-
garie; au Traité de Trianon, signé le 4 juin 1920 avec la
Hongrie et au Traité de Sevres, signé le 10 aotit 1920 avec
la Turquie (1).

Ces clauses sont a peu prés les mémes dans chacun des
traités. Elles sont de deux sortes. Les premiéres concernent
I'aéronautique militaire et navale (art. 198 a 210 du Traité
de Versailles). Celles-ci imposent aux vaincus 1’obligation
de ne comprendre dans leurs forces militaires aucune avia-
lion militaire ni navale et de ne conserver aucun diri-
geable. Elles définissent le rdle des Commissions interal-
liées de contrdle chargées d’assurer 1’exécution des reégles
imposées. Les deuxieémes, réunies sous le titre « Navigation
Aérienne » (article 313 & 320 du Traité de Versailles) s’ap-
pliquent aux aéronefs civils. Elles assurent aux puissances
alliées et associées la pleine liberté de survol et d’atterris-
sage sur le territoire et les eaux territoriales des vaincus,
I'usage des aérodromes ouverts au trafic public national,
et le traitement de la nation la plus favorisée au point de
vue du trafic commercial aérien. Cependant, les vainqueurs
s’engagent en méme temps a faire respecter par leurs aéro-
nefs civils les réglements que le vaincu pourra établir pour
Jes siens. Ces conditions, qui réeglent la navigation aérienne
au-dessus du territoire du vaincu, sont d’ailleurs peu séve-
res, car tout d’abord elles ont été provisoires et fixées pour
prendre fin le 1™ janvier 1923, et ensuite parce que le
vaincu pouvait les atténuer considérablement en adhérant
a la Convention du 13 octobre 1919.

(1) Voir les clauses aériennes du traité de Versailles & 1'annexe IT,
p- 234.
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17. Le régime de I'aviation allemande. — L’application
de ces différents articles du Traité de Versailles devait sou-
lever, par la suite, de multiples difficultés (1).

En ce qui concerne l’aviation militaire, 1’article 201 pré-
voyait un délai de six mois, aprés la mise en vigueur du
traité, pendant lequel la fabrication et I'importation des aé-
ronefs, picces d’aéronefs, ainsi que des moteurs d’aéronefs

et pitces de moteurs d’aéronefs, seraient interdites sur tout

le territoire de 1’Allemagne.

En réalité, ce délai ne commenca a courir que le 5 mai
1922, car les Alliés voulaient fixer auparavant un critérium
de I'aéronef militaire, puisque toute force aérienne militaire
était interdite & 1’Allemagne par I'article 198 du Traité, e
que ce dernier ne contenait et ne pouvait contenir une (elle
définition.

Les services techniques du Sous-Secrétariat d’Etat de
I’Aéronautique francgaise élaborérent en neuf articles les
régles de discrimination des appareils civils et des appareils
militaires. Ces neuf régles furent adoptées par la Confé-
rence militaire interalliée de Versailles et notifiées a I’Al-
lemagne le 14 avril 1922 par le président de la Conférence
des ambassadeurs. Elles entrérent en vigueur le 5 mai
1922.

Un Comité de garantie aéronautique, composé de 13 offi-
ciers pris parmi les différentes armées alliées, fut institué en
remplacement de la Commission aéronautique interalliée
de contrdle prévue par I'article 210 du Traité, pour assu-
rer I'observation de ces régles, révisibles d’ailleurs tous les
deux ans,

(1) Consulter 'a ce sujet : Fauchille, Traité de droit international public,

alloe I, 2 partie, p. 613 et s.; A. Giannini, I problemi dell' aeronautica

cony‘efenza della pace, Tl Diritto Aeronautico, 1924, p. 193; 8. Caco-

};:’go M:hta,, Il nuovo regime giuridico dell’ aviazione germanica, Il Diritto

V“‘Z?ltll e;wét 109021;7], ts. 1-14 d, Vgern&r ]?artzilo Deutsche Luftrechspolitik seit
en ) s

Ky e, 2997 pI.) . u de Charles rtsch dans la Rev. Jur. Int.
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Nous n’entrerons pas dans le détail de ces prescrip-
tions (1). Il suffit d’indiquer qu’elles avaient indirecte-
ment pour résullat d’entraver la fabrication des aéronefs
commerciaux, puisque ceux-ci, lorsqu’ils al%eignaient cer-
laines caractéristiques, devenaient susceptibles d’un usage
militaire et étaient considérés comme militaires.

Cette conséquence devait étre particulitrement pénible
pour 1'Allemagne, dont 'industrie aéronautique se trouvait
paralysée. Il est vrai que la partie XI du Traité de Versail-
les, sur la navigation aérienne, allait lui donner, par la
suite, les moyens de formuler ses revendications et d’obte-
nir la liberté assez large dont elle jouit actuellement.

L’article 320 du Traité autorisait 1’Allemagne & recou-
vrer sa souveraineté aérienne, en ce qui concerne les aéro-
nefs civils, a la date du 1* janvier 1923. Seuls les aéronefs
militaires des puissances alliées ou associées pouvaient, a
partir de cette date, continuer & survoler le territoire alle-
mand, et cela jusqu’a la compléte évacuation du territoire
par les armées alliées ou associées (art. 200).

Le Gouvernement allemand, n’ayant pas adhéré a la
Convention de 1919, pouvait donc interdire le survol de
son territoire aux aéronefs civils étrangers, tout au moins
pour les Etats avec lesquels il n’avait pas passé d’accord
aérien.

L’approche de cette éventualit¢é ne manqua pas d’inquié-
ter certains Etats signataires de la Convention, la France
en particulier, dont une ligne de navigation aérienne régu-
litre, en l’espéce la ligne Paris-Bucarest, exploitée par la
Compagnie Franco-Roumaine, traversait le territoire alle-
mand.

Des efforts furent donc tentés pour amener I’Allemagne
4 adhérer & la Convention de 1919.

(1) Voir le texte des « Neuf régles », & 1'annexe III, p. 239.
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" Le 19 décembre 1922, la Conférence des ambassadeurs
entreprit a ce sujet une démarche auprés du Reich. Le 1*
janvier 1923, le Gouvernement allemand, par l’intermé-
diaire de son représentant diplomatique a Paris, fit con-
naitre qu’il adhérait en principe & la Convention, tout en
faisant observer qu’il émettait des réserves sur les articles
5 et 34 relatifs, le premier, a l'interdiction d’admettre sur
son territoire la circulation d’aéronefs appartenant a une
puissance non signataire, et le second a la fixation du nom-
bre des voix dans la Commission Internationale de Naviga-
tion Aérienne.

I1 est utile de faire remarquer que les observations pré-
sentées par 1I’Allemagne n’étaient que trés raisonnables. La
plupart des Etats, soit neutres, soit signataires de la Con-
vention, ont, en effet, depuis 1919, émis la méme réserve.
La Commission Internationale de Navigation Aérienne, or-
gane créé par la Convention (art. 34), fut amenée, comme
nous le verrons plus loin, & modifier ces deux articles dans
le sens désiré par 1’Allemagne.

Le 8 janvier 1923, le Ministre de I'Intérieur du Reich pre-
nait I’ordonnance suivante : :

« D’aprés I’article 320 du Traité de Versailles, les arti-
cles 313 a 319, réglementant le droit d’atterrissage, de vol,
de passage au-dessus du territoire allemand et dans les eaux
allemandes, pour les avions civils d’une des nations alliées
ou associées, sont abrogés & la date du 1* janvier 1923.
A partir de cette date, les avions civils de ces puissances
doivent. pour entrer en Allemagne, étre porteurs de I’au-
torisation prescrite par le paragraphe 4 de ’ordonnance du
Reichverkerminisier du 18 aodt 1921, communiqué par
Pordonnance du Ministre de I'Intérieur du 26 aott 1921
pour tous les avions étrangers.

« Les avions de I’armée et de la marine des puissances
allides et assocides conservent, d’aprés I'article 200 du
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Traité de Versailles, le droit de voler, survoler et atterrir
en territoire allemand ; mais ils doivent pouvoir prouver
leur identité. »

I’occupation du Bassin de la Ruhr, effectuée quelques
jours aprés par les armées franco-belges, modifia les dispo-
sitions du Reich, qui renonca & toute idée de Convention
aérienne. Il fit savoir au Gouvernement francais qu’il in-
terdisait I'atterrissage sur son territoire d’aéronefs de com-
pagnies de transport aérien et qu’il ne fournirait plus a ces
derniers aucun renseignement météorologique.

Le 23 avril 1923, des prescriptions réglant la surveillan-
ce du trafic aérien en Allemagne et annulanl les ordonnan-
ces des 18 et 27 aotit 1921, ainsi que I'arrété du 23 janvier
1920, classaient les aéronefs ¢étrangers en 3 catégories :

1° Ceux qui appartiennent aux nations qui ont souscrit
au Traité de Versailles et qui se subdivisent, d’apres les
clauses aériennes de ce Traité, en aéronefs civils et mili-
taires. Pour les premiers l'autorisation préalable est indis-
pensable, pour les seconds la circulation est libre, moyen-
nant la justification de leur caractére militaire.

2° Les aéronefs appartenant aux Etats avec qui 1I’Allema-
gen a passé des traités (Suisse, Hollande, Danemark, ville
libre de Dantzig) et pour lesquels elle n’exige que les pié-
ces d’identité délivrées par leurs pays d’origine.

3° Les aéronefs étrangers, non compris dans les deux pre-
miéres catégories, pour qui une autorisation est nécessaire.

Pendant les premitres semaines de 1923, les pilotes fran-
cais de la Compagnie Franco-Roumaine ciurent pouvoir
survoler I’Allemagne sans se préoccuper du conflit juridi-
que qui s’était élevé & leur sujet. Pendant 84 voyages, ils
réaliserent la belle performance de couvrir 600 kilométres
sans incident. Mais, le 18 mai 1923, un aéronef fut obligé
d’atterrir prés de Nuremberg.
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Le Gouvernement allemand fit arréter le pilote, bien que
porteur d’un passeport en régle, et fit saisir I'appareil. Le
Gouvernement francais protesta auprés du Reich par I'in-
termédiaire de son représentant a Berlin, et demanda la
mise en liberté du pilote et la levée de la saisie de 'appa-
reil. Le Gouvernement allemand fit reconduire le pilote a
la frontiére francaise, mais ne donna pas satisfaction en ce
qui concerne ’appareil.

Par la suite, 'incident se renouvela, et chaque fois les
autorités allemandes saisirent l'appareil.

Aucun changement ne fut apporté a cette situation du-
rant les années 1923 et 1924. Il était évident que 1'Alle-
magne userait des prérogatives que lui conférait son droit
de souveraineté aérienne comme d’un moyen d’échange
pour obtenir des adoucissements au régime imposé 2 son
aviation.

Le 24 juin 1925, les neuf régles furent révisées et des
latitudes plus étendues accordées i la construction aéronau-
tique allemande en ce qui concerne les caractéristiques des
aéronefs. Cependant, ce statut modifié édictait des aggrava-
tions nouvelles. L’Allemagne devait tenir, dans la forme
exigée par le Comilé de garantie, la liste des usines fabri-
quant du matériel aéronautique et celle des importations,
transits et exportations de ce matériel, la liste des pilotes
et éleves-pilotes, ainsi que des aéronefs construits ou en
construction, soumettre & ce Comité les plans de fabrication
d’aéronefs et de moteurs. Le nombre d’aéronefs et de mo-
teurs, la quantité de matériel aéronautique d’une part, le
nombre de pilotes et d’éleves-pilotes d’autre part, ne de-
vaient pas dépasser les besoins normaux de la navigalion
aérienne allemande tels que les fixait le Comité de garantie.

'Cependant, I’Allemagne voulait obtenir la suppression
Of)mpléte de ces mesures restrictives. Le 10 aoiit 1925, le
Gouvernement francais convoquait une conférence interal-



34 HISTORIQUE DU DROIT AERIEN

lie spéciale, qui n’obtint d’ailleurs aucun résultat. Av mois
de novembre, de la méme année, une délégation allemande
se rendit & Paris pour demander un autre examen de la
question des neuf regles, faisanl appel a 1’esprit de conci-
liation introduit & nouveau dans les relations internatio-
nales.

C’est, en effet, le 16 octobre 1925, que furent conclus
les accords de Locarno destinés & amener une détente entre
les alliés et 1'Allemagne. Il n’était pas douteux qu’a la
suite de ces accords, les rapports aériens entre 1’Allema-
gne, d’une part, et les puissances allies, d’autre part, se-
raient modifiés, mais les négociations, pour aboutir & une
entente, devaient étre laborieuses.

Commencées au début de 1926, elles se poursuivirent jus-
qu’au mois de mai. Le Comité de garantie se rendit de Ber-
lin & Paris, pour donner a la Conférence des ambassadeurs
les indications techniques nécessaires.

La Conférence des ambassadeurs arrétait le 7 mai 1926
le texte d’un protocole accompagné de documents et d’an-
nexes. Ces documents consistaient en une série de lettres
a échanger entre le président de la Conférence des Ambas-
sadeurs, au nom des Gouvernements belge, britannique,
francais, italien et japonais, et 'ambassadeur d’Allemagne
a Paris, pour I'application de I'article 198 du Traité de Ver-
sailles. L’ensemble de ces lettres, annexes y compris, si-
gnées a Paris le 22 mai 1926, constituent I’accord lui-mé-
me (1).

Les textes joints au protocole du 7 mai étaient les sui-
vants :

(1) Des accords analogues ont été conclus avec la Bulgarie, le 2 juin 1927,
pour l'application de l'article 89 du Traité de Neuilly et avec la Hongrie,
le 12 juillet 1927, pour l'application de l'article 128 du Traité de Trianon.
Cf. Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1928, p. 264 et 820; Il Diritto Aeronautico,
1928, p. 64 et 78.
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a) Lettres au sujet du régime & appliquer a I’avenir a la
vigation aérienne civile allemande, avec deux annexes (1).
b) Lettres au sujet du régime de la navigation aérienne
ans les lerritoires occupés (2).

-

¢) Lettres au sujet des ports et terrains aéronautiques
dans la zone démilitarisée.

. d) Letires au sujet de ’abandon au Gouvernement alle-
" mand du hangar de Friedrichshafen et des installations res-
:’ tées en Allemagne pour servir a la navigation aérienne in-
't ‘ternationale.

Le Gouvernement allemand s’engageait & édicter la ré-
glemcnlation nécessaire pour ’application des mesures
fixées dans ces accords. Prévoyant le cas o cette réglemen-
tation serait insuffisante, le protocole du 7 mai décidait
« qu’il appartiendra au Gouvernement allemand, dont I’at-
tention aura été attirée sur ces insuffisances, d’y remédier
dans la mesure ol l'expérience en aura montré la néces-
sité ».

Le nouveau régime est entré en vigueur le 9 aoit 1926.

I1 a eu tout d’abord pour résultat d’entrainer 1’abrogation
des dispositions qui assuraient antérieurement 1’exécution
de l'article 198 du Traité de Versailles et dont 1'essentiel
€lait constitué par les neuf régles. Cependant, il reste qu’aux
termes de cel article les forces militaires de 1'Allemagne ne

doivent comporter aucune aéronautique militaire ou na-
vale.

Le Comité de garantie a été reliré et, conformément 3
Particle 213 du Traité de Versailles, les pouvoirs de con-

trole nécessaires appartiennent désormais a la Société des
Nalions.

_(1)‘ Voir le texte de ces annexes & l'annexe IV, p. 241,
(@) Ces lettres n'ont pas été publiées.
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L’abrogation des neuf régles a rendu & l’'industrie aéro-
nautique allemande sa liberté de construction, sauf en ce
qui concerne les aéronefs munis de dispositifs militaires.

L’aéronautique civile allemande (commerciale, d’école ou
sportive) doit étre contenue dans les limites d’un dévelop-
pement normal.

Sur autorvisation spéciale du Gouvernement allemand,
des avions possédant « les caractéristiques d’avions de chas-
se modernes » pourront étre construits ou importés en vue
d’une participation a des courses ou compétitions interna-
tionales ou a des tentatives de records officiels. Le nombre
de ces appareils ne devra pas dépasser les limites du nom-
bre d’avions employés par un autre pays d’Europe pour
le méme but.

Les autorités de I’Empire et des Pays ne pourront subven-
tionner ni l'aviation sportive, ni les organisations s’occu-
pant de l'instruction ou de l’entrainement d’éléves-pilotes
ou de pilotes pour cette aviation. Les prix offerts lors de
ces compétitions officielles ne devront pas présenter, par
leur importance, le caractére de subventions.

L’instruction et I’entrainement effectués avec un carac-
tére ou dans un but militaire sont interdits. Exception-
nellement, des membres de la Reichswehr et de la Marine
pourront étre autorisés a piloter ou a appprendre & piloter
dans un but sportif et & leurs frais. Leur nombre ne devra
pas dépasser trente-six pendant six ans, & dater du 1 jan-
vier 1926, et & raison de six par an. Une fois ce maximum
atteint, des autorisations pourront étre accordées, dans la
mesure des vacances, d raison de trois par an; les titulai-
res d’autorisations rayés des cadres de I’armée et de la ma-
rine pourront de méme étre remplacés. La liste des béné-
ficiaires d’auforisations sera dressée au début de chaque
année.
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. Le Gouvernement allemand doit assurer 1’enregistrement
les fabriques de matériel aéronautique, des aéronefs et des
noteurs, des pilotes et éleves-pilotes, des entreprises ex-

- d’aéronautique et des autres propriétaires d’aéronefs.

Les avions sans pilote restent interdits..

Les dispositions générales relatives a I’entrainement des
membres de la Reichswehr et de la Marine sont applicables
a la police. A titre exceptionnel cinquante de ses fonction-
naires pourront recevoir une instruction aéronautique et

- obtenir leur brevet de pilote, mais seulement « pour com-
pléter les connaissances techniques qui leur sont néces-
saires afin d’exercer en toute connaissance de cause le con-
trole de I'aviation commerciale ». Aucun aéronef ne sera
laissé & la disposition des organisations de la police.

En ce qui concerne le régime de la navigation aérienne
dans les territoires occupés, les modifications suivantes au
- régime antérieur sont intervenues :

1°. L’interdiction du survol des territoires occupés par
les aéronefs allemands, édictée par la résolution de la Con-
[érence des ambassadeurs en date du 15 décembre 1920,
est abrogée. En conséquence, 'ordonnance n° 80 de la Hau-
le Commission Interalliée des Terriloires Rhénans, en date
du 7 avril 1921, prise en exécution de cette résolution, a été
remplacée par I’ordonnance n° 309 du 17 aott 1926 et abro-
gée par elle.

2’ Les lois et réglements allemands concernant 1’avia-
tion sont désormais applicables en territoires occupés. Les
droits du Gouvernement allemand en ce qui concerne la
havigation aérienne commerciale ne sont plus limités que
Par les pouvoirs reconnus a la Haute Commission Interal-
liée des Territoires Rhénans par I’Arrangement Rhénan du
2? Juin 1919, qui reconnait le droit a la Haute Commission
@assurer la sécurité des armées d’occupation.
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Le nouveau régime de l’aviation commerciale dans les
territoires occupés peut se résumer ainsi

@) Nécessité, pour le survol de ces territoires, d’une dé-
cision de la Haute Commission prise sous forme d’octroi
ou de refus, soit du visa de I’autorisation donné par le Gou-
vernement du Reich ou des Etats, soit du permis demandé,
suivant les cas.

b) La création de terrains d’atterrissage en territoires oc-
cupés ou ['utilisation de ceux déja existants sont subordon-
nées a une décision favorable de la Haute Commission. L’'u-
lilisation des terrains d’atterrissage militaires par 1’aviation
civile est interdite, sauf décision exceptionnelle.

L’Allemagne est enfin autorisée & aménager quatre ports
aéronautiques dans la zone démilitarisée, définie a D'article
42 du traité de Versailles : un a Cologne, un a Francfort-
sur-le-Mein et deux autres situés I’un au nord de Cologne,
i"autre au sud de Franefort. Ces ports ne devront répondre,
tant par leurs dimensions que par leurs installations, qu’aux
besoins réels et justifiés d’une aéronautique commerciale
pormale. Le Gouvernement allemand pourra également
aménager douze autres terrains, aux endroits choisis par
lui, pour servir & ’atterrissage et a I’envol des aéronefs.

Le nouveau régime appliqué a 1'aéronautique allemande
par les accords du 22 mai 1926 a eu cette conséquence heu-
reuse de permettre le rétablissement des relations aéronau-
tiques normales entre les belligérants.

A la suite de ces accords, deux conventions sur la navi-
gation aérienne ont été conclues avec 1'Allemagne, 1'une
par la France le 22 mai 1926, ’autre par la Belgique le
<9 mai. Aux termes de ces conventions, chacune des par-
lies contractantes accorde en temps de paix aux aéronefs
de l'autre partie régulierement immatriculés la liberté de
passage au-dessus de son territoire, 1’établissement ou 1'ex-
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itation de lignes aériennes régulieres étant subordonné
efois a un accord spécial entre les deux Etats.
I-"::f-?-"ll fut convenu que I’établissement de certaines lignes
"“g;ouvelles et la reprise du trafic sur les lignes anciennes se-
raient effectués sans délai. C’est ainsi que la ligne Paris-
Berlin, exploitée en collaboralion par la Société générale
de Transports Aériens et par la Deutsche Luft Hansa, a
é1é inaugurée le 26 mai 1926, et que la Compagnie Interna-
tionale de Navigation Aérienne a repris au-dessus de 1'Alle-
miagne, entre Strasbourg et Prague, le trafic qu’elle avait
détourn¢ par la Suisse depuis 1925. De méme la ligne Lon-
dres-Cologne-Berlin par Bruxelles a été rétablie. Enfin, les
Allemands ont obtenu de la France l'autorisation du tran-
sit au-dessus de son territoire pour l’exploitation d’une li-
gne Berlin-Genéve-Barcelone.,

Telles sont les modalités des nouveaux accords aériens
passés avec I’Allemagne. Les intéréts en jeu étaient trop
considérables pour qu’ils ne fussent pas conclus tdt ou tard.
Ils forment sans aucun doute le prélude d'un grand essor
de I'aviation commerciale en méme temps que d'une vio-

lente concurrence entre les puissances qui prétendent a la
domination de 1'air.

18. La Convention portant réglementation de la naviga-
tion aérienne du 13 octobre 1919. — Les puissances alliées
et associées dans la grande guerre ont éié heureusement
inspirées en mettant & profit 1'heure propice des traités de
paix pour régler au point de vue international le régime de
la locomotion aérienne. La charte signée & Paris le 13 oc-

tobre 1919 est intitulée : « Convention portant Réglemen-
tation de la Navigation Aérienne » (1).

(1) On trml.vsera. le texte complet de la Convention et de ses annexes et
une étude critique de ses dispositions dans 1'Ezamen de Principe de la

Convention portant ré lementation de la Navigati ;
t :
Henry-Cotiannier. 4 a Navigation Aérienne, par André
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Cette Convention a élé ¢tablie par les représentants de
vingt-sept Etats (1). Ont en outre été admis & y adhérer
jes Etats neutres pendanl la guerre de 1914-1918 et les Etats
belligérants non signataires pourvu qu’ils soient membres -
de la Société des Nations. L’adhésion d’un Etat belligérant
ne faisant pas partie de la Société des Nations n’était possi-
ble, avant le premier junvier 1923 qu’avec le consentement
des puissances alliées el associées signataires du traité de
paix conclu avec ledit Etat (art. 42). Depuis le premier jan-
vier 1923, cette adhésion peut étre admise si elle est agréée
par les trois quarts au moins des Etats signataires et adhé-
rents votant suivant les régles de la Commission Interna-
tionale de Navigation Aérienne, dont il sera parlé plus
loin.

Il est important de bien analyser la Convention du 13 oc-
tobre 1919 car ses dispositions influeront sensiblement sur
tous les actes législatifs et administratifs qui vont suivre.
Elle pose d’abord le principe que la souveraineté de chaque
puissance s’étend sur I’espace atmosphérique au-dessus de
son territoire (art. 1). En méme temps chaque Etat contrac-
iant s’engage a accorder en temps de paix aux aéronefs des
autres Etats contractants la méme liberté de passage inof-
fensif au-dessus de son territoire qu’a ses propres res-

(1) Ces Etats sont les suivants : KEtats-Unis d’Amérique, Belgique.
Bolivie, Brésil, Empire britannique, Chine, Cuba, Equateur, France,
Gréce, Guatémala, Haiti, Hedjaz, Honduras, Italie, Japon, Libéria, Nica-
ragua, Panama, Pérou, Pologne, Portugal, Roumanie, Royaume des Ser-
bes, Croates et Slovenes, Siam, Tchécoslovaquie et Urnguay.

Le nombre des Etats signataires a été réduit & 24 par suite du renon-
cement de la République d'Haiti, de I'Etat du Hedjaz et de celui du
Honduras.

Actuellement les Etats parties a la Convention sont au nombre de vingt
qui se répartissent en treize Etats signataires : Belgique, Empire bri-
tannique, France, Gréce, Italie, Japon, Pologne, Portugal, Roumanie,
Royaume des Serbes, Croates et Slovénes, Siam, Tchécoslovaquie, Uru-
guay et en sept Etats non signataires : DBulgarie, Chili, Danemark, Pays-
Bas, Perse, Territoire de la Sarre et Sueéde.

La Bolivie, Etat signataire, qui avait ratifié la convention le 1¢r juin
1922, 1I'a dénoncé le 10 janvier 1925 avec effet & dater du 30 aoflit 1924.
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sortissants, sauf certaines réserves et restrictions concer-
nant le transport commercial de personnes et de marchan-
dises entre deux points de ce territoire (art. 2). La liberté
de passage inoffensif accordée a I’aéronef étranger est im-
médiatement atténuée par la faculté que se réserve I'Etat
survolé de fixer l'itinéraire que sera tenu de suivre 1’aéro-
nef étranger lorsqu’il traverse sans atterrir (art. 15). Pour
des raisons de police générale il pourra méme étre obligé
d’atterrir sur signal convenu. Lorsqu’'un aéronef arrive dans
un pays étranger, il sera éventuellement tenu d’atterrir sur
un des aérodromes fixé par cet Etat. A 'origine les seuls
aéronefs admis a circuler au-dessus du territoire d’'un Etat
contractant étaient ceux qui possédaient la nationalité de
I'un des Etats signataires de la Convention, nationalité que
détermine I'immatriculation (art. 5 et 6) ; depuis lors I'ar-
licle 5 a été modifié d’'une maniére importante par un pro-
tocole du 27 octobre 1922 dont il sera parlé plus loin.
Les aéronefs doivent en outre étre munis d’un certificat de
navigabililé (art. 11), d’un livre de bord (art. 19), leur per-
sonnel doit étre pourvu de brevets d’aptitudes et de licen-
ces (art. 12). Au départ et & I'atterrissage, les autorités ont
le droit de visiter 'aéronef et de vérifier tous les docu-
ments dont il doit étre muni (art. 21). A moins d’autorisa-
tion spéciale, les aéronefs ne peuvent porter d’appareil de
télégraphie sans fil (art. 14). Les aéronefs de transports
publics & grand nombre de passagers sont au contraire tenus
d’en étre munis. Les aéronefs étrangers commandés par un
militaire commissionné A cet effet (art. 31) et qui sont de
ce fait considérés comme aéronefs militaires n’ont pas le
droit, sauf autorisation spéciale, d’atterrir sur le territoire
d'un Etat contractant ni méme de survoler ce territoire
(art. 32). Si cette autorisation spéciale lui est donnée, 1’aéro-
nef militaire étranger jouit, en principe, des privileges ha-
bituellement accordés aux navires de guerre étrangers.
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Le transport international aérien des explosifs, armes et
munitions de guerre est interdit (art. 26). Enfin il est pré-
cisé qu’en cas de guerre, les stipulations de la Convention
ne porteront pas atteinte a la liberté d’action des Etats con-
tractants, soit comme belligérants, soit comme neutres (art.
38).

On voit que, méme en se limitant aux dispositions les
plus générales, on a vite fait de relever dans la Convention
du 13 octobre 1919 la netteté avec laquelle ses rédacteurs
cnt pris position sur les questions les plus délicates. Et ce-
pendant toute la Convention tient en 43 articles. Il est vrai
que d’abondantes annexes y font suite, annexes que l'on
peut juger trop abondantes, car elles fixent des régles tech-
niques avec parfois tant de précision qu’il faudra bien sou-
vent les réviser ultérieurement. La technique aéronautique
est si changeante que, pour concorder avec elle, la régle-
mentation devra se modifier sans cesse. Mais cette difficulté
n’a pas échappé aux auteurs de la Convention, puisqu’ils
se sont empressés de confier la mise au point constante des
annexes a4 un organisme permanent qui, parmi ses fonc-
tions, a celle d’apporter tous amendements utiles & la ma-
jeure partie des annexes (1). Cet organisme porte le nom
de « Commission Internationale de Navigation Aérienne ».

19. La Commission Internationale de Navigation Aérien-
ne. — La Convention de 1919 a institué sous le nom de

(1) Les annexes & la Convention du 13 octobre 1919, au nombre de huit
et marquées de A & H, traitent des points suivants :

A. Marques & porter sur les aéronefs.

B. Certificat de navigabilité.

C. Livres de bord.

D. Réglements sur les feux et signaux. Régles de la circulation aérienne.

E. Conditions minima requises pour l'obtention de brevets et licences
de pilotes ou de navigateurs.

F. Cartes internationales et repdres aéronautiques.

G. Centralisation et distribution des renseignements météorologiques.

H. Douanes.
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Commission Internationale de Navigation Aérienne (C.I.N.
A.), une commission internationale permanente placée sous
Pautorité de la Société des Nations (art. 34) (1). Cette com-
mission sert de lien entre les Etats contractants, et la Con-
vention a été rédigée de telle sorte qu’il serait impossible de
se passer de ce lien constant. Il faut en effet que chaque
Etat contractant soit constamment informé des immatricu-
lations et radiations effectuées par chaque Etat (art. 9), des
conditions imposées par chacun d’eux pour la délivrance
des brevets d’aptitude et des licences (art. 13), des modalités
d’emploi des appareils de T.S.F. (art. 14), des aérodromes
et des itinéraires imposés aux aéronefs venant de 1'étranger
(art. 15), des réserves et restrictions concernant les trans-
ports aériens de commerce (art.. 16). des réglementations
sur le transport et 1’'usage d’appareils photographiques (art.
27), ou autres objets (art. 28), des arrangements d’Etat a
['tat relativement aux douanes, a la police, aux postes ou a
tous autres objets d’intérét commun (art. 36). La Commis-
sion Internationale de Navigation Aérienne est en oulre
chargée de régler les dissentiments qui s’éléveraient au su-
jet des reglementations techniques indiquées dans les an-
nexes a la Convention (sauf I’annexe H relative aux Doua-
nes), les dissentiments portant sur l’interprétation de la
Convention elle-méme devant au contraire étre réglés par la
Cour Permanente de Justice Internationale établie par la
Société des Nations (art. 37).

On voit, d’aprés les fonctions permanentes qui Ini sont
dévolues, que le réle de la Commission Internationale de Na-
vigation Aérienne est trés importanl. Mais son influence
apparait surtout dominante lorsque I’on remarque que c’est
& elle qu'il appartient tout d’abord de discuter toute pro-
position éventuelle d’un Etat demandant 3 modifier un ar-

(1) Le bnrea.l.l de cette Commission est 20, avenue Kléber, & Paris; il est
placé sous la direction de M. Albert Roper, secrétaire général.
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ticle de la Convention. On lit en effet a I'art. 34, en téte
de la liste de ses attributions, qu’elle a celles de « recevoir
les propositions de tout Etat contractant, ou lui en adresser,
a l'effet de modifier ou d’amender les dispositions de la nou-
velle Convention » et de « notifier les changements adop-

1és ».
Cette clause respecte-t-elle 1'égalité de toutes les puissan-
ces contractantes devant la Convention ? A Porigine non,

8

car la répartition des voix 4 la commission n’était pas égale
pour tous les Etats. Bien au contraire, il était précisé¢ que
chacune des cing grandes puissances : Empire Britannique,
Etats-Unis d’Amérique, France, Italie et Japon, « aurait le
plus petit nombre entier de voix tel que, ce nombre étant
multiplié par cinq, le résultat obtenu dépasse d’au moins
une voix le total des voix de tous les autres Etats contrac-
tants » (1). Nous verrons que l'article 34 a été modifié en-
suite dans le sens du rétablissement de cette égalité.

Le fait que la Commission Internationale de Navigation
Aérienne est placée sous l'autorité de la Société des Nations

(1) Pour éclairer ¢ce mode de calcul, prenons pour exemple le nombre des
Etats rédacteurs de la Convention, soit 27, dont les 5 grandes puissances
et 22 autres Etats. Le plus petit multiple de 5 supérieur & 22 est 25. Donc,
en cas de vote de ces 27 Etats, on aurait atfribué 25 voix aux cing grandes
puissances, soit 5 voix & chacune d'entre elles, les autres Etats n’ayant cha-
cun qu'une voix. Le total des voix qui pourraient étre exprimées si tous
les Etats étaient présents, serait alors la somme de 25 et de 22, soit 47.
Toute modification & l'une quelconque des annexes étant acquise si elle est
approuvée par les trois quarts du total possible des voix, il en résulte, dans
I'exemple que nous avons choisi, qu'elle devrait étre approuvée par 36 voix,
Si les cinq grandes puissances votent pour, cela fait déja 25 votes expri-
més, mais il faudrait ajouter 11, soit la moitié des autres Etats contractants
pour que l'approbation soit acquise. Dans cette hypothése, les petites puis-
sances auraient pu se trouver suffisamment garanties, car il y en aurait eu
un nombre égal votant pour et votant contre la proposition des grandes puis-
sances. Mais si par l'adhésion de nouveaux Etats, le nombre des contrac-
tants avait été porté de 27 & 41, résultat que 1'adhésion plus compléte de
I"Europe suffirait & donner, chacune des cinq grandes puissances aurait eu
8 voix. Le nombre total de votes possibles serait 76. Dans ce cas il aurait
suffi que 17 Etats sur 36 s'ajoutent aux cinq grandes puissances pour for-
mer les 57 voix qui modifieraient les annexes malgré le vote défavorable de
19 Etats. Cette différence de traitement se serait accusée progressivement par
I’augmentation du nombre des adhérents 4 la Convention.
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a empéché la ratification des Etats-Unis d’Amérique qui,
pour des raisons de pure politique intérieure, manifestent
vis-a-vis de cette haute institution, en laquelle résident ac-
tuellement les meilleurs espoirs du Droit International, une
répugnance qui — espérons-le — sera passageére. Plusieurs
Etats neutres d’Europe basaient au contraire leurs princi-
pales critiques sur I'inégalité du pouvoir de vote des divers
contractanls.

Il est certainement permis de penser que la grande guerre
dont les conséquences affectent encore si péniblemnt tous
les efforts du Droit des gens, a influencé 'esprit des rédac-
teurs de la Convention. La répartition des voix au sein de
la Commission Internationale de Navigation Aérienne en
était une preuve. On doit reconnaitre cependant que le
traitement de faveur fait aux cinqg grandes puissances étail
plus apparent que réel, car sur les points essentiels, c’est-
a-dire sur la Convention elle-méme, un Etat seul peut faire
échec & une proposition de modification. Un des derniers
paragraphes de l'article 39 I’exprime clairement : « Les mo-
difications apportées aux articles de la Convention (excep-
tion faite des annexes) doivent, avant 'de porter effet, éire
expressément adoptées par les Etals contractants ». En ou-
lre, sous réserve d’un préavis d’un an, tout Etat signataire
peut la dénoncer en notifiant sa décision au Gouvernement
de la République francaise (art. 43).

Nous serons amenés, lors de notre examen de la question
de D'espace aérien, a faire & la Convention du 13 octobre
1919 des critiques de principe sur des points beaucoup plus
graves que celui de la procédure de vote de la Commission
Internationale de Navigation Aérienne. Réserve faite de ces
critiques, nous ne pouvons que rendre hommage aux ré-
dacteurs de la Convention. Cette premidre charte de la na-
vigation aérienne internationale a apporté beaucoup de
clarté au milieu de controverses paifois confuses. Le fait
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qu’elle constitue un point de départ commun pour toutes
les réglementations futures permet d’espérer que désormais
les Etats, méme non signataires, lorsqu’ils élaboreront des
textes législatifs ou administratifs relatifs & la navigation
aérienne, s’efforceront de respecter ses idées maitresses. Un
certain nombre d’entre eux, sans avoir adhéré encore a la
Convention, en appliquent cependant les régles. Ceci est
déja un résultat de premitre importance. Dans I'histoire
du droit aérien la Convention du 13 octobre 1919 marquera
une grande date.

20. Les modifications apportées a la Convention de 1919.
— Précisément parce que les clauses de la Convention re-
glent le régime de la navigation aérienne sur des bases
nouvelles, de grandes difficultés apparurent lorsque les di-
vers Gouvernements mis en présence de son texte durent
se prononcer sur sa ratification. Il avait été prévu que
I’exemplaire déposé dans les archives du Gouvernement de
la République frangaise pouvait étre signé jusqu’au 12 avril
1920 inclusivement (art. 43 in fine). Cette date passa sans
qu’aucun Etat notifiit sa ratification et I’on put craindre que
jamais cette Convention ne fut appliquée. C’est qu’en effet
ce document, bien que trés sérieusement étudié, avait, en
raison des circonstances, été rédigé un peu hditivement.
Nous signalerons pour mémoire seulement que les puissan-
ces se mirent vite d’accord pour modifier I'article 18 qui,
dans sa premiere rédaction, donnait en faveur des aéro-
nefs circulant & 1’étranger un coup trop brutal aux 1égis-
lations nationales en matieére de brevet (1). Elles décide-

(1) L’article 18, en 1919, était ainsi libellé :

« Lie passage ou le transit, avec ou sans atterrissage, et les arréts, raison-
nablement nécessaires & ce transit, de tout aéronef A travers le territoire
a'un Etat contractant ne donneront lieu & aucune saisie ou détention de
Paéronef par cet Etat, ou pour son compte, ou de toute personne de cef
Etat, en raison du fait que la construction ou le mécanisme dudit aéronef
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vent également de supprimer l'article 23 de la premidre
rédaction qui déterminait la loi compétente pour les actes
accomplis par les personnes & bord des aéronefs et les rap-
ports de droit nés entre ces personnes (1). 11 apparut que ces
problemes étaient implicitement résolus par I’article 1* de
la Convention posant le principe de la souveraineté terri-
toriale.

Ces deux difficultés furent rapidement réglées. Il n’en fut
pas de méme de celle, trés grave, qui était soulevée par 1'ar-
ticle 5. Celui-ci empéchait un Etat contractant d’entretenir
~ des relations aéronautiques avec un Etat non contractant.
Il s’exprimait en effet ainsi : « Aucun Etat contractant n’ad-
mettra, si ce n’est par une autorisation spéciale et tempo-
raire, la circulation au-dessus de son territoire, d'un aéronef
ne possédant pas la nationalité de I'un des Etats contrac-

serait une infraction & un brevet, dessin ou modéle quelconque diment
déposé ou enregistré dans cet Etat. Toute réclamation contre une infrac-
tion de ce genre sera diment faite dans le pays d'origine de 1'aéronef. »

On y substitua en 1920 la rédaction snivante moins libérale :

« Tout aéronef passant ou transitant & travers 1'atmosphére d'un Eta:
confractant, y compris les atterrissages et arréts raisonnablement nécessaires,
pourra étre soustrait & la saisie pour contrefagon d'un brevet, dessin ou mo-
détle moyennant le dépdt d’un cautionnement dont le montant, & défaut d’ac-
~ cord amiable, sera fixé dans le plus bref délai possible, par l'autorité com-
pétente du lieu de la saisie. »

(1) L’ancien article 28, actuellement supprimé, était libellé de la manidre
suivante :

« Toute personne & bord d'un aéronef doit se conformer aux lois et ré-
g'lements de 1'Etat ol elle se trouve. En cas de survol sans escale, de fron-
tidre & frontitre, toute personne & bord doit se conformer aux lois et ragle-
ments du pays survolé qui ont pour objet de rendre inoffensif le passage
de I'aéronef, '

& Les rapports de droit, qui se forment entre personnes & bord d'un aéronef
en vol, sont régis par la loi de la nationalité de 1'aéronef.

« En cas de crime ou de délit entre personnes & bord d'un aéronef en vol,
It_! lm de I'Etat survolé n'a compétence que si, commis par 1'un des ressor-
'ﬁ?&&‘nts de cet Etat, le crime ou délit est suivi, au cours de ce méme voyage,

un atterrissage sur le territoire de ce méme Etat.

l" L'Etat survolé a compétence : 1° & I'égard de toutes infractions aux
d°}_'? de sfiretd générale, ainsi qu’aux lois militaires et fiscales; 2° en cas
infraction aux réglements relatifs & la navigation aérienne. »
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tants. » Ce texte appela de vives protestations de la part
des Etats qui élaient restés neutres dans la grande guerre
et que l'on sollicitait d’adhérer & la Convention. Ces Etats
se trouvaient en effet, pour la plupart, aussi désireux d’avoir
des relalions aéronautliques avec les anciens Empires cen-
traux, qu’ils I'étaient d’en avoir avec les puissances allié¢es
et associées dans la guerre de résistance & ces Empires. Il
apparaissait en outre qu’il n’y aurait pas égalité de traite-
ment entre tous les contractanis éventuels, tout au moins
jusqu’au 1 janvier 1923, puisque, jusqu’'a cette date, les
Etats vainqueurs s’étaient réservé par les traités de paix
la pleine liberté de survol et d’atterrissage sur le territoire
des vaincus, méme si ceux-ci n’étaient pas admis & adhérer
4 la Convention.

Il apparut que I'article 5 risquait d’empécher toute adhé-
sion. Les puissances contractantes, pour faciliter les rati-
fications, déciderent d’atténuer la rigueur de 'article 5. Ce
fut 'objet d’un protocole additionnel a la Convention qui
fut signée a Paris le 1™ mai 1920. A cette époque le nom-
bre des Etals signataires de la Convention s’était réduit de
27 A 21 par le renoncement des Etats suivants : Haiti, Hed-
jaz, Libéria, Nicaragua et Pérou (1). Par le protocole, les
Hautes Parties contractantes se déclaraient prétes & accorder
sur la demande des Etals signataires ou adhérents intéressés
des dérogations a l'article V de la Convention, en vue
« d’autoriser I’Etat contractant qui en sera bénéficiaire &
admettre la circulation au-dessus de son territoire des aéro-
nefs d'un ou de plusieurs Etats non contractants désignés
et seulement pour une période de temps limitée, fixée dans
le fexte de la décision accordant la dérogation ».

(1) Par sunite certains de ces Etats accédérent cependant & la Convention :
le Pérou, par déclaration en date & Paris du 22 juin 1920, le Nicaragua par
déclaration & Paris du 31 décembre 1920, et le Libéria par déclaration &
Paris du 29 mars 1922.



1’ APRES-GUERRE 49

outre ce délai de signature de la Convention étant
hu, les Etats signataires du protocole décidaient par le
‘fn&ne acte de proroger ce délai jusqu'au 1 juin 1920.
Les ratifications par les Etats furent cependant plus lentes
! encore a obtenir. Pendant plus de deux années, la Perse
seule avait notifi¢ son adhésion. Enfin, le 1* juin 1922,
était obtenue le méme jour, grice aux efforts du Gouver-
nement francais, la ratification de neuf Etats signataires :
Belgi;;ue, Bolivie, Empire britannique, France, Gréce, Ja-
pon, Portugal, Royaume des Serbes, Croates et Slovines et
Siam, et I'entrée en vigueur de la Convention étail fixce,
~ conformément A ses clauses finales, quarante jours apres
le dépot de ces ratifications, c’est-d-dire le 11 juillet 1922.
. 11 avait fallu prés de 3 ans de négociations pour arriver a
I'application de I'instrument juridique signé le 13 octobre
1919 |

Et encore, ce résultat n’était obtenu qu’en porlani une
‘alteinte sérieuse a l'article 5, car les Gouvernements inté-
ressés déclaraient, en adhérant, qu’ils se réservaient le droit
de différer,en ce qui concerne les Etats signataires n’ayant
pas déposé encore leurs ratifications, ainsi que 1'Espagne,
la Suisse, la Norvege, la Suede, les Pays-Bas, le Danemark,
fa Finlande, I'Esthonie, la Lettonie et Monaco, I'application
des dispositions de cet article 5.

La Commission Internationale de Navigation Aérienne,
prévue a 1'article 34 de la Convention, put alors se réunir,
ce qu’elle fit au premier jour de son existence officielle,
le 11 juillet 1922.

La premitre session fut ouverte i Paris sous la preési-
dence de M. Raymond Poincaré. Tl y fut décidé que la Com-
mission tiendrait chaque année trois sessions ordinaires et
fommerait son président au début de chaque sessior. De-
Puis 1924 les sessions sont bi-annuelles.
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Le réglement fixant 1’organisation et le fonctionnement
de la Commission fut établi. On décida de créer un certain
nombre de sous-commissions dont une juridique chargée
d’étudier les questions de droit touchant & I’application de
la Convention (1).

La premitre session, tenue a Paris du 11 au 28 juillet
1922, a été présidée par M. Pierre-Etienne Flandin ; la
deuxiéme, tenue a Londres du 25 au 27 octobre 1922, a été
présidée par le Major Général Sir W, Sefton Brancker.

C’est au cours de celte session que la Commission Inter-
nationale de Navigation Aérienne approuva une modifica-
tion & l'article 5 de la Convention, rédigée sous la forme
d’un protocole portant la date du 27 octobre 1922.

Le protocole additionnel du 1* mai 1920 autorisant des
dérogations a I'article 5 de la Convention n’avait donné que
partiellement satisfaction, nous ’avons vu, aux Etats inté-
ressés. Un certain nombre d’entre eux refusaient égale-
ment d’acquiescer a la répartition inégale des voix au sein
de la Commission telle qu’elle était fixée par l’article 34
de la Convention. Le Danemark, 1’Espagne, la Finlande,
la Norvege, les Pays-Bas, la Suéde et la Suisse, notamment,
‘mettaient comme conditions préalables a leur adhésion la
reconnaissance :

a) du droit pour tous les Etats contractants de conclure
des conventions particuliéres avec des Etats non parties a
la Convention du 13 octobre 1919.

b) d'un droit de vote égal & tous les Etats représentés i
la Commission Internationale de Navigation Aérienne.

(1) En 1928, la composition de la sous-commission juridique était la eui-
vante : M. Godtschalck (Belgique), M. R. L. Megarry (Empire britan-
nique), MM. Pillant et Sudre (France), Professeur Pietro Cogliolo et Profes-
seur Antonio Ambrosini (Italie), M. Kobayashi (Japon), M. Thadée Lebinski
(Pologne), Dr. G. Schmauss (Tchécoslovaquie).
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\ .e protocole du 27 octobre 1922 répondait & la premigre
, ces revendications (1).

itre temps la troisidme session était tenue a4 Bruxelles
8 février au 2 mars 1923.

Mais c’est seulement & la quatridme session réunie & Lon-
s du 26 au 30 juin 1923 que la deuxiéme revendication
,Emts devait étre satisfaite (2). La Commission adoptait,
» un protocole en date du 30 juin 1923, des modifica-
ns a cerfains alinéas de D'article 34 de la Convention.

L , modifications peuvent se résumer ainsi (3).
I’égalité des voix est rétablie au sein de la Commis-
Chaque Etat représenté (la Grande-Bretagne avec ses
inions et 1'Inde, comptant a cette fin pour un seul

n’a désormais qu'une voix.

Le texte de ce protocole est le suivant :

Article 5

icun état contractant n’admettra, si ce n’est par une autorisation
et temporaire, la circulation au-dessus de son territoire d’un aéronef
dant pas la nationalité de 1'un des Etats contractants, d moins qu'il
wlu une convention particuliére avec U'Etat dans lequel cet aéronef
iculé. Les stipulations de cette convention particuliére ne devront
atteinte aux droits des Parties contractantes & la présente Con-
et devront étre conformes aux régles établies par la dite Convention
Annexes. Cette Convention particuliére sera communiquée & la Com-
v Internationale de Navigation Aérienne qui la notifiera aux autres
Mntraatmu. »

sessions ultérieures de la Commission Internationale de Navigation
ne se sont tenues aux lieux et dates snivants : la cinqui¢éme & Rome,
an 30 octobre 1923; la sixidme A Paris, du 8 au 6 mars 1924; la
4 Paris, du 10 an 14 octobre 1924 ; la huitiéme & Londres, du 3 au
| 1925 la neuvidme 4 Bruxelles, du 8 au 9 octobrs 1925 ; la dixiéme
du 11 au 15 mai 1926 ; la onziéme & Paris du 8 au 5 novembre 1926 ;
& Londres, du 25 au 27 avril 1927; la treizime & Rome, du
octobre 1927; la quatorzidme & Genéve, du 8 au 11 juin 1928, ‘

modifications 4 1'article 34 se présentent de la manitre suivante :
Texte original : Texte modifié :

des cing BEtats (*) (La ..b};a;;ue- Etat représ;n.té & la Com-
retagne, avec ses Domi- mission (La Grande-Bretagne avec
I'Inde, comptant & cette ses Dominions et 1'Inde comptant &
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b) toute modificalion aux dispositions des annexes doit
éire approuvée, comme auparavant, par les trois quarls du
total possible des voix qui pourraient étre exprimées si tous
les Etats étaient présents. Seulement, pour sauvegarder en
quelque mesure la suprématie des cinq grandes puissances
menacée par 1’égalité de vote, il est stipulé que cette majo-
rité doit comprendre au moins trois des cinq Elats suivants -
Ftats-Unis d’Amérique, Empire britannique, France, Italie,
Japon. Ce texte ne réalise donc pas encore 1'égalité par-
faite entre les Etats, mais la réforme accomplie le rend mal-

gré tout trés acceptable pour la généralité d'entre eux.

fin comme un Etat) aura le plus pe-
tit nombre entier de voix tel que,
ce nombre étant multiplié par ecing,
le résultat obtenu dépasse d’au moins
une voix le total des voix de tous
les autres Etats contractants.
‘Tous les Etats autres que les cinq
premiers auront chacun une voix.

Toute modification dans les dispo-
sitions de I'une quelconque des An-
nexes pourra étre apportée par la
Commission Tnternationale de Navi-
gation Aérienne, lorsque ladite mo-
dification aura été approuvée par les
trois quarts du total possible des
voix, c'est-d-dire du total des voix
qui pourraient étre exprimées si tous
les Etats étaient présents.

Les frais d’organisation et de fone-
tionnement de la Commission Inter-
nationale de Navigation Aérienne se-
ront supportés par les Etats con-
tractants, au prorata du nombre des
voix dont ils disposent.

cette fin pour un Etat) aura chacun
une voic.

Toute modification dans les dispo-
sitions de 1'une quelconque des An-
nexes pourra étre apportée par la
Commission Internationale de Navi-
gation Aérienne, lorsque ladite modi-
fication aura été approuvée par les
trois quarts du tofal possible des voix
qui pourraient étre exprimées si tous
les Etats étaient présents : cetie ma-
jorité doit, en outre, comprendre au
moins trois des cing Etats suivants:
Etats-Unis d’Amérique, Empire bri-
tannique, France, Italie, Japon.

Les frais d'organisation et de fone-
tionnement de la Commission Inter-
nationale de Navigation Aérienne se-
ront supportés par les Etats contrac-
tants; le total en sera réparti a rai-
son de deux parts pour les Etats-
Unis d’Amérique, 1'Empire britan-
aique, la France, 1'Italie et le Japon,
et d'une part pour chacun des au-
tres Etats.

(*) Etats-Unis d’Amérique, Empire britannique, France, Italie, Japon.
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; ".:.‘(c)' le total des frais d’organisation et de fonctionnement
de la Commission est réparti entre les Etats contractants a
faison de deux parts pour les Etats-Unis d’Amérique, I'Em-
pire britannique, la France, I'ltalie et le Japon, et d’une
part pour chacun des auires Elats.

Ces deux protocoles aux articles 5 et 34 de la Conven-
tion ont été 1'un et l'autre signés et ratifiés par tous les
Etats parties a ladite Convention au moment de leur adop-
tion par la Commission Internationale de Navigalion Aé-
rienne. Ils sont donc entrés en vigueur le 14 décembre 1926,
jour du dépot des ratifications du Royaume des Serbes,
(roates et Slovenes, le seul des Etats qui n’avait pas encore
ratifié ces protocoles.

Il n’y a plus désormais d’obstacles insurmontables qui
s'opposent a la ratification ou a l'adhésion des Etats non
contractants. La Commission de Gouvernement du Terri-
toire de la Sarre a adhéré a la Convention le 28 avril 1927,
la Suéde le 21 juillet 1927, le Danemark le 14 octobre 1927,
les Pays-Bas le 22 aotit 1928 et 1’adhésion d’autres Etats est
a prévoir prochainement.

En réalité, il faudra que les Etats se résignent a consta-
ter que la Convention du 13 octobre 1919 est un acte im-
parfait dont la revision constante s'imposera. S’il est en
général recommandable qu'en matiére de conventions in-
ternationales on s’efforce de rester dans des situations aussi
stables que possible en ne touchant qu’avec la plus grande
prudence aux textes adoptés, il ne peut en étre de méme
en matiére d’aéronautique ol le progrés incessant dii aux
mmventions nouvelles a vite fait de rendre impuissantes les
clauses qui cherchent a la lier. Il résulte de cetle situation
qu'un instrument aussi sommaire que la Commission In-
ternationale de Navigation Aérienne est insuffisant pour
remplir la triple tiche administrative, égislative et judi-
Ciaire qui lui est dévolue. Le dévouement d’un secrétaire
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général et de ses deux adjoints ne peut évidemment sup-
pléer au manque de présidence constante et a4 I’espacement
de sessions trop rapides, Contrdler I'exécution des regles
imposées par la Convention nécessiterait déja un effort
énorme et continu pouvant occuper un abondant person-
nel fixe. Si la Commission veut en outre étudier les modifi-
cations constantes que les progres de la technique impose-
ront & ceux qui veulent régler le régime juridique de la na-
vigation aérienne internationale, c¢’est un puissant orga-
nisme pour I’élaboration constante de régles internationales
qu’il faut créer, et pour former celui-ci, la collaboration
des jurisconsultes internationaux les plus éminents sera né-
cessaire.

21. Le Congres ibéro-américain de navigation aérienne
{25-30 octobre 1926). — Malgré les améliorations succes-
sives apportées a la Convention du 13 octobre 1919, il ne
faut pas se dissimuler que de sérieuses difficultés devront
¢étre vaincues avant que tous les Etats consentent & y adhé-
rer. De récentes manifestations internationales permettent
tout au moins de le croire et, sans y attacher plus d’im-
portance qu’elles ne le méritent, il convient cependant de
ne pas les négliger. Nous voulons faire allusion au Congres
ibéro-américain de navigation aérienne et & la Convention
qui en est issue (1).

(1) Il y a lieu de mentionner également les travaux de 1'Union panamé-
ricaine en matiére de navigation aérienne. La cinquiéme Conférence in-
ternationale américaine, tenue en 1923, & Santiago du Chili, avait décidé
la création, sous le nom de Commission Interaméricaine d’Aviation Com-
merciale, d’'une Commission technique chargée d’établir un projet de régle-
mentation relatif & l'aviation commerciale dont 1’adoption serait recom-
mandée aux Etats américains. Cette Commission s'est réunie & Washing-
ton du 2 au 19 mai 1927 et a adopté & cet effet un certain nombre de con-
clusions. Lie Conseil Directeur de 1'Union panaméricaine s’en est inspiré
pour rédiger sur ces bases un projet de convention sur l’aviation commer-
ciale en 36 articles, destiné &4 étre soumis A la sixidme Conférence inter-
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,:La Gouvernement espagnol avait convoqué a la fin de
M un Congrés aéronautique international réunissant, ou-
&g'les deux Etats de la péninsule ibérique, les Etats de
I’ Amérique du Sud, auxquels les deux premiers se trouvent
wnis par une communauté de race (1). Ce Congres, qui s’est
tenu a Madrid, du 25 au 30 octobre 1926, arréta le texte
d’une Convention ibéro-américaine de navigation aérienne.
Cette Convention fut signée par I'Espagne, mais les délé-
gués des autres Etats représentés n’y apposerent leur signa-
ture qu’ad referendum (2).
~ De cette Convention elle-méme il y a peu de choses a
‘dire. Le Congrés ne pouvait songer & mettre sur pied pen-
dant cette courte session un projet de convention original.
Il a adopté purement et simplement le texte de la Conven-
tion du 13 octobre 1919 se contentant d’y apporter certaines
retouches dont nous allons faire un rapide examen (3).

Le Congres de Madrid a modifié, cela va sans dire, les
articles 5 et 34, qui constituent en quelque sorte les parties
névralgiques de la Convention de 1919. L’article 5 laisse
toute liberté aux Etats de permettre ou de prohiber la cir-

nationale américaine qui s'est tenue & la Havane du 16 janvier an 20 fé-
vrier 1928. Le projet a été adopté par la Conférence avec d'assez sensibles
modifications et la nouvelle convention comprend 37 articles. Il n'est pas
‘niable que la mise en vigueur de cette convention porterait atteinte & 1'unité
de réglementation' de la navigation aérienne mondiale et qu’elle souléverait
de délicates questions d’application dans les pays qui, tels le Chili et 1'Uru-
guay, seraient & la fois parties & la convention panaméricaine et a celle
du 13 octobre 1919 (voir Fauchile, Traité de Droit International Public,
tome I, 2¢ partie, n° 53120),

(1) Les Ktats représentés & ce Congrés étaient les suivants :

République Argentine, Bolivie, Brésil, Colombie, Costa-Rica, Cuba, Chili,
République Dominicaine, Equateur, Espagne, Guatemala, Honduras, Mexi-
que, Nicaragua, Panama, Paraguay, Pérou, Portugal, Salvador, Uruguay et
Vénézuéla.

(2) A notre connaissance cette Convention n'a été ratifide jusqu'ici que
par les BEtats suivants : 1'Espagne le 15 avril 1927, le Paraguay le 24 jan-
vier 1928, le Mexique le 7 février 1928 (Gaceta de Madrid, 11 mars 1928).

(3) Pour le détail de ces modifications cf. La Convenzione Ibéro-Améri-
¢ana per la navigazione aerea, par Amedeo Giannini.
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culation au-dessus de leur territoire des aéronefs ne possé-
dant pas la nationalité de 'un des Etats contractants (1).

L’article 34 crée une Commission Ibéro-Américaine de
Navigation Aérienne (C.I.LA.N.A.) dont les fonctions sont
enalogues i celles de la Commission Internationale de Na-
vigation Aérienne (C.L.N.A.). 1l rétablit par contre 1'éga-
lité complete entre les Etats contractants en décidant que
chacun d’eux n’aura qu’un représentant au sein de la Com-
mission. Comme dans le texte nouveau de I'article 34 de
la Convention de 1919 ces Etals n’auront individuellement
qu'une voix. Il existe d’autres différences, mais secondai-
res. C’est ainsi que le paragraphe ¢) qui confére & la
C.LLA.N.A. le pouvoir d’apporter tous amendements aux dis-
positions des annexes ne renvoie pas aux annexes A i G.
Le motif en est que seules les annexes A 4 E ont été adop-
tées par le Congrés de Madrid & la suite de la Convention,
et que, dans ces conditions, la réserve portée dans le texte
de 1919 perd ici sa raison d’étre. 1l y a d’ailleurs lien d’ob-

(1) Comparaison entre les deux rédactions de 'article 5 :

CONVENTION DE 1919 CONVENTION
Aucun Etat contractant n’admet- IBERO-AMERICAINE
tra, si ce n'est par une autorisation Les Etats contractants auront

spéciale et temporaire, la circulation
au-dessus de son territoire, d'un aé-
ronef ne possédant pas la nationali-
té de l'un des Etats contractants &
moins qu'il n'ait conclu une con-
vention particulitre avec 1'Etat dans
lequel cet aéronef est immatriculé.
Les stipulations de cette convention
particuliére ne devront pas porter at-
teinte aux droits des parties con-
tractantes & la présente Convention
et devront étre conformes aux régles
établies par ladite Convention et ses
annexes. Cetie Convention particu-
lidre sera communiquée 4 la Com-
mission Internationale de Navigation
Adrienne qui la notifiera aux au-
tres Etats contractants.

compléte liberté pour permettre ou
prohiber la circulation au-dessus de
leur territoire des aéronefs qui pos-
sédent la nationalité d’'un Etat non
contractant.
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mer en passant que le Congrés ibéro-américain n’a pas
fait siennes toules les modifications apportées successive-
ment par la C.ILN.A.. & ces annexes. La méme remarque
s'applique au paragraphe f) qui fait figurer au rang des
attributions de la C.I.LA.N.A. la publication de cartes pour
la navigation aérienne, sans se référer a la réglementation
détaillée de I'annexe F. Enfin, & la différence encore de la
Convention de Paris, les frais d’organisation et de fonc-
tionnement de la Convention Ibéro-Américaine de Naviga-
lion Aérienne seront supportés par I’Etat out elle se réunira.

L’article 7 relatif 2 I'immatriculation des aéronefs com-
porte, oulre les deux paragraphes empruntés a la Conven-
tion de 1919, deux alinéas nouveaux. Le premier permet a
un Etat signataire de formuler dans un protocole les réserves
nécessaires, lorsque les conditions exigées par cet article pour
la détermination de la nationalilé d’un aéronef sont incom-
patibles avec sa propre législation inlérieure. Le deuxiéme,
décide qu’'en ce cas I'Etat en question sera libre de régler
comine il 'entend l'immatriculation de ses aéronefs et le
vol au-dessus de son territoire, mais il ne pourra accorder
aux aéronefs des autres Etats contractants les avantages pré-
vus dans la Convention que si ces aéronefs réunissent les
conditions définies aux deux premiers paragraphes de cet
article.

L’article 37 prévoit que les litiges nés de dissentiments
entre Etats relativement d I'interprétation de la Convention
seront réglés uniquement par voie d’arbitrage. 11 élimine
done P'intervention de la Cour Permanente de Justice Inter-
nationale, organisée par la Société des Nations, et i laquelle
il appartient normalement. d’aprés Darticle 37 de la Con-
vention de 1919, de résoudre de tels conflits.

L’article 41 admet la possibilité pour les Etats non ibéro-
américains d’adhérer a cette Convention.
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L’article 43 contient une clause importante. Il stipule
que « la signature de la présente Convention n’implique
pas l'annulation des accords conclus par les Etats ibéro-
américains contractants sur la méme matiére dans des con-
ventions antérieures ».

Telles sont, a quelques détails pres, les modifications es-
sentielles apportées par le Congres ibéro-américain au texte
de la Convention du 13 octobre 1919.

Examinons maintenant le dessein de ses organisateurs.
Ils semblent avoir voulu atteindre un double résultat.

Il apparait tout d’abord que ce Congres devait témoigner
d’une manieére éclatante de la solidarité qui unit les pays de
la péninsule ibérique a ceux de 1’Amérique latine en ce
qui touche aux choses de la navigation aérienne. Or cette
solidarité revét en I’espéce un caractére un peu factice. La
communauté de race et de langue, les liens historiques,
les rapports commerciaux, sont insuffisants par eux-mémes
a 'expliquer. Si cette solidarité était réelle, elle aurait tout
autant de raison d’étre dans des domaines analogues, le
domaine maritime par exemple, ou elle ne s’est pourlant
traduite par aucune convention de ce genre. Il est bien
évident que le caractére international des transports aériens
justifie la conclusion d’accords entre les pays appelés dans
un avenir plus ou moins lointain & unir leur territoire par
des lignes de navigation aérienne régulieres. Mais alors la
nécessité d’édicter des régles communes ne se limite pas aux
pays de méme race et de méme langue, elle s’étend a tous
ceux qui désirent effectuer des échanges par la voie des
airs. Dans le cas qui nous occupe, on peut dire que la soli-
darité, si solidarité il y a, est l]a méme entre les Etats-Unis,
la France ou I'Italie d’une part et les Etats de 1’Amérique
latine d’autre part, qu’entre ces derniers et I’Espagne par
exemple. Examinée sous cet angle d'un point de vue tout
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a ﬁiﬁ général, cette manifestation ne semble donc pas pro-
céder de causes naturelles bien évidentes,

- Le deuxiéme résultat envisagé était sans aucun doute de
montrer, & 'aide des modifications apportées & la Conven-
tion du 13 octobre 1919 que le texte de cette dernitre était
inacceptable pour la plupart des Etats. En réalité le sens des
réformes accomplies par le Congreés ibéro-américain démon-
tre que I’esprit qui a présidé a la rédaction de cette Conven-
tion heurte surtout la susceptibilité de certains pays. Ainsi i
Jarticle 34 le changement essentiel a pour objet d’assurer
1"égalité parfaite entre les Etats ; il visait manifestement la
clause de la Convention de Paris qui exige que toute modifi-
cation aux annexes soit approuvée par une majorité compre-
nant au moins trois des cinq grandes puissances : Etats-Unis,
Empire britannique, France, Italie ou Japon. De méme 1'ar-
ticle 37 écarte pour les litiges relatifs a la Convention, le
recours a ’organisme émanant de la Société des Nations,
dont I'Espagne et le Brésil ont cessé de faire partie (1). La
Convention de 1919 est donc viciée dans ses origines. Ce sont
celles-ci que I’on veut effacer et non le texte lui-méme puis-
que la Convention ibéro-américaine lui est conforme jus-
que dans ses détails.

- Ce fait permet de comprendre les raisons pour lesquelles
le Congrés de Madrid a élaboré une Convention spéciale.
&’il ne s’était agi que de modifier certains articles de la Con-
vention de 1919 point n’était besoin d’un document nou-
veau. Ces réformes auraient pu étre demandées par voie
diplomatique et les désirs de certains pays transmis a la
Commission Internationale de Navigation Aérienne. Il ne
fait pas de doute que ces réformes n’aient vu le jour au
bout d'un temps plus ou moins long et au besoin par la
réunion d’une conférence convoquée A cet effet et grou-

(1? Ceci n'est plus exact que pour le Brésil, 1'Espagne ayant de nouveau
Partieipd aux travaux de la S.D.N. en 1928,
5
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pant I'ensemble des Etats. Si ce sont au contraire les origi-
nes de la Convention de Paris que I'on incrimine cefte mé-
thode ne pouvait et ne peut y remédier que dans la mesure
ou le désir d’union 'emporte sur tout autre dans les inten-
tions des pays solliciteurs. Bien que le Congres ibéro-amé-
ricain ait dans le cas présent adopté une Convention ana-
logue par son texte a celle de 1919, ce qui permettrait une
fusion éventuelle des deux Conventions, on est donc obligé
de la considérer a I’heure actuelle, en raison de ce qui vient
d’étre dit, comme une entreprise antagoniste de la pre-
miére (1).

Y a-t-il lieu de s’en alarmer ? Afin de sauvegarder le
droit commun de la navigation aérienne ainsi mis en pé-
ril, M. Giannini préconise la convocation d’une Conférence
diplomatique qui unisse dans une ceuvre de paix la plus
grande partie des Etats. Avec leur collaboration il serait
procédé a une revision technique de la Convention de Paris
et sans doute aux améliorations de nature & les satisfaire
tous (2). Cette idée nous parait heureuse, mais nous esti-
mons que son exécution est subordonnée a des questions
d’opportunité politique.

Au surplus le danger est-il si grand ? Il faudrait suppo-
ser pour cela que la Convention ibéro-américaine sera rati-
fiée par la majorité des Etats signataires et mise a exécution.
Or nous n’en sommes pas encore la et il n’est nullement
démontré que cette Convention soit viable. L’attitude du
plus grand nombre de ces Etats révele de leur part, sinon
un manque d’enthousiasme, tout au moins une hésitation
apparente et un défaut de préparation certain.

Ensuite il y a lieu, croyons-nous, de ne pas étre hypno-
tisé par un désir trop vif de 'unité. Sans doute cetle union

(1) Cf. Dr. Déring, Internationales Recht der Privatluftfahrt, p. 11.
(2) Op. eit., p. 10. Voir en outre Dr. A. Wegerdt, Die Gestaltung des inter-
nationalen Luftrecht.
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! ;jous les Etats dans une méme communion d’idées doit-
étre concue comme un idéal, Mais 'essentiel n’est-il
ﬁsaussi et d’abord que ces Etats n’appliquent pas dans le
domaine de la navigation aérienne de régles divergentes.

Or il est de fait que beaucoup de pays non adhérents i la
Convention de 1919 en exécutent les clauses principales et
en observent les reglements. Il faut voir 1a la preuve qu’elle
g'impose par sa supériorité et qu’il sera de plus en plus
difficile de ne pas en tenir compte et d’en éluder 1'applica-
tion. Ces pays qui sont pourtant en dehors de la commu-

" pauté juridique et formelle, font donc mieux que de rendre
hommag> & la Convention de Paris puisqu’ils la prennent
pour modele. Les auteurs de la Convention ibéro-américaine
en fournissent indirectement eux-mémes le témoignage.
Nous pouvons y puiser I’assurance qu’il n’y a pas lieu de mal
augurer de 1’avenir du droit commun public de la naviga-
fion aérienne.

22. La Conférence Internationale de Droit Privé Aérien
{27 octobre-6 novembre 1925). — Parallélement & la Con-
vention du 13 octobre 1919, qui constitue un premier effort
d’unification internationale sur le terrain du droit public,
nous assistons aujourd’hui & un auire mouvement, & une
transposition de cet effort sur le terrain du droit privé
aérien. C’est ici qu’il convient de dire quelques mots de
la Conférence Internationale de Droit Privé Aérien, de ses
origines et de ses travaux.

Les mémes causes qui ont milité en faveur d’un accord
entre les puissances dans le domaine du droit public, font
sentir leurs effets dans celui du droit privé. Le développe-

- ment considérable de la navigation aérienne et, plus parti-
culitrement, des transports publics par la voie des airs, a
POsé un certain nombre de problémes auxquels il importe
de donner des solutions. De toute évidence, une réglemen-
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tation s’impose. Dans la plupart des pays, les lois nationales
sont venues satisfaire d’une maniére plus ou moins heu-
reuse A ces nécessités, Mais cet effort ne suffit pas, car la
navigation aérienne est surtout et avant tout internationale.
Les questions qu’elle souléve dépassent donc le cadre de
tel ou tel pays pris isolément. Et la multiplicité des lois
particuliéres, qui ne présente pas d’inconvénients si I'on se
place & un point de vue national, fournit au contraire la
maticre de nombreux conflits internationaux, et constitue
un obstacle chaque jour plus considérable & 'adoption d’une
loi uniforme entre les Etats.

En présence de cet état de choses, tous les intéressés aux
transports aériens réclamaient des solutions d’ordre juridi-
que international par la voie des différents groupements
internationaux, €’est ainsi notamment que, dans sa réunion
du 30 novembre 1923, le Comité des Transports par Air de
la Chambre de Commerce Internationale émettait un veeu
demandant la réunion d’une Conférence internationale re-
lative au droit privé aérien.

Déja, a la fin du mois d’aoit 1923, le Gouvernement
francais avait officiellement manifesté I’intention de convo-
quer une Conférence de ce genre pour l'examen de diffé-
renfes’ questions de droit privé aérien, et principalement
celle de la responsabilité 'du transporteur par aéronefs. Les
Gouvernements invités s’abstinrent de donner leur engage-
ment formel & cette conférence, car ils désiraient le subor-
donner a la connaissance préalable du projet que la Con-
férence aurait & discuter. Devant cette réserve, le Gouver-
nement francais répéta, au mois de juin 1925,° son invita-
tion, I’accompagnant cette fois d’un « Avant-projet de Con-
vention internationale sur la responsabilité du transporteur
par acronefs » (1).

(1) Se reporter an texte de cet avant-projet & I'annexe V, p. 246.
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avant-projet devint la base de discussion de la Confé-
- sence internationale de Droit privé aérien qui se tint a Pa-
““_f" s du 27 octobre au 6 novembre 1925 sous la présidence de
Pierre-Etienne Flandin et obtint un plein succeés. Qua-
'ﬁhte—trois Etats s’étaient fait représenter a cette Conférence
m plus de 70 délégués ou experts (1). Des la premiere séan-
gas‘de travail, il fut décidé qu’on ne se limiterait pas a 1’étude
“de la responsabilité du transporteur aérien. Dans son avant-
projet, le Gouvernement francais indiquait que beaucoup
de questions pourraient étre utilement posées et discutées au
__'Fﬂurs de la Conférence, mais que celle-ci lui paraissait la
"‘L'--'Tﬂus urgente a résoudre ; il ouvrait ainsi indirectement la
- porte & de plus amples débats. Entre temps du reste, le
troisieme Congres international de la Navigation aérienne;
{enu & Bruxelles du 6 au 10 octobre 1925, « altirait respec-
tueusement l’attention de tous les Gouvernements sur la
grande utilité pratique qu’il y aurait a entreprendre sans
retard une ceuvre d’ensemble en ce qui concerne le droit
privé aérien », et il émettait le veeu que la prochaine Con-
férence de Paris « envisage dans son ampleur et sa conti-
nuité I'unification du droit international privé de 1’air, et
arréte les moyens d’étude et d’organisation tendant a la
poursuite méthodique de cette unification ».
- Pour se conformer i 1'ensemble des veeux qui lui avaient
été soumis, la Conférence décidait de créer deux Com-
Iissions chargées, la premitre de préparer une table des
matitres des travaux a entreprendre en ce qui concerne les
problémes de droit privé autres que celui de la responsa-

gt

(1) Ces Etats étaient les suivants : Albanie, Allemagne, Etats-Unis d’Amé-
rique, République Argentine, Autriche, Belgique, Brésil, Empire britannique,
li, Chine, Colombie, Danemark, République Dominicaine, Egypte, Es-
igne, Esthonie, Finlande, France, Gréce, Guatémala, Hongrie, Italie, Ja-
1, Lettonie, Lithuanie, Luxemhourg, Mexique, Monaco, Paraguay, Pays-
» Pérou, Pologne, Portugal, Roumanie, Royaume des Serbes, Croates
3 _ Slovenes, Siam, Sudde, Tchécoslovaquie, Turquie, U, R. 8. 8.,
‘Uruguay, Venezuela.
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Eilité du transporteur aérien, la deuxiéme d’examiner
I’avant projet francais relatif & la responsabilité du trans-
porteur aérien, d’entendre les objections ou remarques des
différentes délégations, et de présenter un rapport sur le
projet de convention a établir au cours de la Conférence.

Les rapports établis par les deux Commissions au cours
de leurs séances de travail furent approuvés a l'unanimité
par la Conférence (1). Le protocole final, signé par les dé-
legués des Gouvernements représentés, contenait, en 21
articles, un projet de convention relative & la responsabi-
lité du transporteur dans les transports internationaux par
aéronefs, projet devant étre soumis par les soins du Gou-
vernement francais a I'appréciation et, ultérieurement, a la
signature des Gouvernements présents & la Conférence (2).
Celle-ci émettait ensuite un veeu indiquant la liste des ques-
tions qu’elle souhaiterait voir étudier immédiatement apres
celle de la responsabilité du transporteur par aéronefs. Elle
préconisait la création d'un Comité spécial d’experts, com-
posé d’'un nombre restreint de membres, dont le siége nor-
mal serait & Paris, et que I'on chargerait de 1’examen de
ces questions. Elle priait également le Gouvernement fran=
cais de se mettre en rapport avec les Gouvernements invités
afin de voir la suite qu’il y aurait lieu de donner a cette
motion.

23. Le Comité International Technique d’Experts Juri-
diques Aériens. — Le résultat de cette prise de contact en-
tre les Gouvernements a été la convocation a Paris de la
premiére réunion du Comité International Technique d’Ex-

(1) Les rapports de ces deux Commissions, ainsi que le projet de table
des matiéres di au professeur Cogliolo, ont paru dans la Rev. Jur. Int. Loc.
Aér., 1927, p. 220.

(2) Se reporter au texte de ce Protocole final & I'annexe VI, p. 251,
Consulter également Georges Ripert, La responsabilité du transporteus
aérien d’aprés le projet de la Conférence Internationale de Paris de 1925,

"
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Juridiques Aériens (C.I.LT.E.J.A.), qui s’est tenue au

istere des Affaires étrangeres du 17 au 21 mai 1926.
~Aprés avoir procédé & la nomination du président de
Ja session, M. de Lapradelle, et d’un secrétaire technique
permanent, M. Sudre, le nouveau Comité a dressé son pro-,
gramme de travail et pourvu a son organisation inté-
rieure (1).

Les experts se sont, en premier lieu, mis d’accord sur
Je but précis de leurs travaux et sur les moyens propres
a atteindre ce but. De leurs échanges de vue se dégagent
Jes trois idées directrices suivantes

1. Maintien du principe de 1’élaboration progressive
d’une loi internationale unique de droit privé aérien.

2. Préparation de textes relatifs & des questions extraites
d’un plan général a établir au préalable et destinés a étre
soumis a I’examen de Conférences internationales périodi-
ques.

3. Exécution de ce travail par un certain nombre de
commissions, entre lesquelles ces questions seraient répar-
ties, et qui étudieraient en premier lieu les probléemes qui
s'imposent par leur utilité pratique et leur urgence, et tout
particulitrement ceux signalés a leur attention par la pre-
mit¢re Conférence Internationale de Droit Privé Aérien.
Sur ces bases un Sous-Comité de rédaction établit un
projet adopté par le Comité dans sa résolution n° 3.

Quatre Commissions de onze membres ont été nommées
avec mission d’étudier respectivement les questions sui-
Vantes :

Premiére Commission : 1) Nationalité des aéronefs ; 2)

Registre aéronautique ; 3) Propriété, co-propriété, cons-

loz(:,d? titre fle secrétaire général permanent a été conféré 4 M. Sudre
de la deuxidme session (résolution n° 5).
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truction et transfert ; 4) Droits réels, hypothéques, privi-
leges et saisies.

Deuziéme Commission : 1) Régime des transports (trans-
ports commerciaux, tourisme, etc.) ; 2) Lettre de voiture ;
3) Responsabilité du transporteur envers les expéditeurs de
marchandises et les passagers ; 4) Jet de la cargaison et
avarie commune ; 5) Location des aéronefs.

Troisiéme Commission : 1) Dommages et responsabilités
envers les tiers (atterrissage, abordage, jet) ; 2) Limites
de responsabilité (limitation forfaitaire, abandon) ; 3) As-
surances.

Quatriéme Commission : 1) Condition juridique du com-
mandant et du personnel ; 2) Accidents du personnel et
assurances ; 3) Régime des passagers ; 4) Loi applicable
aux actes et aux faits & bord de 1’aéronef (1).

Chacune des commissions devra examiner, & propos des
questions mises a son ordre du jour, les difficultés con-
cernant la compétence, la prescription et les déchéances (2).

Elles avaient en premier lieu & aborder I'étude des points
suivants :

Premiére Commission : Registre aéronautique, propriété
el hypothéque.

Deuziéme Commission : Lettre de voiture et, éventuelle-
ment, examen des modifications qui seraient demandées au
projet de convention de Paris de 1925.

(1) Les présidents et rapporteurs de ces commissions, nommés par cha-
cune d’elles, sont actuellement les suivants :

Ire Commission. — Président : M. Giannini; rapporteur : M. Richter:
2¢ Commission. — Président : M. Arendt; rapporteur : M. de Vos;
3¢ Commission. — Président : M., Wolterbeek Muller; rapporteurs

M. Ambrosini, M. da Silva-Costa;
4° Commission. — Président : M. Panie; rapporteur : M. Babinski.

(2) Dans le projet primitif 1'étude de ces questions avait &té confide a
une cinquiéme commission.
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~ Troisieme Commission : Dommages causés aux personnes
ot aux biens se trouvant a la surface.

" Quatriéme Commission : Condition juridique du com-
mandant de 1’aéronef.

" Le Comité prit ensuite les dispositions nécessaires & la
documentation de son secrétariat et approuva un regle-
_;hent intérieur en huit articles, qui fixe la nomination
du président et des Commissions, la procédure a suivre
~ pour I’élaboration et la rédaction des textes, la réunion des
~ Commissions et du Comité. 11 est & noter que le président
5.'5— nommé A chaque session reste en fonctions jusqu’a la ses-
~ sion suivante et que les présidents des Commissions sont
les vice-présidents du Comité,

Cette premiére phase d’organisation en grande partie
achevée, les Commissions purent se mettre au travail el
lors de la deuxi¢me session du Comité tenue a Paris du
4 au 7 avril 1927, sous la présidence de M. Laurent-Eynac,
il fut possible de se rendre compte de la tiche accomplie
pendant cette premicre année de fonctionnement.

Des quatre Commissions, la premiére et la deuxieme seu-
lement purent se réunir avant la session pour 1'examen des
tapports présentés par leurs rapporteurs respectifs, MM.
Richter et de Vos.

Au nom de la deuxidme Commission, M. de Vos présen-
tait deux rapports : 'un concernant un avant-projet de
convention relative 4 la lettre de voiture aérienne, 1’autre
consacré aux observations et propositions de modifications
1elatives a I'avant-projet de convention sur la responsabi-
lité du transporteur aérien adopté par la Conférence d’oc-
tobre 1925,

L’_avnnt—projet de convention sur la lettre de transport
aérien en 17 articles fut adopté par le Comité aprés sa mise
AU point définitive par le sous-comité de rédaction et a
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fait I'objet de la résolution n° 12. Aprés un échange de
vue les experts ont préféré, a I'expression « lettre de voi-
lure aérienne », celle de « lettre de transport aérien », qui
évite au nouveau mode de locomotion toute confusion ou
assimilation possible de régime avec les transports terres-
tres.

En ce qui concerne le projet de convention sur la res-
ponsabilité du transporteur aérien contenu dans le proto-
cole final de la Conférence internationale de Droit privé
aérien, un certain nombre d’Etats, notamment 1’Allema-
gne, la Grande-Bretagne, la Lithuanie, la Suisse, la Tchéco-
slovaquie, avaient formulé le désir d'y voir apporter cer-
taines modifications.

Les suggestions de ces Gouvernements furent examinées
par la deuxiéme Commission. Sans bouleverser le fond
méme du projet, ses membres reconnurent que certains
articles gagneraient a étre précisés ou modifiés et qu’ainsi
I’adoption du projet lui-méme serait plus facile pour la
plupart des Etats.

La seule difficulté était de savoir si le Comité avait qua-
lité pour proposer des changements aux dispositions d'un
projet de convention qui n’avait pas été établi par lui
et qui se trouvait encore soumis a 'appréciation des divers
Etats. La question se posait également de 1’opportunité
d’une fusion du projet de convention sur la responsabi-
lité avec I'avant-projet sur la lettre de transport aérien.

Ce fut I'occasion pour le rapporteur, M. de Vos, de pré-
ciser qu'il s’agissait uniquement de I’étude des modifica-
tions qui pourraient étre proposées & une conférence inter-
nationale au cas oit une telle conférence se réunirait a
nouveau pour l’'examen de ce projet, que les explications
échangées par les experts au sein de la Commission avaient
uniquement pour but de rendre possible un accord dans
le cadre dudit projet, et de suggérer une procédure per-

T
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nt éventuellement d’aboutir a la rédaction d'une con-
n unique.
'Le Comité, s’étant rallié a cette maniére de voir, déci-
ait dans sa résolution n° 13 « que le projet de texte de
‘ vention sur la lettre de transport aérien tel qu’il est
ﬁr{l des délibérations du C.I.T.E.J.A., ainsi que les mo-
» fﬁﬁéations proposées a la conventlion sur la responsabilité
du transporteur aérien, telles qu’elles ont été examinées
{ r la deuxitme Commission, sont renvoyés a ladite Com-
.ﬁssion en vue d’envisager la possibilité de rédiger une
sgonvention unique, étant entendu qu’il sera demandé au
'T'préalable aux délégations leur avis sur loute modification
& apporter a la convention sur la responsabilité, ainsi que
sur 'opportunité de fusionner les deux conventions. »
Ainsi qu’il a été dit plus haut, les travaux de la premiere
Commission avaient trait en premier lieu au regisire aéro-
nautique, a la propriété et a I’hypothéque. Apres lecture
du rapport de M. Richter, elle avait approuvé le texte d’un
avant-projet de convention relatif aux conflits de lois en
matiére de droits réels aériens. Faute de temps le Comité
ne put discuter ce rapport et décida par sa résolution n° 14
d’en ajourner l'examen jusqu’a sa prochaine session (1).
Avant la cloture de la deuxi®me session, le Comité a réglé
des questions d’ordre intérieur : vote des nouveaux articles 8
@ 14 du réglement intérieur relatifs a 1’établissement du
budget du Comité, la contribution financitre des Etats, la
lenue et la vérification de la comptabilité (2) ; organisation
du Secrétariat, etc. ; constitution des Commissions. En ce
qui touche & ce dernier point, il faul signaler que la troisitme
Commission a décidé de s ‘adjoindre, en la personne de M. da
Silva Costa, délégué du Brésil, un second rapporteur chargé

gg Se reporter au texte de cet avant-projet & l'annexe n°® VII, P 257.
Le Comité a pris pour base de cette organisation financiére les prin-
cipes pour la Commission Internationale de Navigation Aérienne.
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de présenter un rapport sur les assurances aériennes, ques-
tion voisine de celle relative aux dommages causés aux biens
¢l aux personnes a la surface du sol que rapporte M. Ambro-
sini. :

Depuis lors, les Commissions se sont réunies i Bruxelles
du 7 au 10 novembre 1927. La premi¢re Commission a décidé
de procéder a I’établissement d’un nouveau questionnaire au
sujet des droits résultant de l'inscription au registre aéro-
nautique dans les différents pays et confié ce travail & son
président, M. Giannini. La deuxiéme Commission a approuvé
le principe de la fusion des deux conventions sur la respon-
sabilité du transporteur aérien et sur la lettre de transport
aérien et adopté un projet de convention unique auquel son
rapporteur, M. de Vos avait pour mission de donner une der-
niere rédaction. La troisitme Commission a entendu et dis-
cuté le rapport de M. Ambrosini sur les dommages causés
aux personnes et aux biens se trouvant a la surface. Apres
lecture du rapport de M. Thieffry la quatriéeme Commission
2 adopté un projet de convention sur la condition juridique
du commandant de 1’aéronef (1).

Acceptant I'invitation qui lui avait été adressée par le Gou-
vernement espagnol, le Comité a tenu sa troisicme session
A Madrid du 24 au 29 mai 1928. Le résultat essentiel des
travaux accomplis au cours de cette session a été 1’appro-
bation définitive par le Comité du texte de ’avant-projet
de convention sur la responsabilité du transporteur dans les
Transports internationaux par aéronefs, et la lettre de trans-
port aérien (2). Ce texte, communiqué aux Gouvernements
par les soins du Gouvernement f rancais, doit étre soumis A
la Conférence Internationale de Droit Privé Aérien, dont la
convocation est prévue pour le cours de I’année 1929 (3).

(1) Revue de I'Institut belge de Droit comparé, 1927, p. 184.

(2) Se reporter au texte de cet avant-projet & l’annexe n° VIIIL, p. 259.

(3) Une réunion des premiére, troisiéme et quatritme Commission a eu
lieu & Paris au mois d’octobre 1928; chacune d’elles o poursuivi la discus-
sion des projets actuellement & 1'étude.
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[l est permis maintenant d’apprécier I'ceuvre de la Con-
érence Internationale de Droit Privé Aérien continuée et
" glargie par le Comité International Technique d’Experts
~ Juridiques Aériens. Cette ceuvre considérable est déja plei-
ne de réalités presque autant que d’espoirs. De méme que
1la Convention internationale du 13 octobre 1919, elle est
:dgpelée a marquer une grande date dans l'histoire du droit
aérien, car elle jette les premiers jalons d’une organisa-
tion positive du droit privé de 1'air & réaliser par étapes.
Cette ceuvre sera sans doute de longue haleine, mais c’est
’ déja un grand point d’acquis qu’elle soit en bonne voie
“de réalisation et que la méthode adoptée pour son ache-
vement complet soit suffisamment souple pour permettre
d’atteindre le but fixé.

A ce propos, on est tout naturellement amené a s’occu-
per des rapports de la Commission Internationale de Na-
vigation Aérienne et du Comité des experts, et a se de-
mander notamment pourquoi ces deux organismes co-
_existent, alors que le premier aurait été & premiére vue
compétent pour traiter, en méme temps que des questions
du droit public, celles du droit privé aérien. Lors de sa
cinquieme session réunie & Rome du 26 au 31 octobre
1923, la Commission Internationale de Navigation Aérien-
ne avait tenu, par sa résolution n° 130, & affirmer cette
compétence et elle justifiait sa prétention par le désir de
« maintenir I'unité de vues dans 1’organisation de la navi-
gation aérienne et du trafic aérien » (1).

(1) Le texte complet de cette résolution est le suivant :

Wi La Commission, aprés avoir pris connaissance de la communication du
rouvernement francais relative & la Conférence internationale sur des ques-
lons de droit aérien, autorise son Secrétaire général & assurer, le cas
neant, le Secrétariat de cette Conférence.

_:,’* ‘fl'ontefois, elle charge son Secrétaire général de rappeler au Gouverne-

M*franqais que le paragraphe ¢ de I'article. 34 de la Convention aérienne

pﬂm“ expressément la compétence de la C.I.N.A. « pour toutes les ques-
OIS que les Etats pourront soumettre & son examen ». Elle estime que
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Il en a été pourtant décidé autrement et, i tout prendre,
I’emploi de cette procédure particuliere se justifie par d’am-
ples avantages. Il convient de ne pas oublier en effet que
la premitre tentative du Gouvernement francais pour la
réunion d’une Conférence internationale de Droit privé
aérien date du mois d’aott 1923 et qu’a celte époque les
Etats adhérents & la Convention du 13 octobre 1919 ou
I’ayant ratifiée étaient encore peu nombreux. Bien qu’alors
le Gouvernement francais ait semblé douter de la compé-
tence de la Commission Internationale de Navigation Aé-
rienne a prendre en mains cette tiche nouvelle, il faut
voir dans sa décision de réunir une Conférence spéciale
de droit privé la volonté d’appeler le plus grand nombre
possible d’Etats a la discussion de ces questions. On ne
peut que s’en féliciter. Si I'on songe aux difficultés qui
entourérent la ratification de la Convention de 1919 et a
la répugnance qu’ont manifestée et que manifestent encore

3

certains Etats & y adhérer, il faut reconnaitre que la mé-

a x

thode consistant & convoquer a égalité de droits et sans
distinction aucune les Etats désireux de réglementer le
droit privé de la navigation aérienne internationale était
bien la meilleure. L’empressement avec lequel les Etats

A

ont répondu a linvitation qui leur était adressée en four-
nit du reste la preuve.

Afin de parer au reproche d’avoir détruit « I'unité de vues
dans l'organisation de la navigation aérienne », le Gou-
vernement francais a confié¢ le Secrélariat général de la

la question de la responsabilité du transporteur aérien est lide étroitement
dans les faits avec les questions de réglementation de la circulation aérienne
dont I'étude ressort & la C.I.N.A. en vertu de la Convention internationale
du 13 octobre 1919 et qu’elle posséde, par l'organe de sa Sous-Commission
Juridique, tous les moyens pour étudier utilement cette question. Elle
exprime, en conséquence, le veeu que, pour maintenir 1'unité de vues dans
I'organisation de la navigation aérienne et du trafic aérien, le paragraphe
g de I'article 34 soit interprété par les Etats contractants dans son sens
le plus large. »
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nce Internationale de Droit Privé Aérien au secré-
général de la Commission Internationale de Naviga-
tion Aérienne. Ainsi se trouve établi le contact entre deux
gimprises paralleles, mais non concurrentes, ni encore
moins hostiles. Au reste la tiche dévolue a la Commission
Internationale de Navigation Aérienne est trés suffisam-
ment absorbante par elle-méme pour que la constitution

d’un organisme séparé pour I'étude des questions de droit
privé ne se justifie sans peine. Il apparait en ouire que ces
,questions, vastes et délicates, n’auraient pu étre traitées
avec suffisamment d’autorilé, nous ne disons pas de com-
pélence, par une sous-commission de la C.I.LN.A, Le role
de ces sous-commissions consiste plutét dans la mise au
point constante d’un texte existant que dans I’élaboration
de projets nouveaux. La création d'un aéropage d’experts
¢était donc indispensable pour préparer avec succes « 1'uni-
fication du droit international privé de 1'air ».

24. La Commission consultative et technique des com-
munications et du transit. — Avant de clore la partie de
cel exposé historique consacré aux organismes internatio-
naux officiellement chargés des intéréts de la navigation
aérienne, il parait nécessaire d’indiquer rapidement le role
Joué par la Commission consultative et technique des com-
munications et du transit, en matiére de transports aé-
riens (1).

L’organisation des communications et du transit, créée
en 1920 par la premiére Assemblée de la Société des Na-
tions, a pour mission, aux termes de l’article 1* de son
S‘l?»\it, « de faciliter la coopération internationale dans le
dﬂ@aine des communications et du transit, par applica-

.(1) Cf. Fauchille, Traité de droit international public, tome I, 3¢ partie,
n ml.. S.D.N., Eztraits des actes de la troisiéme conférence générale des
; et du transit. Gendve, 1927.
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tion de larticle 23 e) du Pacte, et notamment d’assister
le Conseil et 1’Assemblée de la Société dans 1’accomplisse-
ment des tiches confiées a la Société dans le méme do-
maine » (1). Son action s’exerce par le moyen de confé-
rences périodiques et d'une commission consultative et
technique. Son secrétariat est assuré par le secrétaire géné-
ral de la Société des Nations.

Des conférences générales sont réunies tous les quatre
ans et se tiennent en principe au sitge de la Société. La
premidre a eu lieu & Barcelone en 1921, la deuxieme et la
troisitme & Gendve en 1923 et 1927. A chacune d’elles des
résolutions et des conventions ont ¢été adoptées concernant,
notamment, la liberté du transit, le régime international
des voies ferrées et des ports, le régime des voies naviga-
bles d’intérét international, la reconraissance du droit au
pavillon des Etats dépourvus de littoral maritime, le trans-
port en transit de 1'énergie électrique, I’'aménagement des
forces hydrauliques intéressant plusieurs Ktats.

La troisitme conférence, tenue du 23 aoit au 2 septem-
bre 1927, avait nommé trois commissions. La premiére,
chargée du recueil méthodique et de la diffusion des ren-
seignements généraux intéressant les communications et
le transit, nommait & son tour un comité restreint et qua-
ire sous-commissions, dont une sous-commission D pour la
circulation routitre et la navigation aérienne (2). Sur rap-
port de cette commission, la conférence décidait de trans-
mettre & la Commission consultative et technique un cer-
tain nombre de suggestions relatives a la nature des infor-

(1) L’article 23 e) du Pacte est ainsi con¢u : « Les membres de la So-
ciété...) prendront les dispositions nécessaires pour assurer la garantie et
le maintien de la liberté des communications et du transit, ainsi qu'un
équitable traitement du commerce de tous les membres de la Société, étant
entendu que les nécessités spéeiales des régions dévastées pendant la guerre
de 1914-1918 devront étre prises en considération ».

(2) Cette sous-commission avait pour président M. E. Mellini, inspecteur
en chef des chemins de fer, tramways et automobiles d'Ttalie,
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mations qui pourraient étre recueillies. Sous la rubrique :
‘Navigalion aérienne figuraient les questions suivantes
ﬁu Accords entre Etats relatifs & la réglementation et a la
i{gﬁce de la navigation aérienne civile. Articles de traités
de commerce, etc., concernant la navigation adrienne.

« Projets de lois publiés, lois et réglements relatifs au
statut de la navigation aérienne ou affectant le développe-
ment de la navigation aérienne.

« Renseignements sur les lignes réguliéres en exploita-
tion, soit entre deux points de territoire, soit ayant pour
- point de départ, pour point d’arrivée ou, comme escale,
‘un point du territoire. Lignes réguliéres projetées. Indica-
tions sur les horaires. Travaux importants approuvés en
cours ou achevés au cours de l’année, concernant 1’éta-
blissement de routes aériennes (terrains d’atterrissage, si-
gnalisation de jour et de nuit, etc.). Cartes.
~ « Statistique du trafic aérien. »

Le titre VII du memorandum présenté a cette Confé-
rence sur l’ceuvre accomplie par la Commission consulta-
tive et technique depuis la deuxitme Conférence a donné
lieu & des exposés intéressants sur l'action de cette Com-
mission en matiere de navigation aérienne et sa situation
vis-a-vis des autres organismes internationaux. Sous ce ti-
tre était mentionné ce qui suit : « Etant donné I’existence
de divers organismes s’occupant des questions de naviga-
tion aérienne, la Commission, tout en se réservant le droit
d’examiner toute question aérienne susceptible de 1'inté-
resser, a décidé de ne pas créer actuellement d’organisme
régulier suivant les questions de navigation aérienne com-
merciale dans leur ensemble ; mais elle a établi une liai-
Son avec la Commission Internationale de Navigation Aé-
rienne créée par la Convention de 1919, la Conférence
Internationale de Droit Privé Aérien, le Comité Internatio-
mnal Techmque d’Experts Juridiques Aériens, et 1’Associa-

6
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tion Internationale du Trafic Aérien. Elle est de méme en
relation avec le Comité spécial de la Chambre de Commer-
ce Internationale.

Prenant ce passage pour thé¢me de son intervention, le
délégué suisse, M. Herold, fit remarquer que ce role
d’agent de liaison rempli par la Commission consultative
et technique avait pour avantage d’éviter les doubles em-
plois toujours ficheux (1). Mais il tint a signaler que la
multiplicité des organismes internationaux entrainait une
dispersion des efforts plus sensible en matiére de naviga-
lion aérienne que dans les autres modes de transport. Il
exprima surtout ses regrets que la Commission Internatio-
nale de Navigation Aérienne ne réunisse pas dans son sein
I'ensemble des Etats, notamment certains d’entre eux, im-
portants par leur navigation aérienne commerciale ou leur
situation géographique.

C’est a cette intervention que répondirent MM. Roper
et Sudre, secrélaires généraux de la Commission Interna-
tionale de Navigation Aérienne et du Comité International
Technique d’Experts Juridiques Aériens en donnanl des
précisions sur la tiche particulidre de chacun des grands
groupements internationaux et l’explication de 1’état de
fait actuel.

Bien que ce role de liaison entre les divers organismes
définisse assez bien I’objectif poursuivi par la Commission
consultative et technique des communications et du tran-
sit dans le domaine de la navigation aérienne, elle ne s’est
pas limitée uniquement & cette tiche et, dans la recher-
che des moyens propres a assurer la liberté des communi-
cations et du transit, n’a pas négligé le facteur aérien. Ce

(1) Cette attitude de la Commission consultative et technique ressortait
déjh des suggestions émises par elle au sujet du droit privé aérien & I'an-
neve 9 du procés-verbal de la session tenue & Gendve du 29 au 31 mars
1922. Cf. E. Sudre, De I'établissement du droit international privé de Uair.
International Air Congress, Londres, 1923, p. 652.
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s’est .manifesté surtout & propos des transports com-
des communications inléressant la Société des Na-
temps de crise.

premier point, la Commission posséde un Comité
ports combinés au sein duquel ont été créés des
ités. Le deuxitme sous-comité, constitué le 21
e 1926, a pour mission d’étudier 'organisation de
s combinés entre les chemins de fer, la naviga-
enne et les services automobiles. Il s’est réuni a
les 8 et 9 aott 1927 sous la présidence du conseiller
‘riel Niemack, qui présentait lui-méme un important
.'_.‘ Les vues de ce sous-comité sur les transports
s enlre chemins de fer et navigation aérienne ont

A

en un rapport présenté a la Commission au

deuxidme point, la Commission consultative et
> a eu en vue d’assurer a la S. D. N. des moyens
unications indépendants au cas out les moyens
ne pourraient élre librement utilisés. Elle s’est
mment en rapport avec la Commission Interna-
Navigation Aérienne pour que celle-ci mette an
probléme de I'identification des aéronefs de la

¢s internationaux. — Plusieurs congrds inter-
i'énms depuis la guerre, ont groupé tous les
ux questions de navigation aérienne : ingé-
tructeurs, juristes, savants et pilotes. Ces con-
ju'ici au nombre de quatre, et qui se tiennent
fux ans, permettent aux délégués d’échanger

aéronautiques, économiques et politiques, septembre 1927
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leurs idées avec profit, facilitent la mise en commun de
I’expérience acquise et la coordination des efforts. Un nom-
bre variable de commissions sont formées, au sein des-
quelles discutent les représentants des diverses spécialités.
Les rapports présentés sont ensuite réunis en volume. Au-
cun organisme permanent n’assure la liaison enfre ces ma-
nifestations périodiques et il n’est pas de procédure qui en
régle la tenue. Le pays qui désire accueillir les congressis-
tes se charge de la convocation et de I’organisation du con-
gres (1).

Le premier, di a I'initiative de M. Pierre-Etienne Flan-
din, a eu lieu & Paris du 15 au 25 novembre 1921. Une
Commission de Navigation Aérienne y fut constituée qui
entendit, entre autres, la lecture des rapports suivants, in-
téressants au point de vue juridique : la circulation aérien-
ne, par E. Sudre ; réglementation de la circulation aé-
rienne, par Devaluez ; projet de loi de la navigation aé-
rienne, par Georges Ripert ; la clause d’irresponsabilité
dans les contrats de transports aériens, par Porquet ; avia-
tion et asssurance, par R.-II. Mayo ; la Convention aérien-
ne du 13 octobre 1919, par le capitaine Roper ; assurance
pour 'industrie aéronautique, par Erik Néal ; la propriété
de I'air, par Louis Schmoll ; international air legislation
(suggestions and recommandations for the betterment the-
reof), par W.-O. Long.

Le deuxiéme Congrés s’est tenu a Londres du 256 au 30
juin 1923. M. Sudre y présenta un rapport sur 1’établisse-
ment du droit international privé de l'air dans lequel il
préconisait la réunion d'une Conférence internationale
chargée d’en étudier et d’en arréter les principes géné-

(1) Des congrés semblables, 4 participation limitée, se sont tenus & Paris
en 1889 et 1900, & Chicago en 1893, & Milan en 1906, et & Nancy en 1909.
Cf. supra, p. 12.
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raux. Au terme de la discussion qui suivit, le Congrés adop-
fa @ l'unanimité la résolution suivanie proposée par M.
Barratt, et appuyée par M. Perowne : « Le Congrés émet
Je veeu que dans le plus bref délai possible se tienne une
Conference internationale, composée de délégués désignés
par leurs gouvernements respectifs pour étudier et définir
Iea‘ principes généraux du droit international privé aérien
et pour soumetire les propositions de loi nécessaires a la
patification des différentes nations considérées. »
~ D’autres rapports donnérent lieu également & des échan-
ges de vues sur les sujets suivants : the International Air
b Conventlon (Scandinavian points of view), par le profes-
seur Engstromer ; suggested minor alterations in the In-
ternational Air Convention, par le capitane Lubeck ; the
marking of aircraft, par le lieutenant H.-J. Riiser-Larsen;
aviation insurance, par A.-L. Sturge.

Le troisitme Congres, organisé sous les auspices de la
Jirection de 1’Aéronautique civile belge avec le concours
de I'AéroClub de Belgique et réuni a Bruxelles du 6 au
10 octobre 1925, comprenait une section juridique, qui
avait pour président M° Hennebicq, avocat & la Cour d’Ap-
pel de Bruxelles. Au cours de ses diverses séances les rap-
ports suivants lui furent soumis : de I'organisation d’une
législation aéronautique internationale, par E. Sudre ; so-
me aspects of commercial aviation insurance, par le capi-
taine A.-C. Lamplugh ; les assurances aériennes (note au
sujet des projets présentés et résolutions votées au VII®
Congrés du Comité Juridique International de 1’Aviation
i Lyon en septembre 1925), par Félix Landrien ; le régime
des droits réels en matidre d’aéronefs, par M. Thieffry
réglementation douanitre internationale (note au sujet des
décisions prises par le VII° Congrés du Comité Juridique
International de I'Aviation i Lyon en septembre 1925),
Par Félix Landrien ; réglementation douaniére aéronauti-
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que internationale (1), par le Jonkheer van den Berch van
Heemstede ; amendment of international patent law, par
Thurston ; de la nature juridique de I’aéronef, par M. R.
Save. Un certain nombre de veeux furent adoptés par la
section juridique. Ainsi que nous I’avons indiqué plus
haut (2), elle proposait, a la suite du rapport de M. Su-
dre, que la Conférence Internationale de Droit Privé Aé-
rien « envisage dans son ampleur et sa continuité 1'uni-
fication du droit international privé de I'air et arréte les
moyens d’étude et d’organisation tendant a la poursuite
méthodique de cette unmification ». Ce faisant la section
juridique continuait & poursuivre la réalisation de 1'ceu-
vre esquissée par le précédent Congrés de Londres en ma-
tiere de droit privé.

Le quatridme et dernier Congres s’est tenu & Rome du 23
au 30 octobre 1927, organisé par les soins de 1'Office de
I’Aviation civile et du Trafic aérien du Ministere italien de
I*Aéronautique. De méme qu’au Congrés de Bruxelles une
section juridique était chargée de discuter les travaux res-
sortant au domaine du droit aérien. j

De nombreux mémoires étaient présentés ayant trait aux
questions suivantes : la limitation légale de la respohsa—
bilité aéronautique, par A. Ambrosini ; sur la nécessité ur-
gente d'un accord international sur les principes relatifs' a
la limitation de la responsabilité des propriétaires et des
‘conducteurs d’aéronefs, par F. Berlingieri ; I’aviation com-
merciale et la liberté de I’air, par E. Boggiano-Pico
abandon libérateur dans le droit aéronautique, par A.
Cobianchi ; le droit aéronautique international privé, par
P, Cogliolo ; les marques d’immatriculation des aéronefs,

w Ra,pport. antérieurement présenté au VII® Congrés du Comité Juri-
dique International de 1'Aviation. Cf. le texte de ce rapport dans 1a Rev. Jar.
Int Loc. Aér., 1925, p. 116.

2) Cf. supra, p. 63.
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Cristofoli ; les réparations des dommages occasion-
passagers et aux expéditeurs de marchandises par
rophes de communication commerciale aérienne,
. André Kaftal ; les assurances aéronautiques, par A.
: ; la Convention aérienne du 13 octobre 1919, sa
en vigueur, son application, par A. Roper ; la liberté
1, les zones interdites et les grandes lignes aériennes
nationales, par R. Sandiford ; I’abandon aux créan-
dans le droit aéronautique, par C. Savoia. On pourra
par cette énumération de la diversité et de I'intérét
oblémes successivement abordés par ce dernier Con-

.Tramx des groupements privés : I'International Law
tion. — Nous allons voir en passant en revue les
de doctrine d’aprés guerre que la Convention in-'
onale portant réglementation de la navigation aé-
e du 13 octobre 1919 a tout naturellement provoqué
nbreux commentaires dans le monde juridique et
a spécialement appelé l'attention des associalions
de droit international. Les juristes qui, avant la
 s’attachaient surtout & I'ceuvre de création du Droit
vont désormais faire également ceuvre critique. Ils
t aussi aidés dans leur tiche constructive par les hom-
‘affaires intéressés a la bonne reﬂlementatlon des
s aériens.
ciation Internationale de Droit, qui avait tenu sa
e conférence d’avant guerre & Madrid en 1913, se
pour la premiére fois aprés la guerre & Portsmouth
es derniers jours de mai 1920.

occasion du vingt-cinquidme anniversaire du premier vol des
ight, une conférence internationale d’aéronautique civile a &été
par le président Coolidge & Washington les 12, 13 et 14 décem-
Le programme de cette conférence comportmt toutes les ques-
atives au trafic aérien. :
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A cette conférence le Dr. Hazeltine et Mlle J. Lychlama
@ Nijeholt présentérent deux importants rapports sur les
questions qui nous occupent (1). Le professeur Hazeltine
examine successivement dans un exposé objectif la con-
vention internationale de 1919, les régles de navigation
aérienne insérées dans les traités de paix, la navigation
aérienne internationale devant la Ligue des Nations. Mlle
Lychlama a Nijeholt reproche & la Convention « d’étre plus
ou moins une annexe au Traité de Versailles et de tout
naturellement contenir des clauses qui portent la marque
de cette origine et qui sont spécialement autocratiques nom
seulement vis-a-vis des Etats centraux, mais aussi vis-a-vis
des Etats neutres ». L’examen de la Convention I'ameéne &
dire qu’il est « hautement désirable que les lois de l'air
soient universelles ». Et, pour atteindre ce but, que dési-
rent évidemment tous les internationalistes, elle suggere
d’écarter de la Convention les clauses inspirées par la guerre
afin d’obtenir I’adhésion du plus grand nombre d’Etats
possible. Elle estime au surplus que 'on ferait ceuvre utile
en invitant les Etats qui n’ont pas pris part aux négocia-
tions dont la Convention est sortie et qui n’y ont pas en-
core adhéré, a assister quand méme aux délibérations de
ia Commission Internationale de Navigation Aérienne.

A la deuxieme conférence d’aprés guerre tenue a La
Haye en aolt et septembre 1921, 1'Association Internatio-
nale de Droit revint sur la question en prenant comme
base d’étude un rapport de son Aerial Law Committee (2).

(1) Imternational Air Law in time of Peace par le Dr. H. D. Hazeltine,
professeur de droit & 1'Université de Cambridge. Comments on the aerial
Navigation Convention 1919, and suggestions of certain points for consi-
deration par Miss Lychlama A. Nijeholt, D. Jur. Voir dans International
Law Association, Report of the 29th Conference, les délibérations sur les
lois de l’aviation présidées par Sir H. Eric Richards, p. 377 & 432.

(2) Voir dans International Law Association, Report of the 30th Confe-
rence, les délibérations sur les lois de 1'aviation présidées par M. A. Henry-
Coiiannier, p. 330 et 332. — L'Aerial Law Committee, présidé par M. H. F.
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conférence émit le voeu que la Convention de 1919

¥

yatifiée par les signataires aussitot que possible, que
les autres Etats du monde y adhérent et élaborent le
\ , tot possible des lois nationales en accord avec la Con-
. Elle demanda toutefois une modification a D'ar-
5 pour imposer le cas échéant I'atterrissage, non seu-
aux aéronefs étrangers traversant l'espace aérien
terrir, mais a tous les aéronefs (1). Une proposition
¢ tendant & interdire les vols de nuit fut écartée.
érence proposa enfin de rendre le propriétaire et
leur de tout aéronef, conjointement et solidairement
ables de tout dommage causé par l'aéronef sans
soit besoin de prouver une négligence de leur part.
de la session de Buenos-Ayres en 1922, le Comité de
Aérien étudia la question de la guerre aérienne et
e la juridiction a laquelle sont soumis, en matiére
et criminelle, les personnes transportées a bord d’aé-
‘régles de la guerre aérienne donnérent lieu & la ré-
d’un projet de huit articles, qui se borne a indiquer
- principes généraux.
Juristes de Buenos-Ayres n’ont fait d’ailleurs que re-
le principe posé par l'Institut de Droit Interna-
& Madrid en 1911. 1Is cherchent a limiter les risques
L guerre aérienne fait courir aux populations paisibles
- biens privés, et pour cela ils ne veulent pas que
e aérienne soit pour ceux-ci plus dangereuse que
re terrestre ou maritime.
t dont lo Secrétaire est M. William Latey, comprend en outre
s suivants : M. Frederick Allemés, M. J. Arthur Barratt, Dr.
L. Bellot, Dr. W. R. Bisschop, M. André Henry-Coiiannier,
e Higgins, Dr. Hoffmannsthal, Sir Alfred Hopkinson, M. Ar-
, Pr. H. D. Hazeltine, M. W. A. Bewes, Lt-col. H. de Watteville,
, Dr. J. Wolterbeek Muller, Pr. Niemeyer, Dr. Lycklama a Ni-

r Sabater, M. E.S.M. Perowne, Dr. Temple Grey.
tion déja émise par Mlle Lycklama a Nijeholt a Portsmoutly
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En matitre de juridiction civile, les principes suivants
furent adoptés :

a) L’aéronef qui se trouve au-dessus de la pleine mer
ou d’un territoire qui n’est sous la souveraineté d’aucun
Etat reste soumis aux lois et & la juridiction de I'Etat dont
il a la nationalité.

b) Au-dessus du territoire d'un Etat étranger, un aéronef
public reste soumis a la juridiclion exclusive de I'Etat
dont il a la nationalité. Par contre, un aéronef privé est
soumis aux lois et & la juridiction de I’Etat survolé lors-
qu’il s’agit d’infractions aux lois de sécurité publique, aux
lois militaires et fiscales ou aux réglements de la naviga-
tion aérienne, ainsi que pour tout acte, accompli & bord
de T'aéronef, et qui produit ses effets sur le territoire ‘de
cet Elat.

En ce qui concerne la juridiction criminelle, lea';eirles
du paragraphe b) ci-dessus seront applicables aux erimes
et délits commis & bord de 'aéronef pendant le vol.: Les
actes commis & bord d’un aéronef privé au iepos dans ‘un
Etat étranger seront soumis aux lois et a la juridiction de
cet Etat. Pl

A la conférence réunie & Stockholm du 8 au 13 septem-
bre 1924, les mémes questlons furent reprises.

Aucune modification n’a été apportée aux regles adop—
tées & Buenos-Ayres en ce qui concerne la _]undlctlon en
matiére civile et criminelle.

Il n’en a pas été de méme pour les régles de la guerre
aérienne. Le projet arrété 3 Buenos-Ayres avait été reryoyé
au Comité de Droit Aérien afin qu’une nouvelle rédaction
fut établie ne donnant pas prise aux mémes critiques que
I’ancienne. On reprochait principalement a cette derniére
de renfermer une définition beaucoup trop large des ob-
jectifs légitimes d’attaques aériennes. Le nouveau projet,
composé de 13 articles, a été rédigé sur les mémes bases,

|
ik
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‘en tenant compte du rapport de la Commission juri-
de La Haye, formée a la suite du traité de Washing-
1922 pour procéder a la revision des lois de la guerre,
s la mesure seulement ot ces lois se rapportent a la
aérienne. Ce rapport s’était du reste inspiré de cer-
suggestions faites par le Comité lui-méme. La défi-
des objectifs légitimes d’attaques aériennes se trouve
e dans le nouvel article 5. L’article 13 propose que
 Permanente de Justice Internationale de La Haye
mpétence exclusive pour la détermination des dom-
causés aux personnes ou aux propriétés en violation
dispositions ou des lois et coutumes de la guerre
ables a la guerre aérienne.

a Conférence a émis le veeu que « l'article 5 de la Con-
ion portant réglementation de la navigation aérienne
9, soit non seulement modifié, mais annulé, et que
5 les nations qui jusqu’ici se sont abstenues d’adhé-
Convenlion soient invitées a4 en faire parlie. »
emble de ces régles, définitivement approuvées i
olm, ont été adressées le 16 octobre 1924 a la Com-
Internationale de Navigation Aérienne qui en a
. connaissance pendant sa huitiéme session (Londres,
avril 1925) (1). |
nt-dernicre Conférence de 1’Association, fenue 2
e du 5 au 11 aotit 1925, a discuté principalement, a
du droit aérien, la question du contrdle interna-
s radio-communications en temps de paix et en
de guerre. Ce probléme avait déja été abordé a la
de Buenos-Ayres et la conférence de Stockholm en
oyé I’étude au Comité de Droit Aérien. Ce sont les
ils de cet examen qui ont été soumis aux membres
H-'-Vienne. '

4
Oir ces régles & 1'annexe IX, p. 269.

e

It
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Apreés 'audition d’un rapport du Dr. Temple Grey sur
la réglementation internationale des communications par
sans-fil, dans lequel il expose des idées assez originales sur
la souveraineté de 1'éther, les résolutions suivantes furent
adoptées a 'unanimité :

1) que le principe de la souveraineté aérienne contenu
dans la Convention internationale portant réglementation
de la navigation aérienne de 1919 soit incorporé dans toute
convention internationale de radio-communication ;

2) que des sanctions soient établies, destinées a étre adop-
tées par les lois nationales de chaque Etat contractant, afin
de contraindre au respect des régles internationales incor-
porées dans une telle convention ;

3) que tout différend international survenant du fait
d’une telle convention soit justiciable de la Cour Perma-
nente de Justice Internationale a La Haye ;

a

4) que le Comité examine et rapporte a la prochaine
conférence la question des dommages et violations, copy-
right, diffamation et tout autre incident de nature & s’éle-
ver du fait de I’emploi des communications par sans-fil,
lors de la diffusion ou autrement.

Le Comité devra étudier & nouveau le probléeme du con-
trole des radio-communications en temps de guerre des
qu’il sera au point (1).

27. Le Comité Juridique International de I’Aviation. —
Le Comité Juridique International de I’Aviation eut aussi
4 se prononcer sur la Convention lors de son premier Con-
grés d’aprés guerre qui fut tenu a Monaco, en décembre
1921, sous la présidence de M. A. de Lapradelle. Votant

(1) La derniére conférence de 1'Association, dont le compte rendu n’est pas
encore publié, s’est tenue & Varsovie au mois d'aott 1928. Le rapport de
I’Aerial and Radie Law Committee soumis & cette conférence traite des
questions radioélectriques précédemment étudiées par lui.
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itats, suivant son réglement, le Congreés émit un veeu
veur de la Convention, mais les proces-verbaux ont
la relation des critiques que nous avons éié amenés
e en particulier sur I'article 1. C’est un point que
examinerons plus en détail en parlant de la souverai-
sur l’espace aérien.

veeu émis, le Congres poursuivit 1I’élaboration du Code
qu’il avait, comme nous l’avons vu, commencée
s 1910. Sur rapport de M. Pittard des modifications fu-
faites aux textes adoptés avant la guerre, principale-
en ce qui concerne latterrissage et l'afflottage, le
le lest.

clauses de responsabilité firent ’objet de communi-
ons des professeurs Cogliolo et Ripert, M. Canali pré-
~un rapport sur les assurances, et le professeur Hamel
examen approfondi de I'hypothéque et du nantis-
nt des adronefs (1).

| cours du premier semestre de 1922, la plupart de
estions furent étudiées par les comités nationaux, et
ipalement au Comité de Paris, présidé par M° Tala-
~avocat & la Cour de Cassation. Elles purent alors étre
s au cinquitme Congrés que le Comité Juridique
tional de 1’Aviation organisa & Prague en septem-
922, par le professeur Hobza (2). A ce Congrés fu-
examinées les questions de Datterrissage et de 1'af-
e sur rapport de M. Pittard, de la nationalité des aé-
et des sociétés sur rapport de MM. André et Diwald,
nsferts et stiretés, puis de la responsabilité et du
‘de rétention, sur rapport du professeur Ripert, des
ces sur rapport de M. A. Henry-Coiiannier, des dis-

Voir procts-verbaux du quatritme Congrés International de Liégisla-
ne.

ou- procés-verbaux du cinquiéme Congrés International de Législa-

& e.
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parus de 1'air sur rapport de M® Thieffry et du droit de la
guerre aérienne sur rapport du professeur Hobza. De ce
faisceau de travaux et des discussions qu’ils provoquérent
résulta le vote de nouveaux articles du Code International
de I’Air.

Lors du sixitme Congres de Législation Aérienne tenu
a Rome au mois d’avril 1924, le Comité Juridique Inter-
national de 1’Aviation procéda a 1'étude des questions sui-
vantes : le régime des aéronefs & I’élranger sur rapport de
M¢ Fabry, comprenant 'examen de la classification des aé-
ronefs, du survol et de Datterrissage, de la condition des
persocnnes & bord et des dommages causés par les aéronefs:;
les assurances sur rapport du professeur Luzzati, question
déja abordée au Congres de Prague et & propos de laquelle
ne furent pas modifiés les voeux précédemment émis a ce
Congres ; enfin le droit de la guerre aérienne sur rapport
du professeur Rolland présenté par M°® Talamon, probleme
qui est en marge du Code de I'Air, car il n’intéresse pas
son élaboration (1).

Le septieme Congres organisé & Lyon au début du mois
d’octobre 1925 donna lieu a ’examen de questions impor-
tantes et délicates. Trois sujets furent successivement dé-
battus : la réglementation douaniére aéronautique inter-
nationale sur rapport du Jonkheer van den Berch défen-
‘dant les textes du Comité directeur et contre-rapport de
M. Hoffherr ; les assurances sur rapport du professeur
Ripert soutenu par M® Fabry et contre-rapport du profes-
seur Roubier. Sur ces deux premiéres questions des textes
furent votés. La troisieme, en marge du Code de 1’Air com-
me précédemment le droit de la guerre aérienne, traitait
de I'avion sanitaire en cas de guerre aérienne et avait pour
rapporteur M. Julliot. Des résolutions la concernant fu-

(1) Voir les procés-verbaux du sixitme Congrés International de Iiégisla-
tion Aérienne.
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ées et recommandées a 1'attention de la XII* Con-
Internationale de la Croix-Rouge qui devait tenir
ses a4 Geneéve du 7 au 10 ociobre (1).
huititme Congrés réuni & Madrid en mai-juin 1928,
sion porta sur les problémes suivants : les aéro-
ostaux sur rapport du professeur Folland soutenu
- Henry-Coiiannier, les risques et la force majeure
rapport du professeur Ripert, I'assurance de responsa-
A I'égard des tiers sur rapport de M® Imbrecq, pré-
ar M° Fabry, le régime de la route et des voies aérien-
rapport de M. Lebinski soutenu par M. Henry-
er. A propos de chacune de ces questions, des tex-
veaux furent adoptés.
ement le Code International de 1’Air comprend
les, dont quelques-uns ne sont encore que des prin-
des textes volés ont remplacé les veeux qui y figu-
Y pntérieu'rement ).

La Chambre de Commerce Internationale. — Parmi
anismes privés qui ont pris a tache depuis la guerre
ation du régime de l'avialion commerciale et son
ement, il faut citer au premier rang la Chambre
merce Internationale. Fondée en 1919, elle repré-
grandes associations économiques mondiales ; son
de favoriser I’essor du commerce international
écarter les obstacles de toutes sortes qui génent cet
Elle a tenu jusqu’ici, outre son Congrés constitutif
en 1920, quatre autres Congrés & Londres en 1921,

ir les proces-verbaux du septitme Congrés International de Légis-
le texte du Code International de 1’Air & 1'annexe X, p. 274.
vient de signaler qu’d sa dernitre session, tenue & Lausanne du
au 2 septembre 1927, 1'Institut de droif International a voté un
 la navigation aérienne présenté par M. de Visscher. (Cf. Revue
b International des sciences diplomatiques et politiques, 1927, p.
. Jur. Int. Loc. Aér., 1928, p. 364). "
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a Rome en 1923, & Bruxelles en 1925, & Stockholm en
1927.

Il était évident que la Chambre de Commerce Interna-
tionale ne pouvait se désintéresser des transports aériens
dont I'importance économique va sans cesse croissant. A
son Congres de Rome en 1923 elle procédait a la création
id’un Comité Technique des Transports par Air. Faute de
programme précis ce Comité n'a joué i ses débuts qu’un
16le minime. Réorganisé au Congrés de Bruxelles en 1925
il s’est engagé aussitdt dans une voie active (1). Son des-
sein est de travailler, en collaboration avec les autres grou-
pements internationaux, a rendre les transporis aériens de
plus en plus pratiqgues et florissants. Ses efforts ont porté
Jjusqu’ici sur la poste aérienne et le droit privé aérien.

Le rdle considérable joué par le fret postal damns la
prospérité du trafic aérien n’avait pas échappé a la Cham-
bre de Commerce Internationale et elle décidait & son Con-
gres de Bruxelles « de provoquer, par toutes mesures uti-
les, une entente générale pour I’acheminement des corres-
ipondances internationales par voie aérienne pour toutes
destinations ». Le Comité des Transports par Air procédait,
par 'intermédiaire d’un Sous-Comité de la Poste Aérienne,
a4 une enquéte auprés des Administrations postales de
1"Union postale universelle et des Compagnies de naviga-
lion aérienne, afin de réunir les observations et renseigne-
'ments nécessaires a 1’accomplissement d’une ceuvre com-
mune. A sa session des 27-28 octobre 1926 a laquelle pri-
rent part cinq directeurs ou représentants d’Administra-
tions postales, le Comité adoptait I'importante résolution
suivante :

« Le Comité des Transports par Air de la Chambre de
Commerce Internationale,

(1) Le président du Comité des Transports par Air est M. Pierre-Etienne
Flandin.
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nsidérant que les Conventions Postales Universelles
les parties contractantes pour des périodes quinquen-
pendant lesquelles il est pratiquement impossible
porter & ces Conventions des amendements ;

tant donné que le prochain Congres Postal Universel
eu en 1929 (2 Londres),

Décide d’attirer 1'attention des Administrations posta-
 plus directement intéressées a l'utilisation postale des
des lignes aériennes existantes sur 'intérét que pré-
ait la réunion prochaine d’une Conférence officielle
streinte, selon les dispositions de l’article 5 de la Con-
on Postale Universelle de Stockholm de 1924 ;
Décide d’offrir éventuellement a cette Conférence sa
boration ; ‘

'Et propose que soit examinée par cette Conférence la
ibilité d’établir, a titre d’expérience pratique, un ac-
‘unique restreint entre les Administrations postales
s traversés par les courants postaux les plus abon-
et les plus étendus ;

1 émet le veeu que de tels accords puissent étre mis
ipplication 'des le 1 janvier 1928, de facon que les pro-
ns d’amendements & la Convention Postale de Stoc-
Im qui auraient & étre soumises au prochain Congres
dres (1929) soient fondées sur une expérience réelle
sent étre présentées en temps utile. »

Dinitiative du gouvernement soviétique cette Con-
officielle restreinte a pu étre convoquée et s’est
a La Haye du 1 au 10 septembre 1927. Elle a arrété
e d’'un Arrangement sur la poste aérienne compre-
un rapport préliminaire et deux séries d’articles con-
5 & la poste aux lettres et aux colis postaux. Cet Ar-
sément intéressant & la fois par ses dispositions et par
manifestation que constitue 1’accord intervenu i son

entre les Administrations postales, était destiné a étre
7

v
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mis en application le 1" janvier 1928 et rester en vigueur
a titre d’essai jusqu'au Congrés de 1’Union Postale Uni-
verselle qui se tiendra & Londres en 1929 (1).

En ce qui concerne le droit privé aérien le Comité des
Transports par Air a adopté dans ses sessions des 27-28
octobre 1926 et du 25 mars 1927, trois projets de conven-
tion établis par son Sous-Comité du Droit Aérien. Le pre-
mier relatif aux responsabilités de 1’exploitant d'un aéro-
nef pour les dommages causés aux tiers et aux biens non
embarqués, a pour auteur le professeur Schreiber. Le se-
icond consacré aux assurances du personnel navigant dans
lles transports internationaux par aéronefs est di a M
{(Henry Fabry. Le dernier enfin, qui a trait a la lettre dc
wvoiture pour les transports internationaux de marchandi-
ses par aéronefs, est I’ceuvre du Major Beaumont. Ces trois
projets ont été adressés a la Conférence Internationale de
Droit Privé Aérien et le travail du Comité approuvé pa
ie Congres de Stockholm (27 juin-2 juillet 1927) (2).

La Chambre de Commerce n’a pas borné son activitc
dans le domaine de I'aviation commerciale au seul champ
d’action de son Comité des Transports par Air. Son im-
‘portante Commission des Entraves au Commerce s’est
préoccupée également des intéréts de la navigation aérienne.
Dans le rapport présenté par elle a la Conférence Econo-
mique Internationale (3), une place était réservée aux
ftransports par air. Elle émettait notamment des sugges-
lions relatives aux transports combinés, au droit aérien,
@ la poste aérienne, aux douanes aériennes, et aux passe-
ports. Le Congres de Stockholm a également approuvé les

(1) Cf. Pierre Comoz, La Conférence spéciale de La Haye, article accom-
pagné des textes votés. Etudes aéronautiques, économiques et politiques,
septembre 1927. — Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1928, p. 93. 3

(2) Cf. Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1926, p. 402, et 1927, p. T5.

(3) Genéve, 4-24 mai 1927.
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usions de la Commission des Entraves au Commerce
ernant les obstacles aux transports.

a question des transports combinés entre les divers
des de locomotion est étudiée actuellement & la Cham-
 de Commerce Internationale par un Comité des Trans-
s combinés. Ce Comité de création récente s’est réuni
la premiére fois le 2 février 1927. Il représente les
s des chemins de fer, de la navigation maritime, de

missionnaires de transport. Son effort présent porte
a liaison entre les réseaux adériens et ferroviaires et il
étudier toutes les questions posées par les transports
(régime juridique, combinaison de tarifs, etc.). Un
té restreint constitué a cet effet, s’est réuni le 27 avril
et a émis en particulier le veeu que I'Union Inter-
ionale des Chemins de Fer examine le moyen de réa-
‘dans le trafic international un programme semblable
qui vient d’étre établi récemment en Allemagne
’accord de la Deutsche Lufthansa et de la Deutsche
bahngesellschaft (1).

‘rapide aper¢u avait pour dessein d’évoquer les for-
tiples de I'ceuvre conduite avec succés par la
nbre de Commerce Internationale. Ainsi qu’on aura
‘en rendre compte, I’action de ce groupement s’avére
ulitrement riche en iniliatives heureuses et en inté-
atiques (2).

[. idem, Etudes aéronautiques, économiques et politiques, septembre

a dernitre session du Comité des Transports par Air a eu lieu
1928. Le Comité prit connaissance d'un rapport de M. Bastaki
aérienne, d'un rapport du Major Beaumont examinant le projet
n sur la responsabilité du transporteur dans les transports inter-
par aéronefs et la lettre de transport aérien adopté par la C.I.
dans sa troisidme session de mai 1928, sur exposé de M. Renard
jrandes lignes d'un projet relatif & I’organisation d'une ligne aérienne
e entre 1'Europe et 1'’Amérique du Nord, d'un avant-projet sur la natio-
6 des acronefs par le professeur Schreiber, de deux projets de police
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29. L’Association Internationale du Trafic Aérien. — Une
place doit étre faite également aux travaux de 1’Association
Internationale du Trafic Aérien (I.A.T.A.). Cette Associa-
tion, fondée a la Haye le 25 aott 1919, groupe un grand
nombre de sociétés de transports aériens. Elle a pour but,
selon I'article I b) de ses statuts « de réaliser 1'unité dans
Pexploitation des lignes aériennes s’étendant au-dessus du
territoire de deux ou plusieurs Etats, conformément aux
prescriptions de la convention portant réglementation de
la navigation aérienne internationale et aux accords par-
ticuliers existants entre les Etats intéressés ».

Afin de suivre le programme ainsi tracé, I'LA.T.A. se
devait de travailler en collaboration avec les grandes orga-
nisations internationales s’intéressant aux progreés de la na-
vigation aérienne et d’accorder son attention aux problémes
qui sont au premier plan de I’exploitation des transports par
air. C’est ainsi qu’elle s’est mise en rapport avec la Com-
mission consultative et technique des communications et
du transit de la Société des Nations, la Commission Interna-
tionale de Navigation Aérienne, la Conférence Internationa-
le de Droit Privé Aérien, le Comité International Technique
@’Experts Juridiques Aériens, le Comité Juridique Interna-
tional de 1’Aviation, etc. Parmi les questions de caractére
juridique figurant a 'ordre du jour de ses sessions, il faut
eiter notamment les suivantes : responsabilité du transpor-
teur aérien (1), lettre de voiture internationale (2), billet aé-
rien international, simplification des formalités douaniéres.

types d'assurances aériennes garantissant les aéronefs contre tous risques
et les marchandises transportées par des aéronefs présentés par Me Fabry,
d’une proposition de M. Otto Merkel relative au réle de l'aviation contre
Jes entraves au commerce, d'un rapport de M. Bastaki sur les transports
ecombinés entre la voie aérienne et la voie ferrée. Le Comité discuta aussi
de la réduction du nombre des expositions aéronautiques. Un certain nom-
bre de résolutions ont été votées sur ces différents sujets.

(1) Rapportée par M. Beaumont.
(2) Rapportée par M. Wronsky.
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jet de convention sur la responsabilité du transpor-
ans les transports internationaux par aéronef a fait,
de discussions a la seizieme session tenue a Berlin les
, 28 aotit 1926. A la suite de cet examen, un certain -
ore de modifications ont été proposées sous forme
endements et adressées 4 la Conférence Internationale
roit Privé Aérien et au Comité des Experts (1).

La législation : textes administratifs et lois nationa-
Les clauses aériennes des traités de paix et la Con-
on internationale de 1919, ont été, particulierement en
ope, le point de départ d’un important travail législatif
ministratif, et nombreux sont les réglements et arrétés,
‘ordonnances, accords et conventions parus depuis la
e. Leur liste méme est déja imposante. Aussi ne pou-
nous que renvoyer a la Revue Juridique Internationale
Locomotion Aérienne, qui a entrepris la tiche de pu-
tous ces textes.

s observerons cependant que ceux-ci sont de trois sor-
extes administratifs, lois nationales et accords inter=

s textes administratifs sont évidemment les plus nom-
., car, dans certains pays, ils émanent d’autorités di-
5. Ils définissent les régles techniques imposcées aux aé-
et au personnel aéronautique. Ils fixent le code des
de T'air. Ils prescrivent des régles spéciales pour le
1 des agglomérations, le passage des frontidres, I'usage

question de la responsabilité du transporteur aérien et celle des
ts combinés ont été également discutées & la dix-huititme session

& Bile les 12 et 13 aotit 1927. A la dix-neuvitme session tenue & .
: les 22 et 23 février 1928 des rapports furent présentés par
telmoser sur la compétition des chemins de fer avec l'aviation et
‘Wronsky sur les transports combinés. La vingtitme et derniére
a eu lieu & Londres les 1er et 2 aofit 1928 et les questions relatives
te aérienne, aux transports combinés, au transport de journaux par
des airs et & la responsabilité du transporteur aérien y furent prin-
t débattues.
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des aérodromes, etc. Ils déterminent en un mot les régles
qu’il faut respecter pour se mouvoir dans I’espace aérien.

Nous avons déja vu que ces textes administratifs et ces
regles de police ont souvent précédé les lois a 1’abri desquel-
les il serait naturel qu’ils aient pris naissance. Cette inter-
version des rdles a toujours la méme cause : difficulté pour
les Etats de prendre nettement position sur les questions de
principe, ampleur des probléemes posés. On recule devant
ceux-ci, soucieux que 'on est de ne pas mettre le trouble
dans tout I'édifice juridique élevé avec tant de soins et de
difficultés. On préféere alors courir au plus pressé, régler un
point de détail d’une urgence immédiate, et bien que l'in-
vention nouvelle marche & pas de géants vers ses destinées,
on temporise, semblant presque douter de son avenir. Il y
@ certainement 14 une erreur de méthode regrettable.

Les rares lois nationales d’avant-guerre ont dii étre revi-
sées, mais ce travail n’est pas encore fait pour toutes.
Certains pays, qui n’avaient aucune loi nationale pour la
navigation aérienne, en ont élaboré une. Mais beaucoup
d’autres en sont encore a la période d’étude. Nous reprodui-
sons ci-dessous la liste des principales lois actuellement en
vigueur.

En Allemagne, la loi réglant la navigation aérienne du
I*" aotit 1922, abrogeant une ordonnance provisoire du 26
novembre 1918;

En République Argentine, les prescriptions réglementant
le survol, I'atterrissage et I’amerrissage des aéronefs sur tout
le territoire de la République et ses eaux territoriales du 4
septembre 1925, et le réglement 'de la navigation aérienne
au-dessus du territoire de la République du 30 juillet 1926;

En Autriche, la loi réglant provisoirement la circulation
aérienne du 10 décembre 1919;

En Belgique, la loi relative & la réglementation de la na-
vigation aérienne du 16 novembre 1919;
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sil, le décret approuvant le réglement de la navi-
aérienne du 22 juillet 1925;

lgarie, la loi sur I'aéronautique du 23 juillet 1925;
Chili, le décret portant réglementation de la naviga-
ienne du 17 octobre 1925;

olombie, le décret sur la réglementation de 1’avia-
15 mars 1920;

anemark, la loi régissant 1’aéronautique du 1 mai

tat libre de Dantzig, la loi sur la navigation aérienne

n 1926 '
spagne, le réglement sur la navigation aérienne an-

décret royal du 25 novembre 1919;

honie, la loi régissant la navigation aérienne du

1923;

Etats-Unis, I’Air Commerce Act de 1926, du 20 mai

- le réglement du 31 décembre 1926, amendé le 22

e, la loi relative a la navigation aérienne du 31
ande, la loi régissant la navigation aérienne du 25

de-Bretagne, 1’Air Navigation Act 1920, du 23 dé-
1920;

ngrie, le décret relatif & la navigation aérienne du
bre 1922, modifié par le décret du 22 février 1924;
e, le décret-loi royal contenant les instructions sur
ion aérienne du 20 aoit 1923 et le réglement sur
on aérienne du 11 janvier 1925;

pon, la loi du 8 avril 1921;

ttonie, la loi sur la navigation aérienne du 7 juin

uanie, le décret du 10 décembre 1921;
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En Norvege, la loi régissant la navigation aérienne du 7
décembre 1923;

Aux Pays-Bas, la loi portant réglement de la navigation
aérienne du 30 juillet 1926;

En Pologne, le décret du 14 mars 1928;

Au Portugal, le décret relatif & la navigation aérienne du
27 avril 1927;

.Au Salvador le décret du 17 mai 1923 approuvant le régle-
ment pour I'aviation civile;

Dans le Territoire de la Sarre, 1’'ordonnance portant régle-
mentation de la navigation aérienne du 15 février 1928 ;

Au Royaume des Serbes, Croates et Slovénes, le réglement
relatif a la navigation aérienne internationale des aéronefs
civils du 25 juin 1926;

En Suéde, les prescriptions régissant la navigation aérien-
ne du 8 décembre 1922;

En Suisse, I'arrété du Conseil Fédéral concernant la ré-
glementation de la navigation aérienne du 27 janvier 1920;

En Tchécoslovaquie, la loi relative & la navigation aérien-
ne du 8 juillet 1925;

En U.R.S.S., le décret du Conseil des Commissaires du
peuple sur la circulation aérienne du 17 janvier 1921 ;

Au Vénézuéla, la loi du 16 juin 1920.

31. Les accords internationaux. — Le troisitme groupe
de textes actuellement en vigueur est constitué par des con-
ventions en général bi-latérales passées entre Etats voisins
pour faciliter leurs relations internationales par la voie des
airs.

L’accord franco-allemand du 26 juillet 1913, constitué
par un échange de lettres entre I’ambassadeur de France a
Berlin et le secrétaire d’Etat a I’Office ITmpérial des Affaires
Etrangéres, avait été le premier pas dans la voie des arran-
gements internationaux relatifs & la navigation aérienne,
bien que M. Louis Rolland ait justement fait remarquer qu’il
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tituait pas & proprement parler une convention (1).

'aprés-guerre vit éclore un grand nombre de conven-
de ce genre, que nous allons nommer sans préten-
signaler toutes. Certaines d’entre elles ne sont que
oires.

’ lemagne a passé des accords aériens avec la Suisse le
tembre 1920, avec les Pays-Bas le 24 juillet 1922, avec
anemark le 21 avril 1923, avec 1’Autriche le 19 mai
, avec la Sudde le 29 mai 1925, avec la Tchécoslovaquie
 janvier 1927, avec I'Italie le 20 mai 1927, avec la
e-Bretagne le 29 juin 1927, avec I'Espagne le 9 dé-
mbre 1927;

La République Argentine signait, le 18 mai 1922, un ac-
avee 1'Uruguay.

Belgique a passé deux accords provisoires, I'un avec
le 13 juin 1922, 'autre avec les Pays-Bas le 8 juil-
, et, en outre, une convention avec le Danemark
] uin 1923 et une avec 1'Allemagne le 20 mai 1926.

nemark a signé des accords provisoires avec la Gran-
gne le 23 décembre 1920, avec la Norvege le 27 juil-
921, avec la Suede le 7 novembre 1922, avec la Pologne
écembre 1924 et avec les Pays-Bas le 23 juillet 1926.

La rance a une convention aérienne avec la Suisse de-

le 9 décembre 1919, avec la Grande-Bretagne depuis
novembre 1920, avec les Pays-Bas depuis le 2 juil-
(2), une avec I’Allemagne depuis le 22 mai 1926 et
ne avec I'Espagne depuis le 25 avril 1928,

‘accord franco-allemand du 26 juillet 1913 relatif a la navigation
pl"lIr Louis Rolland, professeur & la Faculté de Droit de 1'Uni-
ancy.

M Pays-Bas ayant adhéré le 22 aotit 1928 & la Convention portant
ntation de la navigation aérienne du 13 octobre 1919, 1'arrange-
provisoire du 2 juillet 1923 a été dénoncé par la France, conformé-
aux termes de son article 8, et il doit étre considéré désormais
n'étant plus en vigueur.
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-La Grande-Bretagne a signé un accord aérien avec la
Suisse le 6 novembre 1919, avec la Suede le 16 février
1921, avec la Norvege le 15 juillet 1921, avec les Pays-Bas
le 11 juillet 1923.

Les Pays-Bas ont conclu des accords provisoires, avec
la Norvege le 8 janvier 1925, avec la Suisse le 18 mai 1925,
avec la Pologne le 4 novembre 1925, avec la Sueéde le 21
novembre 1925,

La Pologne a passé un accord avec 1’Autriche le 5 mai
1925 et avec la Tchécoslovaquie le 15 avril 1926.

La Suéde a signé un accord aérien avec la Norvege le 26
mai 1923 et avec la Pologne le 1 octobre 1925.

Enfin, il faut citer un accord du 13 aotit 1924 entre la
Pologne, la Grande-Bretagne et 1'Irlande du Nord, et un
arrangement douanier du 5 mai 1926 entre la France, la
Belgique et la Grande-Bretagne.

Le seul fait que nous sommes pour ainsi dire obligés de
nous limiter & une énumération — cependant incomple-
te — des textes en vigueur, montre devant quelle abondan-
ce de documents essentiels se trouvent déja ceux qui s’in-
téressent au droit aérien.

Dans la suite de notre étude, nous allons examiner les
principes généraux qui doivent dominer I'usage de I’espa-
ce aérien. Nous serons alors amenés a laisser parfois com-
plétement de coté la précieuse documentation que nous ve-
nons de passer rapidement en revue, afin de mettre en
pleine lumiére les difficultés auxquelles on se heurte dés
qu’il s’agit de définir le régime de 1'océan atmosphérique.

e IOTE,
(‘5\?\"' EDR ),‘

DO'H»-'
aAWA MEDZYNARO
; "U\BL\CZNEGO
u L



CHAPITRE 111

. ] CE AERIEN ET LE DROIT DE PROPRIETE

riété et souveraineté. — 33. Situation juridique de 1’espace
34. A) Théorie du droit absolu sur !’espace. — 35. Restric-
droit de propriété. — 36. Applications faites par la jurispru-
- V'art. 552 c. civ. — 37 B) Théories des droits limités sur 1’es-
'38. a) Théorie de la faculté légale. — 39. b) Théorie de 1’espace
. — 40. Décision de jurisprudence américaine. — 41. ¢) Théo-
civil suisse. — 42. C) Théorie réservant les droits du pro-
sur l'espace. — 43. a) Théorie de Ch. L. Julliot. — 44. b) Théo-
du droit. — 45. Lacune de ces théories. — 46. Nécessité de

mn législative. — 47. L’Air Navigation Act: le survol rai-
— 48. La loi frangaise du 31 mai 1924. — 49. a) Créalion
it de passage dans l'espace aérien. — 50. b) Restrictions appor-
» droit. — 51. Conclusion.

priété et souveraineté. — Comme nous l'avons
début, le rayon d’action de l'aéronef est con-
s I’océan atmosphérique qui entoure le globe, le
ppui sur 'air étant indispensable & la navigation
it les questions de droit relatives & l'espace aé-
donc 4 la portion de l'espace ainsi défini que
nofre examen.

e atmosphérique n'est pas tout entitre ouverte a 1'aéronef,
va en diminuant trés vite & mesure que l'on s’éloigne du sol.
é devient rapxdement un aliment insuffisant non seulement pour
s de I'homme, mais aussi pour le moteur de 1’appareil, et fina-
ne porte plus assez. Certains artifices (ballons oxygénes pour
turbo-compresseurs Rateau pour le moteur) permettent cepen-
T dans environ la moitié de 1'épaisseur de la couche atmos-
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Avant la naissance de la navigation aérienne, quels sont
les droits que s’attribuaient sur cet espace les habitants du
sol et les groupements constitués par ceux-ci sous forme
d’Etat ? Ces droits anciens sont de deux ordres : la pro-
priété pour les individus, la souveraineté pour les Etats.

La propriété est le droit par lequel un bien est soumis

A

d’une maniere exclusive 4 la volonté d’une personne.

La souveraineté, qui est I’ensemble des droits apparte-
nant & un Etat indépendant, place sous l’autorité exclusi-
ve de cet Etat les propriétaires du territoire et leurs biens.

Il convient qu’avant d’aller plus avant, nous notions avec
soin le caractere de ces deux droits et leur influence res-
pectives.

Les droits de propriété et de souveraineté sont la mani-
festation pratique des deux droits primitifs principaux
le droit de comservation (1), qui existe pour I’individu
comme pour I'Etat, et le droit a I'exercice de la volonté,
qui, pour I'individu, s’appelle le droit & la liberté, et qui.
pour I'Etat, s’appelle le droit & I'indépendance. Ces deux
droits primitifs ne peuvent d’ailleurs étre harmonieusement
exercés par tous les individus et par tous les Etats que si
les uns comme les autres ont pour but idéal 1'égalité na-
turelle (2). La vie en société oriente vers ce but, car c’est
seulement 4 ce moment que l'individu comme I'Etat se
rendent compte que l'exercice de leurs droits primitifs doit
étre tempéré par le respect des mémes droits chez les au-
tres. 8'il y a conflit entre la souveraineté de I'Etat et la
liberté de I'individu, c’est I'individu qui doit céder, 1'Etat
étant la puissance chargée de gérer les services publics en

(1) Voir Fauchille, Traité de droit international public, tome I, premiére
partie, 1922, p. 410.

(2) L’égalité naturelle est classée par certains auteurs comme un des
droits primitifs. Voir Kliiber, Droit des gens de I'Europe, 1819, p. 140.
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protéger la liberté de tous (1). Si une puissance su-
> résultant de la vie des Etats en société prend nais-
, ce sera I'Etat qui, par application du méme princi-
vra céder en cas de conflit entre lui-méme et cette
é des Nations.

yoit donc, a mesure que la vie sociale se développe,
ctere absolu des droits primitifs s’atténuer, ce qui
conséquence d’apporter des tempéraments chaque
lus nombreux aux droits de propriété et de souve-
. Certains auteurs, en analysant ces modifications,
nt méme par voie de déduction & considérer ces an-
droits comme des dogmes dont les temps seront bien-

t une situation respective bien précise dans I’échelle
ganisation sociale, la propriété étant protégée et li-
par la puissance qui exerce la souveraineté, et celle-
t elle-méme protégée et limitée par celle qui exerce
trage entre nations.

protections et ces limitations respectives font sentir
présence d'une maniére plus sensible & mesure que
nté du grand nombre tend a manifester sa loi, que
volonté s’exprime a l'intérieur d’un méme Etat ou
les Etats.

mise au point du mécanisme social se poursuit ainsi et
‘peu a peu le nuage des formules qui attribuaient ja-
‘individu et & la puissance nationale des droits abso-
t imprescriptibles.

droits de souveraineté et de propriété ont un rdle
tif fort clair lorsqu’ils portent sur des biens. Mais
er & les déterminer devient au contraire une tiche
ardue lorsqu’il s’agit non méme pas de V'air, qui est

Voir Liéon Duguit, Les transformations du droit public, Colin 1913,
eraineté et liberté, Alcan, 1922.
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une chose commune, mais de ’espace qui contient cette
chose, lequel n’est plus qu’une figure géométrique dont
la caractéristique est l'inappropriabilité.

Faisons cependant face & cette difficulté toute spéciale,
voyons comment on a cherché jusqu’ici a la surmonter, et
nous tirerons ensuite quelques conclusions de cet examen.

33. Situation juridique de I'espace aérien. — L’espace aé-
rien pourrait étre une entité juridique pleinement indépen-
dante. Ses rapports avec la terre sont de pur voisinage.

Théoriquement, un homme, une association d’hommes,
un Etat, par exemple, ou plusieurs Etats, pourraient con-
quérir une certaine « maitrise de I’air » et y fonder un r¢-
gime souverain et indépendant hors des atteintes des so-
ciétés terrestres et a leur détriment. Ce réve, ambitieux et
tyrannique, il est vrai, ne fut-il pas entrevu par les pre-
miers chercheurs de locomotion aérienne qui voulaient fai-
re breveter non seulement un procédé de vol, mais la pos-
sibilit¢ méme de voler?

Imaginez le vol uniquement possible par le gauchisse-
ment des ailes d’avion et ce gauchissement monopolisé par
son inventeur : celui-ci ne serait-il pas maitre de I’espace,
maitre de s’y conduire selon sa loi personnelle, maitre
enfin de faire la loi au monde terrestre, grice aux endroits
désertiques, aux montagnes inaccessibles o1 il pourrait,
avec quelques complices, accumuler des moyens de terro-
risation ?

Il faut sortir de cette autonomie naturelle de I’espace
aérien pour apprécier sainement la légitimité des droits que
prétendent y exercer les propriétaires terriens et les Etats
sous-jacents, simples riverains.

Nous allons rencontrer dans ce débat les deux tendances
qui se manifestent dans tous les domaines du droit : sub-
jectivisme de ceux qui croient & I'existence propre du droit



' L'ESPACE AERIEN ET LE DROIT DE PROPRIETE 105

ui s’efforcent de le décrire selon leurs intuitions par-
es, objectivisme de ceux pour qui le droit n’est
- compromis entre des forces qui s’opposent, com-
s sans cesse changeant-au gré des forces qui se dé-
1%

s examinerons donc successivement la situation des
us riverains de l'espace aérien, puis celle des Etats
ains du méme espace.

A) Théorie du droit absolu sur I'espace. — Une pre-
théorie donne aux riverains, en leur seule qualité de
iins, un droit de propriété absolu sur la portion d’es-
qui domine leurs fonds. Telle est en principe la sti-
on du droit romain, telle au moins qu’elle nous fut

ticles 544 et 552 du code civil, ainsi concus :

le 544. — « La propriété est le droit de jouir et dis-
des choses de la maniére la plus absolue, pourvu
1'on n'en fasse pas un usage prohibé par les lois ou par
glements. »

le 552. — « La propriété du sol emporte la pro-
du dessus et du dessous... »

codes suivants affirment le méme principe :

icle 626 du code civil néerlandais : « La propriété
emporte la propriété de ce qui est sur le sol et dans.
.

ticle 350 du code civil espagnol : « Le propriétaire
L terrain est le maitre de ce qui est au-dessus et de ce
au-dessous ».

Porigine da cette formule, cf. A. Guibé, Hssai sur la navigation
en droit interne et en droit international, p. 35.
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L’article 175 du code civil musulman : « La propriété
du sol emporte la propriété du dessous et du dessus ».

Le code civil italien est plus précis encore :

Article 440 : « Celui qui a la propriété du sol a égale-
ment la propriété de 1'espace qui est au-dessus du sol et
de tout ce qui se trouve au-dessus ou au-dessous de la su-
perficie. »

La conséquence du principe ainsi énoncé serait d’attri-
buer aux riverains des latitudes considérables : droit de
construire et de planter jusqu’'a des hauteurs illimitées,
droit de louer ou de vendre les espaces aériens qui sur-
montent leurs fonds, droit de réglementer ou méme d’in-
terdire les vols au-dessus de leur propriété (1),

35. Restrictions au droit de propriété. — I1 est remar-
quable de noter combien les progrés de la science ont
amené les lois modernes et la jurisprudence a restreindre
peu a peu le droit de propriété et i en limiter 1’exercice.

L’existence de la navigation aérienne a fait naitre un
nouvel élément de restrictions de la propriété privée.

L’article 552 est resté a peu preés lettre morte pour elle.
Déja d’ailleurs il avait re¢u une atteinte considérable par
la loi des mines de 1810 qui réduit & néant, en certaines
régions, les droits sur le dessous. D’autres limitations fu-
rent apportées par les nombreuses lois qui au cours du dix-
neuvieme siecle réglementérent le fonctionnement des in-
ventions nouvelles d’intérét commun, le télégraphe, le télé-
phone et 1’électricité. Les lois francaises du 28 juillet 1885,
relatives a 1'établissement, a I’entretien et au fonctionne-

(1) V. en ce sens Demolombe, Dist. des biens, t. I, n® 644; Dalloz, Ju-
risprudence générale au mot Propriété, n° 38l et suivants; Aubry et Rau,
Cours de Droit Civil Frangais, 5° édition, t. II, p. 281, par. 192; Lau-
rent, Principes du Droit Civil, t. VI, p. 327, n° 248; Huc, Comm. du Code
Civil, t. IV, n* 127.



1906, sur les distributions d’énergie, conférent a 1'Etai
sociétés déclarées d’utilité publique des pouvoirs
mes au détriment des propriétaires.

ticle 2 de la loi de 1885 donne & I'Etat « le droit
écuter sur le sol ou sous le sol des chemins publics
leurs dépendances tous travaux nécessaires a la cons-
n et a l'entretien des lignes télégraphiques ou télé-
niques. » L'article 3 stipule que « I'Etat a pareille-
le droit d’établir des supports, soit a l'extérieur des
ou fagades donnant sur la voie publique, soit méme
es toits et terrasses des bitiments, a la conditior
y puisse accéder par D'extérieur. Il a enfin le droit
ent d’établir des conduits ou supports sur le sol on
le sol des propriétés non béties qui ne sont pas fer-
de murs ou aulre cloture équivalente. »

nes avantages sont reconnus aux concessionnaires de
bution d’énergie électrique par D'article 12 de la loi
)06, qui leur confére le droit de « couper les bran-
‘arbres qui, se trouvant & proximité des conducteurs
s «’électricité, pourraient, par leur mouvement ou
chufe, occasionner des courts-circuits ou des avaries
ages ».

législateur tient cependant A rassurer les propriétai-
repéte en 1906 ce qu’il avait dit en 1885 : « 1'éta-
‘ent de conduits et supports n’entraine aucune dé-
sion. La pose d’appuis sur les murs des facades ou
toit des 'batiments ne peut faire obstacle au ‘droit du
aire de démolir, réparer ou surélever. La pose de
uits dans un terrain ouvert ne fait pas non plus obsta-
droit du propriétaire de se clore. Mais le proprié-
‘devra un mois avant d’entreprendre les travaux de
ion, réparation, surélévation ou cloture, prévenir
8
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Padministration par lettre chargée adressée au directeur des
postes et télégraphes du département » (1).

L’article 4 de la loi du 16 octobre 1919 sur I’aménage-
ment des chutes @'eau accorde également aux concession-
naires, pour I’exploitation de la concession, des droits con-
sidérables, qui sont les suivants :

« 1° Occuper dans lintéfieur du périmétre défini par
I"acte de concession les propriétés privées nécessaires a 1'éta-
blissement des ouvrages de retenue ou de prise d’eau et des
canaux d’adduction ou de fuite lorsque ces canaux sont sou-
terrains ou, s’ils sont & ciel ouvert, en se conformant a la
Joi du 29 avril 1845 ; (2)

« 2° Submerger les berges par le relevement du plan
d’eau ;

« 3% 8'il s’agit d’une usine de plus de 10.000 kilowatts,
occuper temporairement tous terrains et extraire tous maté-
riaux nécessaires a l'exécution des travaux en se confor-
mant aux prescriptions de la loi du 29 décembre 1892. (3)

« Sont exemptés les batiments, cours et jardins attenant
aux habitations. »

Un projet de loi, déposé sur le bureau de la Chambre le
16 novembre 1926 et qui a recu de la commission de légis-
Tation civile et criminelle un avis favorable, a pour objet
la création d’'une nouvelle servitude légale 'de passage par
extension de D'article 682 du code civil (4). Cet article édic-

(1) De semblables dérogations se trouvent dans les législations étran-
géres : Pays-Bas, loi du 7 mars 1852, et 11 janvier 1904; Angleterre, Tele-
graph act, 1863; Allemagne, loi de 1899; Hongrie, loi des 8 et 14 aofit
1888 ; Ttalie, loi du 7 avril 1892; Suisse, loi du 26 juin 1889; Belgique,
loi du 14 avil 1852, loi du 23 mai 1876 et loi du 11 juin 1883.

(2) La loi du 29 avril 1845 est relative aux servitudes d'irrigations.

(8) La loi du 29 décembre 1892 réglemente la servitude d'extraction de
matériaux et d’occupation temporaire pour l'exécution des travaux publics.

(4) Voir le rapport présenté par M. Cautru aa nom de la commigsion de
législation civile et criminelle. Séance du 24 juin 1927. Annexe n°® 4645.
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le propriétaire dont les fonds sont enclavés et qui
la voie publique aucune issue, ou qu’une issue in-
pour l’exploitation, soit agricole, soit industriel-
propriété, peut réclamer un passage sur les fonds
s voisins, & la charge d’une indemnité proportionnée
nage qu’il peut causer ». La proposition en ques-
e a faciliter I'exploitation des propriétés dans les
s montagneuses en autorisant la pose de cibles aé-
ar le service des fonds difficiles d’acces. Les pro-
dont le terrain serait situé entre le point de dé-
le point d’arrivée d’un cible devrait supporter le
de ce dernier, ainsi que I'implantation des supports
ien nécessaires, moyennant le paiement préalable
indemnité d’établissement. L'article 3 du projet sti-
ne « la pose des cibles n’entrainera aucune dépos-

et ne fera pas obstacle notamment au droit du pro-
e des fonds traversés de se clore et de batir ». Cette
ation de l'article 682 du code civil n’en constitue-
moins une nouvelle atteinte au libre exercice du
propriété et aux prérogatives conférées a celle-ci

e 552 (1).

— Cependant la jurisprudence a fait de cet article
applications que nous devons citer. Elle décide
ent que le propriétaire du lit d'un canal n’est pas
de tolérer les constructions établies au-dessus du ca-
me par les propriétaires riverains (2), que le tir d’un
eur au-dessus d’un terrain ne lui appartenant pas cons-

n'énumérerons pas, il nous le serait impossible d’ailleurs, les
les restrictions ou servitudes légales imposées & la propriété fon-
exemples choisis suffisent & montrer que, si cerfains auteurs
lui-méme ont qualifié le droit de propriété d'absolu, il est loin
r de nos jours ce caractére.

,» & décembre 1888 : S. 90, I, 105; D. 89, I, 193. Pau, 29 mars
et P. 93, 2, 150; D. 94, 2, 34
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titue un fait de chasse sur la propriété d’autrui (1), qu'un
propriétaire est en droit d’exiger l’enlévement des cons-
tructions et branches d’arbres faisant saillie sur son propre
romaine (2), ainsi que des cédbles ou fils électriques tra-
versant son fonds ou de leurs appareils de soutien, lors-
qu’ils ne sont pas établis par une compagnie d’éclairage
reconnue d’utilité publique (3).

Malgré cela, il a bien fallu que les droits des propriétaires
fonciers cédassent devant l'intérét général représenté en
I'espéce par I’aviation naissante. Ce qui au début aurait pu
revétir I'apparence d’'un conflit entre intéréts particuliers
a tout a fait perdu aujourd’hui ce caractere.

37. B) Théorie des droits limités sur I'espace. — La dif-
ficulté est née dés qu’il s’est agi de préciser en la légiti-
mant, la limite des droits de la propriété terrestre a 1’égard
de l'espace aérien. Législateurs, auteurs et juges se sont

ingéniés a mettre d’accord, avec les nécessités de la navi-
gation aérienne, les principes qui jusqu’ici protégeaient la

propriété -privée.

(1) Trib. corr., Arras, 1828 : Gaz. Trib. 30 octobre 1828. Paris, 15 avril
1864 : D, 80, 3, 103. Corbeil, 10 décembre 1880 : Chasse illustrée, 8 octo-
bre 1881; Douai, 8 juin 1887 : S. 96, 2, 129; Amiens, 19 février 1896 :
8. 96, 2, 129; D. 96, 2, 464. Liége, 30 mars 1896 : S. 97, 4, 32. — Cf.
id. Perréve, Traité des délits et des peines de chasse, p. 262, n°® 11. Cival,
Loi sur la police de la chasse annotée, p. 60, n° 6. Chenu, Chasse et Pro-
cés, p. 82, n° 3. Dumont, Manuel juridique de la Chasse, n° 28. Contra :
Trib. corr. Douai, 13 décembre 1879 : S. 96, 2, 129; D. 80, 3, 103; sur
appel, Douai, 11 février 1880, S. ibid. Cf. id. Giraudeau, Leli¢vre et Soudré,
La Chasse, n° 237. Naquet, note : S. 1902, I, 217 in fine.

(2) Cass. civ., 15 juillet 1901 : France judiciaire, 201, 2, 409; D. 1902,
I, 52. Cf. art. 678 c. civ.

(8) Trib. civ. Tours, 19 janvier 1887 : D. 1900, 2, 361, sous note a.
Trib. civ. Compiégne, 19 décembre 1888 : D. 1900, 2, 361, sous note b.
Trib. paix, Lille, 15 novembre 1899 : D. 1900, 2, 361l. Trib. civ. Seine,
19 mai 1908 : Gaz. Trib. 9 octobre 1908. Trib. civ. Bordeaux, 27 novem-
bre 1908 : D. 1908, 2, 17; sur appel, Bordeaux, 24 octobre 1910 : 1910, 2,
886. Trib. civ. Seine, 22 mai 1911 : La Loi, 20 juin 1911. Cf. idem Dissert.
Barthélémy : D. 1910, 2, 17, note 1-2. Dissert. Lalou : D. 1918, 2. 117,
note 1-2. Hérard et Ch. Sirey, Canalisation d’éclairage électrique, p. 389.
Ch. Sirey, Guide des entrepreneurs de distribution d'énergie électrique,
n° 146. Contra : Hue, IV, 127.



te au Sirey sous un arrét de la Cour de Cassation du
et 1901 (1) estime que le prdpriétaire terrien n’a
space dominant qu’'une faculté légale de propriété.
de droit effectif que sur la hauteur de 1’espace qu’il
¢ par des constructions ou des plantations. La Cour
1 de Douai dans wun arrét célebre du 11 février
) a décidé de méme qu’il n’y avait pas de délit de
dans le fait de tirer, d’une propriété voisine, le gi-
/é sur un terrain out I’on n’avait pas le droit de chas-
Attendu — disait-elle — qu’il n’y a délit, d’apres les
tions de la loi, qu’autant que le fait de chasse a été
s sur la propriété d’autrui, que si, selon 'article 552
e Civil, la propriété du sol comprend celle du dessus

T

du dessous, il ne s’en suit pas que 1’on doive néces-
t considérer comme un accessoire du sol tout 1’es-
i existe au-dessus de la propriété, conséquence qu’il
t déduire de la loi pour reconnaitre, dans l’espece,
a eu délit de chasse. »

tisfaction que pourrait tirer de cette doctrine le mon-
nautique n’est qu’illusoire ; de ce que I'espace uli-
l appartiendrait au propriétaire du sol, le reste n’en
rait pas moins sous un régime précaire, aucune
ction essentielle n’ayant été opposée jusqu’ici aux
ires d’utiliser de plus en plus haut les espaces do-

nnait-on aux maitres du sol la faculté légale d’ uti-
s espaces et d’entraver ainsi la navigation aérienne,
résultat espéré de ce systeme s’écroule.

) Théorie de V'espace utilisable. — Ce n’est pas seu-
P’espace aérien utilisé qui appartient au propriétaire

précitée au S. 1902, 1, 217.
précité au S. 96, 2, 129.
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du sol, mais encore 1’espace utilisable, disent d’autres théo-
riciens. La Cour de Douai, en un arrét du 8 juin 1887,
précisait : « que si I'air, en tant qu’élément, est une chose
non susceptible d’appropriation individuelle, il est hors de
conteste que, en tant qu’espace, dans la limite ou il est uti-
lisable, il est attribué par la loi, notamment par les arti-

cles 552 et 672 du Code Civil, au propriétaire de la sur-
face » (1).

C’est la solution méme du Code portugais qui & I'article
2288 définit ainsi le droit de la propriété foncitre. « Le
droit de jouissance du sol s’applique non seulement au sol
lui-méme dans toute sa profondeur, sauf les dispositions
de la loi relative aux mines, mais encore a l'espace aérien
qui surmonte ce sol, jusqu’'a la hauteur ou cet espace est
susceptible d’étre occupé. »

Le 10 juin 1914, la premiére Chambre du Tribunal Civil
de la Seine statuait en ce sens dans une affaire Heurtebise,
fermier propriétaire, contre Henri et Maurice Farman, Ro-
bert Esnault-Pelterie et Société anonyme des Aéroplanes Bo-
rel. Le demandeur se plaignait de voir sa ferme survolée et
demandait qu’aux termes de I’article 552 du Code Civil, le
vol au-dessus de ses terres fut interdit. Sur le fond, le Tri-
bunal rejeta les prétentions du demandeur dans les termes
suivants :

« Attendu que si aux termes de ’article 552 du Code Ci-
vil, la propriété du sol emporte effectivement la proprié-
« té6 du dessus, ce principe doit raisonnablement se res-
« treindre, au profit du propriétaire, & la seule hauteur
« d’atmosphére utilisable. soit au point de vue construc-

I~

~

(1) Arrét précité au S. 96, 2, 129 ad notam. Dans le méme sens : Mérigh-
nae, Le domaine aérien privé et public et les droits de l'aviation en temps
de paiz et de guerre. Ce dernier fixe la plus grande hauteur utilisable & 330
métres (hauteur de la Tour Eiffel : 300 m., plus une antenne de T.8.F. de
30 m.). Colin et Capitant, Cours élém. de droit civil, 4° éd., tome I, p. 722.
Fricotelle, Aviateurs et particuliers, thése, Paris, 1923, p. 49 et s.
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ns et accessoires de constructions, tels que peuvent les
evoir et les réaliser ’architecture et la science de
1génieur, soit au point de vue plantations de tout gen-
; que, passé cette hauteur appréciée et fixée selon les
ées ou les pratiques tracées par 1'usage, le bon sens,
egles scientifiques et les circonstances spéciales &
aque cas, la liberté de D'air est complete et la circu-
on aérienne demeure, dans 1'état actuel de la légis-
on, affranchie de toute entrave et ne saurait provo-
d’autres réclamations de la part des propriétaires des
eubles au-dessus desquels on se livre & des exercices
survol, que celles qui se basent sur des fautes suscep-
les, en dehors du fait isolé de survol, de constituer,
de la part des aviateurs, des quasi-délits qui auraient ét6
ces propriétaires la source de dommages leur per-
ant de solliciter, selon les régles du droit commun,
. réparations pécuniaires, par application des disposi-
de I'article 1382 du Code Ciyvil ;

tendu que Heurtebise ne peut fonder son droit aux
mages-intéréts qu’il sollicite sur le seul fait qu’au-
s de ses propriétés auraient ét¢ voler, plus ou moins
ouvent et depuis plus ou moins longtemps, des avions
partenant & 1'un ou a I'autre des trois défendeurs et
ntés par leurs pilotes ou leurs éléves ou toutes autres
nnes appartenant a leur personnel ou tenant a un
e quelconque & leurs écoles » (1).

théorie, est-il besoin de le dire, est encore plus
tive pour la navigation aérienne que la précédente.
e consacre nettement les droits de I’occupation éventuel-
st donne & de simples possibilités la valeur que les théo-
iens de la faculté 1égale n’accordent qu’a I'exercice réel
propriété.

az, Trib., 20 juin 1914.
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40. Décision de jurisprudence américaine. — Une déci-
sion de jurisprudence américaine de décembre 1923 sem-
ble lui apporter une conséceration nouvelle.

Un propriétaire du District de Minesota (Etats-Unis) ré-
clamait des dommages-intéréts & un aviateur, qui, par sui-
e d’accident, était tombé dans une propriété lui apparte-
nant ; il invoquait & 'appui de sa demande son droit de
propriété exclusive et absolue usque ad coelum (1).

Sa demande fut rejetée par 1’honorable John Michael,
juge au Tribunal de District de Minesota, dans les termes
suivants

« Attendu que la propriété du plaignant est située i
Saint-Paul, ville de premiére classe. Qu'en juin 1923, un
des aéroplanes de la partie défenderesse, par suite de quel-
ques défauts mécaniques, a perdu sa direction pendant le
vol, et est tombé dans une prairie appartenant au plai-
gnant.

« Qu'une action a été intentée pour réparation des dom-
mages résultant de I’accident, et pour que défense soit faite
A la partie défenderesse de faire voler aucun aéronef au-
dessus de la propriété du plaignant, quelle que soit la hau-
teur du vol.

« Que ceci représente un cas nouveau, tout au moins en
ee qui concerne les décisions de justice, car il n’existe pas
de législation fédérale ou d’Etat, ayant nettement défini
ou réglementé le droit de navigation aérienne.

« Que la seule législation existanle & ce sujet dans cet
Etat est le chapitre 433 — Loi de 1921 — qui ne fait que
défendre tout vol d’exhibition, ou toute acrobatie aérien-
ne, ou tout autre vol & une altitude inférieure a 2.000 pieds
au-dessus d’'une ville de premieére classe.

« Que la loi ci-dessus indiquée reconnait implicitement
'existence légale de la navigation aérienne par le fait de

(I) Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1924, p. 138.
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réglementation limitée, mais qu’aucune tentative n’a
ite pour définir les droits respectifs et les obligations
iateurs et des propriétaires de terrains au-dessus des-
des vols aériens sont effectués.

wns 1'état actuel et non défini de la loi a ce sujet, le
nt invoque le vieux principe de droit commun

t de propriété du sol implique la propriété du sous-
e la colonne d’air usque ad coelum ; il prétend qu'un
ane volant sur son terrain a quelque attitude que ce
nstitue une violation de propriété, sujette i poursuite,
1 est admis que cette régle immuable de la propriété
t étre sujette & aucune modification ou exception, alors
ignant doit recevoir gain de cause.

is attendu que cette régle comme beaucoup d’apho-
‘de la loi est une généralité, n’a pas d’origine dans
ation, qu’elle a été adoptée & une époque de déve-
ment industriel primitif, par les tribunaux d’Angle-
bien longtemps avant la révolution américaine, com-
e expression compréhensible des ‘droits d’'un proprié-
de terrain, en un temps olt aucun usage de l’espace
hérique n’était jugé possible, et ot des violations
opriété par voie aérienne ne pouvaient se faire que’
nent prés du sol, et étaient de nature & troubler
Ftimt la jouissance du propriétaire en ce qui con-
n terrain.

la situation est actuellement toute différente, étant
que nous sommes a une époque de développement
eux des usages d’invention mécanique, de sorte que
ut dire que la navigation aérienne est maintenant
~accompli ; ses possibilités et son utilité pour le
ot rapide du grand public ont été déji clairement
nirées.

ue la couche atmosphérique est un héritage naturel
n & tout le monde, et son emploi raisonnable ne peut
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étre réglementé par une ancienne maxime d’une loi arti-
ficielle telle que celle qui a été invoquée. Si I’'on appliquait
la régle demandée par le plaignant, la navigation légale aé-
rienne deviendrait impossible, car si le plaignant peut in-
terdire des vols au-dessus de son terrain, tout autre pro-
priétaire pourra agir de méme.

« Que la réglementation des routes aériennes n’est pas
possible, car aucun aéronef ne peut se conformer stricte
ment & une course déterminée.

« Que les régles de droit commun sont suffisamment
souples, pour s’adapter aux nouvelles conditions survenues
du fait des progrées modernes, et qu'il est dans les attribu-
tions légitimes d’un tribunal de les appliquer. L’adage du
droit commun invoqué par le plaignant a déja été modifié
par notre Cour Supréme en ce qui concerne les nappes
d’eaux souterraines (références Erickson V. Crookston, etc.
100 Minn. 481).

« Que lorsqu’il s’agit de décréter une telle force de lois,
les intéréts publics figurent d’une part en face de domma-
ges probables & un propriétaire de terrains privés, et d’au-
tre part forment 'des éléments importants d’appréciations
pour les tribunaux. Il est élémentaire dans ce pays que la
propriété privée soit I’objet de mesures entiéres de protec-
tion.

« Attendu que l’'air, en tant qu’ayant une relation di-
recte avec le confort et la jouissance du terrain, appartient
au terrain lui-méme, et n’est pas moins sujet a protection
que le terrain au-dessus duquel il se trouve ; mais comme
dans ce cas lorsque l'air se trouve considéré a une alti-
tude de deux mille pieds et au-dessus, vouloir affirmer
qu’il fait partie d’une entité affectant les droits de naviga-
tion aérienne, c’est une pure fiction légale. D’apres les in-
dications techniques de la régle, des vols aériens a une telle
altitude ne peuvent étre considérés que comme une viola-
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 de propriété instantanée, que le progrés moderne et
téréts du grand public ne doivent pas étre génés par
raffinements de la loi absolument inutiles.

« Que 'accident dans le cas présent a été invoqué pour
e ressortir comme une menace trés grande, le vol d’aé-
s au-dessus du sol, et qu'on voudrait le présenter
un précédent suffisant pour supprimer les vols aé-
quels qu’ils soient.

« Qu’a la vérité, il peut y avoir de ce fait quelques dan-
s ; mais que de tels accidents sont peu fréquents et la
nce qu’ils ont de se présenter est infiniment moindre
celle d’accidents par toute autre cause de la vie cou-
Un accident occasionnel n’a jamais été considéré
1e une raison suffisante pour supprimer une industrie
mais il peut justifier une réglementation législative
nnable.

Le fait que ’action du plaignant est rejetée en ce qui
rne la violation aérienne de son terrain, ne lui enle-
tous les autres droits substantiels, ni ne I’empéche
dre tous les moyens d’obtenir la réparation des dom-
et préjudices qu’il a subis. De ce fait, la portée de
décision provisoire se trouve limitée au renforcement
rescriptions de la loi du Minesota mentionnée anté-
nent. »

¢) Théorie du code civil suisse. — On a cru trouver
lution heureuse du probléme dans le nouveau Code
‘suisse de 1907 qui reproduit dans son article 667 les
dispositions du Code Civil du canton des Grisons,
la rédaction remarquable date de 1862. « La proprié-
sol, dit la loi suisse, emporte celle du dessus et du
dans la hauteur et la profondeur uliles a son exer-
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F. Meili, de Zurich, préconise le méme systéme (1).

La difficulté est de délimiter la hauteur utile & 1’exercice
de la propriété terrestre. En cas de conflit, c'est au pro-
priétaire qu’incombera 1'obligation d’établir jusqu’out vont
ses intéréts. Nous risquons de nous trouver une fois encore
devant des difficultés subjectives, devant une multitude de
cas spéciaux, dont 1’éventualité est la négation méme de
la législation, s’il est vrai que la loi a pour but de mettre
fin, par des dispositions générales et suffisamment préci-
ses, a la surabondance des réclamations particuliéres.

42. (C) Théories réservant les droits du propriétaire sur
Pespace. — Un troisitme ordre de doctrine accommode les
droits de la propriété terrienne avec les intéréts de la navi-
gation aérienne par un compromis subtil ot la question
méme de la propriété est remise & l'arriére-plan.

43. a) Théorie de Ch. L. Julliot. — La propriété du des-
sus reste dans son entier au propriétaire terrien, disent cer-
tains théoriciens, mais elle ne peut empécher la circula-
tion aérienne dans les espaces non occupés, tant qu’au-
cun trouble de droit n’est soulevé contre elle. Deux con-
ditions seraient donc mises a la liberté de la mnavigation
aérienne : d’abord qu’elle respectat les espaces occupés et
ensuite qu’elle n’élevit aucune prétention de prouvriété sur
les espaces qu’elle traverse.

Nous croyons que cette théorie ne résoud pas les conflits
possibles entre ces deux activités également nécessaires, cel-
le de la vie terrestre et celle de la vie aérienne. C’est de nou-
veau donner d la navigation aérienne une liberté précai-
re que de la faire dépendre des occupations et prises de

(1) M. Meili. Das Luftschiff in internen Recht und Vilkerrecht (Zurich,
1908), analysé au Clunet, 1909, p. 79.



L’ESPACE AERIEN ET LE DROIT DE PROPRIETE 119

ssion éventuelles des propriétaires terriens. Ch.-L. Jul-
‘auteur de la théorie en question (1), admet qu’il suf-
- quatre méts de haute taille plantés aux quatre coins
champ, pour constituer, au bénéfice du propriétaire

. dominant.

. quatre mats, dont les hauteurs sont par hypothese
7_ posées sans limite, pourraient interdire la circulation
nne au-dessus du champ. Mieux encore, un seul vol
ssus de ma propriété me permettrait théoriquement
quérir le corpus initial de la possession aérienne que
e conserverais animo tantum par la suite. Puisqu’il n’est

nt interdit de déléguer l'exercice du corpus ou déten-
matérielle, il suffirait & tous les propriétaires d’une
on de faire accomplir périodiquement en leur nom un
| par autrui au-dessus de leur propriété pour interdire
finitivement 1’espace aérien régional a toute locomotion
nne étrangere !

par contre nous examinons la situation du proprié-
terrien lui-méme, nous ne pouvons nous empécher
constater que la propriété aérienne qu’on lui recon-
~est d’'une nature bien spéciale puisqu’elle ne peut
ercer sans les actes de possession préalables et méme ré-
. Voila donc une propriété dont la force ne se crée
par I'usage qu'on en fait. Autant vaut, dans ces con-
s, s’en tenir a la faculté légale de Naquet, ou plutdt
olir I'idée méme de la propriété.

. b) Théorie de I'abus du droit. — 11 en est de méme
e la théorie de I’abus du droit dans laquelle aussi les droits
propriétaire de la surface sont entiérement réservés.
ace qui domine son fonds lui appartient, mais il ne

De la propriété du domaine aérien.
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peut s’opposer a des actes aéronautiques qu’il n’a nul in-
térét d’empécher. Il abuserait de son droit en dressant des
obstacles & un moyen de locomotion qui ne lui nuit pas.

« Le droit du propriétaire d'un terrain », dit l'article
905 du Code Civil allemand, « s’étend sur ’espace situé
au-dessus de la surface du sol, et sur les produits de la terre
trouvés au-dessous. Le propriétaire ne peut cependant s’op-
poser a des actions entreprises a telle hauteur ou profondeur
que ce soit, s’il n’a aucun intérét & les empécher. »

Ch.-L. Julliot (1) complétait de son c6té sa théorie de
1908 sur les deux tranches d’espace aérien, 1'une tenue
comme propriétaire et possesseur, et ’autre plus élevée te-
nue seulement comme propriétaire, mais sans possession,
par l'argument de l’abus du droit qui non seulement or-
donne au propriétaire de tolérer la circulation aérienne
dans la portion d’espace non possédée, mais le condamne,
au cas ou il dresserait un obstacle quelconque aux fins d’en-
traver cette circulation (2).

(1) Ch. L. Julliot, De l'abus du droit dans ses applications @ la locomo-
tion aérienne.

(2) Voir dans la Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1913, p. 83 et s. le juge-
ment du Tribunal civil de Compiégne du 16 février 1913 dans l'affaire Clé-
ment Bayard contre Coquerel. Il s’agissait d’avaries survenues & un bal-
lon dirigeable du fait d’installations spéciales établies, dans le but de
nuire, par un voisin sur un terrain lui appartenant et situé en face du
hangar du dirigeable.

Ce jugement indique des limitations du droit de propriété dans les ter-
mes suivants :

« Attendu que tout en se défendant d’'avoir agi dans un but autre que
«celui de protéger son terrain contre le passage du personnel de Clément-
Bayard pendant les manceuvres de départ et d’atterrissage, et le piétine-
ment des curieux venant assister aux sorties et aux rentrées des aérostats,
Coquerel soutient qu'il est absolument libre, comme propriétaire, de faire
sur son propre fonds suivant besoin et méme suivant sa fantaisie, toutes
les constructions et installations qu'il lui plait.

« Attendu que la thése ainsi présentée an nom du défendeur repose sur
une conception inexacte du droit de propriété et de la mesure dans laquelle
il peut étre normalement exercé, que si ce droit qui permet & une per-
sonne, non pas, comme on le dit vulgairement, de faire de sa chose tout
ce qu'elle veut, mais de s'attribuer, par préférence et exclusivement &
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je faut-il penser de cette théorie séduisante de ’abus
» Création moderne de la doctrine et de la juris-
ce qui en a fait maintes. applications, elle n’a pas
jusqu’ici I'unanimité des auteurs (1). Telle qu’elle
ve en général formulée, elle est vague et suscepti-
nterprétations diverses et changeantes (2). Il parait
difficile de s’appuyer sur elle pour reconnaitre & la

tion aérienne les prérogatlves sur l'espace aérien

en fait une régle, souple peut;étre, mais aussi trop
nte et discutable, qui ne garantit aux aviateurs que
 droits précaires, subordonnés aux revirements de 1’opi-
1 pubhque et des tribunaux. N'apportant pas de prin-
ferme, elle ouvrirait la porte aux chicanes et aux con-

‘Lacune de ces théories. — Elle a, du reste, ceci de
avec les théories précédemment exposées. Leur
de départ & toutes est sensiblement le méme. Les
et les autres ont I'inconvénient de se heurter aux ter-
de I'article 552, dont la rédaction est tout a fait géné-
le et qui ne comporte de restrictions d’aucune sorte. Sans
te cet article porte-t-il la marque d’une conception an-

, la totalité de 1'utilité de cette chose, apparait comme le plus
ies droits réels, il rencontre cependant des limites dans son champ
qu'en effet n’étant comme tout droit, qu'une faculté accordée &
vivant en société, il se trouve forcément limité dans 1'usage qu'en
son titulaire par les devoirs sociaux de celui-ci, tenu en parti-
ne pas l'exercer dans un but autre que celui pour lequel il lui a
mu par le législateur, notamment en vue de causer un préjudice
que le propriétaire n'est donc libre de retirer de sa chose que le
d'utilité qu’elle peut lui donner sans dommage pour personne;
t la totalité de cette utilité ainsi mesurée qui Ini est conférée
les termes de l'article 544 du Code Civil « de la maniére la plus
R
of. Planiol, Traité ¢lémentaire de droit civil, 8¢ éd., tome II, n° 871.
Isleph Hamel, La loi du 1° juin 1924 sur la navigation aérienne,
0.
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tique de la propriété fonciére dont ne s’accommodent plus
nos tendances actuelles et que bousculent les invention:
modernes. Il a néanmoins jusqu’ici constitué la loi et son
texte inchangé garde toujours sa place dans notre code.
Quelque théorique que fut la discussion intervenue i son
sujet, et méme parce que théorique, aucun systéme, si bril-
lant soit-il, n’était en droit de prévaloir contre lui.

Ces diverses théories n’apportaient donc par elles-mémes
aucune solution juridique satisfaisante au probléme du sur-
vol des propriétés privées.

46. Nécessité de I'intervention législative. — Dans ces
conditions, l'intervention de 1’autorité législative devenait
indispensable pour régulariser un état de fait créé en mar-
ge et en violation méme de la loi et concilier les intéréts
généraux de la navigation aérienne avec les intéréts parti-
culiers de la propriété fonciére. En cette matiére, I'intérét
général devait I’emporter une fois de plus et consacrer unc
limitation ‘du droit des propriétaires sur l’espace aérien.

Cependant les lois nationales qui s’occupérent de tran-
cher ce conflit latent sont en infime minorité. Il n'y «
sans doute pas lieu d’en étre surpris. Si I'on veut bien
considérer que les divers textes qui étendent la propriétc
du sol usque ad coelum sont désormais archaiques et dc¢-
suets, il est vraisemblable que la plupart des pays qui onf
consacré une loi & 'aviation n’auront pas songé ou n’au-
ront pas pris la peine d’en introduire la réforme. Ils se
sont contentés le plus souvent de prendre des mesures ins-
pirées de considérations de défense nationale ou de sécuritc
publique, telles que celles qui prévoient des zones inter-
dites au survol, limitent la hauteur du vol au-dessus des
agglomérations ou interdisent les exercices acrobatiques.
Ces mesures, qui découlent de vues différentes, ne tou-
chent donc pas au point de droit qui est en cause ici.
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Air Navigation Act : le survol raisonnable. — En
refagne, ou le droit de propriété a conservé de
un caracteére traditionnaliste, I’Air Navigation
920 s’est occupé de la question dans son article 9,
alinéa. Cet article porte qu’ « aucune action ne
re intentée pour violation de propriété ou trouble
a celleci, lorsque le survol peut étre considéré com-
isonnable en tenant compte du vent, du temps et
autre circonstance (having regard to wind, wea-
d all the circumstances of the case is reasonable)...»
n le voit, ce texte est assez rigoureux pour l'avia-
uisqu’il n’autorise que le survol « raisonnable ».
ue ce critérium est assez vague, le caractere raison-
u survol étant susceptible d’interprétations trés di-
il n’offre aux aviateurs qu'une garantie assez fai-
il dépend de tout propriétaire d’invoquer les cir-
s défavorables pour dire que tel ou tel vol ne sa-
s aux conditions requises par la raison. Regle qui,
ment, peut entrainer trés loin et offrir la source
ines tracasseries.

 loi francaise du 31 mai 1924. — La loi francaise
‘mai 1924 comporte une regle plus nette, mais aussi
avantageuse pour les propriétaires du sol. Elle dis-
deux choses : le droit de passage reconnu en tout
wux aviateurs et les restrictions apportées a ce droit.

) Création d’un droit de passage dans I'espace aé-
- Le droit de passage reconnu aux aviateurs est éta-
Particle 19, premier alinéa, qui est ainsi concu
éronefs peuvent circuler librement au-dessus du ter-
ancais... »

fesseur Hamel remarque avec raison (1) que ce
passage constitue une servitude analogue a celles

. eit., p. 12.
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qui grévent en temps ordinaire la propriété. Le droit thi.
rique du propriétaire sur la colonne d’air dominant x
fonds reste intact et la teneur de 'article 552 n’est pas
modifiée. Mais le propriétaire doit laisser la liberté de pus.
sage aux aéronefs dans I'espace qui lui appartient (1).

Sans doute cette servitude n’est pas établie selon la d¢-
finition classique, au profit d’un fonds, mais au profit de
Iintérét général représenfé par la navigation aérienne. (c-
pendant elle constitue bien une charge imposée au fonds
lui-méme et il est loisible, en s’appuyant sur 'article (/19
du Code Civil, de lui faire prendre rang, par analogie, au
milien des autres servitudes légales. Encore y serait-elle
peine déplacée, puisque la navigation aérienne a fait nai-

(1) I1 y a lien de remarquer combien la conception que l'on se faisait
de l'utilisation de 1'air par les aéronefs s’est modifiée au fur et & mesure
des progrés de la navigation aérienne. Lorsque l'avion n'était encore
qu'un appareil fragile au vol hésitant, les auteurs essayaient de légitimer
son passage dans l'espace aérien et de lui assurer toutes les facilités d'at-
terrissage nécessaires. On discutait alors, nous !'avons vu, de la hauteur
4 partir de laquelle le droit des propriétaires du sol devait cesser et cette
controverse pouvait présenter de l'intérét, car le vol aux basses altitudes
était alors le seul pratiqué. Aujourd’hui le dirigeable et 1'avion ne sont
plus de simples engins d'expérience. Capables de se mouvoir & leur gré,
ils rendent de multiples services et sont l'objet d'une exploitation réguliére.
Les routes de l'air sont désormais tracées pour eux : leur itinéraire, aussi
bien que l'altitude & laquelle ils ¢nt & se maintenir peuvent leur étre im-
posés sans diffienlté. Les vols et acrobaties de nature & compromettre la
sécurité des habitants leur sont interdits. En se perfectionnant, la navigu-
tion aérienne a conquis peu & peu son autonomie. Il s’est alors produit pour
elle le méme revirement que pour d’autres formes de l'activité industrielle ou
commerciale. A la vue des nombreux avantages qu'elle était susceptible
d'offrir, 1'intérét de la collectivité s’est éveillé. Elle est devenue un des
facteurs principaux de la richesse nationale, au méme titre que les forces
hydrauliques par exemple, et c'est en considération de cet intérét, et non
plus pour la seule défense des intéréts particuliers des aviateurs, que 1'Etat
prend les mesures nécessaires & son développement et & sa protection.
C’est & ce titre qu'il impose le passage des aéronefs' au-dessus des propriétés
privées, de la méme fagon qu'il imposa jadis la servitude de halage aux
riverains des rivieres navigables ou flottables. Il sera amené de méme & créer
des servitudes mon aedificandi autour des aérodromes et des terrains d'ex-
périence afin d’'écarter dans leur voisinage tous les obstacles de nature i
géner la navigation aérienne. Ceci est la rangon inévitable des réglements
imposés & l'aéronautique, afin de prémunir dans toute la mesure possible
les habitants du sol contre le danger de l'air.
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elle et les habitants du sol des rapports de voisi-
itermittents sans doute, mais d’un nouveau genre.
différence des servitudes créées par les lois dont
ms antérieurement fait mention (1), la servitude
e est établie sans indemnité au profit du proprié-
ela est tres naturel, puisque la servitude incombe
s propriétaires fonciers et que ses bénéficiaires éven-
ont inconnus le plus souvent et ne se signalent que
passage fugitif. D’ailleurs, les dommages, causés
ypriétaires uniquement au titre de la violation de
roit de propriété sur I'air, sont pratiquement inexis-

professeur Hamel indique que cette « application fort
ressante d’une conception hardie de l'intérét général »
. peut-éire étendue a d’autres cas semblables et notam-
su’ggére-t—il; au passage des ondes de T. S. F.
nous parait aple, en tout cas, a donner satisfaction
‘réts de la navigation aérienne qu’elle sauvegarde
maniére trés large. Elle fournit d’autre part une so-
éiégante de la question et respecte nos vieilles con-
juridiques. La navigation aérienne se taille ainsi
ce au soleil sans révolutionner notre vie et nos tra-
ces dernitres fussent-elles démodées.

) Restrictions apportées a ce droit. — Les restric-

apportées au droit de passage reconnu aux aviateurs

contenues dans P'art. 19, alinéa 2, qui s’exprime ain-
Le droit pour un aéronef de survoler les propriétés

s ne peut s’exercer dans des conditions telles qu’il

erail ’exercice du droit du propriétaire. »

> formule semble paradoxale au premier abord, car
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pour celui qui la supporte. Mais il ne faut pas oublier deux
choses. La premicre est que l'article 19 a eu pour objel
d’écarter les réclamations fondées sur 1'article 552 du Code
Civil, et que ce dernier confére aux propriétaires fonciers un
droit sur I'espace aérien dont la violation seule, c’est-d-dire
accompagnée d’aucun autre trouble, ne leur cause, comme
mous venons de le dire, qu'un préjudice purement théori-
#sue. La seconde est que ce droit de passage est accordé )
la mavigalion aérienne sans contre-partic et donc ne lui
impose vis-a-vis des propriétaires des dédommagements
d’aucune sorte. Il serait manifestement excessif que, pro-
fitant de la faculté qui leur est reconnue, les aviateurs en
usent de maniére a rendre impossible la jouissance de leurs
fonds aux propriétaires. Tel serait le cas si le vol des aéro-
nefs devenait une cause de terreur pour les animaux em-
pleyés a la culture, de distraction pour le personnel agri-
cole, de fuite pour le gibier, etc. (1).

€’est pourquoi 'article 19 est intervenu 2 juste titre pour
limiter d’une fagon précise le droit de passage au-dessus des
propriétés. Afin que cette disposition ne restit pas lettre
morte et que les proprié¢taires ne fussent pas mis dans I'im-
possibilité d’obtenir réparation des dommages subis par
suite des difficultés de la preuve, 'article 53 a introduit
une régle spéciale de responsabilité basée sur I'idée du ris-
que. Cet article est ainsi con¢u : « L'exploitant d’un aéro-
nef est responsable de plein droit des dommages causés par
les évolutions de 'aéronef ou les objets qui s’en détache-
vaient aux personnes et aux biens situés i la surface. —

(1) Cf. notamment arrét précité du 10 juin 1914 dans D'affaire Heurtebise
eontre Henri et Maurice Farman, Esnault-Pelterie et Société Borel, supra,
p. 82. Doivent étre exclus de 1l'application de I'article 19, alinéa 2, les
restrictions de toutes sortes imposées aux propriétaires dans le voisinage
des aérodromes, qui relévent, comme nous l'avons dit plus haut, de servi-
tudes spéciales ou de 'expropriation pour cause d'utilité publique. Cf. Jean
Tissot, Des obstacles 4 la navigation aérienne dans le voisinage des aéro-
dromes, Rev. Jur. Int. Licc. Aér., 1928, p. 129.
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responsabililé ne peut étre atténuée ou écartée que
preuve de la faute de la victime. »

Conclusion. — Nous n’entrerons pas dans la discus-
le cet article dont 1'étude dépasserait le cadre du pré-
sujet. Qu’il suffise de remarquer que, complétés 1'un
"autre, les articles 19 et 54 de la loi du 31 mai 1924
ent & tourner sans fracas la disposition catégorique de
icle 552 du Code Civil dont les conséquences actuelles
é1é exposées dans ce chapitre. A la navigation aérien-
ils accordent le droit de passage, de libre survol néces-

2

e & son exislence, sans lui permelire toutefois de porter
inte aux justes prérogatives des propriétaires fonciers,
els doivent pouvoir jouir de leurs terres et les mettre
eur en toute tranquillité sous peine de dépossession.
droit de propriété, ils appm‘tént une restriction de prin-
sans que pratiquement cette restriction méme ait pour
titulaires de conséquence notable, mais ils leur garan-
t toute la réalité des pouvoirs que ce droit leur con-
- sur la chose effectivement possédée. Ainsi se trouvent
lides deux exigences en apparence contradictoires et
| n’eiit pas été conforme & la nature des choses d’oppo-
‘brutalement. Cette solution satisfait 'intérét général,
évite de blesser 'amour-propre des particuliers en leur
nt I'illusion qu’ils conservent intact leur droit sur
mensit¢ de 1'espace adrien. '
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pent de la souveraincté. — 53, La mer libre. — 54. His-
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56. Ses limiles: la mer lerritoriale. — 57. La liberté de 1es-
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G4. Posilion des lois nalionales. — 65. Conclusion.

ndement de la souveraineté (1). — Si aprés avoir
la situation du propriétaire riverain de I'espace
s de la navigation aérienne, nous passons maintenant
de la situation de I’Etat riverain, nous allons ren-
les tendances toutes différentes.

la doctrine et les législations modernes semblent
1 a4 peu a sa base le droit de propriété, autant nous
voir défendre avec opinidtreté le droit de sou-
. Cependant la naissance de ce dernier dreit n’a
L pas demandé plus d’effort que la naissance de 1'au-
at, comme l'individu, se 'est attribué souvent au
tre de premier venu. Combien d’explorateurs arri-
s un pays inconnu ont affirmé solennellement
au nom de leur souverain, possession de nouveaux
s en plantant sur la rive I'embléme de leur pa-
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La supériorité morale comptait peu dans de telles acquisi.
tions de souveraineté. La force, parfois méme la chance
seule, était leur point de départ (1). 11 y a encore sur |,
carte du globe des surfaces déserliques qui sont réputies
appartenir & quelque Etat lointain parce que des hommnies
courageux dépendant de cet Etat y sont une fois passés
au prix de grandes fatigues. Telle est parfois la naissance
de la souveraineté.

Mais & coté de souverainetés d’un caractére aussi plato-
nique qui n’apportent qu'une satisfaction d’amour propre
a I'Etat qui les acquiert ainsi, il en est d’autres qu’il faut
défendre, et c’est la manifestation de la force qui a pu
maintenir la souveraineté d’un Etat sur les territoires uti-
les. C’est méme par la force seule que les Etats ont maintes
fois étendu brutalement leur souveraineté au deld de leur
territoire originaire, et ce n’est bien souvent qu’aprés la
victoire qu’ils ont senti le besoin de justifier leurs conqu¢-
tes en invoquant des raisons de sécurité.

53. La mer libre. — En fait, la surface du globe est au-
jourd’hui & peu prés complétement divisée entre des Eials
souverains indépendants. Une conception reste cependant
celle de la mer libre, ouverte également aux flottes de tous
les Etats & la suite de luttes sanglantes et de nombreuses
polémiques, telle que celle qui a rendu célebre le nom de
Grotius.

Nous avons examiné le caractere de la souveraineté sur
terre lorsque nous avons précisé celui de la propriété. Il
nous faut maintenant nous arréter a cetfe exception de la
mer libre, si nous voulons étre en mesure d’apprécier la
théorie de la liberté de I'espace aérien.

(1) Encore au siécle dernier, le 19 novembre 1813, on voit le capitaine
Américain David Porter, prendre possession au nom des Etats-Unis d’AI{n"
rique d'une ile assez peuplée qu'il appela Maddison. L'acte de possession

a été publié & Leipzig en 1814 dans les Miscellen aus der neuesten auslin-
dischen Literatur, volume III, p. 577.
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54. Historique de la liberté des mers. — La liberté de la
haute mer n’a pas été reconnue sans peine, bien au con-
traire. Les premiers navigaleurs phéniciens et carthaginois
prétendirent dominer la majeure partie de la Méditerra-
: née. Les Vénitiens s’attribuaient I'empire de la mer Adria-
~ lique que glorifiait le mariage mystique du Doge et de la
B ‘mer, les Génois prétendaient régner sur la mer de Ligurie.
., ~ Puis vint au xv° et au xvi° sidcle la rivalité des Portugais
~ et des Espagnols qui voulaient s’attribuer le monopole du

pour les premiers, celle de I'Océan Pacifique pour les se-
~ conds. On vit la papauté appuyer ces prétentions (1). C'est
~ seulement lorsque les Hollandais eurent besoin d'user des
~ mémes voies a leur tour que les protestations se manifes-
terent. Grotius vint. En 1609 (2), il réclame la liberté des
mers, sauf pour une petite zone voisinant le territoire. Cet-
te théorie nouvelle va ouvrir immédiatement des discus-
sions passionnées, car elle survint peu aprés la prétention
élevée par la reine Elisabeth qui réclamait la propriété de
toutes les mers baignant les cotes d’Angleterre — théorie
défendue par Gentile (3). Le Portugais Freitas répond a
- Grotius en réclamant pour son pays la route des Indes (4),
- mais Charles 1 accroit encore I'étendue des prétentions de
~ la reine Elisabeth et pour donner a celles-ci des bases ju-
.wridiques, Selden écrit son livre Mare Clausum, publié A
- Londres en 1635. Ces proclamations et publications aboutis-
sent finalement & 1'acte de navigation de Cromwell qui pro-

. .(1) La papauté alla jusqu'a donner, sur la carte, au Portugal en 1454
- et & I'Espagne en 1493, le droit exclusif de découvrir et d'occuper des ter-
- ritoires.

(2) Grotius, De mare liberum, seu de jure quod Batavis competit ad indica

(8) Alberic Gentile, dans 1'Advocatio Hispanica Hanovice, 1613.
(4) Freitas, De justo imperio Lusitanorum asiatico, 1625.
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voque une guerre sanglante entre I'Angleterre et la Hol-
lande.

A ces volontés de dominations s’étaient opposées maintes
fois la résistance des rois de France et la République pro-
clama I'opinion de la nation en inscrivant sur ses drapeaux
la fameuse déclaration : Liberté des mers, égalité des droils
pour toutes les nalions.

55. Sa justification dans le droit des gens. — La liberté
de la haute mer est devenue un principe du droit des gens
désormais fixé et Klitber en 1819 I'explique dans ces ter-
mes : « Il est physiquement impossible de prendre posses-
sion de la pleine mer, tout comme on ne peut lui impri-
mer la moindre marque d’une possession continue ou d'une
propriété exclusive et une prise de possession purement
mentale serait, selon les principes du droit des gens, sans
aucun effet » (1).

Cette formule contient en elle la raison majeure qui jus-
tifie la liberté de la haute mer et qui est 'impossibilité
d’admettre qu'un désir de domination suffise & créer une
extension de la souveraineté.

56. Ses limites : la mer territoriale. — Ce principe posé
reste & déterminer o1 commence la mer libre. Elle ne peut
évidemment comprendre les surfaces d’eau susceptibles
d’une possession exclusive, tels que les ports. On admet-
tra ensuite qu’elle ne comprendra pas non plus la portion
des mers avoisinant les cOtes et que l'autorité de I'Etat
maritime peut tenir sous son commandement. D’ot I'opi-
nion presque généralement adoptée au début du siecle pas-
sé que la mer libre est celle qui est hors de portée du ca-
non qui serait placé sur le rivage. En dedans de cette li-

(1) Jean Louis Kliiber, Droit des gens moderne de I'Europe, p. 204. Stutt-
gart, 1819,
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se lrouve la mer territoriale ainsi dénommée parce
le est considérée comme accessoire au territoire.
‘historique de tous les efforts dépensés par le législa-
et la doctrine pour préciser 1'étendue de cette mer
itoriale entrainerait i des développements trop abon-
Il nous suffira de rappeler que !'Institut de droit
rnational réuni a Paris en 1894 déterminait deux zones
¢ son étendue : pour le droit commun une zone de six
marins et pour le temps de guerre une zone plus
ndue que I’Etat riverain a le droit de fixer par la décla-
de neutralité. Cette zone plus vaste va jusqu’a la
ée du canon des cotes (1). Le rapport précédant le dé-
frangais du 26 mai 1913 déclare qu’en étendant i six
les la zone d’interdiction située au large des « fronts de
», on la met « en rapport avec la portée des arme-
nts modernes ». Une mer intérieure, c’est-a-dire sans
nmunication avec 1’0Océan ou une mer fermée, c¢’est-a-
ne communiquant avec 1'0Océan que par un chenal
oit sera placée sous la souveraineté exclusive de I'Etat
verain, si cet Etalt est unique, elle devra au contraire
ouverte en temps de paix a la liberté de la navigation
divers Etats riverains, s'il y en a plusieurs. Tels sont
principes généraux que de nombreux traités et conven- -
finissent par reconnaitre aprés de nombreuses con-
ions dans les législations successives et dans la doc-
e (2). Il était indispensable de les rappeler pour aborder
men des discussions de la souveraineté sur I’espace

. La liberté de I'espace aérien. — Dans ces discussions,
deux poéles sont deux principes absolument contradie-

Voir Annuaire de 1'Institut de Droit International, tome XIIT.
. Fauchille, Traité de droit international public, tome I, 2¢ partie,
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toires : celui de la liberté de l'espace, et celui de la sou-
veraineté sur I'espace aérien. Tous deux ont éié ardemment
défendus. Entre eux vont se placer des théories intermdé-
diaires d'un caractére souvent transactionnel. Contraire-
ment & ce qui s’est passé pour le régime des mers, c¢’est la
théorie de la liberté qui a été défendue la premiere. L’étu-
de out la théorie de la liberté est défendue avec le plus
d’arguments est celle que Fauchille publia en 1901 : Le do-
maine aérien et le régime juridique des aérostats. Dans cet
ouvrage, Fauchille note d’abord que l'appropriation s’ar-
réte a la hauteur des constructions possibles, soit environ
300 metres. Au deld, 1’espace n’est plus susceptible de pro-
priété. Est-il susceptible de souveraineté ? Pour répondre
a cette question, Fauchille examine si le raisonnement peut
étre basé sur la portée du canon, marque de la souverai-
neté. Il répond par la négative, car « considérer le canon
« comme générateur de la souveraineté, c’est encore mé-
« connaitre une autre régle du droit des gens : celle de la
« liberté et de 1'égalité réciproque des nations. » Les Etats
ne seraient pas égaux, celui qui défendrait par le canon son
espace aérien pouvant ainsi entraver singulitrement la na-
vigation aérienne des autres Etats. Fauchille repousse par
des arguments analogues le rayon de visibilité admis par
certains auteurs comme déterminant 1'étendue de la sou-
veraineté. Il arrive ainsi & conclure que la souverainei®
ne saurait s’appliquer & 1'atmosphére pour les raisons sui-
vantes : « Il est matériellement impossible & un Etat d’avoir
« I"atmosphére en sa puissance, a sa disposition ; il ne
« peut imprimer sur ses ondes la moindre marque d'une
« autorité continue ; on ne congoit pas que son activité ou
« son industrie la modifie ou la transforme. » A vrai dire,
certains des arguments de Fauchille, et ce dernier en par-
ticulier, ont perdu de leur force démonstrative au cours
des vingt-sept années qui se sont écoulées depuis la publica-
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de son livre. On congcoit parfaitement a 1’heure actuelle
» activité aéronautique d’un Etat puisse matériellement
difier les facilités d’usage de son espace aérien.

prés avoir reconnu la liberté d’user de ’espace aérien,
hille restreint celle-ci grice au principe du droit de
nservation, qui est le plus absolu des droits des Etats.

gens I'autorise & prendre aussi des mesures protectrices
les choses qui n’appartiennent & personne.

- Fauchille s’étant donc placé en présence de deux syste-
“mes : 'un ot l'on considére I'espace comme un objet de
_propriété ou de souveraineté pour le riverain, 'autre o le

‘pouvoir du riverain est limité au droit de conservalion,
’ _‘dopte le second. Objecte-t-on & ce systeme que I'Etat ne
pourra prendre des mesures de protection sur un espace
réputé libre, Fauchille répondra : I'Etat le peut, car « les
droits sur 'espace que nous attribuons aux Etats ont pour
fondement unique le droit de conservation qui leur appar-
tient sans conteste sur le territoire ; ils n’en sont qu’une
ite, une émanation en quelque sorte. C’est pour protéger
~les éléments divers dont ils sont fails que les Etats impo-
sent des restrictions au droit d’usage qu’exerce dans les
s la société internationale. Mais comme le droit de con-
vation est la raison d’étre des droits des riverains sur
Pespace, dans ce droit se tronve également leur mesu-
e » (1). Passant & l'application de ce principe, Fauchille
commande qu’'une zone de protection de 1.500 metres
oit en temps de paix interdile & la navigalion aérienne
re. (Le chiffre de 1.500 metres a pour origine la distance
xima & laquelle on pouvait photographier efficacement
1901.) 11 propose également de prendre ce chiffre pour
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limiter la zone de protection de la propriété privée, et il
remarque que son systeme, en donnant a la zone de pro-
tection une épaisseur moins grande que celle a laquelle
conduirait le principe de la souveraineté sur ’espace, faci-
lite la perception des droits de douane et la visite sanitaire
dans la zone.

Fauchille examine ensuite 1'espace aérien au-dessus de
Iz mer libre et des eaux territoriales, et il arrive finalement
a résumer ainsi les régles applicables en temps de paix et
en temps de guerre

« 1° En temps de paix, hors le cas d’embarquement et
celui de débarquement, les ballons ne doivent point péné-
trer dans une zone de 1.500 metres aux alentours des con-
tinents.

« 2° En temps de guerre, ils sont empéchés de commet-
tre des actes d’hostilités au-dessus du territoire des Etats
neutres et ils ne peuvent passer au-dessus du sol des Etats
belligérants & quelque hauteur que ce soit » (1).

On voit qu’en dépit de la liberté des airs proclamée au
début, I'application du droit de conservation des Etats a
amené Fauchille & restreindre singulierement la circula-
tion aérienne : sauf pour le départ et I'atterrissage, elle est
interdite & moins de 1.500 metres du sol, que ces 1.500
melres soieni comptés normalement au sol ou dans son
plan, suivant que l'aéronef est au-dessus du territoire ou
au-dessus de la mer. Au deld l'espace est libre au trafic
international.

En temps de guerre seulement, I'espace aérien des belli-
gérants est tout entier interdit & la circulation aérienne
tandis que celui des neutres reste ouvert (au-dessus de
1.500 metres), sauf pour se battre.

1l serait déplacé de critiquer les arguments techniques de
I'ouvrage que nous venons d’analyser. Il fut éerit avant la

(1) Loe. cit., p. 67.
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nalssancc de l'aéroplane, et quand le dirigeable était en-
; oore en enfance. L’auteur fut lui-méme dans ses interven-
~ tions postérieures amené a tenir compte des progrés de la
~technique acronautique, et aucun des juristes qui basent
actuellement des raisonnements juridiques sur 1'état pré-
sent de la science n’évitera le méme reproche un jour ve-
nant. Ce qu’il faut retenir, c¢’est le double proposition
pour la navigation adrienne : liberté de I'air ; pour les
Etats : droit de conservation.

58. Adoption de ce principe par I'Institut de Droit In-
ternational. Son évolution. — Toutes les études plus récen-
tes sur la liberté des airs ont ce point de départ, car c’esl
Pauteur de la théorie que nous venons d’examiner qui la
mil & l'ordre du jour de DI'Institut de Droit International
(session de Bruxelles 1902). Il fit adopter son point de vue
a la session de Gand en 1906 a l'occasion d’une déclara-
tion relative au régime de la télégraphie sans fil. Avani
~ d’accorder a chaque Elat « la faculté, nécessaire a sa sécu-
- rité, de s’opposer au-dessus de son territoire et de ses eaux
territoriales, et aussi haut qu’il sera utile, au passage des
ondes hertziennes, que celles-ci soient é¢mises par un appa-
reil privé placé a terre, & bord d’'un navire ou d’un bal-
lon », I'Institut avait estimé utile de proclamer a I'article
premier de sa déclaration : « L’air est libre. Les Etats n’ont
sur lui, en temps de paix et en temps de guerre, que les
droits nécessaires A leur conservation » (1).
Lors de cette déclaration, nous étions seulement aux dé-
buts de l'aviation, et le danger aérien n’apparaissait pas
encore. Lorsque son éventualité commenca a se manifes-
ter, une évolution commenga a se produire autour du prin-
""mpe de la liberté des airs. Les auteurs ne I'abandonnaient
~pas : il conservait pour eux ses vertus, il apparaissait com-

(1) Annuaire de 1'Institut, session de Gand, septembre 1906.
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me l'encouragement nécessaire au progrés humain par la
voie des airs, il était en méme temps la reconnaissance de
cette liberté en puissance qui est le fait de I'aviation méme
et que Ferber exprimait en disant : « Un pays quelconque
ne peul avoir la prétention d’interdire les voies aériennes,
car s’il le faisait, il arrivera toujours un moment ot I'on
se moquera de son interdiction » (1). Toutefois, I'on se de-
mandait s’il ne valait pas mieux modifier I'expression pour
la rendre plus précise et plus acceptable. Laissant de cOté
la notion de liberté de ’espace aérien, ne valait-il pas mieux
adopter une formule limitée & 1'usage de cet espace par la
navigation aérienne ? Le résultat de cette évolution appa-
rait déja dans D’article ayant pour titre La circulation aé-
rienne et les droils des Etals en lemps de paix que Fau-
chille fit paraitre en janvier 1910 dans_le premier numéro
de la Rewue Juridique Internationale de la Locomotion Aé-
rienne. L’auteur reconnait qu’outre la zone de protection
(qui a été ramenée & 500 metres), I'Etat peut fermer a la
navigation aérienne certaines régions de I'atmosphére, no-
tamment celles qui environnent ses ouvrages fortifiés, et
il peut d’une manieére générale interdire a quelque hau-
teur que ce soit le passage au-dessus de son territoire des
aéronefs militaires étrangers.

59. La doctrine. — Au cours des dix premiéres années du
sitcle, des ouvrages de doctrine nombreux s’effor¢aient
d’écarter le dilemne : liberté ou respect de la souveraineté,
devant lequel les autorités et I'aviation naissante se trou-
vaient également confondus. Llycklama a Nijeholt (2),

(1) Ferber, L’'aviation. De créte a créte, de ville ¢ ville, de continent a
continent. Paris, juillet 1908.

(2) Dr. Llycklama & Nijeholt, La souveraineté aérienne. Relation entre
I'espace aérien et le territoire. Conséquences de la théorie de la souverai-
neté aérienne. Revue Juridique Internationale de la Locomotion Aérienne,
1910, p. 229 et suiv., 264 et suiv., 297 et suiv.



L’ESPACE AERIEN ET LE DROIT DE SOUVERAINETE 138

ns son importante étude sur la souveraineté aérienne pu-
ée en 1910, a fait de tous ces efforts une remarquable
de. Comme partisans de la liberté sans restriction, nous
yons : Wheaton, Bluntschli, Pradier-Fodéré, Stephan et
8. Pour le principe de I'air libre avec quelques restric-
ons, ce sont Strantz et Meili ; pour linstitution d’une
me territoriale : Despagnet, Fauchille, Rolland, Bonnefoy,
ppenheim, T. Meyer, van Fels. De I'autre coté de la bar-
, les défenseurs de la souveraineté sans limite sont : von
—!Sﬂ von Ullmann, Collard, Gemma et Baldwin (1). Ré-
¢ plamant cette souveraineté sous réserve d'une servitude de
"}ibre passage pour la navigation aérienne, sont Westlake,
Corsi, Griinwald (2), Meurer, Alex Meyer. Enfin sont parti-
~sans de la souveraineté jusqu’a une certaine hauteur von
~ Holtzendorff, Rivier. Pietri, Hilty et von Bar. g

60. Position des associations de juristes. — Les associa-
 tions spéciales se trouverent devant cette abondance de the-
- ses contradictoires lorsqu’il s’agit pour elles de prendre
';,position sur la question de la nature juridique de 1'espace

; Dans sa session de Madrid, d’avril 1911, I'Institut de
~ Droit International, sur rapports de P. Fauchille pour la
~ France et de von Bar (3) pour I’Allemagne, votait le texte

(1) D’aprés Baldwin, professeur & 1'Université de Yale : « Toute nafion
pendante doit avoir le droit de réglementer 1'usage de l'espace qui est
essus de son territoire de la fagon qu'elle juge la plus utile & Dl'inté-
public » (Clunet, 1910, p. 826).

Griinwald, Das Luftschiff in volkerrechtlicher und strafrechtlicher be-
ng. « Le droit réel de 1'Etat territorial sur l'espace qui le domine ne
‘exercer au deld de ce que réclame son intérét. Les communications
nationales ne doivent &tre entravées que dans la mesure ol l'intérdt
Etat 1'exige impérieusement. »

~von Bar de Goettingue. 8

10
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« La circulation aérienne internationale est libre, sauf
le droit pour les Etats sous-jacenls de prendre certaines
mesures a examiner, en vue de leur propre sécurité et de
eelles des personnes et des biens de leurs habitants. »

Au Congreés de Paris du Comité Juridique International
de I’Aviation, en juin de la méme année, la méme rédac-
tion (sauf le mot « internationale » supprimé) fut adoptée
malgré I'opposition du comité britannique qui demandait
l'adoption d'un texte affirmant la souveraineté sur I'espace
de la maniére la plus nette : « Les Etats ont un droit de
souveraineté absolue sur l’espace au-dessus de leur terri-
toire et des eaux territoriales. Chaque Etat a le droit d’éta-
blir comme il ’entend des réglements de police, fiscaux et
autres, concernant la navigation aérienne. »

A vrai dire, on ne peut déduire des textes adoptés par
ees deux associations que la liberté de 1'espace aérien était
admise. Bien au contraire. C’est celle de la liberté de la
eirculation aérienne qui prévalait, liberté tempérée par des
mesures a prendre. Si 'on se reporte aux procés-verbaux
du Congrés de Paris (1), on voit qu’en fait on préféra
laisser de cOté la question de la souveraineté et de la liber-
té de l'espace, et s’en tenir a une formule en quelque sorte
transactionnelle, tant le heurt des idées opposées apparais-
sait violent. La Grande-Bretagne cependant fut seule a vo-

ter pour la souveraineté absolue.

61. Floraison de lois restrictives de la liberté de I'espace
aérien. — L’opinion anglaise qui, a la Conférence Interna-
tionale de Navigation Aérienne de 1910 et au Congrés de
Paris de 1910 s’était manifestée en faveur de la souverai-
neté, ne tarda pas & donner ses fruits.

(1) Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1912, p. 133 et s.



notion dans le monde aéronautique dés le début de son
plication. Pendant un an, on put croire que ce n’était
~qu’une alerte. Mais en 1913 surgit en Europe une floraison
~ de décrets et d’arrétés qui fit apparaitre sur la carte des
~ barritres et zones interdites. Parmi ceux-ci, citons en Au-
;'i;riclie I’'ordonnance du 20 décembre 1912, en Allemagne
la loi du 1 féyrier 1913. En Grande-Bretagne, 1'Aerial Na-

il La circulation des aéronefs pent élre mteldltc dans
toute 1'étendue du terriloire. »

Signalons enfin qu'en Amérique, le Président Wilson
terdit en 1913 de survoler le canal de Panama sous pei-
ne d'une amende de 1.000 dollars et d’une année de pri-

Les temps commencaient & éire durs pour la navigation
rienne internationale. On vit des aéronautes recus & coups
fusil au passage de certaines zones interdites de I'Eu-
pe centrale, et quand la Ligue Nationale Aérienne orga-
sa en 1913 le voyage en avion de Paris au Caire pour
iateur Daucourt, elle se [rouva obligée, pour éviter
accidents, d’entreprendre au préalable des négociations
plomatiques laborieuses.

Telle était la situation a la veille de la grande guerre.
parlait beaucoup de la liberté de la circulation aérien-
, mais en fait 1’autorité agissait vis-a-vis d’elle comme
au contraire la souveraineté absolue de I'Etat sur Pes-
e aérien et été proclamée.
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62. La guerre : interdiction de la navigation aérienne. —
L'ouverture des hostilités fut le point de départ de restric-
tions plus grandes encore, justifiées par 1'état de guerre. 11
était évidemment impossible aux belligérants de tolérer au-
dessus de leur territoire la circulation d’engins de destruc-
tion ou d’espionnage. Aussi les prohibitions se multi-
plient.

La France cette fois donna I’exemple ; par le décret du
31 juillet 1914, elle interdisait la navigation aérienne « dans
toute 1’étendue du territoire, en Algérie, en Tunisie et aux
colonies ».

De leur ¢oté, les neutres effrayés des dommages ¢éventuels
que pourraient leur causer des combats entre aéronefs bel-
ligérants, si les hostilités venaient & s’élendre au-dessus de
leur sol, firent valoir leur droit de souverainelé sur l'espace
aérien qui les domine. Dés le mois d’actit 1914, le Gouver-
nement suisse fit savoir aux gouvernements limitrophes
qu’il interdisait aux aviateurs étrangers de survoler le ter-
ritoire de la Confédération. Les Pays-Bas, le Danemark, la
Suede, la Norveége eurent l'occasion plus tard d’édicter,
avec plus ou moins d’énergie d’ailleurs, des interdictions
semblables. Les belligérants ne manquerent pas de présen-
ter des excuses et d’offrir des indemnités lorsqu’il leur
arriva de violer 'atmosphére des Etats neutres.

63. La Convention de 1919 adopte le principe de la sou-
veraineté de I'air. — C'est cette situation, celle d’une sou-
veraineté rarement affirmée en temps de paix, mais géné-
ralement réclamée en temps de guerre, qu'eurent & exa-
miner les rédacteurs de la Convention de 1919 quand il
s’agit de décider du choix entre les deux principes. La
crainte du danger aérien était, & ce moment, si profonde
qu’'il n'y eut guére d’hésitation et que Ja these de la sou-
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werainel¢ fut adoptée. La Convention I'exprime solennelle-
nt dans son arlicle premier :

~ « Les hautes parties contractantes reconnaissent que
chaque puissance a la souveraineté compléte et exclu-
sive sur I'espace almosphérique au-dessus de son terri-
toire.

« Au sens de la présente Convenlion, le territoire d'un
- Etat sera entendu comme comprenant le territoire natio-
« nal métropolitain et colonial, ensemble les eaux territo-
« riales adjacentes au dit territoire. »

- On congoit qu’une formule aussi nette de souveraineté
ompléte et exclusive ait influencé grandement les lois na-
onales inspirées de la Convention.

~ 64. Position des lois nationales. A ce point de vue
les textes élaborés par les différents Etats peuvent se divi-
er en deux groupes, ceux qui contiennent des affirmations
e principe et ceux qui n’'en contiennent pas, les premiers
posant a leur tour soit le principe de la souveraineté, soit
celui de la liberté de l'air. 1l n’y a pas lieu cependant de
lusionner sur la portée de telles déclarations. Quels que
ent les principes adoptés par eux en cetie matiere, tous
Etats subordonnent la circulation des aéronefs étran-
ers au-dessus de leur territoire & des condifions plus ou
10ins rigoureuses suivant que des traités les lient ou non
les Etats auxquels appartiennent ces aéronefs, ou que
réciprocité de traitement est ou n’est pas accordée par
pays a leurs aéronefs nationaux (1). A défaut de con-
tions internationales, les Etats soumettent ordinaire-
1ent le survol de leur territoire & une autorisation spé-

) Ainsi la Hongrie, dont la législation est assez libérale, accorde aux
efs étrangers les mémes avantages qu'a ses nationaux, si ces aéronefs
nt justifier de la réciprocité de traitement dans leur pays (art. 20
‘prescriptions du 30 décembre 1922 modifiées par le décret du 22 fé-
1924). -
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ciale ; ils agissent donc en pratique comme si le principe
de la souveraineté de I’air était proclamée dans tous les cas.
Ces réserves faites, voici quelle est l'attitude adoptée par
les principales législations :

Ont énoncé leur droit de souveraineté : la République
Argentine (décret du 4 septembre 1925), le Brésil (déerel
du 22 juillet 1925), le Chili (décret du 17 octobre 1926),
I’Espagne (décret du 25 novembre 1923), les Etats-Unis
(Air Commerce Act du 20 mai 1926), la Grande-Bretagne
(Air Navigation Act du 23 décembre 1923), la Hongrie
(preseriptions du 30 décembre 1922 modifiées par le décret
du 22 février 1924), I'ltalie (décret-loi du 20 aotit 1923), la
Tchécoslovaquie (loi du 8 juillet 1925).

Ont posé, avec plus ou moins de netteté, le principe de
la liberté de 'air sous réserve des restrictions édictées par
leur législation : 1I’Allemagne (loi du 1* aotit 1922), I'Au-
triche (loi du 10 décembre 1919), la Bulgarie (loi du 23
juillet 1923), I’Etat libre de Dantzig (loi du 9 juin 1926),
le Territoire de la Sarre (ordonnance du 15 février 1928),
le royaume des Serbes, Croates et Slovenes (loi du 15 juin
1926), la Suisse (loi du 27 janvier 1920)

Ont édicté une réglementation sans affirmation de prin-
cipe : le Danemark (loi du 1™ mai 1923), I'Esthonie (dé-
cret du 20 mai 1926), la Finlande (loi du 25 mai 1923), la
France (loi du 31 mai 1924), la Norvege (loi du 7 décembre
1923), le Portugal (loi du 27 avril 1927), la Sutde (loi du
24 février 1922), I'U. R. S. 8. (décret du 17 janvier 1921).

65. Conclusion. — A notre avis, 'affirmation de la sou-
veraineté compléte et exclusive sur I'espace aérien, méme
en temps de paix, est la principale faiblesse de la Conven-
tion de 1919. C’est un présent bien encombrant pour les
petits Ktats, et pour les grands, c’est une arme & deux
tranchants. En fermant ainsi leur espace aérien aux Etats
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signataires, ils autorisent en méme temps ces Etats &
fermer le leur.
D’ailleurs, a quoi bon affirmer un droit que l'on ne

eut défendre ? D’une manieére générale, il est surprenant
 voir avec quelle aisance on impose a la navigation aé-
nne des régles, que ce soit en matieére internationale ou
matiére nationale, avant méme de s’étre préoccupé de
osséder les moyens de les faire respecter. Il est bien enten-
1 qu’en ce qui concerne le temps de guerre, certains Etats
efforcent d’étre en mesure d’imposer leurs volontés en
parant les armées de l'air. Mais qu’a-t-on fait pour le
nps de paix ? Ou est la police aérienne, cette maréchaus-
de I'air qui semblait nécessaire déja au marquis d’Ar-
genson lorsqu’il imaginait le temps ott I’homme circule-
it dans 1’espace ?

- Nous croyons que l'affirmation de la souveraineté abso-
lue n’aura qu’un temps, ou restera lettre morte, tant il fau-
ra dans la pratique se plier aux nécessités de la naviga-
on aérienne internationale. Il est probable que I’on s’orien-
lera & nouveau vers une solution transactionnelle analogue
celle adoptée par le Comité Juridique International de
viation : liberté de la circulation aérienne, limitée par
mesures de sauvegarde que les divers Etats devront dé-
iiner, d’'une maniére aussi uniforme que possible.
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CHAPITRE V

LA CIRCULATION AERIENNE

66. A) La notion de frontitre aéricnne. — €7. La frontiére-surface.
68. La frontiére-volume. — 69. B) La douane aérienne: annexe H
la Convention de 1919. -— 70. Le passage des fronlieres, — 71. Le
role douanier. — 72. C) Les roules aériennes. — 73. D) La natio-
lité et I'immatriculation des aéronefs. Nécessité de la nationalité :
effets. — 74. De la marque de nationalité. — 75. Critérium de la
tionalité : 1'opinion des juristes antéricurement a 1914, — 76. Cri-
ue du systtme préconisé. — 77. Travaux de la Conférence Interna-
le de Navigation Aérienne de 1910. — 78. De I'immatriculation. —

- L’échange des listes d’immatriculation. — 80. Dispositions de la
nvention de 1919. — 81. Dispositions des lois nationales. — 82. Con-
ion.

66. A) La notion de frontiére aérienne. — Tant que le
oir de '’homme ne s’est exercé que sur la surface ter-
e, la frontitre a pu étre définie : la limite du terri-
e soumis a la souveraineté d’un Etat. L'essor de la na-
tion aérienne fait apparaitre l'insuffisance de cette dé-

Désormais, un Etat ne se préoccupe plus seulement
d'étendre sa souveraineté sur la surface du globe, il cherche
porter dans les airs. Sans doute, le pouvoir auquel il
l prétendre sur ce nouvel empire ne sera jamais du
ne ordre que celui qu’il exerce sur le domaine terres-
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Un domaine aérien est venu s’ajouter au domaine ter-
restre (1). La frontiére, étant la borne du pouvoir, n’en-
ferme pas celui-ci si elle n’est tracée que sur le sol. C’est
de I'espace-volume qu’il faut maintenant parler, et non du
territoire-plan. Et pour définir la frontidre, nous dirons
« Les frontieres sont les limites de l'espace soumis a la
souveraineté d’un Etat » (2).

Notre définition laisse place a toute précision ultérieure
sur la nature et la situation des limites imposées a la sou-
veraineté d’un Etat.

67. La frontiére-surface. — Un espace se limite par des
surfaces qui peuvent étre courbes ou planes, et dont les
intersections sont des lignes. Des lors, la frontiére pourra
étre, suivant les cas, une surface ou un tracé. Et nous
voyons entrer dans notre définition a la fois la frontiere
territoriale, la frontiére maritime et la frontiére aérienne.
La notion de celle-ci a pris naissance par extension. On se-
rait méme tenté de dire, si la frontiére aérienne n’était en-
core indéterminée, que la frontiére territoriale étant une
ligne, n’est qu’'une portion particuliére de la frontiére-sur-
face, & savoir l'intersection de celle-ci avec une autre sur-
face, celle du globe.

En réalité, tous les auteurs qui discutent sur les ques-
tions de souveraineté, qu’ils accordent ou qu’ils refusent
d I’Etat un pouvoir sur l'espace aérien, admettent sans
I"avoir exprimée la notion de frontiére-surface.

(1) Dans lequel nous comprendrons le domaine fluvial et le domaine ma-
ritime.

(2) Fauchille emploie le mot espace, en parlant de la frontiére, mais
improprement, nous semble-t-il. I1 dit « L’espace soumis & la souveraineté
d'une nation doit étre circonscrit par des limites. Ces limites sont ce qu'on
appelle les frontiéres ». Espace est employé ici pour étendue, le contexte
ne laisse pas de doute & cet égard. Or, on ne circonscrit pas un espace,
qui est un volume, on l'enveloppe. On ne peut circonscrire qu'une étendue
plane. Cf. Traité de Droit International public, tome premier, II¢ partie,
p. 100.
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N

voisinage du sol, I'air n’est soumis a 1'autorité territo-

jet d’une surface frontitre, car quelle autre figure suffi-
it & limiter une zone si peu épaisse fut-elle (1) ? La méme
notion ne doit-elle pas s’imposer & l'esprit de M. Grovalet,
u'il écrit : « La souveraineté d'un Etat s’étend sur le
volume engendré par un céne de révolution ayant pour
mmel le centre de gravité de la terre et pour directrice
ligne du sol appelée frontieres » (2).

~ Je dirai méme que les auteurs qui veulent la liberté ab-
e de l'air arrivent ou arriveront a la notion de frontie-
urface.

~ §’ils admettent que 'Etat n’a point la souveraineté sur
pace qui surmonte son territoire, ¢’est donc qu’ils arré-
nt sa souveraineté a 1’entrée dans cet espace, c’est-a-dire
la surface du territoire qui le limite. Pour eux, le terri-
e constitue une frontiére-surface. Cette déduction parait
prenante parce qu’elle est faite ici a priori. Mais sup-
ons |'espace aérien entierement libre. Un aéronef qui
de l'autre coté de la frontidre, n’est pas inquiété
u'il passe au-dessus de celleci. Des qu’il touche ter-
au contraire, 1’autorité administrative, souveraine au
nt d’atterrissage, viendra surveiller l'engin et lui im-
ra les réglements qui intéressent la sécurité et assu-
t la protection douaniére.

Jonc, dans ce systéme, la frontiére-surface, déterminée
 les verticales aux lignes frontiéres tracées sur le terri-
, n'existe pas. Par contre, le territoire tout entier se

Aunuaire de Ulnstitut de Droit International, septembre 1906. Discus-
P'article 1¢r du régime international de la Télégraphie sans fil.

h. Grovalet, La navigation aérienne devant le droit international,
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présente avec le caractére d’une frontiere, il est une fron-
tiere-surface.

68. La frontiére-volume. — Parmi les solutions propo-
sées du fait de la navigation aérienne pour régler les rela-
tions internationales, il faut encore citer 1'établissement
d’une zone frontiére. Sur cette zone frontiére, dessinée sur
le sol, les aéronefs scraient tenus d’atterrir pour se metire
en régle avec 'administration du pays ou ils veulent en-
trer. Dans ce systeme, l'espace aérien qui surmonte le ter-
ritoire est soumis a la souveraineté de I'Etat sous-jacent, i
I’exclusion de I'espace dominant la zone frontitre. Cet es-
pace constitue conventionnellement un mur-frontiére, de
grande épaisseur. Et nous voyons la la notion de frontiére-
volume.

Que I'on n’objecte pas & ceui qu'un volume ne peut pas
marquer uhe séparation : il le peut a condition qu’il soit
neutre (1).

Si la frontiére-volume n’a jamais été définie, c’est que
les jurisconsultes ont toujours éprouvé, vis-a-vis des no-
tions de la frontiere, un respect absolu. La frontiére leur
est apparue comme une convention intangible. Il convien-
drait cependant de ne pas oublier qu’elle n’est devenue
intangible que par la force du temps et des traités ; elle

(1) Nous remarquerons d'ailleurs que la frontiére-volume n’est pas une
nouveauté apportée par le droit aérien; elle existe dans le droit minier;
du moins I'administration des mines en France l'admet. Nous en avons
eu une preuve dans les exploitations de minerai de fer oolithique qui s'éten-
dent en Meurthe-et-Moselle, prés des anciens territoires annexés. Dans
la mine de Jeeuf, par exemple, lorsque l'on approchait de la frontiére alle-
mande, qui passait & un kilomeétre du puits d’extraction, on ne construi-
sait plus de voie de roulage, on abattait quartiers par quartiers, sans
donner & ceux-ci beaucoup de largeur, et en se repliant toujours vers la
France. On procédait ainsi par suite de la nécessité ol 'on était de laisser
entre les travaux extrémes et la projection de la ligne frontiére un pilier
de 40 meétres. Cette mesure avait été prise surtout pour empécher la fraude
douaniére (principalement avec la poudre).
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e¢st avant tout une convention, et elle est née de conven-
~ tions.

~ Les progrés de la navigation aérienne nous aménent i
montrer que le caractére de la frontiere n’est pas un, mais
multiple. Il est permis de douter qu’il soit possible, dans
~ l'avenir, de faire, entre Etats, des conventions assez préci-
~ ses pour lui conserver, méme dans l’espace, le caractére
~ absolu que nous lui avons reconnu jusqu’ici.

~ 69. B) La douane aérienne : annexe H de la Convention
de 1919. — La notion de frontiére examinée, nous som-
“mes naturellement conduits & étudier la question de la
‘douane aérienne. Nous rassemblons sous ce titre les pres-

« Des dispositions générales relatives aux douanes, en
¢ qui concerne la navigation aérienne internationale, font
l'objet d’un accord particulier figurant comme annexe H
la présente Convention. Rien, dans la présente Conven-
tion, ne pourra étre interprété comme s’opposant a ce que
s Etats contractants concluent, conformément aux princi-
 établis par la convention elle-méme, des protocoles spé-
ux d'Etat a Etat, relativement aux douanes, a la police,
postes ou A tous autres objets d’intérét commun con-
nant la navigation aérienne. Ces protocles devront étre
mmédiatement notifiés & la Commission Internationale de
igation Aérienne, qui en donnera communication aux
res Etats contractants. »

On voit par ce texte que, comme conséquence logique
principe de la souveraineté exclusive et absolue sur I'es-
pace aérien exprimé en son article premier, la Convention
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affirme que les adronefs seront tenus de se soumettre 2
toutes les régles douaniéres qu’il plaira aux divers Etats
d’édicter.

L’accord particulier auquel 'article 36 fait allusion est
I’annexe H, qui, comme nous I’avons vu, ne peut étre mo-
difié par la Commission Internationale de Navigation Aé-
rienne. Cette annexe rassemble sous le titre « douanes »,
les dispositions générales, le régime applicable aux appa-
reils et aux marchandises, le transit aérien et des disposi-
tions diverses.

Le chapitre « dispositions générales » est naturellement
le plus intéressant pour notre objet.

L’article premier de ce chapitre annonce la création de
terrains spéciaux de départ et d’atterrissage pour les aéro-
nefs partant pour I’étranger ou venant de I’étranger : « Les
aéronefs allant & 1'étlranger ne peuvent partir que des aéro-
dromes spécialement désignés par 1’administration des
douanes de chaque Etat contractant et dénommés « aéro-
dromes douaniers ». Ceux venant de I’étranger ne peuvent
atterrir que sur les mémes aérodromes. »

Il est cependant indiqué plus loin & I'article 8, paragra-
phe 1, que les aéronefs en service régulier ou de tourisme
pourront dans certains cas éviter la halte aux aéredromes
douaniers : « Par execption aux regles générales, certaines
catégories d’aéronefs, notamment les aéronefs postaux, ceux
appartenant & des membres de sociétés de tourisme recon-
nues et ne se livrant ni au transport public des personnes
ni au transport des marchandises, pourront étre dispensées
d’atterrir & ’aérodrome douanier et autorisées & commencer
ou A finir leur voyage en certaines aéroplaces de I'intérieur,
désignées par 1’administration des douanes et de la police
de chaque Etat ot les formalités douanitres seront rem-
plies. »
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’ ppéemle a la traversée de la fr ontléle par aéronefs est celle
- de ne franchir la frontiére qu’a des points déterminés (ar-

.t;cle 2).

~« Tout aéronef qui se rend d’un Etat dans un autre doit
obligatoirement franchir la frontiére entre certains points
- déterminés par les Etats contractants. Ces points sont indi-
- qués sur les cartes aéronautiques. »

Si le passage de la frontiere n’a pas été normal, une visite
~ immédiate a I'aérodrome douanier le plus proche est néces-
-aaire. C’est ce qu’exprime larticle 4

« Lorsque, par suite d’un cas de force majeure dont il
devra étre justifié, I'aéronef franchira la frontiére en un
int autre que ceux désignés, il devra atterrir sur le plus
prochain aérodrome douanier situé sur l’itinéraire de son
oyage. S’il est obligé d’atterrir avant de parvenir a cet
odrome, il préviendra les services de police ou de doua-
les plus voisins. — Il ne pourra repartir qu’avec I'auto-
sation de ces services qui, apres vérification, viseront le
net de route, ainsi que le manifeste prévu au paragra-
> 5 et désigneront au pilote 1’aéroplace douaniere ou il
evra obligatoirement aller effectuer les opérations de dé-
anement. »

. Le contréle dounanier. — On voit par ces textes qu'un
eux effort a été fait par la Convenlion pour tenter de
ettre les aéronefs au méme régime que les autres véhi-
s & leur arrivée de I'étranger. D’ou la création d’aéro-
1es douaniers placés en principe dans le voisinage de
ontiére.

ais comme la surface du territoire tout entieére, ainsi

mnous ’avons exposé plus haut, peut, en matiére de na-
ition aérienne, étre considérée comme frontiére, il a
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falla admettre que les visites douaniéres pourraient étre né-
cessaires en un lieu de départ ou d’atterrissage quelconque.
(’est ce qu'expriment les articles 13 et 14 du chapitre
« Dispositions diverses »

13. « Tout aéronef en marche, en quelque lieu qu’il se
trouve, doit se soumettre aux injonctions des postes et acé-
ronefs de police ou de douane de I’Etat survolé. »

14. « Les agents des douanes et des contributions indi-
rectes et, d'une fagon générale, les représentants de 'auto-
rit¢ publique, ont libre acces dans tous les lieux de départ
et d’atterrissage d’aéronefs ; ils peuvent, en outre, visiter
tout aéronef et son chargement pour exercer leurs droits
de surveillance. »

Sans doute, & moins de bouleverser de fond en comble.
ou mieux de supprimer entierement le systtme douanier
de la plupart des Etats, on ne pouvait éviter de soumettre
au controle des agents des douanes tous les aéronefs arri-
vant de l'étranger. Les régles que nmous venons de passer
en revue ne sont donc pas & proprement parler des créa-
tions de la réglementation aéronautique, elles sont plutot
des conséquences logiques de 1'ancienne réglementation
douaniere.

On voit que celle-ci ne peut étre respectée qu’au prix
d’entraves graves apportées a la liberté de la navigation
aérienne. Dans la frontiére aérienne élevée par la procla-
mation du principe de souveraineté, ces régles n’ouvrent
que des portes étroites (obligation de franchir la frontiére
en des points déterminés) et, ces portes franchies, 1'aéro-
nef doit venir se présenter & 1'agent de la douane qui siege
sur une aéroplace voisine (aérodrome douanier).

Mais ces restriclions imposées par les auleurs de la Con-
vention ne sont pas les seules, et I'on voit encore se rétré-
cir le champ de I'espace mis & la disposition de la naviga-
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~ tion aérienne, par l'obligation de suivre des itinéraires fixes
% A r - .

~ pour la traversée du territoire.

Ces itinéraires sont les routes aériennes.

72. C) Les routes aériennes. — La notion des routes aé-
riennes a pris naisssance avec l’organisation de transports
- réguliers, tels que ceux qui sont effectués par le service
- postal et les compagnies de transports aériens régulidre-

Ceux qui, par la nature méme de leur service, peuvent
~ étre reconnus plus aisément, ont la faculté d’éviter I'ar-
rét & I'aérodrome frontiére, mais ils sont tenus de « suivre

« par des signaux convenus a leur passage de la frontiere. »
(Annexe H, article 8 in fine.)
- S’ils désirent survoler un ou plusieurs Etats contractants
{aous réserve du droit de souveraineté appartenant a cha-
~cun des Etats), I'article 121 de ’annexe H s’exprime ainsi :
~ « Si I’aéronef ne dépose ni ne reprend des passagers ou
« des marchandises, il ne sera tenu que de suivre la route
‘normale et de se faire reconnaitre par signaux a son pas-
age au-dessus des points désignés a cet effet. »
- Cette route normale aéronautique sur laquelle insiste
nnexe H, doit étre particulierement respectée en cas de
ansports internationaux, car le dernier paragraphe de
article 15 de la Convention précise que :
ﬁc_L'établissement des voies internationales de navigation
enne est subordonné & l’assentiment des Etats survo-
n

voit donc que, pour des raisons de contrdle douanier
t de police, on impose & I'aéronef non seulement des té-
de lignes, mais encore un ftracé précis entre 1’aérodro-
de départ et celui d’arrivée. Voici ’espace aérien uti-

le par I’aéronef singuliérement réduit. Est-ce un bien ?
11
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On en peut douter, car coniraindre la navigation aérienne
a restreindre a des routes fixées a ’avance son champ d’ac-
tion, fait perdre presque tout l’'avantage qui la caractéri-
sait : & savoir I'espace a trois dimensions ouvert a son acti-
vité.

En outre, si cette obligation d'user d’itinéraires fixés a
I"'avance rend plus aisé le contrdle douanier, elle n’est pas
sans danger. Déja elle rend nécessaire 1’établissement de
marques fixes sur le territoire pour assurer le balisage des
routes aériennes. Des phares spéciaux devront assurer le
iepérage des routes pendant la nuit (1).

Comme ces balisages et repérages ne sont pas possibles
sur tous les terrains, on se trouve amené, pour les assurer,
4 détourner les voies aériennes des tracés naturels que com-
manderait de choisir I’élément o I’avion se meut, c’est-a-
dire ’atmosphére dont les courants imposent leur loi au
véhicule qu’elle porte.

Sans doute, la fixation des routes aériennes rendra moins
dangereux les atterrissages forcés, mais n’arrive-t-elle pas
en méme temps a multiplier les chances de collisions ? Elle
est déja responsable d’accidents graves dont la route de Pa-
ris & Londres, c¢’est-d-dire de 1’aérodrome du Bourget a ce-
lui de Croydon, a été le théitre.

73. D) La nationalité et Pimmatriculation des aéronefs.
Nécessité de la nationalité : ses effets. — L’aéronef a une
nationalité. Si ce point est désormais reconnu, il n’en a
pas toujours été ainsi. Nous allons voir en effet que I’attri-
bution d’une nationalité, tout en étant I’une des questions
les plus importantes du droit aérien, a été pendant long-
temps ’objet des plus vives controverses.

(1) Cap. Franck, Les liaisons et le balisage sur les routes aériennes. Pre-
mier Congrés International de la Navigation Aérienne, tome I, p. 110 & 113.
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Instrument spécial de locomotion, au moyen duquel le
pilote peut attenter, sans étre reconnu, a la sécurité des
personnes el des Etats, 'aéronef doit pouvoir étre rapide-
ment identifié ; cela importe tant du point de vue public
que du point de vue privé. Jamais celte nécessité n’est ap-
parue d'une fagon si évidente que depuis la guerre mon-
diale, qui a fait des aéronefs, et des avions en particulier,
un engin de destruction plus dangereux qu’aucun autre.

L’identification de 1’aéronef doit étre avant tout natio-
nale et des signes d’identification privés seraient de toute
facon insuffisants. Chaque aéronef ne pouvant posséder
un signe distinctif particulier, i! faut donc créer des mar-
ques de grandes séries et il n’y a que celles des Etats qui
puissent satisfaire a cette condition.

Quel autre pouvoir & 1'heure actuelle pourrait, d’ailleurs,
substituer, a 1'égard des aéronefs, sa loi, sa police, ses ju-
ges, ses sanctions a ceux des Etats ?

D’autre part, en cas d’infraction commise par un aéro-
nef identifié, aupres de qui avoir recours pour obtenir la
punition du coupable, sinon aupres de son Gouvernement,
qui dés lors posera la question préalable de savoir s’il s’agit
bien d'un aéronef dépendant de sa juridiction ?

La possession d’une nationalité est donc indispensable
aux aéronefs.

La circulation aérienne devra étre interdite & tout aéronef
qui ne portera pas les marques d’une nationalité détermi-
née. La sauvegarde des intéréts privés et publics sous-
jacents d’une part, le caractére spécial de 1’aéronef, qui
permet A son pilote d’accomplir des actes nuisibles tout en
dissimulant son identité, d’auire part, nous conduisent a
affirmer cette régle absolue que tout aéronef doit avoir une
nationalité.

Celle-ci sera pour 1'Etat survolé, chargé de protéger la
vie et les biens de ses ressortissants, une garantie de la na-
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vigabilité des appareils qui envahissent son atmosphére.
Car, ou bien ces appareils porteront la marque de cet Etat
et par conséquent seront soumis, avant leur mise en ser-
vice, & sa législation, ou bien ils porteront la marque d’'un
Etat avec lequel une convention a été passée réglant de fa-
con satisfaisante les conditions de mise en service de ses
aéronefs. Le vol des autres aéronefs sera interdit et ils se
verront contraints d’atterrir.

Une autre conséquence de la nationalité est de permettre
a I’Etat survolé de poursuivre aupreés des Etats dont les
aéronefs sont admis & pénétrer dans son atmosphére la ré-
paration des crimes, des imprudences, des dommages com-
mis par ceux-ci. L’identification étant faite, il sera facile
d’obtenir les réparations nécessaires : soit du coupable in-
dividuellement si les Etats prennent soin d’imposer & leurs
aéronefs la déclaration de l'itinéraire a suivre ou suivi
pendant le voyage a 1'étranger ; soit des Etats compromis
par leurs aéronefs, en vertu de conventions qui prévoieraient
les cas ou l'identification individuelle serait impossible. Si
les aéronefs n’avaient pas de nationalité, I’Etat serait sou-
mis 3 des dangers constants et ne pourrait s’en protéger.
Aussi préférera-t-il interdire son atmosphére & des aéronefs
pirates.

Par contre, la nationalité de 1’aéronef permet a celui-ci
d’étre couvert par les conventions et ainsi de faire valoir
ses droits en des circonstances diverses. Seul, il est peu de
chose. Revétu d’une nationalité, il jouit de toute I’influen-
ce de I'Etat qui le protege.

En résumé, le port par un aéronef d’une marque natio-
nale signifie : 1° que cet aéronef est protégé par un Etat ;
2° que cet Etat le couvre de sa garantie tant matérielle que
morale : par [a il faut entendre notamment que 1’aéronef
est inscrit sur les registres, domicilié en un lieu déterminé
et qu’il s’est soumis avant son départ aux lois de son pays.
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74. De la marque de nationalité. — De ces raisons on
- peut déduire les conditions auxquelles doit satisfaire la

~ Stable, c’est-a-dire s’exprimer par des signes qui ne puis-
sent étre facilement modifiés ou dissimulés en cours de
ute, au gré de pilotes enclins a transgresser les lois.
La marque de nationalité ne sera donc pas constituée par
oriflammes ou des enseignes détachables, mais par des
es peints sur l’aéronef lui-méme. Il convient au sur-
us d’édicter des peines séveres a l'adresse de ceux qui
useraient de la marque nationale, soit en la dissimulant,
t en l'utilisant sans autorisation.

- Apparente, c’est-a-dire que les signes de la nationalité
vent étre tels qu’ils soient facilement reconnus a dis-
ice, sinon toujours du sol méme, du moins par les aéro-
fs de police (1).

s auteurs se sont en général préoccupé, a 1'excés pen-
nous, de la nationalité du propriétaire de 1’aéronef et
f_eont dépendre de celle-la la nationalité de celui-ci (2).

.i Hv

Nous n’entrerons pas dans les détails au sujet du caractére apparent
marque de nationalité des aéronefs. C'est une question d’application
r entre les Htats, en tenant compte des possibilités de la naviga-
enne. On a, par exemple, fait quelques progrés depuis le temps
s auteurs expliquaient gravement que tout aérostat devait porter comme
e un drapeau national distinct, non seulement par les couleurs, mais
e par la forme. Voir Rev. Jur, Int. Loc. Aér., 1910, p. 171.

Nous sommes d’autant moins suceptible d’étre taxé de partialité &
rd que nous avions nous-méme fait nodtre cette opinion dans un
e intitulé : De la nationalité et du domicile des aéronefs paru en juin
dans la Rev. Jur. Int. Loc. Aér. Dans son Traité de Droit Interna-
Public, 1925, tome I, 2¢ partie, p. 911, Fauchille s'est méme autorisé
article pour nous ranger parmi les partisans du systéme ainsi pré-
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Fauchille demanda d’abord que la nationalité des bal-
lons dépendit de la condiiion que le propriétaire, le com-
mandant ou le pilote et les trois quarts de 1'équipage fus-
sent citoyens de I'Etat dont I'aérostat se réclamait (1).

G’était s’inspirer de la législation francaise concernant la
francisation des navires.

Pour Grote, le domicile ou le port d’attache d'un aéro-
nef devait suffire & déterminer sa nationalité.

Mais des 1910, le Comité de doctrine allemand du Comi-
té Juridique International de I’Aviation proposa de ne s’at-

2

tacher qu’a la nationalité du propriétaire. Les Etats de-
vaient établir des registres publics ot seraient enregistrés
tous les aérostats voyageant sous leur drapeau national.
Chaque Etat s’engagerait & punir ’abus de son drapeau
et les contraventions commises par ses aérostats (2).

Le Comité de doctrine de Paris émit des vues semblables
a celles du Comité allemand. De méme les Comité belge,
canadien, danois, autrichien, suisse, monégasque, égyp-
tien.

Le Comité anglais, sur la proposition de Sir Thomas Bar-
clay, vota une régle plus générale, laissant & chaque Etat
le soin de résoudre la question d’attribution de sa natio-

conisé. Le développement extraordinaire de la navigation aérienne depuis
cefte époque ont modifié les données du probléme. Par suite, nos idées sur
la question ont changé elles aussi et nous nous réservons de les exprimer
dans la conclusion de cette bréve étude sur la nationalité. — A la session
du Comité des Transports par Air de la Chambre de Commerce Internatio-
nale tenue & Paris le 2 juillet 1928, le professeur Schreiber a donné lecture
d’une note détaillée sur la nationalité des aéronefs, note dans laquelle 1'au-
teur critique le systéme qui lie la nationalité de 1'aéronef & celle de son pre-
priétaire. Il estime pour sa part qu'il y a lieu de donner & 1'aéronef la natio-
nalité de celui qui l'exploite. Lies principes de cette note, rédigée spéciale-
ment pour le Comité des Transports par Air, ont ét¢ adoptés par celui-ci
et serviront de base pour la rédaction d'un projet de convention interna-
tionale.

(1) Fauchille, Revue Générale de Droit International Public, t. VIII,
1901, p. 471. Annuaire 1902, p. 28.

(2) Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1910, p. 171 ss.
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nalité. La nationalité d’un aéronef serait dés lors celle de
I’Etat sous les lois duquel il est immatriculé (1).

On arrivera ainsi au Congres de Paris de 1911 ou furent
votées définitivement les régles suivantes :

« Art. 2. — Tout aéronef doit avoir une nationalité et
une seule.

« Art. 3. — La nationalité de 1’aéronef est celle de son
propriétaire.

A

« Si l'aéronef appartient a une société, la nationalité
sera déterminée par celle du siege social de la société.

« En cas de nationalité différente des copropriétaires de
I’aéronef, la nationalité sera celle des copropriétaires qui
possédent les deux tiers de la valeur de 1’aéronef.

« Art. 4. — Tout aéronef devra porter une marque dis-
tinctive de sa nationalité. »

76. Critique du systéme préconisé. — Ce systtme nous
parait excessif. Il aboutit a permettre 1'usage d’aéronefs
d’une nationalité déterminée par des pilotes inconnus de
P’autorité qui patronne l’aéronef ou étrangers a la natio-
nalité octroyée a celui-ci. A qui seraient dés lors imputés
les erimes ou délits, d’ordre privé ou d’ordre internationa!l,
commis par l'aéronef ou & son bord P Au propriétaire de
I’aéronef ? Ce serait contraire & toute justice.

L’article 1384 du Code Civil n’impute qu'une responsabi-
lité civile aux maitres et commettants pour le dommage
causé par le fait des personnes dont ils répondent ou des
choses qu’ils ont sous leur garde.

L’article 13 de la loi du 30 mai 1851 sur la police du
roulage et des messageries publiques fait une application
de ce principe dans les termes suivants :

(1) Rev. Jur. Loc. Aér., 1911, p. 115.
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« Tout propriétaire de voiture est responsable des amen-
des, des dommages-intéréts et des frais de réparation pro-
noncés, en vertu des articles du présent litre, contre toute
personne préposée par lui a la conduite de sa voiture. Si la
voiture n’a pas été conduite par ordre ou pour le compte
du propriétaire, la responsabilité est encourue par celui qui
a préposé le conducteur. »

On le voit, il ne s’agit que de responsabilité civile. Et
pourtant des sanctions pénales doivent frapper et 1’abus du
pavillon et les crimes privés et publics commis & bord
des aéronefs. A qui faut-il infliger la peine sinon a leur
auteur, c’est-a-dire au pilote ?

Quant & atteindre le pilote étranger, ce serait, dans le
systtme que nous examinons, plus difficile encore. Que
se passerait-il entre autres si le pilote avait rejoint son pro-
pre pays aprés avoir par exemple pratiqué l’espionnage a
bord de I’aéronef qui lui aurait été confié ?

Et s’il en est ainsi, comment obtenir par une convention
internationale le respect des marques nationales, si les pays
qui les conférent ne sont pas capables d’assurer en tout
temps la sanction des abus commis dans I’emploi de leur
pavillon P

Notre voisin ne consentira jamais a respecter ce dont
nous ne pouvons répondre nous-mémes.

Nous estimons dans I’ensemble que les auteurs d’avant
1914 ont raisonné d’aprés les faibles possibilités de la navi-
gation aérienne de leur époque et sous l'influence des idées
sportives et internationalistes de celleci. On a voulu se
montrer large & 1'égard d’un moyen de locomotion nou-
veau, dont les dangers étaient peu apparents. Enfin, mé-
connaissant en partie le caractére original de ce mode de
transport, on a cherché dans la législation des voitures au-
tomobiles et dans les lois maritimes des inspirations sans
portée. La guerre a dit modifier les idées. L’importance ac-
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du fait national d’une part, le caractére redoutable de
Jaéronef d’autre part, et sa prodigieuse originalité, nous
linent & nous montrer séveres a 1'égard d’une activité
t les répercussions intéressent de prés la séeurité pu-

Travaux de la Conférence Internationale de Naviga-
Aérienne de 1910. — La Conférence Internationale de
gation Aérienne, qui eut lieu & Paris en 1910 et dont
avons dit I’échec, étudia elle aussi la question de la
onalité des aéronefs. Sa premiére commission lui con-
plusieurs séances importantes.

. principe méme de I'attribution d’une nationalité aux
mefs y fut discuté. Les représentants de la Suisse et de
Hollande estimaient qu’il n’était pas besoin d'une na-
té pour identifier les aéronefs : un simple domicile
isait. D’autre part, des difficultés nombreuses pouvaient
er, surtout pour les petites puissances, de I'attribu-
d’une nationalité aux aéronefs. Engager le drapeau
des aventures aériennes paraissait dangereux.

s autres délégués firent remarquer que la tendance du
international était au contraire de substituer la natio-
é au domicile, dans la protection des personnes et des
et ils cittrent de nombreuses éventualités ot I'inté-
la nationalité des aéronefs était évident.

ant 3 la question méme du choix & faire entre les
nalités applicables aux aéronefs. I’on discuta plusieurs
mes : celui qui attribuait la nationalité du port d’at-
> des appareils, celui qui prenait comme base la natio-
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« Art, 2. — Un aéronef n’est régi par la présente con-
vention que s’il posseéde la nationalité d’un Etat contrac-
tant.

« Aucun des Etats contractants n’admetira la circulation
au-dessus de son territoire d’un ballon libre ou d’un bal-
lon dirigeable qui ne répondrait pas a cette condition,
sauf la possibilité d’accorder une autorisation spéciale et
temporaire.

« Art. 3. — Pour la détermination de la nationalité des
aéronefs, la législation de chaque Etat contractant s’atta-
chera, soit a la nationalité de leur propriétaire, soit au do-
micile du propriétaire sur son territoire ; 1’'Etat peut d’ail-
leurs exiger que son national soit en méme temps domi-
cilié sur son territoire ou encore admettre les étrangers do-
miciliés aussi bien que les nationaux.

« Si I’aéronef appartient a une société anonyme ou par
actions, il ne pourra lui étre conféré que la nationalité
de I'Etat sur le territoire duquel la société a son siége so-
cial.

« Dans le cas ou l'aéronef appartient a plusieurs pro-
priétaires, la quote-part des copropriétaires qui sont natio-
naux de I’Etat ou qui sont domiciliés sur le territoire de
cet Etat doit étre au moins des deux tiers.

« Art. 4. — Tant que l'aéronef possédera, conformé-
ment a ’art. 3, la nationalité de 'un des Etats eontrac-
tants, aucun des autres Etats ne pourra lui conférer la
sienne.

« Art. 5. — Un aéronef perdra sa nationalité lorsque les
conditions moyennant lesquelles elle lui a été conférée ces-
seront d’exister.

« Art. 6. — L’Etat qui confére sa naticnalité & un aéro-
uef le fera inscrire sur un registre matricule.
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« Dans le cas ou l'aéronef a son port d’attache sur le
territoire d’un autre Etat contractant, cet Etat sera immé-
diatement avisé de l'inscription.

« Art. 7. — L’inscription sur le registre matricule con-
tiendra une description de ’aéronef et indiquera le numé-
ro ou autre marque d’identification donné & I’appareil par
le constructeur, la marque nationale prévue a I’annexe A,
le numéro d’immatriculation, le port d’attache, le nom,
la nationalité et le domicile du propriétaire et la date de
I’inscription.

« Art. 8. — En vertu de l'inscription de l’aéronef, il
sera délivré un certificat de nationalité consistant dans un
extrait du registre matricule et reproduisant les mentions
exigées par l'article précédent.

« Art. 9. — Les Etats contractants échangeront entre
eux chaque année au mois de janvier des copies des ins-
criptions qui auront été effectuées dans leur registre ma-
tricule durant ’année précédente.

« Chaque Etat sera tenu sur la demande d’un autre Etat
contractant de faire connaitre le plus tot possible les noms
du propriétaire et du pilote d’un aéronef de sa nationalité
qui aurait pénétré dans 1’espace aérien de 1’autre Etat.

« Art. 10. — Pour circuler au-dessus du territoire de
I'un des Etats contractants, les aéronefs devront porter la
marque de leur nationalité et leur numéro d’immatricu-
lation, dans les conditions réglées par 'annexe A.

« En outre, ils porteront rivée a la nacelle ou au chés-
sis une plaque indiquant le nom et le domicile du proprié-
taire et reproduisant la marque de nationalité et le numéro
d’immatriculation apposés sur le corps de I'aéronef. »

La déclaration suivante fut adoptée en guise d’interpré-
tation authentique de la Convention sur la question de la
nationalité des aéronefs :
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- 1° « La nature méme de la navigation aérienne exclut
pour les Etats la possibilité de vérifier au moment ot un
aéronef pénétre dans l'espace au-dessus de son territoire,
que cet aéronef répond aux conditions indispensables dans
I'intérét de la sécurité générale. 11 semble donc que, pour
étre admis a la circulation internationale, 1’aéronef doit
étre placé sous le contréle d’un Etat qui sera responsable
envers les autres Etats de 1’exercice consciencieux de ce
contréle. I va sans dire que la responsabilité de 1’Etat ne
s’étend pas aux dommages causés par force majeure ou ré-
sultant de la faute ou négligence des aéronautes seuls.

2° « La contre-partie des obligations imposées a 1’aéro-
nef dans la circulation internationale est constituée par les
droits qu’on lui reconnaitra. Pour faire valois ces droits,
I’aéronef peut avoir besoin de la protection d’un Etat qui,
dans les limites tracées par le droit des gens, ait qualité
pour intervenir dans son intérét auprés d’un autre gouver-
nement. Ce role reviendra, tout naturellement, & celui des
Etats qui sera chargé du contrdle de 1'aéronef.

3° « La responsabilité et le droit de protection, réunis
dans les mains d'un seul et méme Etat, constituent entre
cet Etat et 1'aéronef un lien analogue & celui qui existe
entre le navire et I’Etat dont il porte le pavillon et qu’on
appelle la nationalité du navire. On pourra, sans incon-
vénient, se servir du méme terme en parlant de la situation
de 'aéronef vis-a-vis de I’Etat qui le contrdle et qui en est
responsable.

4° « La portée de la disposition qui reconnait a 1’aéro-
nef un caractére national se borne a deux points : respon-
sabilité et protection. On n’entend pas y rattacher d’au-
tres conséquences. Notamment, la disposition ne préjuge
en rien la solution de conflits de lois et de juridictions aux-
quels la navigation aérienne pourrait donner lieu en ma-
tiere civile et pénale. »
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‘Sous 'article 3, le représentant de la Suisse fit la décla-
on suivante :

« Tout en appréciant l'esprit conciliant et la haute va-
r de la transaction proposée par la premiére commis-
n, la délégation suisse se voit dans la nécessité de décla-
sur les instructions formelles du Gouvernement fédé-
qu’elle redoute 'impression produite sur les Parle-
nts et sur 'opinion publique par un systeme qui rend

sible 1’installation dans un pays de nombreux aéronefs
‘étrangers, soumis au contrdle d’un Etat étranger, montés
des pilotes recevant de 1’étranger leur certificat d’apti-
e, et circulant sur le territoire national en dehors de la
yeillance normale et constante de 1I'Etat ou se trouve
r port d’attache et ol réside leur propriétaire.

La délégation suisse ose exprimer ’espoir que les Gou-
ments représentés & Paris consentiront a examiner
ment cette suggestion lorsqu’ils seront appelés & trans-
mer en Convention diplomatique le projet que la Confé-

ence est sur le point d’accepter. »

apparait de ces documents que 'avis des Etats repré-
s & la Conférence de Paris était de n’exiger une natio-
¢ que des ballons libres et des ballons dirigeables. Les
lanes pouvaient circuler au-dessus du territoire des

_contractants, sans satisfaire a cette exigence (argu-
, tiré de 1'article 2, al. 2).

ant & 1’attribution d’une nationalité aux aéronefs, la
nvention décidait que les Etats la détermineraient d’a-
la nationalité de leur propriétaire ou son domicile.
ionalité devait étre conférée a la suite et en vertu
‘immatriculation de 1’aéronef sur un registre natio-
| et les Etats devaient chaque année échanger des co-
le leurs immatriculations sans préjudice d’autres com-

ations faites en tout temps, sur la demande d’un
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Etat contractant, au sujet des vols effectués par un aéronef
au-dessus de son territoire.

Le développement de ’aviation a évidemment frappé de
caducité les conclusions auxquelles était arrivée la Con-
férence de 1910. Aujourd’hui, c’est & 'avion, autant et plus
qu’au ballon libre et au ballon dirigeable, que doit étre
attribuée une nationalité.

78. De I'immatriculation. — La Conférence de Paris avait
procédé a des échanges de vues au sujet des rapports a
établir entre la nationalité des aéronefs et leur immatri-
culation. Sous le nom de systéme de l'unité des actes (uni-
tas actus), une doctrine allemande se fit jour qui confé-
rait dans chaque cas a un seul pays le droit d’immatricu-
ler un aéronef donné, de lui attribuer une nationalité et
méme de breveter son pilote.

Nous pensons que cette méthode est défectueuse.

Il faut savoir & quel besoin répond I'immatriculation
elle n’est en définitive que l'inscription sur un registre
officiel des aéronefs autorisés dans chaque pays a prendre
les airs.

C’est le moyen pour I’Etat de connaitre le nombre et la
qualité des aéronefs privés en service dans son territoire,
sur lesquels il exercera éventuellement son droit de réqui-
sition et qui s’astreignent au respect des lois locales. En
méme temps I’Etat, questionné au sujet d’un incident aé-
rien quelconque, pourra, grice aux renseignements qu’il
tiendra d’autre part (marques individuelles, déclaration
d’itinéraire), connaitre toutes les particularités des appa-
reils mis en cause et de leurs propriétaires.

Il résulte de 1a que I'immatriculation est une formalité
sui generis qui n’est pas exclusivement en relation avec la
nationalité de 1’aéronef. Elle est comparable & I'inscription
domiciliaire de I’individu. Elle s’applique & tous les aéro-
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nalionaux ou étrangers qui séjournent sur le terri-
oire. Nous venons de voir que le séjour d’aéronefs étran-
s sur le territoire national n’est pas impossible a admet-
“tre. Tous les aéronefs doivent porter une marque de natio-
1 nalité, mais celle-ci peut leur étre conférée a 1'étranger par
~ Je représentant autorisé de leur pays. Ils peuvent de méme
~ se choisir un port d’attache a 1’étranger, bien qu’ils pos-
sédent la nationalité de leur pays. Tous doivent étre im-
matriculés dans I’Etat ol ils ont leur port d’attache.
~ Quant aux aéronefs venant de l'étranger, I'Etat a des
informations sur leur identité grice & la déclaration de
~leur itinéraire. Leur séjour dans le pays est temporaire et
‘n’est nul besoin de les immatriculer. Du moins leur exis-
ance, intéressante peut-étre & connaitre pour la défense
tionale, sera-t-elle constatée en d’autres endroits que
ans le registre d’immatriculation.
Autre est la situation des aéronefs mis en service ou sé-
urnant a l'intérieur du territoire. Ceux-ci doivent étre
nmatriculés, car, admis a circuler moyennant des garan-
spéciales, ils jouissent également de facilités spéciales
circulation. Ils sont plus nombreux et occasionnellement

Ils ne répondent pas, avant chaque voyage a l'inté-
du pays, au questionnaire minutieux qui sera prévu

la question de savoir & quel endroit un aéronef doit
immatriculé, nous répondons qu’il doit I’étre partout
il séjourne, o1 il a un port d’attache et tant que dure
m séjour & ce port d’attache. 11 est moins important de
oir quels aéronefs nationaux séjournent a 1’étranger (en-
que leur existence soit révélée par les certificats de
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nationalité) que de connaitre tous les aéronefs qui se trou-
vent & I'intérieur du pays.

En résumé, deux régimes doivent étre prévus : celui de
I'immatriculation, réservé aux aéronefs admis a la circu-
lation intérieure de fagon permanente, et celui de la non-
immatriculation pour les aéronefs qui viennent de 1'étran-
ger pour un voyage strictement défini a la frontiére.

79. L’échange des listes d’immatriculation. — Il avait
été suggéré que les Etats fassent I’échange des listes d’aéro-
nefs immatriculés par chacun d’eux.

Tel fut I'avis du Comité de doctrine de Paris du Co-
mité Juridique International de 1’Aviation.

On voulait pouvoir identifier tous les aéronefs en vol,
méme ceux de nationalité étrangere (1). Les Comités autri-
chien, belge, suisse et égyptien partageaient cette opi-
nion (2). Mais au Comité directeur et au Congrés de Pa-
ris en 1911, la seule publication des listes, et non leur
échange, fut préconisée.

La Conférence de Paris de 1910, nonobstant 1’avis con-
traire de quelques Etats, avait adopté 1’article 9, cité plus
haut, relatif & ’échange par les Etats contractants des co-
pies des inscriptions effectuées sur leur registre matricule.

« Le motif de cette prescription, disait le rapporteur,
est qu’il est utile qu’on trouve dans chaque Etat toutes les
indications afférentes aux aéronefs des autres pays. Qu'un
ballon libre, un ballon dirigeable ou un appareil d’avia-
tion étranger passant au-dessus d’un territoire y cause un
dommage ou y accomplisse un acte interdit ou dangereux,
et qu'on en ait distingué sur I’enveloppe les marques
d’identification, il importe que l'intéressé puisse, sans de-

(1) Cf. Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1910, p. 170 ss.
(2) Ibid., 1911, p. 45.
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» aller dans ie pays de l'aéronef ou correspondre avec
autorités de ce pays, connaitre, sur place, le nom et
~ Padresse du propriétaire. Il aura alors toutes les facilités
poursuivre contre lui les sanctions nécessaires. »

~ La Convention du 13 octobre 1919 a reproduit dans son
“article 9, dont nous donnons plus loin le texte, une dispo-
faiﬂon analogue.

 Ces échanges ont lieu chaque mois et des copies sont
transmises 4 la Commission Internationale de Navigation
- Aérienne, qui les publie dans son bulletin de renseigne-
- ments.

~ 80. Dispositions de la Convention de 1919. — La méthode
que nous préconisons plus haut, en recommandant de ne
lier les deux questions, & notre sens différentes, de la
onalité et de I'immatriculation, n’a pas été choisie par
Convention de 1919 dont le chapitre 2 traite de la natio-

§e.
- Voici comment s’exprime la Convention :

Nationalité des aéronefs

~« Art. 5. — Aucun Etat contractant n’admettra, si ce n’est
ar une autorisation spéciale et temporaire, la circulation,
dessus de son territoire, d'un aéronef ne possédant pas
a nationalité de 1'un des Etats contractants, & moins qu’il
t conclu une convention particuliére avec 1'Etat dans
l cet aéronef est immatriculé. Les stipulations de cette
vention particuliére ne devront pas porter atteinte aux
s des parties contractantes & la présente Convention et
nt étre conformes aux regles établies par ladite Con-
tion et ses Annexes. Cette convention particuliére sera
nuniquée a la Commission Internationale de Naviga-
1 Aérienne qui la notifiera aux autres Etats contractants.

12
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« Art. 6. — Les aéronefs ont la nationalité de 1'Etat, sur le
registre duquel ils sont immatriculés conformément aux
prescriptions de la section 1 (¢) de 'annexe A.

« Art. 7. — Les aéronefs ne seront immatriculés dans un
des Etats contractants que s’ils appartiennent en entier a
des ressortissants de cet Etat.

« Aucune Société ne pourra étre enregistrée comme pro-
pri¢taire d’'un aéronef que si elle posséde la nationalité de
I’Etat dans lequel I'aéronef est immatriculé, si le Prési-
dent de la Société et les deux tiers au moins des adminis-
trateurs ont cette méme nationalité et si la Société satisfait
a toutes aulres conditions qui pourraient étre prescrites
par les lois dudit Etat.

« Art. 8. — Un aéronef ne peut étre valablement immatri-
culé dans plusieurs Etats.

« Art. 9. — Les Etats contractants échangeront entre eux
et transmettront chaque mois & la Commission Internatio-
nale de Navigation Aérienne prévue a I'article 34, des copies
des inscriptions et radiations d’inscription. effectuées sur
leur registre matricule dans le mois précédent.

« Art. 10. — Dans la navigation internationale, tout aéro-
nef devra, conformément aux dispositions de I'annexe A.
porter une marque de nationalité et une marque d’immatri-
culation, ainsi que le nom et le domicile du propriétaire. »

Telle est la Convention.

81. Dispositions des lois nationales. — Les lois nationales
des différents Etats, que ceux-ci soient ou non parties a la
Convention, contiennent des dispositions analogues, en ce
sens qu’elles accordent aux aéronefs la nationalité de 1 Etal
sur le registre duquel ils sont immatriculés, cette immatri-
culation n’étant elle-méme possible que si les aéronefs appar-
tiennent & des nationaux de cet Etat.
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le propriétaire de l'aéronefl est une sociélé, ces légis-
ons s'inspirent de méme, mais avec plus ou moins de
peur, des dispositions de I'art. 7, alinéa 2, de la Conven-
Ainsi 'art. © de la loi francaise du 31 mai 1924 dé-
« Une sociélé ne peutl étre enregistrée commie pro-
d’un aéronef que si elle possede la nationalit®
aise. En outre, dans les sociétés de personnes, tous
ociés en nom ou tous les commandiiés, et dans les
par actions, le président du conseil d’administra-

Conclusion. — Ainsi qu'on a pu le constater la Con-
n ne s’attache pas A la nationalité du pilote ni de
uipage. Il est permis de penser pour les raisons que nous
exprimer, qu’'une modification interviendra sur ce

s référant aux raisons mémes qui rendent indispen-
I'octroi d’une nationalité aux aéronefs et ne sont
‘moins que les nécessités de la circulation aérienne
ationale, nous pensons que l'application d’une natio-
a un aéronef est un aclte d’autorité dont les moda-
pendent uniquement de 1'Etat qui assure la respon-
de sa mise en service. En cette matiere il n’y a
‘droit antérieur et au-dessus de celui de I'Etat. L'Etat
in accorde le port de sa devise & qui bon lui sem-
s comme, d’autre part, il pourrait étre ’objet de.
s réclamations, instances en dommages-intéréts ou
andes de sanctions pénales, & raison des actes commis
un aéronef arborant sa marque nationale, et qu’il n'a
voir certain et continu que sur ses nationaux, il
que la nationalité applicable a 1'aéronef soit en
avec celle de son commandant. Il importe moins
ir & qui doit &tre octroyée la marque nationale que
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de connaitre celui qui s’en sert en fait. Théoriquement,
la personnalité qui bénéficie de la nationalité d'un aéronef
est a peu pres indifférente a 'autorité : ce qui I'intéresse
c’est que sa marque ne soit employée que par un pilote
matériellement et moralement sir.

D’autres considérations justifient encore cette maniere
de voir. Tout d’abord la nécessité de tenir compte du role
joué par I’élément humain dans la conquéte de !’air et
dans la poursuite des succes qui en affermissent et en éten-
dent la domination. La part prise en cette matiére par les
hommes de sport est considérable. Leurs qualités ont permis
la mise en valeur des premitres découvertes sur le vol mé-
canique, qualités de sang-froid et d’intelligence, amour du
risque, habileté personnelle, volonté de réussir. Ces hom-
mes, dont 1’histoire retiendra le nom a c6té de celui des in-
venteurs et des techniciens de 1’aéronautique, sont étroite-
ment associés & l’ceuvre entreprise par ces derniers. C’est
pourquoi en proposant d’établir une relation entre la na-
tionalité de 1’aéronef et celle de son conducteur ne fai-
sons-nous que reconnaitre 1’existence d’un état de fait qu’il
convient de ne pas négliger.

On pourra peut-étre objecter que, dans la mesure ou le
progrés technique augmente la sécurité ; des transports
aériens, l'influence personnelle du pilote sur la bonne
marche de 1’appareil qu’il dirige est en diminution. Cette
critique n’est pas dépourvue de fondement. Il est certain
qu’aprés une période de croissance plus ou moins longue
I’aéronautique entrera dans une phase de stabilité comme
cela s’est produit pour les autres modes de locomotion. A ce
moment les aléas du transport aérien seront suffisamment
réduits pour que la direction de 1’appareil lui-méme de-
vienne en quelque sorte mécanique et n’exige plus, de la
part du conducteur, un élément personnel aussi prépon-
dérant. Mais nous n’en sommes pas enceve la aujourd’hui
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1 est impossible de prévoir dans quel délai ce stade sera
nt. Notre observation conserve donc sa valeur et elle
e sur l'argument suivant.

I'heure actuelle, les moteurs et les cellules d’avions
pour employer une expression bien connue des tech-
, « poussés », c’est-a-dire qu’ils sont soumis & un
ent intensif, qu'on leur demande le maximum de
‘ils peuvent donner. Dans ces conditions, la marge de
e et de sécurité sur laquelle on doit pouvoir comp-
n cas de besoin est faible. Le pilote est alors taillé a
ge de sa machine. La dose de sécurité que celle-ci ne
e pas réside dans I’habileté professionnelle du pilote,
,, en quelque sorte, est lui-méme « pouss€ ». Ce qui fait
e la réussite d’'un raid, comme le bon fonctionnement
 ligne commerciale, exige le concours d'un personnel
e bien entrainé et aux qualités éprouvées. La consta-
| de cette situation présente, justifie sur ce point notre
€.

Jelle-ci est aussi renforcée par une considération de na-
différente. Les partisans du systtme qui lie la naliona-
e l'aéronef & celle de son propriétaire y voient une
tie pour la défense nationale, en ce sens que le pavil-
ational ne sera porté que par des aéronefs appartenant
nationaux. En cas de guerre un Etat peut mobiliser
les aéronefs auxquels il a conféré sa nationalité et il
pas d’opposition de principe enire le devoir im-
au propriétaire comme individu et les obligations qui
ombent en tant que possédant. En réalité, cette ma-
de voir n’est peut-étre pas exacte, mais surtout elle
ent pas compte du fait que les caractéres de la pro-
ont changé du tout au tout depuis la création des
s mobilidres, et surtoul A 1'épogue moderne. Elle
plus comme autrefois personnelle, stable, nationale, et
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I'expression bien connue sur « la fortune anonyme et vaga-
bonde » ne fait que traduire un état de choses qu’on ne
peut nier. Cette situation est particulierement grave lorsque
les aéronefs, et ce cas sera de plus en plus fréquent, appar-
tiennent a des sociétés. Le fait d’exiger que le président et
un certain pourcentage d’administrateurs soient nationaux
de I'Etat qui accorde a ’aéronef le port de son pavillon ne
nous parait pas offrir de garanties suffisantes. Car 'l
ignore en fait dans quelles mains se trouve le capital investi
dans I'entreprise. Il se peut que des étrangers en possédent
la majorité, ou méme la totalité, et pour peu que I’élat de
guerre transforme ces étrangers en ennemis, on assisterait
peut-étre au spectacle de 1’envol d’une flotie aérienne dé-
serlant le territoire national a la veille du conflit. De tels
risques seraient sans doute moindres ou, en tout cas, moins
généralisés, si la nationalité de 'aéronef était liée a celle
de son conducteur.

Il est, & notre sens, moins important de connaitre la
nationalité du capital attaché a I’aéronef, lequel d’ailleurs
a tant de moyens de dissimuler son identité, que de savoir
de quel Etat est ressortissant celui qui, conduisant 1’aéronef
a son gré sur les routes de I'air, peut '’employer a des fins
portant préjudice a la sécurité des Etats svrvolés.

Du fait que nous avons admis la nécessité de donner une
nationalité & tous les aéronefs et d’empécher la mise en ser-
vice d’aéronefs sans nationalité, il découle les conséquences
suivantes :

1° Dans chaque Etat la mise en service sous le pavillon
national ne doit étre permise qu’aux aéronefs pilotés par
des nationaux de cet Etat.

2° En dehors des aérodromes et des champs d’expérience,
les pilotes ne doivent conduire que des aéronefs de leur
nationalité.
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aut arriver a placer le pilote et son aéronef sous la
dépendance nationale : la possibilité de la circulation
internationale est & ce prix.

conclusion peut paraitre rigoureuse et elle est dif-
, nous l'avons vu, des solutions présentées par la
ne, les législations et les conventions internationales.
t logique cependant et n’apporte aucune entrave
a la navigation aérienne.

résumons ainsi notre opinion sur la nationalité des

° La nationalité conférée a I'aéronef est celle de I'Etat
ssume la responsabilité de sa mise en service. Elle se
sur le territoire de cet Etat ou, si les conventions
tiques le permettent, & 1’étranger par l'entremise
représentants.

Les Etats ne doivent conférer leur nationalité et ne
ttre 1’envol sous leur pavillon qu’avx aéronefs pilo-
leurs nationaux. '

s pilotes ne peuvent diriger que des aéronefs de leur
lité.

.a nationalité des aéronefs est constatée par un signe
‘ “stable et apparent, auquel il n’est permis d’appor-
cune modification, sous peine de condamnation sé-

uf recours contre leurs nationaux, les Etats sont
, dans la mesure que déterminent les conventions,
its commis par leurs aéronefs & I’encontre des FEtats
ers ou des ressortissants de ceux-ci.
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I
. Avant-propos. — En abordant ce sujet, nous nous

ns en présence du probléme le plus inquiétant pour

it la grande guerre il avait été examiné d’une ma-
purement a priori, et — disons-le — en partant d’une
fragile, puisque 'on discutait de guerre aérienne en

. Depuis la grande guerre, au contraire, les yeux
ouverts, et devant I’horreur des manifestations quef
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I'imagination entrevoit, en cas d’applications nouvelles de
Ia locomotion aérienne & la guerre, on se sent impuissant
a poser des regles en vue d’un cataclysme éventuel. Aussi,
les juristes ont-ils, depuis 1914, observé a ce sujet un
silence relatif.

Nous allons cependant nous risquer a 1'examiner. Nous
préciserons d’abord les données techniques du probléme.
Pour cela, nous ferons un inventaire des moyens mis & la
disposition des belligérants. Pour plus de clarté, nous les
classerons par ordre chronologique, en trois catégories
I’avant-guerre, la guerre, et vues d’avenir.

Cette base établie, nous étudierons les questions du droit
de la guerre aérienne, classées elles aussi en trois catégo-
ries, correspondant chacune & une des périodes ci-dessus
indiquées : questions d’avant-guerre, pratiques de la grande
guerre et problémes actuels.

84. I A) Emploi des aéronefs avant la guerre. — Avant
la guerre de 1914, tous les procédés fournis par la techni-
que aéronautique étaient utilisés dans la guerre aérienne.
(’est un fait, pénible a constater, mais un fait certain que
dés sa naissance I'aéronautique a été envisagée et appliquée
a des fins de guerre.

85. a) Ballons captifs. — Les premiéres applications des
ballons captifs aux armées datent de cent quarante années.
Moins de dix années apreés 'invention de la montgolfiére
(5 juin 1783), le ballon captif trouve une application dans
les reconnaissances militaires. C’est en 1794 que Guyton
de Morveau, membre de la Convention nationale, proposa
4 la Commission scientifique (1), que le Comité de salut

(1) Cette commission comprenait, entre autres : Monge, Berthollet, Four-
croy, Carnot. Voir de la Landelle, Aérostation, Aviation; Dupuis-Delcourt,
Nouveau manuel d’aérostation, Paris, 1850.
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/Wic s'était adjoint, d’utiliser l'aérostat comme moyen
‘d’observation aux armées. Le 13 germinal an 11 (2 avril
93), sur rapport de Fourcroy, était créée une premiere
ompagnie d’aérostiers militaires 4 la téte de laquelle fut
¢ le physicien Coutelle. Celui-ci, avec 1’aide de Conté,
nstruisit 1’aérostat I’ « Entreprenant » qui, & la bataille
Fleurus, le 26 juin 1794, eut un effet décisif pour la
ire. Devant Mayence, en 1795, Coutelle fut moins heu-
On utilisa encore le ballon captif devant Bonn, Co-
ntz, Andernac, jusqu’'au 29 pluvidose an VII (17 février
799) ou la deuxitme compagnie d’aérostiers fut licencice.
a premicre, commandée par le capitaine Lhomond, faite
: nicre & Wurtzbourg, rendue i la liberté par le traité
Leoben, fut détruile par les Anglais a la bataille d’Abou-
tandis qu’elle se rendait en Egypte.

 En 1815, Carnot, commandant la place d"Anvers, utilisa
e ballon captif pour reconnaiire les forces de I'assaillant.
En 1862, pendant la guerre de Sécession, 1'aéronaute
éricain Allan, du haut d’un ballon captif, transmettait
messages a ’état-major a l'aide d’un télégraphe ¢lec-
ue et prenait des photographies des lignes ennemies (1).
~Ce rdle était prévu par V'Instruction de floréal an I,
‘indiquait que les ballons captifs avaient pour « mis-
d’éclairer I'armée et de porter les signaux convenus
les généraux » (2).

6. b) Ballons libres. — Les ballons libres ont d’abord
employés comme moyens d’intimidation. On rapporte
Bonaparte comptait beaucoup sur ewx pour frapper
nagination musulmane. Parlant aux savanis égyptiens

En 1871, les Allemands tentérent de se servir d'un ballon captif,
du sitge de Strasbourg.

' V. Gazin-Gossel, Les troupes aéronautiques de la premiére Républi.
orrespondant, 10 avril 1916.
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" dans la pyramide de Chéops, le 25 thermidor an VI, il leur
disait : « Un char céleste montera par mes ordres jusqu’au
séjour des nuées ; et la foudre descendra vers la terre, le
long d’un fil de métal, dés que je I’aurai commandé. » (1)

En 1812, les Russes firent de vaines tentatives pour lan-
cer des machines infernales aérostatiques sur les troupes
francaises, en vue de Moscou. En 1848 el 1849, les Autri-
chiens assiégeant Venise, lancerent des ballons porteurs de
bombes que les vents contraires rejetérent sur leur armée.
En 1861, ’aéronaute La Mountain, libérant son ballon cap-
tif, traversait le Potomac et faisait, grdce & une brise favo-
rable, une reconnaissance si heureuse au-dessus de la ville
de Washington, que le général Mac Clellan commandait
aussitot quatre aérostats.

Mais c’est surtout pendant la guerre franco-allemande de
1870-71 que les aérostats rendirent des services, surtout en
assurant les communications postales -Je la capitale inves-
tie. Ces aérostats furent extrémement utiles pour maintenir
les relations avec la province (2). Il y eut 64 ascensions (3)

(1) Marion, Les Ballons, Paris, 1881, p. 235.

(2) 8’y distinguérent particuliérement : Nadar, Durnof, Farcot et les
fréres Tissandier. Lire Gaston Tissandier, Souvenirs et récits d un aérostier
militaire, Paris, 1891.

(3) Sur ces 64 ascensions, huit eurent un résultat malheureux,. témoin
celle de l'aéronaute Delamarne le 15 décembre 1870 que le policier prussien
dans ses mémoires relate comme suit :

« La guerre dans les airs a commencé, les troupes ont capturé trois bal
lons et arrété sept de leurs occupants. Prochainement, je serai obligé
d’envoyer des gendarmes en patrouille au milieu des nuages. Dans notre
dernier coup de filet, nous avons capturé un aéronaute et un Frangais arra-
chés de leur ballon, et avons saisi tous les paquets de lettres que contenait
la nacelle.

« Il y avait encore dans le ballon un troisieme voyageur, un Anglais,
absolument inapte & guider l'aérostat. Il s’est envolé, seul. Que deviendra
ce pauvre Anglais ? Il se tordait les mains de frayeur quand il e'est vu
emporter dans les airs. Que de singuliéres choses arrivent en ce monde!...

« Il est probable que le malheureux Anglais navigue encore, il est
probable aussi que nous fusillerons les six navigateurs aériens que nous
avons pris, afin de mettre un terme & cos dangereux exercices, car ils em-
portaient des dépéches pour le Midi, afin d'y préparer li-bas une attaque
contre nous ».
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départ de Paris, dont I'une permit & Gambetta d’aller
'Wniser la résistance hors de Paris (1).

hes et de personnes, lancement de proclamations et
plosifs.

- 87 ¢) Dirigeables et aéroplanes. — Lorsque l'aéronef ac-
; ert ’aisance de ses mouvements par des organes de direc-
appropriés, il ajoute aux moyens du ballon libre la
culté de survoler un objectif déterminé. Il peut donc
aquer et s’échapper ensuite avec assez de sécurité. Il peut
éme se défendre contre I’attaque d’un autre aéronef a con-
tion d’étre au moins aussi rapide que lui.

Il en résulte que les dirigeables et les aéroplanes ont,
s leur apparition, été considérés comme des engins de
ombat.
En 1910, M. Clémentel, dans son rapport sur le bud-
général du Ministére de la Guerre, définissait 1'utilité
s dirigeables, pour la reconnaissance, les communica-
ns, l'action offensive et 1'effet démoralisant sur 1’en-

).

Sircos et Pallier, Histoire des Ballons, Paris 1876, avec préface de

2) « Nos dirigeables doivent étre construits et aménagés en vue du
auquel ils sont destinés en temps de guerre; la fonction détermine
e; il faut donc connaitre leur utilisation avant d'indiquer les con-
lh réaliser pour un rendement satisfaisant. Or, voici quel doit étre
role :

Au début de la mobilisation un ballon dirigeable remisé dars une
frontiére pourra tout d'abord étre mis & la disposition du généralis-
pour faire des reconnaissances sur les points de concentration de
i, les lignes d’étape, etc;

Dans la guerre de campagne, le dirigeable sera affecté & une armée
I'éclairer au fur et & mesure de sa marche en avant. jusqu's une dis-
de trois ou quatre étapes;

- 3° Dans la guerre de sidge, le dirigeable permettra de faire des recon-
nces au-deld des lignes d'investissement, dans des conditions d’em-
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En 1911-1912, I'ltalie, lors de la guerre de Libye, inau-
gura l'usage des engins nouveaux dans la guerre et la
Turquie répondit en engageant des aviateurs mercenaires
étrangers.

En 1913, lors de la guerre des Balkanms, il y eut des
reconnaissances d’aviateurs grecs au-dessus de la flotte
turque (1).

A la veille de la grande guerre, le monde militaire s’ac-
cordait & dire que I'emploi des aéronefs en temps de guerre
était aussi justifié que celui des navires. L’aéronautique
militaire, bien que de formation récente, montrail une
grande activité. Les avions s’exercaient au tir el le doyen
des aviateurs francais, Clément Ader, suppliait le Gouver-
nement de porter toute son attention sur le nouvel engin
d’attaque et de défense dans son livre L’aviation mililaire,
publié en 1911, ou il traitait successivement de la stratégie
aviatrice, de la tactique aviatrice et de l'action aérienne.
A vrai dire, malgré les prophéties de ce précurseur, beau-
coup de bons esprits doutaient encore que l'aéronautique
pit avoir une telle influence sur I’art de la guerre.

ploi bien supérieures & celles du ballon captif, car le dirigeable va planer
Ih ol sa présence est nécessaire et pour lui les plis de terrain n’existent pas;:

4° Le dirigeable peut fournir des communications aller et retour entre
une place assiégée et l'intérieur du pays; la démonstration en a été faite a
deux reprises pour Verdun, de jour et de nuit;

5° On peut encore envisager l'utilisation du dirigeable dans une action
offensive, pour la projection de charges d’explosifs sur certains points du
territoire occupé par l'ennemi; lors de ses premiers essais, le « Lebaudy »
avait lancé des explosifs sur un fort; cependant on n'a pas persévéré dans
cette voie et, dans les conditions actuelles, il semble prématuré de trans-
former les dirigeables en instruments de combat. Leur puissance de des-
truction est limitée par la science plus encore que par les régles du droit
international ;

6° Enfin, dans les différents roles que nous venons de lui assigner,
le ballon dirigeable produira un effet moral considérable; 1'armée qui ne
50 sera pas assuré la maitrise de l'air vivra dans une inquiétude démo-
ralisante, et il n'est pas exagéré de parler d’une menace constamment
suspendue sur sa téte ».

J. 0. 4 janvier 1910, annexe 2752, doc., p. 1740.

(1) Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1913, p. 61 et 126.
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‘auires. Le ballon cerf-volant, perfectionnement du bal-
n caplif, est devenu l'instrument nécessaire du réglage
s tir ; le dirigeable, sans avoir eu cependant le succes es-

nt de laisser tomber du haut des airs des poids élevés
explosifs ; mais I'avion surtout s’est manifesté comme apte
toutes les manceuvres : reconnaissance, combat aérien,

litaire au cours de la grande guerre.

A la veille des hostilités, les avions avalent une vitesse
yenne de 80 kilometres a I’heure et pouvaient voler pen-
3 heures A une hauteur de 1.000 métres. A la fin des
tilités, leur vitesse moyenne était de 150 kilometres a
ure et ils pouvaient voler pendant 5 heures 3 une hau-
w de 5.000 métres. Au début de la guerre, tous les belli-
‘rants réunis ne disposaient que de quelques centaines
vions. A l’armistice, ils étaient en mesure d’en cons-

e plus de 150.000 par an.

. €) Vues d’avenir. — Nous pouvons, en partant de
JTph'iffves certains, prévoir ce que serail l'importance
ima des moyens mis par I’aéronautique a la disposition
ﬁelligérants au cas d’une nouvelle conflagration : des
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avions pouvant s’élever dans toute 1'étendue de 1’atmo-
spheére respirable, et volant plus de 1.000 kilométres sans
atterrir, c¢’est-d-dire des engins de destruction ne pouvant
étre dominés, et susceptibles de traverser la France en-
tiere sans toucher terre. Leur nombre dépendrait unique-
ment de l'effort de fabrication, mais il serait de quelques
centaines de mille en cas d’hostilités prolongées. La limite
de ce nombre ne sera plus imposée par des difficultés tech-
niques, elle sera uniquement fonction du nombre d’avia-
teurs disponible. Telle est la situation devant laquelle il
faut maintenant que le juriste se place lorsqu’il envisage la
locomotion aérienne en temps de guerre. Elle est angois-
sante (1).

90. IT Le droit de la guerre aérienne. — Ayant ainsi exa-
miné les moyens de la guerre aérienne, nous allons étu-
dier quelques-uns des problémes juridiques qu’elle sou-
leve.

Parmi les questions de droit qui se sont posées avant la
grande guerre, nous en traiterons deux : la situation des
aéronautes et le jet de projectiles.

(1) Un Comité d'Experts en Aéronautique Civile, convoqué par la Société
des Nations, s’est réuni & Bruxelles, du 7 au 13 février 1927, pour exa-
miner les conséquences économiques qui pourraient résulter pour 1’aviation
civile des divers systémes de limitation des armements aériens. Ce Comité.
dans lequel onze Etats étaient représentés, a rédigé un long rapport qui
a été transmis & la sous-commission B de la Commission préparatoire de
la Conférence du désarmement. Les experts ont reconnu tout d’abord qu'il
était « indispensable d'éviter d’entraver le développement de 1'aviation ci-
vile dans toute limitation des armements aériens ». A la lumiére de ce
principe, il est apparu que tout systéme de limitation tenant compte de
I'aéronautique civile aurait pour effet de paralyser dans une mesure plus
ou moins grande son expansion. Le Comité, constatant que jusqu'ici le sort
de l’aéronautique civile a été lié dans un certain nombre de pays & celui
de l'aéronautique militaire, a proposé quelques suggestions de nature 2
permettre d’obtenir en pratique une différenciation plus nette et plus com-
pléte entre ces deux branches de 1'aéronautique. Dans sa séance du 25 sep-
tembre 1927 1'Assemblée de la Société des Nations a adopté une résolution
par laquelle elle « recommande & tous les Etats membres de la Société, de
ge conformer autant que possible aux recommandations formulées & cet égard
par la Commission préparatoire de la Conférence du désarmement ». (Voir
le texte du rapport des experts dans la Rev. Jur. Int. Loc. Aér., 1927, p. 208).
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assant ensuite & la période des hostilités, nous ferons
ques remarques sur trois points : le thédlre de la guerre
nne, le caractére des aéronefs employés, les actions
es par les aéronefs belligérants.

~ Enfin, nous arrétant aux questions d’actualité, nous trai-
ons de la légitimité de la guerre aérienne, de sa régle-

§ aéronautes. — La premiére question soulevée par I'em-
i des aérostats libres au cours d’hostilités a été celle de
ituation des aéronautes devant les lois de la guerre. Le
de Paris en 1870-71 la fit surgir. Le chancelier Bis-
k, impatienté de voir que les aérostats frangais réus
ent & établir des communications entre la capitale et
départements, décida de mettre fin par intimidation &
trafic qui déroutait ses plans. Le 19 novembre 1870, il
tenir au Gouvernement francais, par 'intermédiaire du

2

stre des Etats-Unis, Washburne, une lettre ou a pro-
des sorties par voie aérienne, il était dit :

Toutes les personnes qui prendront cette voie pour
nchir nos lignes sans autorisation ocu pour entretenir
rrespondances au préjudice de nos lroupes s’expose-
si elles tombent en notre pouvoir, au méme traite-
t, qui leur est ainsi applicable, que ceux qui feraient
tatives semblables par la voie ordinaire. »
déclaration de Bismarck fut le point de départ de
uses polémiques, principalement entre les auteurs
s et allemands. Cependant d’une maniére assez géné-
brutale assimilation de tous les aéronautes aux
3, faite par le chancelier allemand, a été écartée. On

ac cusé de se trouver dans les deux conditions de clan-

13
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destinité et de fraude que les Instructions américaines de
1863 désignent comme caractérisant |’espionnage (1).

On a donc demandé que les aéronautes capturés soient
traités comme prisonniers de guerre par application de I'ar-
ticle 99 des Instructions, et ceci sous la scule réserve qu’ils
aient ¢été capturés porteurs d’um uniforme comme le de-
mande ce méme article.

On a pu objecter que les Instructions américaines de 1863
n’étaient pas applicables & T’espéce, !e cas des messagers
utilisant la voie aérienne m’y étant pas spécifiquement in-
diqué.

Quelques années aprés la guerre de 1870, il apparaissail
Géja que la thése de Bismarck ne semblait pas défendable.
Lors de la Conférence qui ful réunie a Bruxelles, sur I'ini-
tiative de la Russie, en juillet-aoit 1874, pour la rédac-
tion d’une déclaration internationale concernant les lois et
coutumes de la guerre, on assimile aux combattants les

(1) Les Instructions de 1863, préparées par le docteur Francis Lieber et
ratifiées par le président Lincoln, constituent la premiére codification des
lois de la guerre terrestre. Les articles 88, 99 et 100 de ces instructions
précisent la distinction & établir entre les espions et les messagers mili-
taires en wniformes pour déterminer la manidre de les traiter aprés cap-
ture :

« Art. 88. — Est considéré comme espion l'individu qui, secrétement,
sous un déguisement ou sous un faux prétexte, cherche & se procurer des
informations qu'il se propose de communiquer & I'ennemi.

« Li'espion pourra étre pendu, qu'il ait réussi on non & obtenir les infor-
mations qu'il cherchait ou & les transmetfre & 1'ennemi.

« Art. 99. — Les messagers qui, armés et revétus de l'uniforme natio-
nal, transportent des dépéches écrites ou verbales, d'un corps de troupes
ou d'une place assiégée & un autre corps de troupes ou au gouvernement,
et sont capturés sur le territoire occupé par l'ennemi en remplissant leur
mission, sont traités comme prisonniers de guerre. S'ils ne sont pas en
uniforme et me sont pas militaires, les circonstances qui ont accompagné
la capture détermineront les dispositions & prendre & leur égard.

« Art. 100. — Le messager ou autre agent qui tente de s'introduire fur-
tivement sur le territoire occupé par l'enmemi, pour servir, de quelque ma-
niére que ce soit, les intéréts de l'autre belligérant, n'a ancun droit, s'il
est pris, aux privileges des prisonniers de guerre. Tl sera traité selon
les circonstances dans lesquelles il aura été capturé ».
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idus envoyés en ballons pour transmetire des dépé-
ou établir des communications (1),

’Institut de Droit International, dans sa session d'Oxford
, va encore plus loin en déclarant que, d’une mauigre
nérale, les aéronautes ne doivent pas étre considérés com-
“espions (2). L’idée ainsi exprimée était devenue 1’opi-
| presque générale de la doctrine. Cependant la Décla-
n concernant les lois et coutumes de la guerre, éla-
en 1874 par la Conférence de Bruxelles n’avait pas
atifiée, et le manuel d’Oxford ne constituait pas ua

) Voir & ce sujet dans le projet de déclaration adoptée par la Conférence

Bruxelles les articles 19 & 22 du chapifre sur les espions.

Art. 19. — Ne peut étre considéré comme espion que l'individu qui,

int clandestinement ou sous de faux prétexzes, recueille ou cherche &

des informations dans les localités occupées par l'emnnemi, avee

tion de les communiquer & la partie adverse.

20. — L'espion pris sur le fait sera jugé et traité d’aprés les lois

eur dans l'armée qui 1’a saisi.

21. — L’espion qui rejoint I'armée a laquelle il appartient, et qui

t capturé plus tard par l'ennemi, est traité comme prisonnier de guerre

ncourt aucune responsabilité pour ses actes antérieurs.

« Art. 22. — Les militaires non déguisés qui ont pénétré dans la zone

ations de l'armée ennemie, & l'efiet de recueillir des informations, ne

t pas considérés comme espions.

De méme, ne doivent pas étre considérés comme espions, s'ils sont cap-

par 'ennemi : les militaires (et aussi les non-militaires accomplissant

ment leur mission) chargés de transmettre des dépéches destinées soit

propre armée, soit & l'armée ennemie.

‘A cette catégorie appartiennent également, s'ils sont capturés, les indivi-

‘envoyés en ballons pour transmettre les dépéches et, en général, pour
ir les communications entre les différentes parties d'une armée ou

territoire » (Renault, Les deux conférences de la Paix, 2¢ édit., 1909,

Cf. Manuel sur les lois de la guerre sur terre. Articles 21 et 24 ainsi

b. 21. — Les individus qui font partie des forces armées belligérantes,
ombent au pouvoir de l'ennemi, doivent étre traités comme prison-
e guerre. Il en est de méme des messagers porteurs de dépéches
es, accomplissant ouvertement leur mission, et des aéronautes civils
d'observer 1'ennemi, ou d’entretenir les communications entre les
partiex de l'armée ou du territoire.

\rt. 24. — On ne doit pas considérer comme espions les individus,
nant & 'une des forces armées belligérantes et non déguisés, qui
énétré dans la zone d’opérations de l’ennemi; non plus que les mes-
porteurs de dépéches officielles, accomplissant leur mission, et les
».
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texte obligeant les Gouvernements. Le critérium de I'es-
pionnage et ses conséquences demandaient & étre précisés.

Cela fit I'objet des travaux de la Conférence Interna-
tionale de la Paix de 1899 ou fut signée une Convention
concernant les lois et coutumes de la guerre sur terre, qui
fut & des dates diverses signée par 45 Etats (1). On trouve
dans cette Convention les régles concernant les espions
aux articles 29 a 31 (2).

L’article 29 in fine précise que ne sont pas considérés
comme espions « les individus envoyés en ballon pour
transmettre des dépéches et, en général, pour entretenir
les communications entre les diverses parties d’une armée
ou d’'un territoire ».

(1) La Convention concernant les lois et coutumes de la guerre sur terre,
signée & la méme date que la Déclaration, par la Belgique, la Bulgar,
le Danemark, 1'Espagne, les Etats-Unis d’Amérique, les Etats-Unis Mexi-
cains, la France, la Gréce, le Monténégro, les Pays-Bas, la Perse, le
Portugal, la Roumanie, la Russie, le Siam, la Suéde et la Norvége a été,
depuis, signée avant le 1°* janvier 1900, par ['Allemagne, 1'Autriche-
Hongrie, la Grande-Bretagne, I'Ttalie, le Japon, le Luxembourg et la
Serbie. Enfin, & des dates diverses, elle a été acceptée par 1’Argentine,
la Bolivie, le Brésil, le Chili, la Chine, la Colombie, Cuba, la Républi-
que Dominicaine, 1'Bquateur, le Guatémala, Haiti, Honduras, le Nica-
ragua, la République de Panama, le Paraguay, le Pérou, le Salvador, la
Suisse, la Turquie, 1'Uruguay et le Vénézuela.

(2) « Art. 29. — Ne peut étre considéré comme espion que l'individu qui,
agissant clandestinement ou sous de faux prétextes, recueille ou cherche
4 recueillir des informations dans la zone d’opérations d'un belligérant.
avec l'intention de les communiquer & la partie adverse.

« Ainsi les militaires non déguisés qui ont pénétré dans la zone d'opéra-
tions de l'armée ennemie, & l'effet de recueillir des informations, ne sont
pas considérés comme espions. De méme, ne sont pas considérés comme
espions : les militaires et les non-militaires, accomplissant ouvertement leur
mission, chargés de transmettre des dépéches destinées soit & leur propre
armée, soit & l'armée ennemie. A cette catégorie appartiennent également
les individus envoyés en ballon pour transmettre les dépéches et, en gé-
néral, pour entretenir les communications entre les diverses parties d’une
armée ou d'un territoire.

« Art. 30. — L'espion pris sur le fait ne pourra étre puni sans jugement
préalable.

« Art. 81. — L'espion qui, ayant rejoint 1'armée & laquelle il appartient,
est capturé plus tard par l'ennemi, est traité comme prisonnier de guerre
et n'encourt aucune responsabilité pour ses actes d’espionnage antérieurs. »
(Renault, op. cit., p. 25 et 8.).
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b .)Cet article apparait comme trop libéral vis-a-vis de 1'aéro-
naute, puisqu’il accorde le traitement de prisonniers de
rre, non seulement aux aéronautes militaires, comme
aisait 1’article 99 des Instructions américaines, mais mé-
aux aéronautes privés. On peut dire, il est vrai, que ces
autes privés seraient a4 assimiler a des volontaires e!
us de ce fait de se conformer A I'article 1, section 1, d:
Convention qui impose aux corps volontaires des obli-
jons diverses parmi lesquelles celle d’avoir un signe dis-
tif fixe et reconnaissable a distance.

’article 29 a donné lieu A des jugements trés divers d=
doctrine. Le moins que I'on puisse dire est que la Con-
ntion n’a pas 6té assez explicite. Elle aurait pu imposer
aérostats soit militaires, soit privés au service de I'au-
rité, des marques spéciales peintes sur I’enveloppe, et non
pavillons ou flammes, comme le propose Philit (1),
lisque 1'aérostat flottant immobile dans I’air, un pavillon
> serait pas tendu par le vent. Elle anrait également pu
ser aux aéronautes un uniforme, comme le recom-
.dait Wilhelm, méme si ces aéronautes sont des civils
ant occasionnellement leur concours & I’Etat (2).
est, en effet, impossible d’admettre, comme semble-
Pexprimer D'article 29 de la Convention de 1899, que
| puisse songer a assimiler & des aéronautes militaires,
s individus quelconques agissant sans mandat ni con-

tion concernant les lois et coutumes de la guerre sur

Edmond Philit, La guerre aérienne, p. T1.
Wilhelm s’exprimait ainsi en 1891 : « L'uniforme est la sauvegarde
itaire combattant, mais il faut prévoir le cas ol l'insuffisance du
riel et du personnel spéeial conduirait 1'autorité militaire supérieure
placa de guerre, par exemple, & recourir au concours d’aéronautes
: & ceux-1y il serait nécessaire de conférer un grade, un brevet et
orme qui les mettraient & 1’abri d'injustes entreprises ». Wilhelm,
situation juridique des aéronautes en droit international.
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terre, rien modifié au chapitre sur les espions, les criti-
ques, sommairement indiquées ci-dessus, conservent leur
valeur.

92. b) Le jet de projectiles. — [.’invention du ballon diri-
geable transformant I’aérostat-bouée en un moyen de loco-
motion éveille aussitdt dans l'esprit des jurisconsultes des
préoccupations nouvelles. 1l ne s’agit plus seulement de
songer au sort des malheureux aéronautes que les mauvais
vents ont conduits vers I’ennemi, ce sont les terriens eux-
mémes qui se trouvent menacés par 'aéronef qui semble
pouvoir impunément, hors de I’atteinte des armées de terre.
causer d'importants dégits, par l’envoi de projectiles ou
méme le simple jet d’explosifs.

C’est cet état de choses qu’eut & connaitre la Conférence
Internationale de la Paix lorsqu’elle se réunit & La Haye
en 1899.

Un des sujets soumis a ses délibérations par la Russie
concernait « la prohibition du lancement de projectiles
ou d’explosifs quelconques du haut des ballons ou par des
moyens analogues » (1).

Il s’agissait en fait, en ce qui concerne ncire sujet, d'ap-
pliquer aux aérostats une des idées, déja exprimées par la
Déclaration qui avait terminé la Premiére Conférence de la
Paix a Saint-Pétersbourg, le 11 décembre 1868, & savoir « que
le seul but légitime que les Etals doivent se proposer durant
la guerre est ’affaiblissement des forces militaires de I’en-
nemi ». Il s’agissait également d’appliquer aux aérostats un
des principes exprimés par le projet arrété par la Conférence
de Bruxelles en 1874, dans son article 12 : « Les lois de la
guerre ne reconnaissent pas aux belligérants un pouvoir illi-
mité quant au choix des moyens de nuire & autrui. »

(1) Actes et Documents relatifs au programme de la Conférence de la

Paix, publiés d’ordre du gouvernement par Jhr van Daehne van Varieck,
La Haye, 1899.
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Qm jet du bord d’'un aérostat mettait sans aucun doute
'Péwil grave les biens et les personnes des non combat-
Aussi, a Vexeeption de la Grande-Bretagne, qui vota
2, les puissances se mirent-elles d’accord sur le texte
e Déclaration dont 1’article primcipal est ainsi congu :
Les puissances eontractantes consentent, pour une du-
de cing ans, & D'interdiction de lancer des projectiles

gues nouveaux. » (1).

Voxm le texte complet de la Déclaration de 1899 :

Soussignés, Plénipotentiaires des Puissamces convides & la Deuxié-
nférence Internatxona]e de la Pdix & La Haye, diument autorisés &
par leurs Gouvernements,

nt des sentiments qui ont trouvé leur expression dans la Décla-
Saint-Pétersbourg du 29 novembre-11 décembre 1868,

Puissances contractantes consentent, pour une durée de cinq ans,
liction de lancer des projectiles ou des explosifs du haut de bal-
par d'autres modes analogues nouveaux.

présente. Déclaration n’est obligatoire que pour les Puissances con-
es, en cas de guerre, entre deux ou plusieurs d'entre elles.
~cessera d'étre obligatoire du moment ol, dans ume guerre entre
nces contractantes, une Puissance non contractante se joindrait
des belligérants.

Déclaration sera ratifide dans le plus bref délai possible.
;&tﬁc&twns seront déposées & La Haye.

g dressé du dépét de chaque ratification un proceés-verbal, dont
certifi¢e cenforme, sera remise par la voie diplematique, i
Pmsaances contractantes.

. nen signataires pourront adhérer & la présente Déel.-
Elles auront, & cet effet, 4 faire connaitre leur adhésion aux
contractantes, au moyen d'une notification écrite, adressée au
nement des FPays-Bas et communiquée par celui-ci & toutes les
Emn&nces contractantes.

it qu'une des Hautes Parties Contractantes dénon¢it la pré-
ration, cefte. dénonciation ne produirait ses effets qu'un an
notification faite par éerit au Gouvernement des Pavs-Bas et
juée immrédiatement par celui-ei & toutes les autres Puissances
es. Cette dénonciation ne produira ses effets qu'a I'égard de la-
e qui l'aura notifide.

de quoi, les Plémipotentiaires ont signé la présente Déclaration
revétue de leurs cachets.

TLa Haye, le vingt-neuf juillet mil huit cent quatre-vingt-dix
un seul exemplaire qui restera déposé dams les archives duw Gou-
t des Pays-Bas et dont les copies, certifiées conformes, seront
Ses par Ia voie diplomatique aux Puissances contractantes ». .
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A

La limitation de la durée & cinq années fut adoplée sur
proposition de la France et de la Roumanie. Une observa-
tion du général Mounier résuma la raison d’étre de ce
court délai : « Aujourd’hui les projectiles lancés du haut
d’un ballon peuvent faire des victimes parmi les non com-
battants. Mais 1'usage de ballons plus perfectionnés peut
devenir un moyen pratique et licite de faire la guerre. »

Remarquons en passant que l'interdiction du jet de pro-
jectiles du haut des ballons empéchait les aéronautes de se
se défendre contre les tirs de leurs assaillants.

Lorsqu’une nouvelle Conférence de la Paix se réunit &
La Haye en 1907, le délai d’application de la Déclaration de
1899 étant depuis longtemps a expiration, son texte fut
remis en discussion. Les opinions des Etats sur les possibi-
lités de I'aéronautique militaire s’étaient dans 1'intervalle
sérieusement modifiées. La France et 1’Allemagne avaient
fait de grands progres dans la technique du dirigeable. Les
premiers avions avaient pris leur envol. Les constructeurs de
matériel d’artillerie étudiaient des projets de canons et de
mortiers pour la défense contre aéronefs. L.’Angleterre com-
mengcait a penser que des incursions aériennes viendraient
mettre en péril son « splendide isolement ». Le résultat fut
que la Déclaration relative & I'interdiction de lancer des pro-
jectiles et des explosifs du haut des ballons ne fut adoptée
que par 29 voix contre 7 abstentions et 5 votes contraires
qui furent ceux de 1’Allemagne, de ’Espagne, de la France,
de la Roumanie et de la Russie. La Grande-Bretagne avait
voté le texte de la Déclaration. M. Léon Bourgeois expliqua
I’abstention de la France, a la séance pléniére, en ces ter-
mes : « La délégation francaise pense que le but humani-
taire est pleinement atteint par la prescription générale du
Réglement de 1899 sur le bombardement, surtout depuis
que, sur notre proposition, les mots « par quel moyen



LA GUERRE AERIENNE 195

e ce soit » ont été ajoutés a I'interdiction prévue par
article 25 de ce Reéglement. » (1).

Jarticle 25 du Réglement concernant les lois et coutu-
5 de la guerre sur terre est ainsi concu :

‘« 1l est interdit d’attaquer ou de bombarder, par quel-
moyen que ce soit, des villes, villages, habitations ou
nents qui ne sont pas défendus. »

mme on le voit, la thése francaise implique que 1'uti-
tion des aéronefs pour le lancement de projectiles sur
objectifs militaires est autorisé en temps de guerre. On
it donc considérer qu’a la conférence de 1907, les absten-
nnistes ont, en réalité, contrairement & la Déclaration de
, voté pour la légitimité de la guerre aérienne qu’ils
milaient a la guerre terrestre (2).

- Travaux de doctrine. — La seule association privée
se soit, avant la guerre, occupée de préparer une régle-
tation de la guerre aérienne est 1'Institut de Droit Inter-
ional. Une résolution sur ce sujet fut adoptée aprés
bondantes discussions au Congrés de Madrid en 1911 :
guerre aérienne est permise, mais a la condition de ne
 présenter pour les personnes ou la propriété de la
' ilation pacifique de plus grands dangers que la guerre
e ou maritime, » Cette formule assez curieuse dans
rmes, a le défaut commun a bien des résolutions tran-
tionnelles : elle est inapplicable dans la pratique. Elle
able s’incliner devant la fatalité de la guerre aérienne,
t en exprimant le souhait que celle-ci n’augmente pas
rreur des hostilités. Plutét que de chercher & la défen-

il vaut mieux se reporter aux procés-verbaux du Con-

) E’om' critique de la theése franqalse, lire : L. de Stagl-Holstein, La
tation de la guerre des airs, p. 37 et suiv.

Vou- Merignhac, Le Domaine aérien privé et public et les droits
viation en temps de paiz et de guerre, p. 23.
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gres qui 'exprima. Ceux-ci ont rapporté des discussions
fort intéressantes qui seraient lues avec fruit (1). Elles mon-
lrent & quel point les esprits juridigues les plus élevés hési-
taient & se prononcer sur l’avenir du nouvel engin de
guerre qui devait si vite donner des preuves éclatantes de
sa redoutable puissance.

Avant la grande guerre, de nombreux auteurs avaient
cherché a définir les regles de la guerre aérienne. Deés le
début de ses études, Paul Fauchille admit le droit d’étendre
dans les airs le champ des hostilités. On trouvera ses pro-
positions dans les annuaires de I'Institut de Droit Inlerna-
tional (2). L’article essentiel est le suivant :

« Les Etats belligérants ont le droit, en quelque partie
que ce soit de I'atmosphére, de se livrer & des actes d’hos-
tilité au-dessus de leur territoire continental et au-dessus de
la pleine mer ou de la mer qui longe leurs cotes.

« I1 leur est, au comtraire, interdit d’accomplir des actes
hostiles, susceptibles ¢’entrainer la chute de projectiles et
d’'une maniere générale de causer des dommages, au-dessus
du territoire continental des Etats neutres & quelque hau-
leur que ce soit, et & proximité des cotes de ces Etats dans
un rayon déterminé par la force du canon de leurs aéro-
stats.

« Les aérostats militaives des belligérants, et aussi les
aérostats publics non militaires, me peuvent cireuler au-des-
sus des Etats neutres qu’avec l'autorisation de ces Etats ;
guant aux aérostats privés, ils n’ont besoim pour circuler
d’aucune autorisation. Mais il est défendu awx uns el aux
autres de séjourner au-dessus des pays neuires dans un

(1) Voir Annuaire 1911, et résumé des opinions dans Merignhac, op. cit.,
p- 22.

(2) Session de Bruxelles, 1902. Annuaire XIX, p. 32 et 58. Session de
Gand 1906. Annuaire XXI, p. 78 et 327. Session de Paris 1910. An-
nuaire XXTIT, p. 305 et 307, 316 et 317. Session de Madrid 1911. Voir
Rev. Jur. Int. Loc. Aér., juillet-aott 19%1.
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n rayon pres des frontieres de I'Etat ennemi. La eir-
n des aéroslats en temps de guerre est en tou! cas
se aux mémes restrictions que pendant la paix. »

1910, Edmond Philit, éleve de Fauchille, proposa des

3

s tendant & préciser des zones de protection & respec-
- soit par les belligérants, soit par les neutres (1).

B) Pratiques de la grande guerre. — La guerre de
1918 a donné aux forces aériennes des Etats un déve-
ypement que les techniciens de 1'aéronautique seuls
ient pu concevoir, et par lequel les juristes et leurs
s, ainsi que les conventions sur les régles de la guerre
t trouvés absolument débordés. Devant cette af-
e de dirigeables, d’avions et d’hydravions, agissant
individuellement, puis en liaison intime avec les
moyens de combat, puis groupés en escadrilles, en
res, en flottes aériennes, se livrant & 'observation, au
du tir, au bombardement des troupes, des instal-

Les régles proposées par Philit se trouvent aux pages 47, 48 et 55
| ouvrage. Elles sont libellées ainsi :
temps de guerre, il existe une zone de protection de 1.500 métres
interdit & quiconque de franchir, sanf reliche forcée.
zone est supprimée pour les belligérants. Tls peuvent s'attaquer
utes les parties de leur atmosphére respective.
belligérants ne sauraient accomplir un acte d’hostilité, & ]exceptlon
s prép1ratoxres, au-dessus des pays neutres.
défendu aux neutres de naviguer au-dessus de l'air total des
nts.
aérostat ne pourra maviguer dans une zone verticale et horizon-’
10.000 métres, dans I'atmosphére d'un pays neutre, voisin des
ants.
es belligérants ont le droit de se battre au dessus de la haute mer et
. mer territoriale qui touche leur territoire.
est, au contraire, interdit d’accomplir des actes hostiles au-dessus
mer territoriale des neutres dans un rayon déterminé par la portée
de leur tir.
~meutres pourront circuler librement dans 1'atmosphére située au-
de Ja haute mer.
T'air qui domine les eaux territoriales des belligérants leur sera
ns un rayon de 11.000 metres ».
également : Le Moyne, Le droit futur de la guerre aériemne et
Aircraft in war.
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lations militaires, des villes, s’attaquant aux navires de
guerre, apportant le désordre dans les communications ter-
restres et maritimes, le juriste ne pouvait que surseoir a
toute anticipation, la coutume et I'opinion internationale
s’exprimaient devant lui, il devait se borner a noter leurs
manifestations. C’est le travail auquel s’est livré avec beau-
coup de méthode M. Louis Rolland, et I'on trouvera le résul-
tat de ses observations dans I’étude trés documentée qu’ii
a publiée en 1916 sous le titre : Les praliques de la guerre
aérienne dans le conflit de 1914 et le droit des gens.

A la déclaration de guerre, on ne s’est méme pas deman-
dé s'il était ou non légitime d’appeler 1’aéronautique a col-
laborer aux hostilités. Les aéronefs avaient déja été em-
ployés sans protestations sérieuses lors de la guerre italo-
turque et lors de la guerre des Balkans. La Déclaration de
La Haye de 1907 ne liait pas les belligérants et, en 1’ab-
sence de convention, l’opinion juridique représeniée par
I'Institut de Droit International, s’était, nous 1’avons vu,
prononcée pour la légitimité de la guerre aérienne.

Il n’y avait donc rien a objecter si les belligérants utili-
saient aux reconnaissances, puis au jet de protectiles sur
les champs de bataille, les aéronefs en leur possession. C’est
ce qu’ils firent dés les premiers jours.

Des difficultés sans nombre auraient pu naitre si des aéro-
nefs publics ou privés appartenant aux Elats belligérants
et aux Etats neutres étaient venus circuler en méme temps
au-dessus des territoires des Etals en lutte. Il n’en fut rien
grice aux mesures édictées par les Etats, mesures que ren-
dirent aisées 1’absence d’aéronefs publics et le petit nom-
bre d’aéronefs privés existant & 1'époque.

Les belligérants qui, malgré quelques précautions prises,
se trouvaient fort démunis d’aéronefs, réquisitionnérent ou
acquérirent tous ceux qui se trouvaient sur leur territoire
et les mirent & la disposition de leurs armées. En méme
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ils interdirent d’une fagon générale la circulation
dessus de leur territoire, fermant ainsi l'espace aérien
 seulement aux aéronefs privés que leurs nationaux au-
pu ultérieurement construire, mais aussi a tous les
fs étrangers (1).

a cette double mesure, la situation, pendant la
, se trouve extrémement simplifiée. Les seuls aéro-
n circulation au-dessus des Etats belligérants sont les
efs appartenant aux armées en campagne et portant
page militaire (2).

‘a) Le théatre de la guerre aérienne. — Le théitre de
rre aérienne n’avait pas été précisé avant la grande
e puisque, comme nous I’avons vu en parlant de I'es-
‘aérien, la nature des droits qu’exercent sur celui-ci
ats riverains faisait elle-méme a cette époque, I'objet
troverses passionnées.

le début des hostilités, tous les Gouvernements inté-
s agissent comme si I'extension de la souveraineté dans
. avait 6té proclamée. La conséquence est que I’es-
urmontant le territoire de tous les Etats engagés dans
rre se trouve fermé aux neutres, mais ouvert aux
itions des aéronefs des deux partis, qui ont a leur
tion tout cet espace pour champ de bataille.

en France, le décret du 81 juillet 1914 interdisant la navigation
dans toute 1'étendue du territoire.

~est & remarquer cependant que la situation est restée aussi sim-
juement parce que les neutres n’'ont jamais cherché au cours de
& faire circuler leurs aéronefs au-dessus d'un Etat belligérant.
tres n'avaient & 1'époque qu'une aéronautique de faible importance.
relations internationales réguliéres n’avaient éué établies par leur
ce sur les routes aériennes. S'il en avait été autrement, les neutres
- pu observer les mouvements des troupes et renseigner I’ennemi,
mt pu mettre leurs aéronefs au service de la contrebande de
t les belligérants auraient donc été contraints, pour la sécurité
s armées, d’arréter, au besoin par la force, le trafic aérien des
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A cet espace continental des belligérants s’ajoute en outre
I’espace maritime terrilorial consiitué par les portions de
Uespace maritime qui surmontent les caux territoriales des
belligérants ; quant & 1’espace au-dessus de la mer libre,
ou espace maritime libre, il reste ouvert aux aéronefs de
loutes les nationalités, belligérants ou neutres, et les com-
bats pourront s’y poursuivre comme sur la mer libre elle-
méme.

On voit donc que l'espace ouvert théoriquement a la
guerre aérienne occupe des étendues immenses. La guerre
a moniré que la pratique répondait & la théorie. Le théa-
tre de la guerre aérienne fut beaucoup plus large que celui
de la guerre terrestre ou maritime, car la facilité d’évolu-
tion des aéronefs leur permit de porlter soudainement les
hostilités tres au dela des champs de bataille. A mesure
que la guerre se prolongeait et que les fabrications aéro-
nautiques arrivaient & mettre & la disposition des chefs
d’armées des escadres aériennes de plus en plus nom-
breuses, on voyait le rayon d’action des aéronefs belligé-
rants s’étendre de plus en plus et des territoires immenses
que ni la guerre terresire ni la guerre maritime n’auraient
pu alleindre, se trouvaient exposés aux coups directs des
aéronefs ennemis. Du c6té des alliés, on peut dire que la
moitié du territoire francais, le tiers de la Grande-Bretagne
et le tiers de I'Italie ont assisté & la guerre aérienne, et
sauf l'indignation motivée par les dommages causés aux
non combattants, cette extension du théatre de la guerre
sembla légitime.

Les Etats neutres au contraire se sont opposés a ce que e
théatre de la guerre aérienne vint s’étendre dans leur es-
pace territorial ou dans leur espace maritime territorial.

Par une note communiquée aux Etats limitrophes le
S aofit 1914 (1), le Gouvernement suisse fit savoir qu'il

(1) J. 0., 10 aoflit 1914.
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t interdit aux aéronefs élrangers de survoler le territoire
la confédération. Des instructions militaires des 4 et
goﬁt 1914, puis du 21 mars et du 22 avril 1916, préci-
:nt les moyens de défenses énergiques a employer pour.
cher les incursions des avions étrangers au-dessus du
itoire suisse (1). Les Gouvernements des Pays-Bas et du
anemark ont également donné l'ordre de s’opposer par
s armes au survol des aéronefs belligérants passant au-
us de leur territoire et de leurs eaux territoriales. En-
la Suede et la Norvege ont interdit le passage dans leur
e territorial 3 moins de permission particuliere.

ette attitude était conforme aux propositions émises
it la guerre par Fauchille, puisque dans I'article 1* de
projet de réglement pour le temps de guerre, on trouve
formule : « Les aérostats militaires des belligérants ne
ent circuler au-dessus des Etats neutres qu’avec 1'au-
tion de ces Etats. »

belligérants acceptérent le point de vue des neutres,
chaque violation de I’espace aérien neutre par leurs
efs, ils déclarérent que les incursions reprochées
nt contraires & leurs intentlions, dues a des erreurs ou
rouillard, et présentérent des excuses. Cependani le
ernement anglais, & la suite du raid d’aviateurs an-
sur la station de dirigeables de Friedrichshafen en no-
bre 1914, tout en présentant ses excuses au Gouverne-
1t suisse, fit observer que 'ses regrets ne devaient pas
interprétés comme impliquant la reconnaissance d’un
‘de souveraineté¢ sur l’espace aérien (2).

- qu’il en soit, qu’elle ait été justifiée par un droit
uveraineté ou par le droit de I’Etat de prendre les
s propres & sa séeurité, cette interdiction fut admise
exception des dirigeables allemands qui préférérent

Voir Louis Rolland, op. cit., p. 82, note.
Louis Rolland, op. cit., p. 83.
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passer au-dessus de la Hollande pour aller jeter des explo-
sifs en Angleterre, elle fut généralement respectée. On peut
donc dire que la pratique de la derniére guerre a montré
que l'espace au-dessus des Etats neutres ne peut étre em-
ployé par les aéronefs belligérants pour relier les dificrents
points du théétre de la guerre aérienne. Ceci n’est pas pour
surprendre, car on aurait eu peine a concevoir le passage
inoffensif d’aéronefs belligérants dans I’espace neutre. Toute
renconltre d’aéronefs adverses dans cet espace aurait for-
cément provoqué un combat dont auraient souffert les per-
sonnes et les biens de la surface.

Le théitre de la guerre aérienne ne pouvant ainsi s'éten-
dre au-dessus des Etats neulres, ou se trouve exactement sa
limite au voisinage de ces Efats ? A cetle question il est
impossible de répondre en prenant simplement pour limites
les verticales de la frontiere terrestre. Le moment exact
ou 'aéronef arrive a cette verlicale ne peut étre déterminé
avec précision. L’aéronef et la sentinelle a terre ne peuvent
¢’en rendre compte. En outre, si le combat aérien se fait
irop prés de la surface frontitre, le territoire neutre risque
d’en subir les répercussions. On a donc da établir au point
de contact entre un Etat belligérant et un Etat neutre, une
zone frontiere de protection, interdite a la fois aux aéronefs
belligérants et aux aéronefs neutres. C’est ainsi que 1'auto-
rité militaire suisse par son ordre du 21 mars 1916 a indiqué
la partie de I’espace aérien réservé aux aviateurs suisses au-
dessus du territoire national (1). Cet espace est circonscrit
de maniere A laisser, prés de la frontiere de I'Etat et en
dedans de celle-ci, une zone ot aucun aviateur ne pourra
¢voluer. La surveillance de la frontiére aérienne est zinsi
rendue plus aisée pour les sentinelles chargées de tirer sur
les aéronefs belligérants qui la dépasseraient, et I’on risque
moins de confondre les aéronefs suisses avec les étrangers.

(1) Louis Rolland, op. cit., p. 82.
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leur coté, les belligérants donneérent souvent a leurs
s I'ordre de rester toujours a quelques kilometres du
e neutre.

i, de chaque coté de la frontiere théorique, I’Etat
d’une part et les belligérants d’autre part, ont laissé
une certaine zone ou ils s’interdisaient d’évoluer, ap-
ant ainsi le principe de la frontiére volume qui s'im-
en aéronautique.

la surface limitant cette frontiére volume du cote
igérants qui est la limite exiréme du ihéitre de la
aérienne au voisinage des Etats neutres.

. b) Le caractére des aéronefs employés. — Au sujet
aractére des aéronefs employés au cours de la grande
nous ne ferons que deux courtes remarques. L'une
que aux ballons libres, I'autre aux ballons captifs
cerfs-volants.

nt le conflit de 1914-1918, les belligérants n’ont
pliqué les ballons libres ou aérostats a la guerre
. Il y a a cela bien des raisons techniques qui sc¢
nt dans l'inefficacité de ces engins mise en paral-
les services que 'on peut attendre d'un dirigeable
'un avion. Au point de vue juridique, la disparition
stat est un heureux progres. Emporlé au gré des
, il ne peut évidemment se soumettre a cette régle de
erre aérienne qui I’obligerait, comme nous venons
voir, a respecter 1’espace aérien des Ktats neutres.
ons, incidemment, que notre observation s’applique
t aux lois du temps de paix. L’aérostat est par
éme incapable de se plier 4 la moindre régle d:
n. S’il doit subsister dans 1’avenir, il faudrait lui
toutes licences. Mieux vaut le supprimer complé-

14
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Les belligérants employérent maintes fois les cerfs-vo-
lants et les ballons captifs, ces derniers surtout, pour I’ob-
servalion de I'ennemi, soit en les plagant preés des lignes
de combat, soit en les attachant au pont d’un navire ; ils
ont rendu de grands services pour les réglages de tir. Mais
leur usage n’a soulevé aucune question de droit aérien. Ils
ont été des accessoires des formations qui les utilisaient. Ils
ont fait partie du matériel de ’armée de terre. Leur place
n’est pas dans 'armée aérienne, et leur existence est a vrai

dire sans influence sur le droit adérien.

97. ¢) Actions exercées par les aéronefs belligérants. —
Les actions exercées par les aéronefs belligérants pendant
la grande guerre n'ont soulevé aucune question délicate
tant qu’'il s’est agi d’opérations ayant pour objet la 1econ
naissance et la destruction des forces militaires ennemies.

La situation est toute différente quand les aéronefs pour-
suivent leur ceuvre au dela de la zone de combat, ce qui
se produit dans quatre cas : bombardement des usines tra-
vaillant pour la guerre, destruction des moyens de {rans-
port, bombardement des villes ouvertes et non défendues

enfin représailles.

95. 1° Bombardement des usines. — La grande guerre
s’étant peu & peu transformée en une guerre de matériel,
sa prolongation ayant nécessité le renouvellement constant
de celui-ci, on peut dire que l'indusirie s’est mise pres-
que toute entiere au service des armées pendant les hosti-
lités. Des lors, on a vu des escadrilles dépasser la ligne
de combat et pénétrer tres avant au-dessus du territoire en-
nemi dans le seul but d’aller détruire une source de pro-
duits et d’engins uniquement destinés a l'approvisionne-
ment des armdées.

Deés le 15 aoit 1914, des avions francais allaient atta-
quer les hangars des zeppelins & Metz. Le 23 seplembre.
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. avions anglais partis d'Ypres allaient bombarder la
on des zeppelins prés de Metz et le 24 oclobre des avions
méme nationalité se rendirent de Belfort a Friedrich-
, au bord du lac de Constance, pour y détruire des
cables en construction (1). Les anndes suivantes, cette
ue se développa dans de vastes proportions. Aprés les
s d’aéronefs, celles de produits chimiques, de cons-
lion mécanique, et bien d’autres recurent la visite des
onautes des deux partis adverses. Il n'y a rien a objec!
ux altaques de cette espece. Elles sont légitimes en prin-
La difficulté cependant est d’atleindre l'objectif dé-
et non la population pacifique. La précision du tip
fonction inverse de la distance, on arrive a cette con-
on que de tels bombardements ne sont admissibles
i I'aviateur qui attaque n’hésite pas & s’approcher assez
s pour viser juste. Le jet d’'une bombe, lorsque 1'aéro-
évolue & 2.000 metres de hauteur, est sans doute d’une
ation facile, l'aviateur a cetle dislance ne courant
1'un risque réduit. Mais la précision de ce jet est faible,
ns ce cas, la population occupée a tout autre objet
Pceuvre de guerre, risque d’étre atteinte. Au con-
, on ne peut que reconnaitre la légitimité d’attaques
tte espece lorsque le pilote une fois arrivé en vue du
n'hésite pas 4 s’en approcher & deux ou trois cents

es pour atteindre avec certitude son objectif (2).

Charles Lafou, Les armées aériennes modernes, p. 199 et suiv.

Les Ailes du 9 février 1928 annoncent l'invention d'un nouveau
de bombardement qui améliorerait considérablement la préeision
Voici ce qu'elles disent de ce nouvel appareil : « Un nouvean
, dit aux travaux d'un lieutenant de vaisseau, est actuellement aux
Cet appareil permettrait de bombarder, d'une aititude de 3.000 m.,
ssé en évolution et de l'atteindre une fois sur deux. IL’engin
parer 4 tous les inconvénients du vieux viseur S. T. Aé. — Or donc,
hl apparei] permet d’atteindre, ne serait-ce qu'une fois sur cing,
if mobile, il permeftra & un tireur moyen d’atteindre d¢ coup aar
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99. 2° Destruction des moyens de transport. — La des-
truction des moyens de transport a été 'une des raisons
d’étre de l'aéronautique pendant la’ grande guerre. Pour
atteindre ce résultat, les aviateurs ont trés audacieusement
cherché a bouleverser le réseau des voies ferrées sur toute
P’étendue du territoire qu’ils pouvaient survoler. A ce point
de vue, il n’y a pas eu d’autre limite que la faculté d’évo-
lution de 'aéronef lui-méme. Parce qu’'une gare, une voie
- ferrée, un nceud d’aiguillages étaient des éléments indis-
pensables au trafic rapide entre 1’armée et les divers points
du territoire qui I’approvisionnaient, ces installations étaient
des objectifs tout désignés aux coups de I'ennemi. L aéro-
nef se chargeait d’atteindre ceux qui, par leur éloigne-
ment, échappaient a la portée des engins de guerre terrestre
ou maritime. Ici encore, rien que de treés logique, le de-
voir de chaque belligérant étant de détruire les moyens
militaires de 1'adversaire.

La situation est moins claire lorsqu’il s’agit de convois.
Des aéronefs ont attaqué des trains en marche. S’il ne pou-
vait y avoir de doute sur le contenu de ceux-ci, quand le
train était dans la zone des armées, il n’en était pas de
méme a l'intérieur du territoire. Dans ce cas, le pilote ne
pecuvait, bien souvent, se rendre compte du contenu des
trains. Ils étaient susceptibles de ne transporter que des
civils ou des approvisionnements pour les villes de l'in-
térieur. L’attaque de ces trains est donc en principe con-
damnable. Elle ne serait admissible que dans le cas ot I’aé-
ronef assaillant posséde la preuve qu’il est en présence
d’un transport militaire, ce qui est rare. Il efit été dési-
rable en tous cas que tous les trains non employés aux
transports de troupes et d’approvisionnements militaires
fussent désignés d’une maniére spéciale, par exemple au
moyen de peinture blanche sur le toit de toutes les voi-
tures, afin de les mettre a 'abri de ’attaque d’un aéronef
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emi. 11 semble que, pris au dépourvu, on n’ait pas
1gé A s’entendre sur ce simple moyen de sauvegarde.

D0. 3° Bombardement des villes. — Le bombardement
rien des villes ouvertes n’aurait pas dit se produire pen-

rants a été controversée. Il ne faut pas oublier cependant
ces textes ne contenaient que des stipulations confor
es aux plus élémentaires regles d’humanité. C’est sans
ntredit une régle de cette espece qu’exprime l'article 23
réglement concernant les lois et coutumes de la guerre
* terre : « Il est interdit d’attaquer ou de bombarder,
quelque moyen que ce soit, des villes, villages, habita-
s ou bdtiments qui ne sont pas défendus. »

Cette régle d’humanité aurait di suffire pour empécher,
ussi bien que les coups aveugles de la Bertha & longue
ée, ceux des aéronefs employés a I'attaque des agglo-
ations situées treés en arriere de la zone de combal. Il
fut rien. La principale raison, invoquée par les em-
s centraux pour justifier ces actions sauvages, fut le
de semer la terreur parmi la population. Sans doute.
explication peut & premieére vue sembler plausible.
e moral de la population pacifique soutient celui des trou-
s en campagne, et c’est un but justifié que de chercher
I'ébranler. Mais est-il besoin pour cela de semer la mort
les rangs inoffensifs ? On s’explique le jet de procla-
nation semant l'inquiétude et le doute chez ceux qui
ennent ». Au contraire, le jet criminel de projectiles
une source de haines qui nuisent & 1’assaillant au lieu
aider (1).

) Louis Rolland cherchant & concilier la légitimité du bombardement
| avec le respect de la population inoffensive, a proposé la formule -:
Is sont illégitimes et condamnables les bombardements aériens de
e, étant données les circonstances dans lesquelles ils sont opérés.
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101. 4° Représailles. — De méme que, en présence d'une
injustice flagrante, le désir de vengeance prend mnaissance,
I'attaque des populations pacifiques a provoqué des repré-
sailles. Au cours de la guerre de 1914, de nombreux bom-
bardements aériens ont été effectués uniquement comme
manifestations vengeresses. Les autorités militaires ont
méme maintes fois officiellement annoncé dans leurs com-
muniqués qu’elles s'¢taient liveé a des opérations ayant
cette cause el cet objet. Ici, nous sortons entierement du
aroil de la guerre, la représaille atteignant généralement
’autres personnes que le vrai coupable. 1l est impossible
de ne pas regretter que I'on ait usé de ce moyen barbarz.
La seule explication peut se trouver dans le désir d’éviter
des maux pires en usant de celui-la. Si I'on a affaire & un
ennemi dépourvu de moralité, el qui voit dans la grandeur
morale de son adversaire un encouragement a se livrer
sans freins aux plus vils instincts, ce dernier aura le droit
de mettre fin par la terreur a ces praliques infdmes. Par
la représaille aérienne il frappe la résistance d'un adver-
saire que les arguments moraux ne pourraient toucher.

102. €) Problemes actuels : a) Légitimité de la guerre
aérienne. — Aprés cet examen rapide des manifestations
c¢e la guerre aérienne au cours du dernier conflit, nous
voici parvenu a 'époque présente

Bien qu'un recul de plus de neuf années nous ait permis
quelque apaisement, et que le monde soit bien vite oublieux
des malheurs f(raversés, nous n’avons pu, en parlant de
cette guerre nouvelle, en dissimuler I’horreur impla-
cable.

De quoi demain sera-t-il fait ?

4 atteindre principalement la population civile ne coopérant pas & la pro-
duction du matériel militaire ». Lounis Rolland, Les Pratiques de la Guerre
Aéjienne, p. 70.
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doute le nombre des aéronefs s’est restreint depuis
ice, car ce sonl de fragiles engins que l'inactivite
(1). Mais, s’ils sont fragiles, ils sont aussi bien aisés
uire. Et la technique aéronautique poursuit ses pro-
assablement. Les aéronefs militaires de demain por-
des tonnes d’explosifs a des vitesses inouies. Toutes
andes nations rivalisenl d’empressement pour s assu-
cas de danger des flottes aériennes puissanles. Celles
les constructions aéronautiques sont provisoirement
es pourront, en cas de conflit, acheter des flottes
es a I'étranger, rien n’étant plus aisé que de livrer
onefs par la veie des airs d'un bout a Pautre du
ent. Cet engin nouveau qui domine tout, qui peut
ftruire, qui est presque insaisissable, serait le roi de
e, le jour ot I'imprévoyance ou la brutalité d'un
ement déchainerait un nouveau conflit.

- peut le juriste en présence dune semblable ¢ven-
? Devant I'horreur qu’il entrevoit, son premier de-
n'est-il pas de poser la question : la guerre aérienne
e légitime ? (2) Sans doute — nous I'avons vu — la
on ne semble pas nouvelle. Elle avait avant guerre
lue par la formule hésitante de I'Institut de Droit
ational. « La guerre aérienne est permise, mais a la
on de ne pas présenter  pour les personnes ou les
és de la population pacifique de plus grands dan-
te la guerre terrestre ou maritime. »

ns un discours prononcé le 13 janvier 1928, M. Soreau, président
été des Ingénieurs Civils, indiquait qu'en 1914 la France pos-
_en tout 134 avions, tout juste aptes & la reconnaissance, et que
d Etat-Major se réserva ». En 1918, 'armée francaise avait 7.000
s et plus de 12.000 pilotes. L’orateur donnait les chiffres suivants

1 nombre d'avions militaires possédés actuellement par les prin-
issances : Etats-Unis : 1.600; France : 2.000; Grande-Bretagne :
: 1.650.

est le sujet de l'enquéte & laquelle nous nous sommes livré,
certain nombre de personnalités : philosophes, hommes d'Etat,
tes et savants. Leurs réponses ont été réunies en un volume,
1925, sous le titre : Légitimité de la Guerre Aérienne.
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La revue que nous venons de faire des moyens de la guerre
aérienne et de la manifestation de ceux-ci au cours du der-
nier conflit montre surabondamment que cette formule
n’est plus suffisante. Ceux méme qui la firent adopter ne
pourraient certainement plus la défendre a la lumiere du
progres aéronautique réalis¢ au cours des douze dernieres
années.

Lorsqu’on parle de la guerre terrestre cu de la guerre
maritime, on précise par le qualificatif ajouté au mot
guerre, le lieu des hostilités, la guerre terrestre compre-
nant les hostilités sur le territoire, la guerre maritime com-
prenant celles qui s’effectuent sur les mers et dans les flots
(guerre sous-marine)., La guerre aérienne au contraire ne
peut se limiter au milieu atmosphérique ot elle s’exerce :
méme si son objectif est la suppression d'un aéronef par
un autre et si la lutte des deux adversaires se maintient
dans I'espace, ses effels de destruction s’étendent sur ie
milieu sous-jacent.

La question de savoir si la guerre aérienne est permise
est donc dominée par une constatation de fait : I'impossi-
bilité pour cette guerre d’exister sans dommages pour ceux
qui n’y participent pas. Elle ne pourra par conséquent étre
légitime que si elle ’est a la fois dans ses moyens et dans
ses effets sur les non combattants.

Pour les moyens, il n’y a pas d’objections graves. Dés
I’instant ot la guerre n’a pu étre évitée, il est légitime
que les belligérants emploient tous les moyens que la
science met a leur disposition pour détruire le plus vite
possible les forces de l’adversaire.

Pour les effets, la situation est toute différente. Si 1’exer-
cice de la guerre aérienne est tel qu’il soit impossible d’ima-
giner des combals dans I’air sans dommages pour les sous-
jacents, il en résultera nécessairement qu’un procédé guer-
rier qui semblait justifié dans ses moyens et dans son but
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aitra comme inadmissible en raison des effets qu’il

,Q, est le cas de 1’aéronef. Il est le plus brutal et le plus
gle des engins guerriers. Sa puissance n’a pas de
: Il peut n’'étre qu'un point au haul des nuées et
cer la foudre a dix lieues au-dessous de lui, 1l met
en péril le territoire tout entier. Voila I'évidence a laquelle
) doit se plier.

‘Nous arrivons donc & cette conclusion qu’il serait dési-
le de supprimer l'emploi de l’aéronef en temps de

ais cetle conclusion ne nous avance guere, car elle pro-
gue malheureusement une question immédiate a laquelle
ous ne pouvons répondre affirmativement : 1’aéronef
t-il étre supprimé ? Peut-on, fermant les yeux a tous
s avantages qu’il procure pour l'aisance des communica-
apides en temps de paix, faisant son deuil de la con-
e de l’espace qui donne a I’homme tant de fierté —
ul-on par raison supérieure d’humanité I’empécher de
tre en temps de paix pour n’avoir pas a redouter son
tervention en temps de guerre ? Peine perdue | Rien n’est
plus aisé & construire qu’un avion. L’assemblage de quel-
s longerons et de quelques toiles dans un atelier quel-
] ﬁhe permettra I'envol d’un pilote au lendemain d’une
tion de guerre. Ce serait se leurrer étrangement, ef
r suite mettre sa patrie en danger, que de défendre une
pie de cette espéce.

eut-on empécher I'aéronef de combattre ? Mais il faul
Iattaquer dans son élément méme, et c’est ouvrir
éme la guerre dans les airs.

cette situation, point de remede possible, en dehors des
menis dont on peut user pour gagner le monde a V'idée
paix, et a celle d’arbitrage en cas de difficultés. Faire
roces de la guerre aérienne, ¢’est faire celui de la guerre
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elle-méme, et ce n’est pas le lieu de nous y arréter, malgrs
le vif intérét qu’il présente. Mais tant qu’il y aura des
guerres, l'aéronautique y jouera désormais le premier
role, et la population pacifique se trouvera complélement
exposée a ses coups. Il vaut mieux reconnaitre cette situa-
tion dans I'espoir qu’elle aidera les Etats & se tourner davan-
lage vers I’arbitrage par crainte des horreurs d’une guerre
qui ne respectera rien.

Il ne serait pas d’ailleurs dans les traditions du droit
international de se déclarer impuissant en cette matiére.
L’obstacle matériel d'une découverte ne doit pas interrom-
pre la mission de I'internationaliste. Il doit user jusqu’aux
plus faibles chances de parler a la raison, et pour abou-
lir & des propositions bienfaisantes, il ne doit jamais con-
sidérer les progres scienlifiques comme des ennemis dovant
lesquels sa tache doit plier, mais comme les jalons qui hii
montrent des chemins nouveaux. Nous allons voir que
felle a bien été sa conduite depuis la fin du grand conflit
mondial.

103. b) La réglementation de la guerre aérienne depuis
1919.

rapidement débordé par les pratiques de la derniere guerre.

Dans ce domaine, le droit international s’est vu

Des juristes ont cependant entrepris courageusement d’édi-
fier un nouveau rempart pour enrayer les débordements
d’une sauvagerie sans nom, exercée contre les non-combat-
tants, et pour empécher un nouveau recul de la civilisa-
tion. Les Elats, eux-mémes, ont compris qu’ils devaient
prendre Pinitiative de semblables efforts s’ils ne voulaient
pas s’exposer a sombrer a leur tour.

Au lendemain de la guerre, profitant de la réunion a
Paris des représentants d’'un certain nombre d’Etats ras-
semblés pour la confection d’un nouveau statut de I’Europe,
les grandes puissances élaborérent une convention acrien-
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s il fut décidé qu’'on n’aborderait pas la question de
mentation de la guerre aérienne (1).

ne s’en fallut qu’il n’en fit de méme trois ans
ard lors de la Conférence de Washington, qui fut
e sur linitiative du Président Harding du 12 no-
e 1921 au 6 février 1922 pour limiter les armements.
avoir essayé d’étudier la réduction des armements
ns la Conférence y renonca, et décida qu’une nou-
Conférence réunie spécialement & cet effet et compo-
Jjuristes serait chargée d’élaborer un projet de 1égle-
ion de la guerre aérienne.

sans attendre la réunion de cette Conférence des
nismes privés s’attaquérent résolument A ce probleme.

Travaux des associations internationales. — 1.’In-
itional Law Association, lors de sa vingl-neuvieme
ence tenue a Portsmouth en mai 1920, décida qu’un
omité préparerail pour la session suivante qui devait
ir & Buenos-Ayres en 1922, un projet concernant la
e aérienne. Du reste, ce projet ne fut étudié qu’en
a4 Buenos-Ayres. Ainsi que nous l'avons dit plus
gﬁ), il donna lieu a la rédaction de huit articles (3) qui
rnaient a indiquer certains principes généraux, dont
lois ou accords internationaux pourraient s’inspirer.

‘article 38 de la Convention du 13 octobre 1919 est ainsi rédigé :
cas de guerre, les stipulations de la présente Convention ne porteront
te & la liberté d’action des Etats contractants, soit comme
ants, soit comme neutres ».
Cf. supra, p. 83 et s.

ir le texte de ces articles dans la Rev. Jur. Inl. Loc. Aér., 1922,
8. — Au Ve Congrés International de Législation Aérienne du
Juridique International de 1'Aviation, réuni & Prague en 1922,
a critiqué la définition de la guerre aérienne adoptée par la
de Buenos-Ayres. Il observe : 1° que la guerre aérienne n’est
nt une attaque faite en temps de guerre; 2° que cette attaque
les hostilités; par conséquent, il n'est pas logique, & son
dire que « la guerre aérienne est une attaque faite en temps
». Cf. Compte rendu du Ve Congrés, p 224.



214 LA GUERRE AERIENNE

Les régles de procédure et les sanctions étaient mises de
cOté. Le principe qui a présidé a la rédaction de ces articles
est celui qu’avait adopté I'Institut de Droit International 3
sa session de Madrid en 1911 : « La guerre aériennc est
permise, mais a la condition de ne pas présenter pour les
personnes ou la propriété de la population pacifique de plus
grands dangers que la guerre terrestre ou maritime. »

Les mémes lois qui régissent ces derniers genres de
guerre, doivent également s’appliquer a la guerre aérienne.
La préoccupation essentielle du Comité de Buenos-Ayres
fut d’éviter les bombardements aériens des lieux habités pa:
des civils, effectués dans le but de terroriser la population
pacifique et d’affaiblir la force morale de la nation tout
entiere.

Le Comité conserve la distinction entre une ville ou une
maison défendue ou non défendue, bien qu’il semble dans
ce cas difficile d’assimiler un bombardement aérien a4 un
bombardement terrestre ou maritime. Sur mer, le Comité
interdit le bombardement aérien des navires marchands
d’un belligérant, et cela par assimilation aux lois de Ia
guerre maritime. Celles-ci interdisent, au nom des piinci-
pes humanitaires, de détruire ou de couler des navires mar
ichands sans que la vie de I'équipage et des passagers ne
soit sauvegardée. Une attaque du haut des airs exercée con-
tre un navire ne permet pas ou trés difficilement d’assure:
la protection des personnes qui se trouvent a bord ; par con-
séquent, a moins d’une initiative d’attaque de la part du
navire lui-méme, tout bombardement est interdit.

Les régles adoptées a Buenos-Ayres furent modifiées a o
Conférence de Stockholm en 1924 et mises en harmonie
avec le rapport de la Commission des juristes de La Haye
dont il sera question plus loin, mais les bases en restérent
les mémes. Le nouveau projet comprend treize articles (1).

(1) Voir le texte de ce projet & l'annexe IX, p. 269.
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définition des objectifs légilimes d’attaques aériennes
ue dans le nouvel article 5 a été remaniée dans un
restrictif ; seuls les objectifs de caractére militaire ou
é¢s pour les besoins de I'armée peuvent étre attaqués
la voie des airs. Le but de cette réglemeniation est
s de préserver la population civile des bombarde-
aériens ayant pour seule fin de semer la panique
ns son sein.

es dispositions relatives a 1’attaque, au droit de visite,
yerquisition et de capture des navires marchands ont

mise par les citoyens de n’importe quel Etat & I'un
nque de ces articles ou des lois et coutumes de guerre
plicables & la guerre aérienne sera jugée comme crime
uerre et punie comme lel ».

article 13 décide par conlre, en accord avec les juristes
Haye, que I’Etat sera responsable pécuniairement des
mages causés aux personnes ou aux propriétés du fait
te infraction. Mais il ajoute que la Cour Permanente
nstice Internationale de La Haye aura compétence exclu-
. en l'absence d’autres traités ou conventions contrai-
pour la détermination de ces dommages.

question de la réglementation de la guerre aérienne
re également au programme du Code de I’Air que le
mité Juridique International de 1'Aviation élabore peu
eu. La question fut effleurée au Congrés de Monaco en
| & propos du silence de la Convention de 1919 sur
question. Il fut décidé que la discussion serait ren-
au Congres suivant qui devait se réunir & Prague en
A ce Congres le probléme ne fut pas abordé, aucun
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texte n’é¢tant encore suffisamment au point. L'un des mem-
bres cependant, M. Hobza, recommanda que le Comité se
contentd d’indiquer dans son Code de 1'Air les régles prin-
cipales, sans s’arréler & une réglementation de détails trop
facilement vouce a étre méconnue dans la pratique. Pour
lui le but de toute réglementation pratique doit étre le
suivant

1° Défense de la population civile ou pacifique contre
les aéronefs. Il convient pour cela d’interdire 1'attaque des
wvilles, villages ou maisons n’ayant pas de caractére essen-
tiellement militaire, et celle des navires marchands & moins
d’initiatives d’attaques ou de résistance de leur part.

2° Limitation des moyens de nuire & I'’ennemi dans l'in-
térét de 'humanité. A cet effet il doit étre interdit d'atta-
quer les hopitaux ou navires-hopitaux, de se servir de poi-
sOons ou armes empoisonnées ou propres a causer des maux
superflus.

3° Unification de certaines régles du droit de la guerre
relatives, notamment, a la notion d’aéronefs ennemis et
d’aéronefs neuires, aux signes distinctifs a porter par les
aéronefs commerciaux et militaires, a la contrebande de
guerre, etc.

4° Institution d’une cour criminelle internationale pour
frapper de sanctions les crimes de la guerre aérienne.

Au Congres de Rome en 1924 la discussion fut reprise,
puis interrompue et la question renvoyée au Comité direc-
teur. Les délégués ont estimé que leur information n’était
'pas suffisante et que d’autres problemes relatifs a la légis-
Jation aérienne internationale en temps de paix deman-
daient a étre étudiés en premier lieu.

Le VII° Congrés tenu a Lyon en 1925 s’est borné au
wote de résolutions concernant I’avion sanitaire en cas de
guerre aérienne, résolutions qui ont été recommandées a
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iltention de la X1I° Conférence Internationale de la Croix-
ge (1).

I est intéressant également de noler que le 22 novem-
- 1920 le Comité International de la Croix-Rouge 2
essé a ['Assemblée de la Société des Nations pendant sa
(péunion a Geneve une lettre demandant « la limitation de
Ja guerre aérienne a des buts exclusivement militaires, tels
- les combals entre éclaireurs et l'interdiction du lan-
xment sur les villes de projectiles qui portent la mort au
eu d'une population paisible de femmes et d’enfants

angers a la guerre » (2).

105. Conférence de Washington pour la limitation des
memenis. — Nous arrivons maintenant au principal ef-
qui ait é1é fait pour donner a la guerre aérienne une
lementation spéciale et compléte. Lors de la Conférence
e Washington en 1922, les représentants des puissances
articipantes : les Etats-Unis, la Grande-Bretagne, la
nce, I'ltalie et le Japon tombérent d’accord pour limi-
les armements maritimes, pour interdire I'emploi de

(1) Voir le texte de ces résolutions & l'annexe X, p. 274. La douziéme
nférence Internationale de la Croix-Rouge réunie & Genéve du 7 an
octobre 1925 a adopté un projet de convention additionnelle & la Con-
ntion de Genéve de 1906 et & celle de La Haye de 1907 pour 1'adapta-
mn 4 la guerre aérienne des principes de la Convention de Genéve, dans
tel elle a pris en considération les principes qui lui étaient ainsi sou-
Cf. Compte rendu de la douziéme Conférence Internationale de la
Rouge.

ROE, gFauchille. Traité de Dreit International Public, tome II, 1921,
. 602. Parmi les auteurs qui s’occupérent également de rechercher les
d'une réglementation de la guerre aérienne il faut citer, entre
Adriano Anthero, O Direito Aereo; James Garner, La réglemen-
internationale de la guerre aérienne; Bouruet-Aubertot, Les bombar-
nts aériens ; Capitaine de Vaisseau lvon, La guerre aémmne (Con-
on a l'étude de ses lois).
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avoir étudié la possibilité de limiter les constructions de
dirigeables et d’aéronefs, civils, commerciaux ou militaires.
aboutit a cette conclusion qu'une telle limitation était im-
praticable, car elle aurait pour résullat de tuer 1’aéronau-
tique.

Le 4 février 1922, la Conférence décida de réunir ulté-
rieurement une Commission de juristes qui aurait pour
mission :

1° d’examiner si les régles existantes du Droit Interna-
tional s’appliquent d’une maniére adéquate aux méthodes
d’attaque et de défense qui résultent de l'introduction et
du développement depuis la Conférence de La Haye en 1907
de nouveaux engins de guerre ;

2° au cas ou les réglements existants seraient insuffi-
sants, de rechercher quelles modifications il y aurait lieu
d’y apporter, pour les incorporer au Droit des Gens.

106. Projet de la Commission des juristes de La Haye.
— La Commission se réunit du 11 décembre 1922 au 20 fé-
‘vrier 1923 au Palais de la Paix & La Haye. En plus des
cinq puissances présentes a Washington se trouvaient les
représentants «des Pays-Bas.

Le projet auquel aboutit la Commission de La Haye est
divisé en 62 articles (1). Dans I'élaboration de ce projet,
les juristes ont compris qu’il ne s’agissait pas, comme cer-
'tains auteurs l'avaient conseillé, d’assimiler la guerre
wérienne a la guerre terrestre ou a la guerre maritime, ou
lencore de la considérer comme un accessoire de 1'une ou
'de 1’autre. Si, pour créer un droit nouveau, on peut se
servir parfoir des principes déja en vigueur pour d’autres
réglementalions, il ne faut pas se borner & ne faire qu'un
travail d’adaptation.

(1) Voir le texte de ces articles & ’annexe XI, p. 285.
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7. 1) Principes généraux. — Le projet de la Haye part
ncipe de la souveraineté absolue exercée par les Etats
espace atmosphérique qui recouvre les territoires et
aux territoriales.
lﬂ restrictions de libre passage du temps de paix n’exis-
glus. Par conséquent, tout Etat belligérant ou neutre
en femps de gueire interdire le survol de son terri-
(art. 12). Ce principe permettrait a 1'Allemagne en
e conflit entre les Etats-Unis et le Mexique, par exem-
d’interdire aux aéronefs le survol de son territoire. Le
ne parle que de ’espace atmosphérique soumis a la’
tion des Etats ; il faut en conclure & I’assimilation
ntieres aériennes aux frontieres terrestres ou mariti-
, et considérer notamment comme air libre tout I'es-
qui domine la mer libre. Au voisinage des eaux terri-
les, un aéronef aurait donc implicitement la faculté
e livrer & des observations ou de prendre des photo-

projet a créé une situation privilégiée pour 1’aéronef
oyé dans un but sanitaire. L’article 17 dit que : « les
es posés par la Convention de Geneve de 1906 et
Convention pour 1’adaptation de la dite Convention
{guerre maritime de 1907, doivent s’appliquer & la
aérienne et aux ambulances aériennes, ainsi qu’au
e exercé sur ces ambulances aériennes par les com-
dants belligérants, — Pour jouir de la protection et
vileges accordés aux formations sanitaires mobiles
‘Convention de Gendve de 1906, les ambulances
nes «doivent porter, en plus de leurs marques distinc-
1ormales, I’embléme distinctif de la Croix-Rouge. »

'2) Nationalité et marques. — D’aprés 'article 10 du
de La Haye, chaque aéronef ne peut avoir qu'une
nalité. Des marques distinctives aussi apparentes que

15
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possible doivent permettre 1'identification de I’aéronef, tan!
2u point de vue de sa nationalité que de son caractére mili-
taire. Le changement de marques doit étre notifié aux au-
ires Etals. L'usage de fausses marques est interdit. Les aéro-
nefs militaires, c’est-a-dire ceux qui sont commanddés par
une personne dument commissionnée et pilotés par des
militaires, peuvent seuls exercer les droits des belligérants.
La transformation d’'un aéronef public ou privé en aéronef
belligérant ne peut étre faite que dans la juridiction de
1'Etat auquel il appartient et non en haute mer. En fail.
comme l’ont démontré les dernieres hostilités, la naviga-
iion aérienne en lemps de guerre d’un aéronef public non
militaire, au-dessus des zones de combat ou méme a l'in-
térieur du pays en état de guerre est presque rendu impos-
sible. En effet ce n’est pas seulement le droit de lancer des
projectiles que 1'on refuse @ un aéronef non militaire, mais
aussi loutes facultés de voir, d’observer, de photographier.
de fournir des renseignements susceptibles de nuire & un
belligérant ou d’en favoriser un autre. On lui reconnai
cependant le droit de lancer des tracts de propagande.

109. 3) Hostilités. — La Commission de La Haye a re-
connu que ’emploi de projectiles tragants ou explosifs
par ou contre un aéronef n’était pas interdit et que cetle dis-
position s’appliguait 4 tous les Etats parties ou .non a la
Déclaration de Saint-Pétersbourg de 1868 (art. 18):(1).

Quant 4 la question des bombardements aériens; 1'une
des plus importantes et des plus controversées, elle donni
lieu a la rédaction de plusieurs régles (art. 22 4 26). Dans
ce domaine, la dernidre guerre fournissait malheureuse-

(1) Les.Parties contractantes s’engageaient,.par la Déclaration de Saint-
Pétersbourg du 11 ‘décembre 1868, « & remoncer mutueilement, en cas de
guerre entzé Elles, & l'emploi par leurs trouped de terre ou.de aier de fou’
projectile d'un poids inférieur & 400 grammes, qui serait on, explosible
ou chargé de matiéres fulminantes ou inflammaples. »
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ment des exemples variés et nombreux. Les juristes
n’avaient qu’'a se remémorer les excés commis pour tenter
d’en empécher le renouvellement. Aussi furent-ils d’ac-
cord pour interdire les bombardements qui n’auraient pour
but que de leI‘lOI‘lsel la populatlon civile ou de detrmre les

b K De méme qu'on considére comme illégitime un acte de-
. - guerre accompli par un non combattant et qu’on n’hésite
pas a appliquer a ce dernier les sanctions les pplus rigou-
~ reuses, de méme il est logique de ne pas exposer ce non-
T j combatlant aux dangers des armes ennemies. L’immunité
~ du non-ccmbattant doit étre respectée aussi bien dans la
~ guerre aérienne que dans la guerre terresire ou maritime.

1l faut rejeter la théorie qui a parfois él¢ soutenue, & pro-
- pos de la dernitre guerre, et qui tente de démontrer que la

B
Bl

b _‘disimcucn enire comballants et non-comballanis ne peut
' plus éire admise, avec les principes modernes de la guerre.
@n n’est plus, dit-on, en face d’un conflit entre deux ar-
 mées, mais entre deux nations qui recherchent mon une
- supériorité imposée par la force, mais une extermination
v de la nation ennemie (1).

- Employé comme moyen de contrainte ou de représaille,
le bombardement est également interdit.

- Passant aux choses qu’il est permis de bombarder, les
~ Juristes de La Haye, par analogie avec les principes adoptés
~ par U'lnstitut de Droit International de Madrid en 1911 et
L' «wonfirmés par I'International Law Associalion & Buenos-
- Ayres en 1921 et & Stockholm en 1924, ont conserve les
principes qui sont i la base des réglementations de la guerra:
derrestre et maritime. Toutefois, ils n’ont pas voulu Te-
Pprendre I'ancienne distinclion entre les villes, ou lieux "ha-
bités, défendus ou non défendus. Comme le fit remarquer

(1) Cf. Fauchille, op. cit.
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Fauchille, il ne s’agit plus pour I’aéronef, qui attaque une:
ville de I'occuper ou d’en prendre possession, mais uni-
quement de la détruire. Du reste, a part 'artillerie anti-
aérienne a tir vertical, la ville attaquée me peut pas se
défendre contre un avion.

L’article 24 énumeére les objectifs permis aux attaques
aériennes : forces militaires, ouvrages militaires, établisse-
ments ou dépdts mililaires, usines constituant des centres
importants et bien connus comme employés a la fabrica-
tion d’armes, de munitions et de fournitures militaires ca-
ractérisées, lignes de communications ou de transports em-
ployées @ «des buts militaires.

Ainsi que le remarque Garner (1), il manque a cette énu-
mération les gares de chemins de fer. Mais ne sont elles
pas éom‘prises dans les « lignes de communication »?

Fauchille y voudrait voir ajoutés les édifices utilisés
comme siege du Gouvernement ou de ses représentants. Mais
ne serait-ce pas alors créer une troisieme classe de person-
nes intermédiaires entre les combattants et les non-com-
battants. Ce serait exposer des personnes n’exer¢ani au-
cune fonction publique a étre victimes 'd’un bombarde-
ment aérien. Une bombe lancée de nuit, par exemple, sur
un ministere ou un édifice servant a la réunion d'un Par-
lement atteindrait vraisemblablement des employés subal-
ternes dépourvus de tout caraclére ‘combattant ou poli-
tique.

L’article 24 crée une distinction entre la zone des opé-
rations militaires terrestres et celle qui s’en trouve éloi-
enée. Il est logique d’admettre que dans la zone voisine des
hostilités, la population civile est moins dense et que, par
conséquent, on doit dans les actes de guerre en tenir un
fompte plus restreint qu’a lintérieur. Mais les nouvelles

(1) Garner, op. cit.
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fpratiques 'de la guerre moderne ont démontré qu'unc as-
sez grande partie de la population civile, en temps de
guerre, {ravaillait pour la défense nationale ; son role est
- aussi important, bien qu’elle ne ‘combatte pas, que celui
~ des armées proprement dites. Cetle partie de la population
yui travaille dans des usines 'de guerre est, selon le rap-
~ port de la Commission de La Haye, légitimement soumise
~ aux bombardements aériens. Ce qui donne A penser gue les
wouvriers d’usines de guerre sont assimilés aux combattants;
~ or, ces ouvriers comprennent non seulement des hommes,
., mais aussi des femmes et des enfants.
Enfin toute une population inoffensive habite dans le
~ yoisinage immédiat de ces usines, elle est susceptible de
- subir des bombardements aériens.
~ Le paragraphe 3° de l'article 24 recommande bien aux
_‘:”.'.a',viateurs de s’abstenir de semblables bombardements si la
:@opulation civile doit en souffrir, mais I’observation stricte
~ de cette prescription amenerait l'interdiction de tous bom-
- bardements d’objectifs non exclusivement militaires et si-
l;‘*tu‘és a proximité des lieux habités.
1l faut avoir le courage de limiter a la zone de ccmbat
':'ﬂés opérations de guerre, ou alors ne plus faire de distinc-
tion entre les combattants et les non combattants. ‘
- Mais quand les nations voudront-elles placer I'intérét de
’humanité avant leur intérét personnel?

La Commission de La Haye a affirmé le principe du res-
dpect dtt aux édifices consacrés aux cultes, aux arts, aux
~ sciences et 4 la bienfaisance, aux monuments historiques,
5 “aux hopitaux et aux navires-hopitaux. Des signaux irés ap-
~ parents de nuit et de jour doivent les désigner & I’atten-
~ ion des aéronefs. Une aire de protection de 500 métres
autour de la périphérie des monuments d’une grande va-
: ‘kur historique pourra étre stipulée par les Etats qui le 'dési-

x|
; rent, & condition qu’ils s’abstiennent d’utiliser ces monu-
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ments et la zone qui les enloure pour des fins militaires et
qu’ils acceptent de se soumetire & un régime spécial de
controle.

Cet essai timide est un premier pas vers la création de
zones neutralisées plus vastes ou la population civile pour-
rait se réfugier. En 1922, la délégation chinoise réclamait
cette solution a la Société des Nations (1). Ce que I'on insti-
tue pour des blocs de pierre, si artistement assemblés qu’ils
soient, ne pourrait-on pas I'instituer pour des milliers d’étres
humains qui ne participent pas A la guerre ?

Il sera plus facile & un aviateur d’éviter de grandes zones
que 'de faire du haut des airs une distinction méticuleuse
entre les divers objectifs qu’il a ou non le dreit de bom-
barder.

110. 4) Rapports entre belligérants et neutres. — Une
question qui retint particulierement 1’attention de la Com-
mission de La Haye fut celle des rapports entre belligérants
et neutres.

En pratique, aucun vol d’aéronef civil, qu’il soit neutre
ou belligérant, n’est possible au-dessus du théitre des hos-
tilités. Cependant, le projet a cru régler la situation. Le
belligérant peut leur intimer l'ordre d’atterrir immédiate-
ment, et dans le cas ou ils n’obéiraient pas i cette injonc
tion, ouvrir le feu sur eux. Seuls les passagers qui ne se-
ront pas aptes au service militaire seront relichés. Mais on
accorde toute faculté au belligérant soit de différer cette
libération, si ses intéréts militaires I'exigent, ce qui consti-
tuerait un prétexte facile a invoquer, soit de retenir prison-
aiers. les membres de I'équipage et les passagers qui, par
leur conduite au eours du dernier vol auraient été d’ume
assistance spéciale et active pour I'ennemi.

(1) Cette démarche a été signalée par le général Faure dans la Revue
des Deuxz-Mondes du 1¢v septembre 1923. >
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Réciproquement les belligérants ont des devoirs vis-a-vis
i' Etlats neutres. Bien des auleurs ont cherché a définir
oits et ces devoirs (1). Tandis que les uns s’appuient
souveraineté aérienne, et comme dans le domaine de
yuerre terrestre, exigent pour I'Etat le devoir d’inter-

le survol de son territoire par un aéronef militaire bel-
rant, d’autres assimilent ’atmosphére a la mer libre,

nnait aux neutres le droit et le devoir d’interdire le
d’aéronefs militaires belligérants au-dessus de leur ter-
e. On écarte donc l'exemple tiré des regles de la
e navale. Une exception cependant subsiste : 1aéro-
‘qui se trouve sur un navire porte-avion peut pénétrer
s les eaux territoriales neutres.

t pas tenus d’empécher leurs nationaux d’effectuer
les fournitures, mais ces derniers le font 4 leurs ris-
et ‘pérﬂs, les appareils et ‘accessoires aéronautiques
| ‘f:dnirebande de guerre. Mais ce principe admis, il res-
:en voir la portée pratique. Que se passerait-il en temps
gﬁérre? Des industriels neutres, travaillant pour Ie
e d’Etats belligérants, peuvent construire des armes et
‘aprareils militaires préts & entrer en action au sortir
Ta frontitre de 1'Etat neutre. 1l fallait donc parer i ce
‘ V'er. Aussi oblige-t-on les Etats & s’opposer par tous les
ns & de tels actes (art. 46).

concerne les aéronefs des puissances belligérantes. Rev Jur. Int.
Aér., 1923. p. 497,
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111. 5) Visite et capture. — Les derniers articles du pro-
jet de La Haye traitent de la visite et de la capture des
aéronefs. L’aéronef privé ennemi est sujet & capture en
toute circonstance, tandis qu'un aéronef privé neutre n’est
susceptible que de visite en tout temps et ne peut étre
soumis - capture que dans certains cas bien déterminés.
Le belligérant capteur peut saisir ’aéronef neutre pris en
faute, il peut s’emparer des marchandises saisies & bord,
et détruire I'appareil ; toutefois il doit exposer les motifs el
les preuves qui justifient son acte & un Tribunal des prises,
afin que le Gouvernement neutre puisse présenter ses récla-
mations. L’extréme urgence ou le cas de nécessité militaire
impérieuse autorisent seuls la destruction de 1’appareil,
avant que le Tribunal des prises ne soit saisi.

Ne manque-t-il rien au projet de la Commission des Ju-
ristes de La Haye ? Aucun acte n’a la prétention d’étre
parfait, et celui-ci, pas plus qu'un autre, ne saurait étre &
I'abri des critiques. Nous croyons qu’il constitue cependan!
la premiére tentative vraiment sérieuse, compléte et viable
de réglementation de la guerre aérienne. (1)

Peut-étre certaines précisions sont-elles encore laissées
‘dans 'ombre. Certaines parties ne se détachent pas encor=
bien nettement du cadre de 1'ensemble ; et surtout aucune
sanction, pourra-t-on objecter, ne vient appuyer les régles
posées. Mais, des sanctions en droit international sont-elles
bien utiles ? Ou se trouve la gendarmerie internationale
cupable de faire observer les conventions internationales
On peut, il est vrai, faire surgir 1’épouvantail des repré-
sailles ; mais alors, on s’engage dans une voie qui nous
mene bien loin du but que s’est donné le droit interna-
‘tional.

(1) Bien que ce projet ait été soumis & lexamen des divers Gou-
vernements, aucune suite ne lui a été donnée jusqu'ici.
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e faut-il pas plutot faire confiance & 1’esprit d’entente
Etats, a leur souci de rechercher au-dessus d’eux-mémes
principes humanitaires qui limitent les causes de con-
ts et qui en restreignent la portée. Si les derniers efforts
tentés pour jeter bas les bases d’une réglementation de
guerre aérienne, en particulier ceux que nous venons
signaler, en appellent d’autres, on peut cependant con-
e qu'un grand pas a été fait, et que nous nous trou-
ms actuellement en présence de profondes et solides fon-
ons sur lesquelles on peut, sans crainte, édifier une
struction durable.

112. ¢) Zones de respect. — En terminant, notre désir
| d’étudier d’un peu plus prés cette question des zones de
pect a laquelle la Commission des juristes de La Haye 2,
ymme nous ’avons vu, fait une modeste place dans son

port.
~ Nous ne pouvons nous résoudre comme nous y ameéne
guerre aérienne a4 accepter qu’en cas d’hostilités le terri-
ire tout entier soit exposé A des attaques par la voie des
. Nous ne pouvons admettre que le seul abri des popu-
lations pacifiques, des enfants, des femmes, des vieillards,
es blessés ramenés i grand peine vers les hopitaux de I'in-
ieur, puisse étre trouvé dans des galeries souterraines.
‘humanité ne peut remonter a 'dge des cavernes. Il doit
re possible de trouver un reméde i cette situation barbare.
faut le chercher dans une mesure susceptible d’étre .e-
neillie avec empressement par tous les Etats, dont ils
issent saisir 1’avantage, en temps de guerre surtout. Il
semble que cette mesure doit étre dans 1'établissement
 zones interdites & la guerre aérienne, que nous appelle-
zones de respect. Nous entendons par la qu’au début
hostilités chacun des belligérants déterminerait une
ne portion du territoire ol les hostilités par la voie
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des airs seraient interdites. Il résulterait ‘immédiatement
de cette détermination que non seulement la guerre aérien-
ne, mais I'évolution d’aéronefs quelconques seraient inter-
dites dans l’espace atmosphérique ainsi déterminé, et ceci
pour les aéronefs de toute nationalité, afin qu’aucune fran
de ne soit possible. Si 'on en restait 13, on pourrait objec-
ter que le territoire situé¢ au-dessous de cette zone de respect
pourrait alors servir aux fabrications de guerre, a 1’entrai-
nement des troupes, el par conséquent collaborer en tou!e
sécurité au sucees des opérations militaires, aucune obse.:-
vation par voie aérienne et aucune attaque de I’ennemi n’y
étant possible. Il faut donc aller jusqu’au bout des consé
quences. 11 faut que dans celte zone I'Etat belligéfant s’in -
terdise toute collaboration a Vceuvre de ses armées. Un
Etat neutre désigné par I'adversaire, ou un organisme in-
ternational de contrdle pourrait veiller 4 'exécution loyalz
de cet engagement. Les usines travaillant pour la guerre.
les casernes, les camps d’entrainements, le matériel, les
approvisionnements destinés aux armées, et tous les orga
nismes collaborant d’une maniére quelconque a la défense
nationale devraient étre placés en dehors de cette zone. I!
doit étre bien entendu en effet que tous les citoyens qui
participent directement ou non a la marche des hostilités,
ne peuvent étre mis a 'abri de la guerre aérienne. L’expé-
rience de la grande guerre, ou le régime des mobilisés on
usine a été appliqué sur une grande échelle, justifie d’ail
leurs cette mesure (1).

(1). Le professeur Ripert voudrait que cette neutralisation s’étendit au
pays tout entier, mon compris la zone des opérations militaires qui serait
libre pour I'aviation. Il réfute ainsi les objections qui, d’avance, pourraient
étre faites & cette idée : « On objectera que dans ce territoire il y aura
« des formations militaires, des nsines de guerre, des voies ferrées d'unc
« importance capitale. Les aurait-on atteint si l'aviation n’avait pas été
« inventée ? Tl s'agit justement d’empécher que les hommes ne mésusent
« d'une merveilleuse invention. D’ailleurs & i’heure actuelle, les belli-
«.gérants font bien appel aux ressources de toute nature qu'ils peuvent
« trouver dans les pays neutres. Il y a dans ces pays des usines de guerre
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on n’'objecte pas que, dans ces conditions, les bel
s seront tentés de déclarer zone de respect une por-
p élendue de leur territoire. Ils n’y trouveraient
‘avantages, car la zone de respect est une force per-
kour la défense natlionale et par conséquent leur inté-
t de la déterminer aussi peu étendue que possible.
la méme raison, 'intérét des belligérants serait de
la zone de respect le plus loin possible des champs
e pour que la présence de ce territoire fermé aux
nents de troupe ne géne pas les mesures & prendve
les commandements d’armde. ;

| pourra objeeter enfin que les déplacements de la ligii~
ront de bataille au cours d’un conflit risqueraient de
s néeessaires des modifications de la zone de respect.
remarquerons d’abord que ces modifications n’au-
rien d’irréalisables. Mais notre réponse sera surlou:

e de la derniere. Nous avons déja fait observer gue
onautique militaire n’a cessé de se développer d'une
prodigicuse au cours de la grande guerre. Au mo-

prolongée un an de plus, elle aurait perdu son ca-
de guerre de tranchées ; la guerre aérienne décu-
aurait obligé I'infanterie et Dartillerie & précipiter
5 mouvements et il n'y aurait plus eu a proprement

travaillent pour l'un ou 'autre des belligérants. On n’admeti pourtant
Ppas que les aéronefs d'un Etat puissent survoler le territoire du pays
utre pour essayer de détruire ces fabrications avant qu'elles ne solent
s. C'est cette régle qu’il faut étendre en considérant que le terri-
d'un pays est en dehors de la zone des opérations militaires neutra-
pour I'aviation militaire. C'est une régle dont l'application est ex-
ment gimple et ne comporte pas de distinction subtiie. Elle s'impo-
L 8i on ne veut pas que des villes et des richesses inestimables et des
humaines respectables soient anéanties par 1'aviation. » (Cf. Légiti-
» de la Guerre Aérienne, p. 63.
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parler de ligne de front. De méme que I'aéronautiqu:
transforme, en temps de paix, toute la surface du territoire
en frontiere, elle aurait également étendu cette frontiére du
temps de guerre que constituait la ligne de front a tout lc
territoire. ,

Si malgré les efforts incessants des diplomates et des
jurisconsultes, les Etats civilisés se livraient encore au flé:u
de la guerre, il serait souhaitable qu’a I'ouverture des hos-
tilités, les belligérants sentent & quel point il est nécessaiic
de mettre a I’abri du danger aérien les faibles qui ne peu-
vent se défendre.

Notre proposition de zone de respect n’a peut-étre d’autee
utilité que celle d’étre un exemple de solution possible.
Nous avons voulu montrer, — et ce sera notre derniére r?-
flexion — qu’en dépit des armes nouvelles que la science
apporte chaque jour aux ceuvres du mal, une place doit tou-
jours étre faite aux sentiments d’humanité.
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ANNEXE N° 1

CONFERENCE INTERNATIONALE DE NAVIGATION
AERIENNE

(18 mai-21 juin 1910)

PROGRAMME DES QUESTIONS
A SOUMETTRE A CETTE CONFERENCE (1)

Les questions du programme suivant doivent étre examindes
au point de vue :

1° Des ballons libres ;

2° Des ballons dirigeables ;

5% Des appareils d’aviation.

Pour simplifier la rédaction, le mol aérostal a été pris dans
son sens le plus large.

I. — Y a-t-il lien de distinguer les aérostals publics et les
aérostats privés ?

Faut-il prévoir plusieurs espeéces d’aérostats publics ?

a) Aéroslats privés ;

b) Aérostats publics.

II. — L’aérostat doit-il avoir une nationalilé ?

Quelles régles doit-on suivre pour déterminer cette nationa-
lité ?

III. — L’aérostat doit-il étre pourva d'un permis initial de
navigation et dans quelles conditions ?

IV. — L’aérostat doit-i! étre immatriculé dans son pays d’ori-
gine et dans quelles conditions ?

Convient-il de publier et d’échanger entre Etats une liste offi-
cielle des aérostats ?

V. — Faut-il imposer 1'obligation d’assurer 1’identification des
aérostats, a terre ou en marche, au moyen de marques exié-
rieures ?

VI. — Doit-on exiger des conditions d’aptitude pour le per-
sonnel de 1’aérostat ?

(1) Adressé par la France aux puissances invitées.
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. — Des régles internationales & imposer lors du départ
aérostal relativement a ]’aérostat lui-méme, au personnel de
ce, aux passagers et au chargement.

ui-il interdire ou réglemenler le transport de certains ob-

t-il motamment permetire aux aérostats le transport ot
ploi d’appareils radiotélégraphiques ?

- VIIL. — Des papiers de bord dont ’aérostat doit étre porteur.

précaulion (signaux visibles et sonores, directions & suivre,
) et, d’aulre part, établir sur le sol des marques distinctives
ui faciliteraient la reconnaissance de cerfains points ?

-

XI. — Quelles obligations convient-il d’imposer aprés I’atter-
ge aux diverses personnes & bord pour la sauvegarde des
itéréts de police et de douane ?

- XII. — L’aérostat lui-méme doit-il étre exempt de droit de
ne ? A quelles conditions ?

- XIII. — Mesures a prendre aprés l’atterrissage pour la sauve-
de des aérostats, de. leur personnel et de leurs appareils.
XIV. — Des épaves de la navigation aérienne. De l’assistance
enne. Faut-il imposer aux aérostats et & I'Etat sous-jacent

b‘ligation de porter secours aux aérostats en détresse P

XV. — Les régles qui précedent sont-elles appllcables, et dans
e mesure, aux aérostats publies ?

Ne convient-il pas d’édicter des régles spéciales aux aérostats
blics ? Faut-il notamment leur reconnaitre les [pnvﬂéd'es de
ulerrltorxahté p
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CLAUSES AERIENNES DU TRAITE DE VERSAILLES

Section II. — Clauses concernant [’aéronaulique mililaire
el navale
Art. 198. — Les forces miiitaires de 1’Allemagne me devront

comporter aucune aviation militaire ni navale.

L’Allemagne pourra, seulement et pendant une période ne dé-
passant pas le 1°" octobre 1919, entrelenir un chiffre maximum
de cent hydravions ou hydroglisseurs, qui seront exclusivement
destinés a la recherche des mines sous-marines, seront munis
de I’équipement nécessaire & cette fin, et ne devront en aucun
cas étre porteurs d’armes, de munitions ou bombes, de quelque
nature que ce soit.

En plus des moteurs montés sur les hydravions ou hydroglis-
seurs ci-dessus visés, un seul moteur de rechange pourra étre
prévu pour chaque moteur de chacun de ces appareils. Aucun
ballon dirigeable ne sera conservé.

Art. 199. — Dans le délai de deux mois, & dater de la mise
en vigueur du présent Traité, le personnel de 1’aéronautique
figurant actuellement sur les contrdles des armées allemandes
de terre et de mer sera démobilisé. Toutefois, jusqu’au 1** octo-
bre 1919, I’Allemagne pourra conserver et entretenir un nombre
total de mille hommes, officiers compris, pour l’ensemble des
cadres, personnel navigant et non navigant de toutes formations
et établissements.

Art. 200. — Jusqu’a la compléte évacuation du territoire alle-
mand par les troupes alliées et associées, les appareils d’aéro-
nautique des puissances allies et associées auront en Allema-

gne liberté de passage & travers les airs, liberté de transit et
d’atterrissage.

Art. 201. — Pendant les six mois qui suivront la mise en vi-
gueur du présent traité, Ja fabrication et I'importation des aéro-
nefs, pitces d’aéronefs, ainsi que des moteurs d’aéronefs et pie-
ces de moteurs d’aéronefs, seront interdites dans tout le territore
de 1’Allemagne.
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. 202, — Des la mise en vigueur du présent Traité, tout
atériel de l’aéronautique militaire et navale, & l’exception
s appareils prévus a l'art. 198, alinéas 2 et 3, devra ¢tre livré
Gouvernements des principales puissances alliées el asso-
Celte livraison devra étre effectuée dans tels licux que dési-
ont lesdits Gouvernements ; elle devra étre achevée dans
délai de trois mois.
s ce malériel sera compris, en particulier, le matériel qui
ou a 6té employé ou destiné & des buts de guerre, notam-

fabrication, en réparation ou en montage.
‘Les ballons dirigeables en état de vol, en cours de fabrica-
, en réparation ou en montage.

~ Les hangars des ballons dirigeables et abris de toute sorte
r aéronefs,

usqu’d leur livraison, les ballons dirigeables seront, aux frais
I’Allemagne, maintenus gonflés d’hydrogtne ; les appareils
our la fabrication de I'hydrogene, ainsi que les abris pour les
loné dirigeables pourront, & la discrétion desdites puissances,
e laissés & 1’Allemagne jusqu’au moment de la livraison des
lons dirigeables.

Les moteurs d’aéronef.

cellules.

armement (canons, mitrailleuses, fusils-mitrailleurs, lance-
bes, lance-torpilles, appareils de synchronisation, appareils

es munitions (cartouches, obus, bombes chargées, corps de
nbes, stocks d’explosifs ou matiéres destinées a leur fabri-

instruments de bord.

appareils de télégraphie sans fil et les appareils photo-
iques ou cinématographiques utilisés par l'aéronautique.
pitces détachées se rapportant i chacune des catégories
précedent.

e matériel ci-dessus visé ne devra pas étre déplacé sans une

orisation spéciale desdits Gouvernements.
16
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Section 1V. — Commissions inleralliées de contréle

“Art. '203. — Toutes les clauses militaires, navales et aéronau-
tiques qui sont contenues dans le présent ftraité et pour 1’exé-

cution desquelles une limite de temps a été fixée, seront exécu-
tées par 1’Allemagne sous 'e conirdle de commissions interal-

liées spécialement mommées a cet effet par des principales puis-
santes alliées et associées.

204. — Les commissions intera]liées de conlrdle seront
spécialement chargées de surveiller exécution régulitre des li-
vraisons, des destructions, démolitions et mises hors d’usage
prévues a la charge du Gouvernement allemand par le présent
traité.

Elles feront connaitre aux autorités allemandes les décisions
que les Gouvernements des principales puissances alliées et asso-
ciées se sont réservés de prendre ou que l’exécution de clauses
navales ou aéronauliques pourrait nécessiter.

(Art. 205. — Les Commissions interalliées de contrdle pour-
ront installer leurs services au sitge du Gouvernement ceniral
allemand.

- Elles auront-la faculté, aussi souvent qu'elles le jugeront utile,
de’ se rendre sur tout point quelconque du territoire allemand,
ou d’y envoyer des sous-commissions, ou de charger un ou
plasieurs de leurs membres de s’y transporter:

Art. 206. — Le Gouvernement allemand devra donner aux
Commissions interalliées de contrdle et a leurs membres toutes
facililés nécessaires & l’accomplissement de leur mission.

11 devra -désigrier un représentant qualifié auprés de chaque
Commission interalliée de contrdle avec mission de recevoir de
celle-ci les communications qu’elle aurait a adresser au Gou-
vérnemeni -allemand, et de lui fournir ou -procurer tous rensei-
gnements ou documents demandés.

Dans fous les cas, il appartiendra au Gouvernement allemand
de fournir a ses frais, tant en personnel qu’en matériel, les
moyens d’effectuer Jes livraisons, destructions, démantélements,
démolitions et mises hors d’usage prévus par le présent Traité.

Art. 207. — L’entretien et les frais des Commissions de con-
trole et les dépenses occasionnées par leur fonctionnement seront
;qpportes par: 1’Allemagne.
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Art. 210. — La Commission aéronautique interalliée de contrdle
entera auprés du Gouvernement allemand les Gouverne-
nis «des principales puissances alliées el assocides en tout ce
i ,est relatif & l'exécution des clauses concernant 1’aéronau-

Lériel aéronautique se trouvant en territoire allemand, d’ins-
cler les usines d’avions, de ballons et de moteurs d’aéronefs,
fabriques d’armes, munitions et explosifs pouvant étre em-
és par les aéronefs, de visiter tous adrodromes, hangars,
ins d’atterrissage, parcs et dépdts, d’exercer (to authorise),
l y a lieu, le déplacement du matériel prévu et d’en prendre
SOI.

Gouvernement allemand devra fournir & la Commission
éronautique interalliée de conirdle tous les renseignements et
"“ nments législatifs, administratifs ou autres qu’elle jugera
nécessaires pour s’assurer de la complete exécution des clauses
mautiques, notamment un état numérique du personnel ap-
enant & tous les services aéronautiques allemands, ainsi que
matériel existant, en fabricalion ou en commande, une liste
mpléte de tous les établissements travaillant pour 1’aéronau-
¢, de leurs emplacemenlts et de tous les hangars et terrains

PARTIE XI
NAVIGATION AERIENNE

+Art. 313. — Les aéronefs ressortissant aux puissances alliées
el associées auront pleine liberté de survol et d’atterrissage sur
“ferritoire et Jes eaux territoriales de 1’Allemagne et jouiront
«mémes avantages que les aéronefs allemands, notamment
n cas de délresse A terre ou en mer.
Art. 314. — Les aéronefs ressortissant aux puissances alliées
sociées, en transit pour un pays étranger quelconque, joui-
du droit de survoler sans atterrir, le lerritoire el les eaux
itoriales de 1’Allemagne sous réserve des réglements que 1’Al-
igne pourra établir et qui seront également applicables aux

mefs de 1’Allemagne et & ceux des pays alliés et associés,
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~ Art, 315. — Les aérodromes élablis en Allemagne ci ouverts
au trafic public national seront ouverts aux aéronefs ressortis-
sant aux puissances alliées et associées, qui y seront iraités sur
un pied d’égalité avec les aéronefs allemands, en ce qui con-
cerne les taxes de toute nature, y compris les taxes d’atterris-
sage et d’aménagement.

Art. 316, — Sous réserve des présentes dispositions, le droit
de passage, de transit et d’atterrisage prévu aux articles 313, 314
et 315, est subordonné a l'observation des réglements que 1’Alle-
magne pourra juger nécessaire d’'édicter, étant entendu que ces
réglements seront appliqués sans distinction aux aéronefs alle-
mands et 2 ceux des pays alliés et associés, ;

Art. 317. — Les certificats de nationalité, de navigabilité,
les brevels de capacité et les licences délivrés ou reconnus vala-
bles par l'une quelconque des puissances alliées et associées,
seront admis en Allemagne comme valables et équivalents aux
certificats, brevets et licences délivrés par 1’Allemagne.

Art. 318. — Au point de vue du trafic commercial aérien
interne, les aéronefs ressortissant aux puissances alliées et asso-
ciées, jouiront en Allemagne du traitement de la nation la plus
favorisée.

Art. 319. — L’Allemagne s’engage a mettre en vigueur des
mesures propres a assurer que tout aéronef allemand, survolant
son territoire, se conformera aux reégles sur les feux et signaux,
régles de l’air et régles sur le trafic aérien sur ou dans le voi-
sinage des aérodromes, telles que ces régles sont fixées dans la
convention passée entre les puissances alliées et associée relali-
vement a4 la navigation aérienne.

Art. 320. — Les obligations imposées par les dispositions qui
précédent resteront en vigueur jusqu'au 1° janvier 1923, &
moins qu’auparavant 1’Allemagne ait ét¢ admise dans la Société
des Nations ou ait été autorisée, du ‘consentement des puissances
allides et associées, & adhérer & la convention passée entre les-
dites jpuissances, relativement a la mavigation aérienne.



NOTE DE LA CONFERENCE DES AMBASSADEURS
DU 14 AVRIL 1922

a) Appareils volants plus lourds que Uair.

Régle n° 1. — Tout monoplace ayant une puissance supé-
& 60 HP sera considéré comme mililaire, donc matériel
guerre.

&gle n® 2. — Tout appareil pouvant voler sans pilote sera
déré comme militaire, donc matériel de guerre.

le n® 3. — Tout appareil ayant soit :

blindage ou un moyen de proteclion quelconque ;

e installation iui permellant de recevoir un armement quel-
que : canon, lorpille, bombe, avec des aménagements de
pour les engins ci-dessus, sera considéré comme militaire,,
matériel de guerre. '
 limiles suivantes seront les maxima pour tous les appa-
plus lourds que l'air et tous ceux qui dépasseront ces limi-
ront considérés comme militaires, donc matériel de guerre.
n° 4. — Plafond maximum a pleine charge 4.000 meé-
n moleur ayant une installation permettant la surcom-,
fera rentrer I'appareil qui en sera muni dans la catégo-
itaire).

n® 5. — Vitesse & pleine charge et & une altitude de
étres, 170 kilometres 4 1’heure.

3 moteurs & pleine charge et par conséquent donnant le
mum de force).

n® 6. — La quantit¢ maximum d’huile et de carbu-
emporter (meilleure qualité d’essence d’aviation) n’excé-
s 800x 170 : V gramme H.P., V étant la vitese de la
& pleine charge et A pleine puissance & 2.000 métres

n® 7. — Tout appareil capable d’emporter une charge
ant 600 kilos, pilote, mécanicien et instruments com-
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pris, alors que les conditions des régles 4, b et 6 auront é1¢
remplies, sera considéré comme militaire, donc matériel de
guerre,

b) Dirigeables.

Les dirigeables dont le cube dépassera les chiffres ci-dessous
seront considérés comme militaires, donc matériel de guerre

(métres cubes)

—

I. Dirigeables rigides «........... ..  30.000

II. Dirigeables semi-rigides ....... 25.000 ©
III. Dirigeables non rigides............ 20.000 " -
" Reégle n° 8. — Les usines fabriquant du matériel aéronauti-

que devront étre déclarées. Tous les appareils et pilotes ou éle-
ves piloles devront éire  immatriculés dans les conditions’ pré-
vues par la convention du 13 octobre 1919. Ces listes seront te-
nues A la disposition du Comité de Garantie. i

Régle n® 9. — Les stocks de moteurs d’aviation, de pitces dé-
tachées, d’accessoires de moteurs ne seront pas aulorisés au
deld de ce qui sera apprécié nécessaire pour salisfaire aux be-
soins de laviation civile. Ces quantités seront déterminées par
le Comité de Garantie.

Remarques ge’néralcs. — On estime que les définilions ci-
dessus ain'ont,‘[a‘i”élre revisées tous les 2 ans, afin de considérer
les modifications que les progrés de l'aéronantique auraient i
y faire apporter.
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EXES AUX ACCORDS DU 22 MAT 1926 ENTRE LA coN,
" FERENCE DES AMBASSADEURS ET L’ALLEMAGNE, FIXANT
~ LE REGIME DE LA NAVIGATION AERIENNE CIVILE ALLE-

ANNEXE [

Mesures destinées a assurer Uexécution de l'article 198 . ..
du Traité de Versailles

— Le Gouvernement allemand promulguera et mettra'-eix
ieur 'ordonnance dont la teneur sait :

~ « 1° Sont inlerdites : la construction, la détention, 1’impor-
on ou la mise en circulation d'aéronefs blindés ou pr6§égés
une fagon quelconque, ou aménagés pour recevoir un engin de
rer quelconque, tel que canon, mitraileusel, torpille, bombe,:
ou des instruments de visée ou de lancement pour de tels engins.
~ « 2° Toute conlravention au paragraphe 1 ci-dessus sera pu-
d’une amende allant jusqu'a 10.000 marks et d’une peine
mprisonnement allant jusqu'a trois mois, ou de l'une ou
re de ces peines. Les appareils seront saisis et rendus inu-
4l sables. : i

~ « 3° L’article 2 de 1’ordonnance en date du 12 février 1926
I'exécution de la loi du 22 mai 1921 (Reichsgesetzblalt 1,
235) sur l'application des articles 177 et 178 du Traité dé'
ersailles, s’applique A foule association contrevenant au para-
phe 1 ci-dessus. »

II. — Le Gouvernement allemand veillera & ce que l’aéronau-
e civile allemande soit maintenue dans les limiles répon-
ant & un développement normal, tant en ce qui concerne
onaulique commerciale, qui ne pourra étre subvenlionnée
dans une mesure correspondant & ce développement, qu’en
qui concerne les appareils utilisés dans les écoles et en ce
toncerna l’aviation de sport, sous réserve des limitations ré-
nt des dispositions ci-apres.
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III. — a) Le Gouvernement allemand subordonnera a une
autorisation spéciale, par lui délivrée, la construction ou I'im-
portation d’avions qui posséderaient les caracléristiques techni-
ques d’avions de chasse modernes, en ce qui concerne le poids
mort, le rapport du poids mort & la puissance du moteur, la
disposition des siéges, le coefficient de sécurité, la vitesse d’as-
cension, la vitesse et le plafond.

b) Le Gouvernement allemand accordera ’autorisation spé-
ciale visée ci-dessus, exclusivement pour participer a des cour-
ses ou compétitions internationales annoncées publiquement ou
a des records controlés officiellement, ainsi que pour les prépa-
ratifs que nécessiterait cette participation. En aucun cas, ces
préparatifs ne pourront comporter d’exercices dans les écoles.
Le nombre d’avions de celle nature se maintiendra dans les
limites du nombre des avions civils de méme nature employés
dans un autre pays d’Europe pour les fins indiquées ci-dessus.

¢) Le Gouvernement allemand prendra les mesures appropriées
pour que le nombre des pilotes autorisés a piloter de tels avions
n’excéde pas le cadre des besoins définis au pagraphe b) ci-
dessus.

IV. — Le Gouvernement allemand fera le nécessaire pour que
les autorités du Reich et des Pays (Linder) n’accordent de sub-
vention d’aucune sorte, ni aux organisations, sociétés ou indi-
.vidus se consacrant & l’aviation de sport ou dont l’activilé au-
rait pour objet, a titre principal ou accessoire, 1’instruction ow
I’entrainement d’éleves-pilotes ou de pilotes dans l’aviation de
sport, ni, en général, aux personnes se livrant a l’aviation, &
I’exception du personnel destiné au fonctionnement de lignes
commerciales en service, ou nécessaire aux besoins normaux
des usines.

Le Gouvernement allemand prendra les mesures appropriées
pour que de telles subventions ne soient pas non plus accordées
par aucune autre administration publique ayant la gestion des
deniers publics, y compris les administrations municipales.

Les prix en espéces, offerts & 1’occasion de compétitions aéro-
nautiques, ainsi que les allocations accordées pour l'organisa-
tion préparatoire de telles compétitions, ne devront, ni par leur
importance, ni par leur nombre, présenter le caractére de sub-
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ions. Ces prix ou allocations ne pourront étre attribués que
des compétilions officiellement reconnues.

- V. — Le Gouvernement allemand prendra les mesures appro-
riées :

a) Pour que soient interdits toute instruction et tout entrai-

nement dans l'aviation ayant, contrairement aux engagements

sés a Darticle 198 du Traité de Versailles, un caractére ou un

but militaire ;

4
a

~ b) Pour interdire a toule administration publique, ou a4 son
- personnel, s'occupant de l’organisation ou de l'administration
une force armée, d’entretenir, dans un but militaire, contrai-
~ rement aux engagements visés a4 'article 198 du Traité de Ver-
illes, des rapports quelconques avec [’aviation, quelle qu’en
soit la catégorlc Il reste entendu que les dispositions ci-dessus
vﬁées ne concernent pas les mesures qui seraient nécessaires pour
~assurer la défense antiaérienne a terre ;

¢) 1. Pour interdire dans l’aviation, quelle qu’en soit la caté-
gorie, toute instruction el toute activité des membres de la
‘ﬁeicb'sv'vehr et de la Marine, isolés ou en groupes.

2. A titre exceptionnel, des membres de la Reichswehr et de la
1 Marine, qui en feront la demande, pourront é&tre autorisés a

3

~apprendre & piloter ou & piloter & titre privé, mais en ce qui
concerne l'aviation de sport, seule, et & leurs propres frais ;
il ne leur sera accordé a cet effet, par les autorités allemandes,
“ni subventions ni congés spéciaux.

1l est entendu que ces autorisations exceptionnelles excluront
pour les titulaires, conformément au paragraphe a) ci-dessus,
ute instruction et tout entrainement aériens ayant un caractére
ou un but militaire.

Ces autorisations pourront étre accordées jusqu'a concurrence
un chiffre tolal de trente-six, ce maximum ne pouvant étre
atteint, qu'au bout d’une période de six ans a compter du 1%
janvier 1926 et & raison de six autorisations par an.

Ce maximum de trente-six, une fois atteint, pourra étre main-
par l'octroi d’autorisations nouvelles, qui seront accordées
squ’d concurrence de trois par an.

Toutefois, les titulaires d’autorisations qui viendraient a &tre
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I'année qui suivra leur radiation, en plus du contlngent nor-
malement fixé pour I’année.

Les noms des bénéficiaires des aulorisations seront pertés sur
une liste dressée au début de chaque année. :

Les membres de Ja Reichswehr et de la Marine, titulaires
d'un brevet de pilote délivré avant le 1° avril 1926, pourront,
jusqu’i concurrence de trente-six, continuer a piloter, Ces trente-
six pilotes, qui ne seront pas remplacés et dont les noms seront
portés sur une liste spéciale, ne sont pas compris dans le n6m~
bre des pilotes visés aux alinéas précédents.

VI. — Le Gouvernement allemand prendra les dispositions né-
cessaires pour assurer |’enregisirement :

a) De toutes les fabriques construisant du matériel aéronau-
tique ;

b) De tous les aéronefs et moteurs, terminés ou en cours de
construction, les appareils et moleurs destinés 2 lm{portatlou
étant enregistirés & part ;

s

¢) De tous les pilotes et éleves-pilotes, les pilotes aptes & con-
dulre les avions visés & larticle III ci-dessus étant enregistrés

a part ; y

d) De toutes les entreprises exploitant une ligne aérienne ;

e) De toutes les organisations, sociéiés ou individus, soccu-
pant d’aéronautique ou employant des aéronefs ; '

f) De tous aulres propriétaires d’aéronefs.

Ces listes d’enregistrement seront constamment tenues &' jour.

VII. — Les avions sans pilotes sont interdits.

Annexe II
Dispositions concernant la police

Les prescriptions générales visées & I'article V, paragraphes a),
b) et ¢), alinéa 1, s’appliquent également a la police.

Toutefois, a titre exceptionnel, cinquante fonctionnaires de la
police pourront recevoir une instruction aéronautique et étre
litulaires d’un brevet de pilote.

11 est entendu que ces brevets de pilote ne sont pas accordés
aux fonctionnaires de la police pour leur permettre de prali-
quer l'avialion, mais seulement pour compléter les connaissances
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ques qui leur sont récessaires afin d’exercer en toute
sance de cause le contrdle de l’avialion commerciale.
cinquante brevets de pilote, ainsi accordés, ne pourront
ouvelés que dans le cas ou leurs tilulaires seraient rayés
troles de la police ou auraient atteint I'dge de 48 ans.
cinquante fonclionnaires: tilulaires de brevels seront ré-
entre les différents aérodromes.

‘organisations de la police ne pourront disposer d’aucun

existera en Allemagne aucune aulire organisation de police



ANNEXE N° 5

CONFERENCE INTERNATIONALE DE DROIT PRIVE AERIEN
(27 octobre-6 novembre 1925)

AVANT-PROJET DE CONVENTION INTERNATIONALE
SUR LA RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR PAR AERONEFS

Le développement des transports par aéronefs a rendu néces-
saire, pour la plupart des Gouvernements, la préparation d’une
législation spéciale, et certains Etats ont méme déja élaboré une
telle législation. Mais ces lois et réglements ne s’appliquent
qu’aux lransports effectués d’un point & un autre du terriloire
national, ou a la partie d'un transport international effectuée
au-dessus de ce territoire. Les lois des Etals peuvent paraitre
insuffisantes pour régler toutes les difficultés que souléve le
transport international par aéronefs, et cependant cette catégorie
de transport est dans la pratique la plus importanle.

Tout transport international met en présence plusieurs lois
applicables. Doit-il étre régi par la loi du lieu de Ja formalion
du contrat, du pays ol le voyage a commencé, des pays sur-
volés par l'aéronef, du lieu de destination ? Faut-il au contraire
appliquer la loi de la nationalit¢ de I'aéronef transporleur, ou
la loi nationale du voyageur ou de l'expéditeur? Est-il permis
enfin aux parties de choisir librement la loi applicable? Ces diffi-
cultés vont s’accuser dés que seront mises en vigueur dans les
différents pays des lois différentes sur le transport par aéronef, et
plus encore si certaines des dispositions de ces lois sont déclarées
d’ordre public.

On atténuerait déja beaucoup les difficultés naissant du conflit
des lois si I'on parvenait a établir une régle commune de solution
du conflit. Une convention internationale pourrait donner cette
solution ¢l soumettre par exemple le transport international a la
loi du point de départ ou de la nationalité de I'aéronef. Mais une
telle solution serait bien insuffisante, car tout en supprimant l'in-
certitude de la solution du conflit des lois, elle laisserait sub-
sister entre les intéressés une différence de trailement tenant a la
différence des lois applicables. D’autre part, cette solution ne per-
meltrait pas de réaliser le progreés législatif désirable.
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. Il paraitra sans doute préférable d'élaborer une convention
~internationale définissant elie-méme les régles applicables au
- transport international. Ces regles ne se substitueront pas aux
~ lois nationales. Elles ne s’appliqueront qu’aux transports effectués
~ d’un Eflat a un autre Etat. Si le législateur national veut repro-

- duire Jes régles de la convention dans une loi s’appliquant aux
transports nationaux, il aura toute liberté, mais Ja convention ne
lui en fera nullement l'obligation et on peut parfaitement con-
cevoir deux régimes différents, I'un pour le transport intérieur,
- Vautre pour le transport international.

L’exemple est d’ailleurs déja donné. Pour les transports de mar-
chandises par voie ferrée, la Convention de Berne du 14 octo-
ber 1800 a réglé d'une facon tres détaillée les rapports entre
les réseaux, et cette Convention a rendu d’appréciables services.
En ce qui concerne les {ransports maritimes, la Conférence inter-
nationale de Bruxclles de 1910 a voté deux conventions sur
I’abordage et l'assistance qui sont aujourd’hui en vigueur dans
tous les pays mavitimes et la Conférence de 1922 a établi une
convention sur la responsabilité du fransporteur qui va étre
soumise & la signature des Etals.

Si dans les transports par fer et par mer on a senti la néces-
sité d’une convention inlernationale, comment cette nécessité
n’apparaitrait-clle pas plus ¢évidente encore dans les transports
par aéronefs exécutés direclement ou par transbordement d'un
pays @ un autre. Les intéressés réclament une telle convention.
Le Comité des transports par air & la Chambre de Commerce
internalionale, dans sa réunion du 30 novembre 1923, a émis
un veeu tendant & la réunion d'une Conférence internationale
relative au droit privé aérien.

- Sans doute beaucoup de questions pourraient étre utilement
~ posées et discutées au cours d'une felle Conférence. Mais au-

- cune ne parait plus urgente a résoudre que celle de la responsa-
bilité du transporteur. Il importe en effet que le voyageur et
Pexpéditeur puissent, au cas d’accident ou de dommage, connai-
tre I’étendue de ses droits et le moyen d’exercer son recours, et
il importe aussi que les Compagnies de navigation aérienne puis-
sent calculer I'étendue de leur responsabilité et la faire garantir.
Il serait peu logique que la solution de ces questions dépendit
du pays {raversé ou du tribunal saisi et que la diversité des
lois modifidit la solution applicable. Il serait d’autre part utile
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que toutes les Compagnies de transport fussent placées & ce point
de vue sous un régime d’égalité.

Pour ces raisons, le Gouvernement francais a 1’honneur de
soumeltre a l'examen des Gouvernements un avant-projet de
convenlion relative @ la responsabilité du transporteur par aéro-
nefs. Sans préjuger de l'ordre dans lequel la Conférence pour-
rait envisager l'examen ullérieur des divers problémes interna-
tionaux que posent les transports par aéronefs, I'avant-projet
suivant esl proposé 2 la discussion de la Conférence qui doit
s'ouvrir le 26 octobre 1925.

AVANT-PROJET

Article premier. — La présente convention esl applicable &
tout -transport par aéronef .de voyageurs ou de marchandises
avec ou sans {ranshbordement, les points de départ et de desti-
nation étant situés dans deux Etats différents.

Elle ne sappliquera pas toutefois aux transports réservés a
I’Administration des Postes, méme dans un seul des Etats inté-
ressés.

Art. 2. — Le transport international sera constaté par un
billet de passage ou une lettre de voiture internationale, men-
tionnant les points d’arrivée et de destination et, il y a lieu,
les points de transbordement.

Ce billel de passage sera toujours nominatif et ne pourra étre
cédé. La lettre de voilure pourra étre établie & personne dénom-
mée, a ordre ou a porteur.

La lettre de voiture indiquera notamment la nature et le poids
des objets transportés, la déclaraion de leur valeur si elle est
faite par l'expéditeur, le prix et le mode de fixation du prix de
transport et le lieu du paiement.

Art. 3. — Le transporteur est responsable des pertes, avaries
et retards qui résultent de ses fautes personnelles et du vice
propre de l'appareil.

Le certificat administratif régulierement délivré établit une
présomption jusqu’a preuve contraire que lapparell était au dé-
part en bon état de navigabilité.

Le transporteur répond également des fautes commises par ses
préposés i larrivée et au départ, de la réception, la manuten-
tion, et la délivrance des marchandises.
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Art. 4. — Le (ransporteur n'est pas responsable des pertes,
R
~ avaries ou retards :
. 1° au cas de force majeure en y comprenant les risques de
~ Tlair ;
- 2% au cas de faute du voyageur ou du vice propre de la
marchandise ;

3° au cas de fautes non inlentionnelles comimises par le pilote
ow les agents techniques dans la conduite de 'appareil et les
opéralions accessoires,

Art..5. — En aucun cas, la responsabilité du transporteur ne
pourra dépasser la somme de dix mille francs par voyageur ;
toutefois le voyageur pourra en payant une taxe spéciale de
garantie se faire garantir contre les risques du transport pour
une somme déterminée.

Dans le transport des marchandises, la responsabilité du trans-
pofteur ne peut dépasser deux cents francs par colis ou unité,
sauf déclaration spéciale de valeur faile par l'expéditeur, qui
aura foute liberté a cet égard.

Les valeurs ci-dessus sonf des valeurs or.

Arl. 6. — Toute clause qui, dans le billet de passage ou la
lettre de voiture, tendrait & exonérer le transporteur de la res-
ponsabilité établie dans la présente convention ou a établir une
limite de responsabilité aulre que celle fixée par larticle pré-
cédent sera nulle el de nul effet.

Art. 7. — Au cas de déces du voyageur transporté, l'action
en responsabilité ne peul étre intentée que par le conjoint et
les héritiers en ligne direcle, légitimes ou naturels.

Art. 8. — L’action en responsabilité sera portée au choix du
demandeur devant le tribunal du lieu de départ ou du lieu de
Parrivée, ou du lieu de l'accident, au cas d’arrét de l'aéronef ou
en cours de roule.

La procédure sera réglée par la loi du tribunal saisi ; toute-
fois, aucune formalité parliculitre ne peut étre imposée au
demandeur a raison de sa nationalité.

Art. 9. — L’enlévement des marchandises sans protestation,
par le destinataire, constituera une présomption que les mar-
chandises ont été délivrées ¢n bon état et conformément au titre
de transport. Toutefois, au cas d’avaries non apparentes ou de
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retard, le destinataire aura un délai de trois jours pour pro-
tester.

Toule protestation doit étre faite par réserves inscriles sur le
litre ou par un auire écrit.

Art, 10. — L’aclion en responsabilité doit ¢lre inlentée dans
le délai d'une année & compter de l'arrivée & destination ou de
Parrét de lappareil. .

Les causes de suspension et d’interruption de la prescription
sont déterminées par la loi du tribunal saisi.

Art. 11. —- Les jugements prononcés, conlradicloirement ou
par défaut, par le juge compétent en vertu des dispositions de
la présenie convention, seront déclarés exécutoires dans les Etats
signataires de la présente convention sans révision du fond de
I'affaire.

Art. 12. — Au cas de transports par aéronels successifs avec
transbordement, le voyageur ne pourra recourir que contre le
transporteur qui a causé l'accident par sa faute.

Dans le méme cas, l'expéditeur de marchandises aura un
recours conire le premier transporleur et le destinataire contre
le dernier el l'un et l'autre pourront en outre agir contre le
transporteur qui a causé par sa faule la perte ou l'avarie.
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CONFERENCE INTERNATIONALE DE DROIT PRIVE AERIEN
PROTOCOLE FINAL

Les soussignés, délégués des Gouvernements d’Albanie, d’Alle-

-magne, de la République Argentine, d’Aulriche, de Belgique,

du Brésil, de la Grande-Brelagne, du Canada, de "Union Sud-
Africaine, de la Nouvelle-Zélande, de I'Inde, du Chili. de Chine,
de Colombie, de Danemark, de la République Dominicaine,
d’Egypte, d’Espagne, d’Esthonie, de Finiande, Je¢ France, du
Maroc, de Tunisie, de Greéce, du Guatémala. d'llalie, de Lel-

tonie, de Lithuanie, du Luxembourg, du Mexique, de Monaco,

du Paraguay, des Pays-Bas, du Pérou, de Pologne, du Portugal,

- de Roumanie, du Royaume des Serbes, Croates et Slovenes, du

Siam, de Suéde, de Suisse, de Tchécoslovaquie, de Turquie de

- I'Union des Républiques Socialistes Soviétiques, de I'Uruguay el

du Venezuela, se sont réunis & Paris, le 27 octobre 1925, sur
I'invitation du Gouvernement francais, dans le but d’arriver a
une entente sur les différentes questions de droit privé aérien
el, notamment, sur la responsabililé du transporteur par aéro-
nefs.

A la suile des délibéralions consignées dans les procés-verbaux
des séances, ils sont convenus de soumelire a Iappréciation de
leurs Gouvernements respectifs, en vue d'un examen favorable
et, ultérieurement, de la signature dune Convention interna-
tionale, le Projel suivant de « Convention relative 4 la respon-
sabilité du transporteur dans les transports infernationaux par
aéronefs » :

Proset nE CONVENTION

également désireux de donner une solution a I'importante ques-
tion de la responsabilité du transporteur dans les transports inter-
nationaux par aéronefs, ont résolu de conclure une Convention
et ont, en conséquence, nommé pour leurs Plénipotentiaires,
savoir :

lesquels, aprés s'étre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvés’
en honne et due forme, sont convenus des dispositions sui-
vanles :

17
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Article premier, — Est qualifié « transport international », au
sens de la présente Convention, tout transport dans lequel,
d’aprés les stipulations des parlies, le point de départ et le point
de destinalion sont situés dans deux Etats différents, qu’il y ait
ou non interruption de !ransport ou transbordement.

Art. 2. — La présente Convention s’applique aux {ransports
internalionaux par aéronefs de caractere commercial, effectués
avec ou sans rémunéralion, y compris ceux qui sont effectués
par I'Etat et les personnes juridiques de droit public.

Sont exceptés de l'application de la présente Convention les
fransports postaux effectués sous l'empire des conventions pos-
tales internationales.

. Art. 3. — Le transport international sera constaté par un
billet de passage ou une lettre de voiture.

Le transporteur sera tenu, & la demande de l'expéditeur, de
lui délivrer un double de la lettre de voiture diiment certifié.

L’absence, lirrégularité ou la perte du titre de transport ne
préjudicie ni a l'exstence ni a la validilé du contrat de trans-
port.

Art. 4. — Le billet de passage et la letire de voiture mention-
neront notamment :

Les points de départ et de destination ;

L'itinéraire a suivre ;

Le nom et 'adresse du transporteur;

Le prix du transport, la date et le lieu de paiement ;

I’indication de la limite légale de responsabilité, et, s'il y a
lieu, de la garantie supplémentaire du transporteur, suivant l’ar-
ticle 7 ;

Le lieu et la date de I'émission.

La lettre de voiture indiquera, en outre, notamment :

Le nom et l'adresse de 'expéditeur et du destinataire;

Le délai de transport, s’il est stipulé ;

La nature de la marchandise et le mode d’emballage;

Le nombre, les marques, les numéros et le poids des colis;

La déclaration de leur valeur, si elle est faite par l'expéditeur,
conformément a l'article 7 ;

Les documents remis au ftransporteur pour accompagner la
lettre de voilure.

La lettre de voiture sera signée par l'expéditeur qui répondra
de lexactitude des menlions qui y sont contenues.
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Art. 5. — Le lransporteur est responsable des accidents, pertes,
ies et retards.

Il n'est pas responsable s’il prouve avoir pris les mesures rai-
nnables pour éviter le dommage; cette preuve est admise méme
s le cas ot le dommage provient d'un vice propre de 1'ap-
reil.

Art. 6. — Le transporteur répond des faules commises par
. préposés. Toulefois, en cas de faute de navigation, le trans-
porteur ne sera pas responsable s'il fait la preuve prévue a l'ar-
le précédent.

~Art. 7. — La responsabilité du transporteur est limitée & la
somme de dix mille francs par voyageur. Toutefois, par une con-
niion spéciale avec le transporleur, le voyageur pourra fixer
e limite de responsabililé plus élevée.

Dans le transport des marchandises, la responsabilité du trans-
teur est limitée & la somme de deux cents francs par colis,
uf déclaration spéciale de valeur faite par I'expéditeur, auquel
e transporleur sera tenu de payer la valeur déclarée, & moins
’il ne prouve qu’elle est supérieure a la valeur réelle du point
deslinalion.

- Les valeurs ci-dessus sont des valeurs or. Elles pourront étre
‘converties dans chaque monnaie nationale en chiffres ronds.

. Art. 8. — Au cas de décs du voyageur transporté, l'action
responsabilité pourra éire exercée par les personnes auxquelles
te action appartient d’apres la législation nationale du défunt,
mais sous réserve de la limilation de responsabilité prévue 2
‘,article précédent.

~ Art. 9. — Toute clause tendant A exonérer le transporteur de
~ sa responsabilité ou a établir une limite inférieure  celle qui
fixée dans la présenle Convention sera nulle et de nul effet.
B At 10 .— L’action en responsabilité sera portée, au choix
du demandeur, soit devant le fribunal du domicile du défen-
Fﬁﬁur, soit devant celui du lieu de départ ou du lieu de desti-
nation, soit devant celui du lieu de l'accident.

'_“'La procédure sera réglée par la loi du Tribunal saisi ; toute-
- fois, aucune formalité particulitre ou caution ne peut étre exi-
~ gée du demandeur A raison de sa nationalité.

Art. 11. — L’enlévement des marchandises, sans protestation,
~ par le destinalaire, constituera une présomption, sauf preuve
~ coniraire, que les marchandises ont été délivrées en bon état et
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conformément au titre de transport. Toulefois, au cas d’avaries
non apparenles ou de relard, le destinataire aura un délai de
trois jours pour protester auprés du transporteur ou de son
agent au lieu de délivrance.

Toute protestation doit étre faile par réserves inscriles sur le
titre ou par un autre écrit.

Art. 12. — L’action en responsabilité doit étre intentée dans
le délai de deux ans & compter de l'arrivée a destination ou de
I’arrét de I'appareil.

Les causes de suspension et d'interruption de la prescriptina
sont déterminées par la loi du tribunal saisi.

Art. 13. — Au cas ot un méme contrat de transport par
aéronefs doit étre exécuté par plusieurs transporteurs succes-
sifs, le voyageur ou ses ayants droit ne pourront recourir que
contre le transporteur ayant effectué le transport au cours duqnel
l’accident s’est produit.

Dans le méme cas, il s'agit de marchandises, l'expéditiur
aura un recours contre le premier transporteur et le destinalaire
qui a droit & la délivrance contre le dernier, et I'un et I'autee
pourront en oulre agir contre le iransporteur ayant effectué le
transport au cours duquel la perte, I’avarie ou le retard se sonl
produits. Ces transporteurs seront solidairement responsables en-
vers 'expéditeur et le destinataire.

Art. 14. — Sont nulles foules clauses du conirat de transport
et toules conventions particulitres antérieures au dommage, par
lesquelles les parlies dérogeraient aux régles de la présente Con-
vention soit par une délerminalion de la loi applicable, soit par
une modification des reégles de compétence.

Art. 15. — La présente Convention sera appliquée dans chaque
Etat contraclant & tous les transporls internationaux ayant leur
point de départ ou leur point de destination dans un Etal
conlractant.

Art. 16. — La présenie Convention sera ralifiée.

Chaque Elat adressera sa ratificalion au Gouvernement fran-
cais, par les soins duquel il en sera donné avis aux autres Etats
signataires.

Les ratifications resteront déposées dans les archives du Gou-
vernement francais.

Art. 17. — Les Etats non signataires pourront adhérer a la
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ésenle Convenlion, qu’ils aient élé ou non représenlés a la
onférence infernationale de Paris.

- Le Gouvernemen! francais transmettra immédiatement a tous
les Etats signataires ou adhérents copie certifié¢e conforme de la
notification el indiquant la date a laquelle il a re¢u la notifi-
cation.

Convention ne s’applique pas soit & cerlains, soit & aucun des
 Dominions autonomes, colonies, possessions, protectorats ou ter-
~ritoires d’oulre-mer, se trouvant sous leur souveraineté ou auto-
~rité. En conséquence, elles peuvent ultérieurement adhérer sépa-
~ rément au nom de I'un ou l'aulre de ces Dominions autonomes,
colonies, possessions, protectorats ou lerritoires d’outre-mer,
ainsi exclus dans leur ddéclaration originale. Elles peuvent aussi,
en se conformant A ces dispositions, dénoncer la présente Con-
- vention, séparément pour I'un ou plusieurs des Dominions auto-
~ nomes, colonies, possessions, ou territoires d’outre-mer se trou-
- vant sous leur souveraineté ou autorité.

Art. 19. — La présente Convention entrera en vigueur, pour

chaque Etat signataire ou adhérent, vis-a-vis des autres Etats
ayant déja ratifié ou adhéré ... (jours, mois ou années), apres
v; le dép6t de sa ratification ou de la réceplion par le Gouverne-
- ment francais de la notification de son adhésion.
k Art. 20. — S'il arrivait quun des Etats contractants voulfit
~ dénoncer la présente Convention, la dénonciation sera notifiée
~ par écrit au Gouvernement francais, qui communiquera immé-
~diatement copie certifi¢e conforme de la notification a tous les
- aulres Elals, en leur faisant savoir la date & laquelle il T'a
~ recue.

La dénonciation produira ses effets & I'égard de I'Elat seul
qui P'aura notifiée et un an aprés que la notification en sera
parvenue au Gouvernement francais.

Art. 21. — Chaque Etat contractant aura la faculté de provo-
quer la réunion dune nouvelle conférence, dans le but de re
chercher les amélioralions qui pourraient y élre apporldées.
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Celui des Etats qui ferait usage deicette faculté aurait 3 noti-
fier un an A l'avance son intention aux autres Etats, par I'inter-
médiaire du Gouvernement francais, qui se chargerait de con-
voquer la conférence.

Ils ont, en outre, adopté la motion suivante qu’ils recom-
mandent & I'examen favorable de leurs Gouvernements

MoTion

Aprés avoir dressé, a tilre d’exemple, la liste des questions
dont I’étude devrait immédiatement suivre I'examen du probléme
de la responsabilité du transporteur par aéronefs, la Conférence,
considérant 'importance, 'urgence, la complexité et la nature
techniquement juridique de ces questions, exprime le veeu que
soit, & bref délai, nommé un Comité spécial d’experts chargé de
préparer la continuation des travaux de la Conférence.

Ce comilé serait composé d’'un nombre restreint de membres.
Son sitge normal serait & Paris.

La Conférence prie, en conséquence, le Gouvernement fran-
cais de bien vouloir se metire en rapport avec les Gouverne-
ments invités a celte Conférence pour examiner la suite & don-
ner a cetle recommandation.

La Conférence émet le veeu que les premiéres questions étu-
diées par ce Comité soient :

Dommages causés par les aéronefs aux biens et aux personnes
sur le sol. _

Assurance obligatoire.

Etablissement de registres aéronautiques : propriété de l'aéro-
nef, droils réels, hypothéques.

Saisie.

Location d’aéronef.

Abordage aérien.

Condition juridique du commandant de l'aéronef.

Lettre de voiture.

Ritgles uniformes pour la détermination de la nationalité de
I'aéronef.

En foi de quoi, les Délégués soussignés ont arrété le présent
Protocole final, dont une copie, certifié¢e conforme, sera remise
4 chacun des Gouvernements respectifs.

Fait A Paris, en un seul exemplaire, le 6 novembre 1925.

. (Signatures.)
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COMITE INTERNATIONAL TECHNIQUE D’EXPERTS
JURIDIQUES AERIENS

AVANT-PROJET
DE CONVENTION RELATIVE AUX CONFLITS DE LOIS
EN MATIERE DE DROITS REELS AERIENS (1)

Article premier. — Réservé.

Art. 2. — 1° Les hypothéques conventionnelles, judiciaires et
légales, régulierement établies d’aprés la loi de I'Etat auquel
I'aéronef est ressortissant, et inscriles sur le regisire aéronau-
tique de cet Etat, seront considérées comme valables et respec-
tées dans tous les autres Etals contractants;

2° Pour les effets de cette Convention, seront assimilés aux
hypothéques les gages, charges ‘et autres siretés réelles, don-
nant droit au créancier de se faire payer une somme déterminée
d’avance et inscrite au registre sur le prix de la vente de I'aéro-
nef par préférence a d’autres créanciers.

Art. 3. — En cas d’exéculion forcée, ne pourront étre payés
par préférence aux hypothéques que :

1. Les droits et créances auxquels la loi nationale de I'aéronef
attache un droit de préférence ;

2. Les frais de juslice dus a I’Elat et dépenses encourues dans
I'intérét commun des créanciers pour la conservation de l'aéronef
ou pour parvenir & la vente et la disiribulion de son prix; les
droits d’aérodrome ou de phare el les autres taxes et impdts
publics de méme espéce ;

3. Les créances résultant du contrat d’engagement du pilole
et des autres personnes engagés d bord;

4. Les rémunéralions en indemnités dues & raison de sauve-
tage ou d’assistance prétés el de dommages causés a des tiers sur
le territoire de I'Etat ou la vente est effectuée ;
~ 5. Les créances, dont le propriélaire se peut libérer par 'aban-
don de l'aéronef;

(1) Cet avant-projet présenté par la 1re Commission n’a pas encore été
discuté par le C.I.T.E.J.A.
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6. Les créances, au profit desquelles 'aéronef est saisi avant
I'établissement de 1’hypothéque.

Art. 4. — La disposition de l'article 3 ne porle pas atleinte
aux droits de rétention.
Arl. 5. — L’aulorité ayanl opéré la saisie de 'a¢ronef, la noti-

fiera immédialement et par correspondance directe au bureau
d’immatriculation.

Art. 6. — La disposition de larticle 3 s’applique également
chaque fois qu’il s’agira de distribuer une caution fournie pour
obtenir main-levée de saisie.

Art. 7. — En cas d’exécution forcée, celle-ci n'enlraine exline-
tion des hypotheéques que si elle est notifice un mois d’avance 3
l'autorité chargée de la tenue du registre. Ce délai sera de trois
mois si la notification doit étre effectuée dans un pays transocéa-
nique.

Art. 8. — En cas d’aliénation volontaire de 'aéronef, I'acqué-
reur ne peut procéder & la purge des hypothéques que dans les
cas, condilions et formes prévus par la loi nationale de I'aé-
ronef.

Art. 9. — 1. Si un aéronef, apreés avoir été immaltriculé dans
un Etat contractant, est immatriculé dans un autre, les hypo-
théques inscrites sur le premier registre seront reportées d’office
sur le nouveau registre, quelle que soit leur origine (conven-
tionnelle, judiciaire ou légale). La radiation et l'immalriculation
nouvelle ainsi que linscription hypothécaire produiront simul-
tanément leurs effefs respectifs.

2. A cet effet, les bureaux chargés de la tenue des registres
sonl aulorisés a correspondre direclement entre eux.

Art. 10. — 1. Le droit de préférence atlaché aux eréances
mentionnées aux n® 2, 3 et 4 de l'article 3 s'éteint, en dehors
des cas prévus par les lois nationales, & lexpiration d'un délai
d'un an.

2. Le ddlai court pour le privilege garantissanl les rémuné-
ralions d’assistance ou de sauvetage, a parlir du jour ou les
opéralions sont lerminées ; pour le privilege du créancier saisis-
sanl & partir du jour de la saisie; pour les indemnités & parliv
du jour ou le dommage a élé causé; pour les aulres priviléges
a partir de Dexigibililé de la eréance.

3. Les causes d’interruption du délai sont déterminées par la
loi du tribunal saisi.
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COMITE INTERNATIONAL TECHNIQUE D’EXPERTS
JURIDIQUES AERIENS

(ITl° Session : Madrid 24-20 mai 1928)

‘ AVANT-PROJET DE CONVENTION
! SUR LA RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR
DANS LES TRANSPORTS INTERNATIONAUX PAR AERONEFS
ET LA LETTRE DE TRANSPORT AERIEN

CHAPITRE PREMIER
Objet. — Définitions

~Article premier. — La présente Convention s’applique aux

~ transports internationaux de passagers, de marchandises et de
- bagages effectués par aéronefs contre rémunération ou par une
- enlreprise de transports aériens avec ou sans rémundération.

Est qualifié « transport inlernational » au sens de la présente

- Convention, tout transport dans lequel, d’apreés les slipulations

- des parties, le point de départ et le point de destination, qu’il y

~ ait ou non inlerruption de transport ou transhordement, sont
- silués soit dans deux Etals contraclants, soit dans un méme Etat

~ contractant si une .escale est prévue dans un autre Etat méme
~ non conlraclant.
- Le transport, envisagé comme une seule opéralion, sous la

- forme d’un seul contrat ou d’une série de contrats, A exécuter
~ par plusieurs transporteurs par air successifs, est censé consli-

~tuer pour l'application de cette Convention un transport unique

et ne perd pas son caraclere international par le fait qu’un seul

ou une série de conirals doivent étre exéculés intégralement
dans un méme Elat,

Dans Je cas de Iransport combiné, effectué en partie par air
el en partie par tout autre moyen de transport, les stipulations
de la Convention s’appliquent aux seules parties du transport i
exécuter par air si celles-ei répondent aux conditions de Dali-
néa 2.



260 ANNEXES

Art. 2. — La Convention s'applique aux transports effectués
par I’Etal ou les autres personnes juridiques de droit public,
dans les conditions prévues & l'article premier (1).

Sont exceptés de l'application de la présente Convention les
transports effectués sous ’empire de conventions postales inter-
nationales.

CHAPITRE II
Titre de transport
Section 1. — Billet de passage

Art. 3. — Dans le transport de voyageurs, le transporteur est
tenu de délivrer un billet de passage qui doil contenir les men-
tions suivantes :

a) le lieu et la date de 1’émission ;

b) les points de départ et de destination ;

¢) l'indication sommaire de la voie & suivre (via) ainsi que
les arréts prévus ;

d) le nom et ’adresse du ou des transporteurs.

Le billet de passage doit contenir, en outre, une clause stipu-
lant que le transpori est soumis au régime de la responsabilité
établi par la présente Convention.

L’absence, I’irrégularité ou la perte de ce litre de transport
ne préjudicie ni a I’existence, ni a la validité du contrat de
transport.

Si, pour un transport international, le transporteur accepte le
voyageur sans qu’il ait été établi un billet de passage, ou si le
billet ne contient pas les mentions indiquées ci-dessus, le con-
trat de transport n’en sera pas moins soumis aux regles de la
présente Convention, mais le transporteur n’aura pas le droit
de se prévaloir des dispositions de celle Convention qui excluent
en tout ou en partie sa responsabilité directe ou dérivée des fau-
tes de ses préposés.

Section II. — Bulletin de Bagages

Art. 4. — Dans le transport de bagages, autres que les menus
objets personnels dont le voyageur conserve la garde, le trans-
porteur est tenu de délivrer un bulletin de bagages.

(1) Dans le protocole de cloture figurera la réserve anglaise suivante:

« Le Gouvernement Britannique déclare réserver la question de 1'applica-
tion de la Convention aux aéronefs appartenant & 1'Etat, inclas Tes orgaces
du Gouvernement central qui jouissent, selon la loi anglaise, des préroga-
tives de la Couronne. »
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La livraison des bagages au voyageur se fait valablement au
porteur du bulletin.

Le bulletin de bagages est établi en deux exemplaires, 1'un
pour le voyageur, 'auire pour le transporteur.

Il doit contenir les mentions suivantes :

a) le lieu et la date d’émission ;

b) les points de départ et de destination ;

¢) l'indication sommaire de la voie d suivre (via) ainsi que
les arréts prévus ;

d) le nom et ’adresse du ou des transporteurs ;

e¢) le numéro du billet de passage ;

f) Dindication que le bulletin est établi en deux exemplaires ;

g) 'indication que la livraison des bagages au voyageur se
fait valablement au porteur du bulletin.

Le bulletin de bagages doit contenir, en outre, une clause sti-
pulant que le transporl est soumis au régime de la responsa-
bilité établi par la Convention.

L’absence, l'irrégularité ou la perte de ce bulletin de baga-
ges ne préjudicie ni & I’existence, ni & la validité du contrat de
transport.

Si, pour un transport international, le transporteur accepte
les bagages sans qu’il ait été établi un bulletin ou si le bulle-
tin ne contient pas les mentions indiquées ci-dessus jusqu'a d)
inclusivement, le contrat de transport n’en sera pas moins sou-
mis aux régles de la présente Convenlion, mais le transporteur
n’aura pas le droit de se prévaloir des digpositions de cette Con-
vention qui excluent en tout ou en partie sa responsabilité di-
recte ou dérivée des fautes de ses préposés.

Section III. — Letlre de lransport aérien

Art. 5. — Tout transporteur de marchandises a le droit de de-
mander a l’expéditeur I’établissement et la remise d’un titre
appelé : lettre de transport aérien ; tout expéditeur a le droit de
demander au transporteur l’acceptation de ce document.

Toutefois, 1’absence, l'irrégularité ou la perte de ce litre ne
préjudicie ni & l'existence, ni a la validité du contrat de trans-
port.

Art. 6. — La lettre de transporl aérien est établie par 1’expé-
diteur en trois exemplaires et remise avec la marchandise.

Ces trois exemplaires ont la méme valeur.
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Le premier exemplaire porte la mention « pour le transpor-
feur » ; il est signé par l'expéditeur. Le deuxiéme exemplaire
' porte la mention « pour le destinataire » ; il est signé par l’ex-
péditeur et le (ransporteur ou leurs agents, et il accompagne la
marchandise. Le troisidme exemplaire est signé par le transpor-
teur, ou son agent, et remis par lui & ’expéditeur aprés accep-
tation de la marchandise.

La signature du transporteur doit étre apposée dés l’accepta-
fion de la marchandise.

La signature du transporleur peut étre remplacée par un tim-
bre ; celle de 1’expéditeur peut étre imprimée ou remplacée par
an timbre,

Art. 7. — Le transporteur de marchandises a le droit de de-
mander a l'expéditeur I’établissement de lettres de transporl
aérien différentes lorsqu’il y a plusieurs colis.

Art. 8. — La lettre de transport aérien contient les mentions
suivantes :

a) le lieu ou le document a été créé et la date a laquelle il a
é1é établi ;

b) les points de départ et de deslination ;

¢) l'indication sommaire de la voie & suivre (via) ainsi que
les arréts prévus ;

d) le nom et 'adresse de l'expéditeur ;

e) le nom et I’adresse du ou des transporleurs ;

f) le nom et I’adresse du destinataire, s’il y a lieu ;

g) la nature de la marchandise et les indications nécessaires 2
son identification ;

h) le nombre, le mode d’emballage, les marques particuli¢-
res ou les numéros des colis ; '

i) le poids, la quantilé, le volume ou les dimensions de Ja mar-
chandise ; :

k) le prix du transport s’il est stipulé, la date et le Jieu de
paiement et la personne qui doit payer ;

1) le prix des marchandises et, éventuellement, le montant des
drais, si I'envoi est fait contre remboursement ;

m) le montant de la somme représentant 'intérét a Ja livrai-
son, déclaré conformément & I’article 23, alindéa 2 ;

n) le nombre d’exemplaires de la lettre de transport aérien ;

0) les documents transmis au [ransporteur pour accompagner
la letire de transport aérien ;
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Les mentions indiquées sous les letires a) & ¢g) inclusivement
doivent étre obligaloirement inscrites dans la lettre de trans-
port aérien.

Art. 9. — La lettre de transport aérien doit contenir une clau-
se slipulant que le transport est soumis au régime de la respon-
sabilité établi par la présente Convention.

Art. 10. — L’expéditeur est responsable de 1'exactitude des in-
dications et déclarations concernant la marchandise qu’il fait
inscrire dans Ja leltre de transport aérien.

Il supportera la responsabilité de tout dommage subi par le
transporteur ou toute aulre personne a raison de ses indications.
et déclarations irréguliéres, inexactes ou incomplétes.

Art. 11. — La lettre de transport fait foi, jusqu’a preuve con-
traire, de la conclusion du contrat, de la réception de la mar-
chandise et des conditions du transport.

Les énonciations de la lettre de transport aérien, relatives auw
poids, aux dimensions et a l’emballage de la marchandise ainsi
qu’au nombre des colis font foi jusqu'da preuve contraire, celles-
relatives & la quantité, au volume et a I'état de la marchandise
ne font preuve contre le (ransporteur qu’autant que la vérifi-
cation en a été faite par Iui, en présence de l'expéditeur, et cons-
tatée sur la lettre de transport aérien, ou qu’il s’agit d’énoncia-
tions relatives a I'état et au conditionnemen!l apparents de la
marchandise.

Art. 12. — L’expéditeur a le droit de disposer de la mar-
chandise, soil en la retirant & !’aérodrome de départ, soit en
P’arrétant en cours de route lors de l'atterrissage, soit en la fai-
sant délivrer au lieu de destination ou en cours de route a une
personne autre que le destinataire indiqué sur la lettre de trans-
port aérien, soit en demandant son retour & l’aérodrome de dé-
part pour autant que !’exercice de ce droit ne porte préjudice ni
au ftransporteur, ni aux aufres expédileurs et avec l’obligation-
de rembourser les frais qui en résultent.

Si le transporteur se conforme aux ordres de disposition de-
I’expéditeur, sans exiger la production de l’exemplaire de la
letlre de transport aérien délivré a celui-ci, il sera responsable,
sauf son recours contre l'expéditeur, du préjudice qui pourrait
&lre causé par ce fait a tout intéressé.

Le droit de ’expéditeur cesse au moment ou celui du desli-
nataire commence, conformément & article 13 ci-dessous. Tou--
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tefois, si le deslinataire refuse la lettre de transport ou la mar-
chandise, ’expédileur reprend son droit de disposition.

Art. 13. — Sauf dans les cas indiqués a l’article précédent,
le destinataire a le droit, deés l'arrivée de la marchandise au
point de destination, de demander au transporteur de lui re-
mettre la letire de transport aérien et de lui livrer la marchan-
dise contre paiement du montant des créances résultant des frais
et conditions de transport indiqués dans la letire de transporl
aérien et, si l’envoi est fait contre remboursement, du mon-
tant qui y est fixé.

Sauf stipulation contraire, le transporteur doit aviser le des-
tinataire dés D'arrivée de la marchandize.

Si la perte des marchandises est notifiée au ftransporteur ou
reconnue par lui ou si, & l'expiration d’un délai de sept jours
aprés qu’elle aurait da arriver, la marchandise n’est pas arri-
vée, le destinataire est aulorisé & faire valoir vis-d-vis du trans-
pporteur les droils résultanl du contrat de transport.

Art. 14. — L’expéditeur et le destinataire peuvent faire valoir
tous les droits qui leur sont respectivement conférés par les ar-
ticles 12 et 13, chacun en son propre nom, qu’il agisse dans son
propre intérét ou dans I’intérét d’autrui, a condition d’exécuter
les obligations que le contrat Jui impose.

Art. 15. — Les articles 12, 13 et 14 ne portent aucun préju-
«dice ni aux rapports de I’expéditeur et du deslinataire entre eux,
ni aux rapports des tiers dont les droits proviennent, soit du
transporteur, soit du destinataire.

Toute clause dérogeant aux stipulations des articles 12, 13 et
14 doit étre inscrite dans la lettre de transport aérien.

Art. 16. — L’expéditeur est tenu de fournir les renseigne-
ments et de joindre a la lettre de transport aérien les documents
qui, avant la remise de la marchandise au destinataire, sont né-
cessaires & l’accomplissement des formalités de douane, d’oclroi
ou de police. L’expéditeur est responsable envers le {ransporteur
de tous dommages qui pourraient résulter de 1’absence, de 1'in-
suffisance ou de lirrégularité de ces renseignements et pidces,
sauf le cas de faute de la part du transporteur.

Le transporteur n’est pas tenu d’examiner si ces renseigne-
ments et documents sont exacts ou suffisants.

Art. 17. — Si, pour un transport international, le transpor-
teur accepte des marchandises sans qu’il ait été établi une letire
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 de transport aérien ou si la lettre de transport me contient pas
~ toutes les indications données par l’article 8 a) a g) inclusive-
- ment, et par l’article 9, le contrat de transport n’en sera pas
- moins soumis aux régles de la présente Convention, mais le
~ transporteur n’aura pas le droit de se prévaloir des dispositions
de cette Convention qui excluent en tout ou en partie sa res-
ponsabilité directe ou dérivée des faules de ses préposés.

Section 1V. — Dispositions communes aux documents
de transport

Art. 18. — Rien dans la présente Convention n’empéche les
parties, dans le cas de transport combiné, d’insérer dans le tilre
des conditions relatives a d’autres modes de transport, & condi-
tion que les stipulations de la présente Convention soient res-
pectées, en ce qui concerne le transport par air.

Art. 19. — I est établi, en annexe d la présente Convention,
un modele des différents documents de transport aérien dont
1’adoption est recommandée aux intéressés.

CHAPITRE I1I
Responsabililé du transporteur

Art. 20. — La période du transport au sens de la présente
Convention s’étend du moment ol les voyageurs, marchandises
ou bagages entrent dans l’aérodrome de départ jusqu’au mo-
ment ou ils sortent de 1’aérodrome de deslination ; elle ne cou-
vre aucun transport quelconque hors des limites d’un aérodro-
me, autre que par aéronefs.

Toute perte, dommage ou retard sont présumés, sauf preuve
contraire, s’étre produits pendant cette période, si dans 1’exé-
cution du contrat de transport aérien il y a eu, en vue du chan-
gement, de la livraison ou du transhordement, un transport
effectué autrement que par air.

Art. 21. — Le transporteur esl responsable du dommage sur-
venu pendant le transport :

a) en cas de mort, de blessure ou de toute autre lésion cor-
porelle subie par un voyageur ;
~ b) en cas de destruction, perte ou avarie de marchandises ou
de bagages ; : '

¢) en cas de retard subi par un voyageur, des marchandises
ou des bagages. ' H
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Art. 22. — Le transporteur n’est pas responsable s’il prouve
que lui et ses préposés ont pris les mesures raisonnables pour
éviter le dommage ou qu’il leur était impossible de les pren-
dre, & moins que le dommage provienne d’'un vice propre de
I’appareil.

Dans les transports de marchandises et de bagages, le trans-
porteur n’est pas responsable des fautes de pilotage, de conduite
de I'aéronef ou de navigation s’il prouve qu’il a lui-méme pris
les mesures raisonnables pour éviter le dommage.

Art. 23. — La responsabilité du transporteur est limitée a la
somme de vingt-cinq mille francs par voyageur. Toutefois, par
une convention spéciale avec le transporteur, le voyageur pourra
fixer une limite de responsabilité plus élevée.

Dans le transport de marchandises, ainsi que de bagages, la
responsabilité du transporteur est limitée a la somme de cent
francs par kilogramme, sauf déclaration spéciale d’intérét a la
livraison faite par l’expédileur au moment de la remise du co-
lis au transporteur et moyennant le paiement d’une taxe sup-
plémentaire éventuelle. Dans ce cas, le transporteur sera tenu
de payer la somme déclarée a moins qu’il ne prouve qu’elle est
supérieure a la valeur réelle au poinl de destination ou & 1'in-
térét de l’expéditeur a la livraison.

En ce qui concerne les objets donl le passager conserve la
garde, la responsabililé du transporteur est limilée a 1.000 fr.
par voyageur.

Les valeurs ci-dessus sonl des valeurs-or. Elles pourront é&tre
converlies dans chaque monnaic nationale en chiffres ronds.

Art. 24. — Dans les cas prévus a l'article 21, méme en cas
de déces de la partie inléressée, toule action en responsabilité
a quelque titre que ce soit ne peut élre exercée que dans les con-
ditions et limites prévues par Ja présente Convention.

Si le dommage provient d'un acte illicite intentionnel dont
le transporteur a la responsabilité, il n’aura pas le droit de se
prévaloir des dispositions de cette Convention qui excluent en
tout ou en partie la responsabilité direcle ou dérivée des fautes
de ses préposés.

Art. 25. — Toute clause tendant & exonérer le transporteur de
sa responsabilité ou & établir une limite inférieure a celle qui
est fixée dans la présente Convention est nulle et de nul effet,
mais la nullité de cette clause n’entraine pas la nullité du con-
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fral qui reste soumis aux dispositions de la présente Conven-

~ Rien n’empéche le transporteur de formuler des réglements
qui ne sont pas en contradiction avec les dispositions de la pré-
nte Convention.

Art. 26. — L’action en responsabilité devra étre portée, au
ix du demandeur, dans un des Elats contractants soit de-
ant le tribunal du siége principal de ’exploitation ou du Jien
celle-ci posseéde un établissement par le soin duquel le con-
t a été conclu, soit devant celui du lieu de destination ou,
en cas de non arrivée de I'aéronef, du lieu de 'accident.

~ En cas de mort, toutes aclions devront &lre portées devani le
premier tribunal qui aura été régulierement saisi.

~ La procédure sera réglée par la loi du (ribunal saisi ; toufe-
fois, aucune formalité particuliére ou caution ne peut étre exi-
‘gée du demandeur i raison de sa nationalilé.

Art. 27. — L’enlévement des marchandises, sans prolestation,
- par le destinalaire conslituera une présomption, sauf preuve con-
‘traire, que les marchandises ont été délivrées en bon Stat el
aon:formement au tilre de transport. Toutefois, en cas d’avaries
apparentes ou de retard, Je destinataire aura un délai de
sept jours, a partir de la réceplion des marchandises, pour pro-
tester aupreés du transporteur ou de son agent au lieu de déli-
‘vrance.

- Toute protestation doil étre faite par réserves inscriles sur le
litre ou par un autre écrit expédié dans les sept jours de la ré-
ception des marchandises.

La méme présomption et les mémes délais de protestation s’ap-
- pliquent pour la remise des bagages au voyageur.

~ Art. 28. — L’action en responsabilité doit étre intentée dans
le délai de deux ans a compler de I'arrivée i destinalion ou de
Tarrét du transport.

- Le mode de calcul de la prescription, ainsi que les causes de
suspension et d’interruption de la prescription, sont déterminés
par la loi du lribunal saisi.

- Art. 20. — Dans le cas de transports régis par la définition
_idu troisitme alinéa de l'article premier, & exécuter par divers
transporteurs successifs, chaque transporteur acceptant des voya-
- geurs, des marchandises ou des bagages, est soumis aux régles
étabhes par cette Convention, el est censé éire une des parties
18
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contractantes du contrat de transport, pour autant que ce con-
trat ait trait & la parlie du transport effectuée sous son con-
trole.

Au cas d’un lel transport, le voyageur ou ses ayants droit me
pourront recourir que conire le lransporteur ayant effectué le
transport au cours duquel l'accident s’est produit, sauf dans le
cas o, par stipulation expresse, le premier fransporteur assure
la responsabilité pour tout le voyage.

8’il s’agit de marchandises ou de bagages, l'expéditeur aura
un recours contre le premier transporteur et le destinataire qui
a droit & la délivrance contre le dernier, et I'un et 1’autre pour-
ront, en oulre, agir contre le transporteur ayant effectué le
transport au cours duquel la perte, ’avarie ou le retard se sont
produits. Ces transporteurs seront solidairement responsables en-
vers 'expéditeur et le destinataire.

CHAPITRE IV
Disposilions générales

Art. 30. — Sont nulles toutes clauses du contrat de lransport
et toules conventions particulieres antérieures au dommage par
lesquelles les parties dérogeraient aux régles de la présente Con-
venlion soit par une détermination de la loi applicable, soit par
une modification des régles de compétence. Toulefois, les clau-
ses d’arbitrage sont admises, dans les limites de la présente
Convention, lorsque ’arbitrage doit s’effectuer dans les lieux de
compétence des tribunaux prévus & l'article 26, alinéa 1, ci-
dessus.

Art. 31. — Rien dans la présente Convention ne peut empé-
cher un transporteur de refuser la conclusion d’un contrat de
transport.
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ANNEXE N° 9

INTERNATIONAL LAW ASSOCIATION

REGLES DEFINITIVEMENT ADOPTEES
PAR LA CONFERENCE DE STOCKHOLM

(8-13 septembre 1924%)

Premitre PArTIE

1. Résolutions votées a la Confénence de La Haye en 1921

DOMMAGE

Il est désirable que les iois aériennes en ce qui concerne les
dégils, délits, dommages, ele.. soient uniformes dans tous les
Etats, et conformes aux principes suivanls :

(1) Nulle poursuite pour délit ou dommage ne sera recevable
si elle a pour seul motif le vol au-dessus d’une propriété quel-
conque d'un aéronef, quel qu’il soit, & une hauteur raisonnable
devant étre fixée par Convenlion.

(2) Dans le cas de perte ou de dommage quelconques causés
par un aéronef a des personnes ou a des propriétés, sur terre
ou sur l'eau, le propriétaire et 'affréteur seront conjointement
et solidairement responsables sans qu’il soit nécessaire de prou-
ver une négligence de leur part pour celle perie ou ce domma-
ge, moyennant que le dommage ou la perte n’aient pas été cau-
sés par la négligence de la personne qui les a subis, ou que cette
négligence n’ait pas conlribué a la perle ou au dommage, el
moyennant que l'aéronef responsable de la perte ou du dom-
mage soit immédiatement saisi et refenu jusqu'a ce que soit
donnée telle garantie qui peut étre exigée par le Tribunal.

(3) Un jugement définitif obtenu devant n’importe quel Tri-
bunal d’un Etat contractant sera exéculoire dans n’importe quel

autre Efat contractant el soumis a la procédure d’exécution des
jugements élrangers en vigueur dans cet Etal.
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II. Résolulions volées a la Conférence de Buenos-Ayres
de 1922

@) JURIDICTION CIVILE

Article premier. — IL’aéronef qui se lrouve au-dessus de la
pleine mer ou d'un territoire dont aucun Etal n’a la souverai-
neté, est sujet aux lois et juridiction civile de I'Etat donl il a
la nationalité.

Art. 2. — Un aéronef public, qui se trouve au-dessus du
lerritoire d’un Elat élranger, reste soumis & la juridiction exclu-
sive de I’Elat dont il a la nationalilé.

Un aéronef privé qui se trouve au-dessus du lerritoire d'un
Etat étranger n’est sujet aux lois et & la juridiction de cet Etat
que dans les cas suivanls :

1° En ce qui concerne toule infraction aux lois concernant
la sécurilé publique et aux lois mililaires et fiscales (de cet Etat) ;

2° En cas d’infraction aux réglements concernant la naviga-
tion aérienne (de cet Etat) ;

3° Pour tout acte accompli & bord de l'aéronef ayant effel
sur le territoire de cet Etat.

Dans tous les autres cas, un aéronef privé suil les lois el
la juridiction de I'Etat dont il porte le pavillon.

« Dans l'opinion de cetle Conférence il est désirable que
I'article 5 de la Convenlion portant réglementation de la Navi-
cgation aérienne de 1919, soit non seulement modifié, mais an-
nulé, et que toules les nations qui jusqu’ici se sont abstenues
d’adhérer a la Convenlion soient invitées & en faire parlie. »

b) JURIDICTION CRIMINELLE

Art. 3. — Si, au commencement ou pendant le vol d'un aéro-
nef de passage sur un Etat ou des Etals ou leurs eaux ierrito-
riales ou sur la pleine mer sans atferrir, quelquun a bord de
’aéronef commet un crime ou délil, 'inculpé sera, s'il est né-
cessaire, aussilot arrété. Une enquéte peut élre faile sur le crime
ou délit et 1'inculpé mis en jugement est puni conformément
aux regles de 'article 2. L’Etat sur le terriloire duquel 1’atter-
rissage a lieu sera tenu darréter Uinculpé, s’il esl nécessaire, el
de V’extrader a I'Etat donl la juridiclion sera compétente pour
le juger.
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Arl. 4. — Les actes commis & bord d'un aéronef privé au
repos dans un Etat élranger seront soumis i la juridiction de
cet Etat, et toute personne ou personnes accusées d’avoir commis
cel acte seront jugées et, si elles sont reconnues coupables,
seront punies suivant les lois en vigueur dans cet Elat.

DevxiiME ParTiE
Projet de reglement pour la guerre aérienne

1° Le terme « militaire », dans ces articles, comprendra
respectivement les termes « maritime » et « aérien ».

2° La guerre aérienne consiste en allaques ou bombardements
accomplis en temps de guerre par un belligérant au moyen
d’aéronefs quelconques contre des objectifs situés sur terre, sur
mer ou dans les airs.

3° Les attaques aériennes dirigées contre des cités, villes, vil-
lages ou autres endroils habités sont interdites, sauf dans les
cas prévus a l'article 7.

4° Les attaques aériennes accomplies dans le but de terroriser
ou de porler atleinte a la population civile ou de délruire ou
d’endommager la propriété, n'ayant pas un caractere militaire,
sont interdites.

Les attaques aériennes ayant pour objet de forcer l'acquies-
cement en vue de réquisilions en nature ou de paiement d'impo-
silions en espéces, sont aussi interdites.

5° La guerre aérienne est légitime lorsqu’elle est dirigée exclu-
sivement contre les objeclifs suivants : forces militaires, travaux
militaires, établissements militaires, camps et dépdls ainsi que
les magasins de munitions, ports utilisés comme bases militai-
res, usines employées pour la fabrication de munitions de guerre,
lignes de communication ou de transport employées principa-
lement pour les besoins mililaires.

Dans les cas o les objectifs spécifiés ci-dessus seraient situés
de telle sorte qu'ils ne pourraient ¢étre bombardés sans que la
population civile le soit également, les aéronefs devraient s’abs-
tenir de tout bombardement.

6° Les forces aériennes dun Etal belligérant peuvent légiti-
mement étre employées dans les opérations conduites par les
forces militaires de cel Etat, comme si elles en faisaient partie,
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mais elles sont soumises aux mémes lois que celles qui sont
applicables respeclivement aux forces de terre on de mer el aux
lois et coutumes de guerre aérienne.

7° 8i une ville, un village ou un autre lieu habilé est légi-
timement bombardé ou attaqué par I’armée de terre dun belli-
gérant en vue de son occupation effective, el que cetle ville, ce
village ou ce lieu habité résiste A cette attaque, il est juste que
les forces offensives emploient leurs forces aériennes pour leur
venir en aide dans l'altaque ou le bombardement, mais elles
seront soumises aux mémes lois et coutumes que celles qui sont
mentionnées a l'article 6.

Toutes les précautions seront prises par les belligérants pour
épargner les édifices sacrés, les bdtimenls consacrés aux arts,
aux sciences, a la charité, les hopitaux militaires et autres, les
postes de secours pour les malades et les blessés, moyennant
que ceux-ci ne soient pas employés pour des opérations mili-
taires.

8° Les attaques aériennes ou bombardements d’un navire mar-
chand appartenant & un belligérant sont interdites & moins que
le navire marchand n’attaque le premier 'aéronef, mais toujours
moyennant que le droit de visiter, de perquisilionner et de
détenir le navire marchand soit réservé a l’aéronef et que le
droit d’attaquer soit aussi reconnu si le navire marchand résiste
par la force ou essaie de s'échapper ou d’éviter la visite, la per-
quisition ou la détention.

9° La loi applicable aux prises maritimes s’appliquera aux pri-
ses effectuées au moyen d’'un aéronef.

10° L’attaque aérienne ou le bombardement d’'un train d’am-
bulance quelconque, ou de tous autres moyens de transport, ou
du personnel occupé A soigner, recueillir ou fransporler les
malades ou blessés, ou d'un navire-hdpital quelconque est inter-
dit.

11° Les lois et coutumes de guerre sur terre et sur mer seront
applicables, autant qu’elles le pourront, a la guerre aérienne,
en sus de ces arlicles.

12° L’infraction commise par les citoyens de n'imporle quel
Etat & I'un quelconque de ces articles ou des lois et coulumes
de guerre applicables a la guerre aérienne sera jugée comme
crime de guerre et punie comme tel.
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fﬂ13° L’Etat auquel appartiennent les citoyens ci-dessus men-
fionnés sera responsable et tenu de réparer les lorls causés aux
sonnes ou aux propriétés par suite de la violation d’une
dispositions prévues dans ces articles ou des diles lois et
utumes de guerre applicables a la guerre aérienne, ces dom-
mages devant étre déterminés au moyen d’une action introduite
cet effet par I'Etat auquel appartient la partie lésée devant
Cour Permanente de Juslice Internationale de La Haye, qui
est par la présenle déclarée élre exclusivement compétente en
cette maliére en l'absence d’autres frailés ou conventions con-
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COMITE JURIDIQUE INTERNATIONAL DE L’AVIATION
CODE INTERNATIONAL DE I’AIR

Liveke PreEMIER. — Dnrorr PUBLIC AERIEN
CHAPITRE PREMIER
Principes généraux de la zirculation aérienne
Article premier. — La circulalion aérienne est libre, sauf le
droit pour I’Etat sous-jacent de prendre les mesures nécessaires
en vue d’assurer sa sécurité et celle des personnes et des biens
de ses habitants.

CHAPITRE II

De la nationalité el die U'immatriculation des aéronefs.

Art. 2. — Tout aéronef doit avoir une nationalité et une seule.
Art. 3. — Les aéronefs ont la méme nalionalité que 1'Etat sur

le registre duquel ils ont été immatriculés, el ce, conformément
aux lois de chaque Etat.

Art. 4. — L’Etat ne peut immalriculer que les aéronefs d’un
de ses ressortissants.

Art. 5. — 8i I'aéronef appartient & plusieurs co-propriétaives,
I’Etat ne pourra l'immatriculer que si ses ressortissanls posst-
dent plus de la moitié de 1'aéronef.

Art. 6. — 8i l'aéronef appartient & une Société de personnes,
I’Etat ne peut I'immatriculer que si la moilié plus un des asso-
ciés personnellement responsables ont, comme cetle Société elle-
méme, la nationalité de cet Etat et posseédent la majorité des
intéréts de cette Société.

Ar. 7. — 8i l'aéronef appartient @ une Société de capilaux,
I’Etat ne pourra 1'immatriculer que si le Directeur et plus de
‘4 moitié des administrateurs ont, comme la Société elle-méme,
A nationalité de I'’Etat dans lequel l'immatriculalion est de-
mandée.

Art. 8. — Tout aéronef devra porter une marque distinclive
de sa nalionalité.
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Arl. 9. — Tout aéronef devra emporter avec lui un document
signalétique contenant toutes les indications propres 4 l'indivi-
dualiser.

Art. 10. — Tout proprié¢taire d’un aéronef devra, avant de
le meltre en circulation hors des aérodromes privés, avoir obtenu
de l'autorité publique I'inscription de cel aéronef sur un registre
d’immatriculation tenu par l'autorité compétente. Chaque Etat
réglementera I'immaltriculaion des aéronefs dans les limiles de
son ferritoire.

Art. 11. — Tout aéronef devra porter une marque distinctive
indiquant le lieu de son immatriculation.
Art. 12. — Les listes d’immatriculation seront publiées.

CHAPITRE III
De Ualterrissage et de l'afflotlage.

Art. 13. — Les aéronefs ne peuvent atlerrivr ou afflotler que
sur les emplacements ouverts au public avec cetle destinalion
et, avec l’assentiment du propriélaire sur les emplacemenls pri-
vés agréés par l'autorité compétente.

Art. 14. — Pour des raisons de sécurité publique, tout aéronef
devra atterrir dans le plus proche emplacement ouvert au pu-
blic, lorsqu’il y sera invité par un signal officiel, précis et
connu.

Art. 15. — L’ordre d’atlerrissage sera donné par un agent de
I'autorité compélente, sous la responsabilité de 1’Etat, et si I'at-
terrissage est exigé immédialement, en dehors d'un emplace-
ment autorisé, le pilote de l'aéronef ne sera responsable d’un
dommage éventuel que s'i! y a faule de sa part ; dans tous les
autres cas, la réparation du dommage incombera a I'Etat.

Art. 16. — Tout aéronaute qui, hors le cas de nécessité, atler-

- rira ou afflottera en dehors des emplacements désignés a cet

effet, sera passible des peines prévues par la loi et il ne pourra
reprendre la libre disposition de son appareil qu’avec l'assen-
timent de 'aulorité.

* CHAPITRE IV
Du jel.

Arl. 17. — Le jet consiste en toute projection volontaire d’oi)-
jets, corps ou matieres de toule nature.
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Art. 18. — Sauf le cas de péril imminent, il ne peut étve jeté
que du lest. Le lest doit consisier en matiéres qui ne peuvent
causer de dommages aux personnes ni aux biens sous-jacents,
telles que du sable fin ou de I’eau.

Art. 19. — En tout cas, le préjudice causé donne lieu 4 répa-
ration.

CHAPITRE V
Des épaves.

Art. 20. — Celui qui trouve lout ou partie d'un aéronef désem-
paré et abandonné doit en faire la déclaration & l'autorilé com-
pélente.

Art. 21. — L’autorité compétente, ditment avisée, prendra
d’'urgence les mesures nécessaires pour assurer la conservalion
de I’épave et la découverte du propriétaire.

Art. 22. — Le propriétaire de 1’épave peut la réclamer aupres
de l'autorité qui en a la garde, dans le délai d'un an dés la
découverte en payant les frais de conservation.

Il devra en outre payer a l'inventeur une prime de découverte
calculée a raison de 10 9 sur la valeur au jour de la reslitution,
déduction faite des frais.

CHAPITRE VI

De la législation applicable et de la juridiction compélcale
en maliére de locomolion aérienne.

Art. 23. — L’aéronef qui se trouve au-dessus de la pleine mer
ou d’un territoire qui ne dépend de la souveraineté d’aucun Elat,
est soumis & la législation et & la juridiction du pays dont il a
la nationalité.

Art. 24, — Lorsqu’un aéronef se trouve au-dessus du terri-
toire d'un Elat étranger, les acles accomplis el les faits survenus
a bord et qui seraient de nature a compromeltre la sécurité
ou l'ordre public de I'Etal scus-jacent sont régis par la législa-
tion de cet Etat et jugés par ses Tribunaux.

Art. 25. — La réparation des dommages causés aux personnes
et aux biens sur le (erritoire de 1’Etat sous-jacent est régie par
la législation de cet Elat.

Art. 26. — La réparation des dommages causés par abordage
ou par toule aulre cause & un aéronef qui se trouve au-dessus d’un
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_tat est régi par la loi de cet Etat, sauf si les aéronefs sont de la
~méme nationalilé, auquel cas la réparation des dommages est
- régie par la loi du pavillon,

~ Art. 27. — L’aclion en réparation peut étre intertée non seu-
~ lement devant le tribunal du domicile du défendeur, mais encore
‘devant le tribunal du lieu de I'immatriculation de 1'aéronef.

~ Art. 28. — La réparation des dommages causés par un aéronef
- & un aulre aéronef, A des personnes ou & des biens, soit en haute
1' mer, soil au-dessus d’un territoire ne relevant d’aucune souve-
- raineté, est soumise & la Joi du fribunal saisi par la partie la
- plus diligente, dans les limites de I’article précédent ; toutefois,
~ si les aéronefs ont la méme nationalité, la réparation des dom-
~ mages est régie par la loi du pavillon,

~ Art. 29. — Dans le cas de collision enlre aéronefs de méme
. nationalité, la réparation des dommages causés aux biens et aux
~ personnes, se trouvant a bord, est régie par la loi du pavillon et
~ la réparation des dommages causés aux biens et aux personnes
- du pays survolé par la loi de ce pays.

: Art. 30. — Les acles accomplis et les fails survenus dans
~ D'espace & bord de 'aéronef et qui n’inléresseraient pas lu sécu-
~ rilé ou I'ordre public de I’Etat sous-jacent, restent soumis a la
- législation et & la juridiclion du pays dont l'aéronef a la natio-
- nalité.

~ Art. 31. — En cas de naissance et de déces a bord pendant un
~ voyage aérien, le pilote en dressera acte sur le livre de bord.
~ Dans la premiére localité ol I’aéronef atlerrira, le pilote sera
tenu de déposer copie de 'acte qu’il aura dressé. Le dépot sera
fait savoir : si la localité fait partie du territoire dont l’aéronef
~ a la nationalité, a ’autorité publique compétente ; si la localité
~ est située en territoire étranger, entre les mains du consul dont
D’aéronef a la nationalité. Au cas ou il ne se lrouverait pas de
consul dans cette localité, la copie de l’acle sera transmise par
le pilote sous pli recommandé a I'autorité consulaire ou a l'an-
torité compétente dont l’aéronef a la nationalité.

CHAPITRE VII

Régime des aéronefs a I’étranger.

Art. 32. — Les aéronefs se divisent en aéronefs publics et en
aéronefs privés.
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Art. 33. — Les aéronefs publics sont ceux qui sonl employés
a l'exercice de la puissance publique.

Art. 34. — Les autres aéronefs, méme appartenant a I’Elal,
sont des aéronefs privés,

Art. 35. — Les aéronefs publics se divisent en aéronefs mili-
taires et en aéronefs non militaires (aéronefs de douane et de
police).

Art. 36. — Est aéronef militaire tout aéronef commandé par
un militaire commissionné a cet effet.

Art. 37. — Les aéronefs postaux appartenant a 1'’Etat ou i
des particuliers sont des aéronefs privés.

Art. 38. — Les aéronefs militaires de police, de douane el de
poste sont soumis & des régimes distinets.

Art. 39. — En aucun cas un aéronef militaire d'un Etat ne
pourra survoler le territoire d’un aulre Etat ni y allerrir s'il
-n’en a recu lautorisation préalable.

Celle-ci peut étre subordonnée a 1'observation de condilions
spécialement déterminées.

Art. 40. — Ainsi autorisé, 'aéronef jouit du bénéfice de l'ex-
territorialité. Toutefois, il reste soumis dans tous les cas a 1'ob-
servation des prescriplions relalives & la police de la circulation
aérienne.

Art. 41. — Les aéronefs de police et de douane sont soumis,
en ce qui concerne le survol et l'atterrissage, au méme régime
que les aéronefs militaires, sans cependant pouvoir se prévaloir
de D'exterritorialité accordée a ces derniers.

Art. 42. — Les aéronefs privés peuvent étre 1'objet, s'il y a
lieu, d'une mesure conservatoire ou d’exéculion.

Cependant, les aéronefs affectés & un service postal exploilé
ou concédé par 1'Etat, ne peuvenl jamais étre l'objet d’une pro-
cédure soit conservatoire, soit d’exécution, qu’a la fin du voyage.

Art. 43. — Les aéronefs chargés d’un service postal doivent
étre porteurs de marques permettant de les identifier facilement.

Art. 44. — Les aéronefs exclusivement postaux ne peuvent en
cours de route étre saisis @ la requéle des particuliers.

Art. 45. — En cas de saisie d’un aéronef par un Elat, les

autorités locales sont tenues d’acheminer la correspondance par
les voies les plus rapides.
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Livee 1. — DRrorr PRIVE AERIEN

CHAPITRE PREMIER

De la propriété du dessus.

~Art. 46. — Nul ne peut, & raison d’un droit de propriété, s’op-
r au passage d'un aéronef dans des conditions qui ne pré-
sentent pour lui aucun inconvénient appréciable.

~ Art. 47. — Tout abus du droit de passage donne ouverture

N

tre son auteur responsable, & une action en dommages-inté-

Celte action s’exerce conformément aux disposilions de I'ar-
le 25. ?

CHAPITRE 11
Dg la réparation des dommages causés par les aéronefs.

~ Art. 48. — La responsabilité est basée sur le risque (Prin-
cipe).

Arl. 49. — La responsabililé¢ pese également et solidairement
ur celui qui a la propriélé de 1'aéronef et celui qui en a la
paitrise juridique (Principe).

~ Art. 50. — Le transporteur est responsable de la perle ou de
"avarie des marchandises transportées, hors le cas de force ma-
ure ou du vice propre de la marchandise. 11 est de méme res-
nsable des dommages causés aux tiers, hors le cas de force
eure ou de faule du transporté.

Art. 51. — Les condilions atmosphériques ne sauraient élre
lans le transport des personnes et des marchandises, considérées
me un cas de force majeure, libérant le transporteur de =a

le dommage provient d’un cas de force majeure.

~ Toutefois, aucune responsabilité ne sera encourue si le dom-
mage esl dii & I'exécution d’un ordre de la puissance publique,
un fait de guerre ou a une faute du fransports.

Art. 53. — Sauf en ce qui concerne les voyageurs, le (rans-
porteur peut, par une clause expresse, s'exonérer de la respon-
~sabilité qui lui incombe, en raison des risques de la circulation
‘aérienne et des fautes commises par {oule personne employce
4 bord dans la conduite de 1’appareil.
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CHAPITRE III
De U’hypothéque aérienne.

Art. 5%. — Les aéronefs peuvent faire I'objet de stiretés réelles
élablies conformément aux ‘prescriptions de la loi du pays de
I'immalriculation,

Ces suretés doivent &tre soumises & la publicité par une ins-
cription au registre d’immatriculation dans le pays dont 'aéro-
nef a la nationalité et par une inscription sur le livre de bord.

Art. 55. — Doivent étre soumis & Ja méme publicité tous actes
et jugements portant altribution, déclaration et résolution de
droits réels, ainsi que toute mulation de propriété aprés déces.

Art. 56. — Les stiretés légales élablies par le droit commun sur
les meubles ou les immeubles ne s’appliquent pas aux aéronefs.

Art. 57. — Les aéronefs grevés d’une strelé réelle ne peuvent
étre vendus a des étrangers.
Art. 58. — La siireté réelle régulicrement conslituée et pu-

bliée dans le pays de I’immatriculation de 1'aéronef sera respec-
tée en cas de vente et de saisie dans un pays étranger, et y pro-
duira tous ses effets.

Art. 539. — La stireté réelle s’étend aux indemnités qui seraient
dues par un liers au proprié¢taire de 1’aéronef pour dommages
subis par P'appareil et & 'indemnité d’assurance pour perte ou
avarie de ’aéronef.

Art. 60. — La strelé réelle confére au créancier un droit de
préférence suivant 'ordre de D’inscription au registre.

Toutefois ce créancier est primé par les créanciers privilégiés
sur les aéronefs.

Art. 61. — Sont seules privilégiées sur les aéronefs, leurs acces-
soires et les indemnilés de responsabililé visés & D'article 40 les
créances suivantes :

1° Les frais de justice ou les frais fails pour la conservation
de I'aé¢ronef en vue d’arriver a la venle en justice ;

2° Les frais ou indemnités dus pour sauvelage, ainsi que les
créances pour réparation et pour fournitures faites au pilote hors
du port d’attache pour permetire de continuer le voyage.

Art. 62, — Le privilege est éteint par l’expiralion du délai de
six mois & compter de Ja date de la naissance de la créance
Art. 63, — Les créanciers privilégiés sonl classés dans 'ordre

fixé par D’article 8.
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Ceux qui sont inscrils sous un méme numéro viennent en
concours, sauf toutefois pour le privilege du paragraphe 2, ou
le classement se fait d’aprés 'ordre inverse de la date de nais-
sance.

Art. 64. — Le créancier muni de la stirelé réelle a un droit
de suite sur l'aéronef. Les créanciers privilégiés n'ont de droil
de suite sur l'aéronef, que s’ils ont fait inscrire leur privilége
au registre d’immatriculation avant I'inscription du transfert de-
propricteé.

Le droit de suite s’éteint par Ja vente en juslice de ’aéronef.

Au cas de vente volontaire, I’'acquérant pourra purger les stire-
tés réelles existant sur 'aéronef suivant la procédure A établir
par la loi nationale.

CHAPITRE 1V

Des assurances.

Le contral d’assurance des aéronefs sera soumis aux regles sui-
vantes :

Art. 65. — Tout intérét sur I'aéronef peut étre assuré jusqu’ad

sa valeur totale contre tous les risques susceplibles d’atteindre
I’aéronef a 1’exception de ceux qui proviennent du fait intention-
nel de 'assuré ou de celui qui a la maitrise de 'aéronef.
* Art. 66. — En cas de bris ou d’avaries, si ’aéronef assuré n’est
pas réparable, il pourra étre délaissé aux assureurs si leur impor-
tance atteint les (rois quarts de la valeur assurée. Si l’aéronef est
réparable, il pourra étre délaissé aux assureurs au cas ou les frais
de réfection atteindraient les lrois quarts de la valeur fotale de
P’appareil. 11 pourra étre également délaissé en cas de perte sans.
nouvelles, lrois mois apres les dernicres nouvelles.

Art. 67. — L’indemnité d’assurance sera, au cas de perle, su-
brogée & 'aéronef et affectée aux créanciers ayant stirelés réelles.
Art. 68, — Le certificat de navigabilité de l'appareil assuré

devra, sur la déclaration de 1’assuré, ¢éire mentionné dans le con-
trat d’assurance ; tout appareil muni de ce certificat et coté par
un registre de classification d’aéronef doit étre présumé, jusqu'a
preuve du contraire par l'assureur, &ire parti en bon élat de
navigabilité.

Art. 69. — Dans loule police d’assurance-vie ou d’assurance-
accidents, les parlies ne pourront exclure le risque résultant du
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.

transport de l'assuré sur des lignes régulitres de navigation aé-
rienne.

Art. 70. — Dans les pays ou le pilote et le personnel employé
A bord n’est pas couvert contre les accidents du travail par la
législation générale, ce personnel devra étre obligatoirement as-
suré,

Art. 71. — Nul aéronef privé ne sera admis a circuler s’il
n’est justifié par une pitce officielle que tous les risques que
I’appareil peut faire courir aux tiers se trouvent actuellement
assurés.

Cette assurance peul étre remplacée par une garantie consti-
tuée par le dépot de sommes ou de tilres, ou la dation d’une
caution agréée par I’Etat auquel appartient 1’aéronef.

Art. 72. — Le tiers victime d’un accident se trouvera de plein
droit subrogé au droit de l'assuré contre son assureur. Il pourra,
nonobstant toute convention contraire, porter son action, soit
.devant le Tribunal du domicile de [’assuré ou de [’assureur,
soit devant le Tribunal du lieu de ]’accident.

La victime aura un privilege sur Je montant de I'assurancé
-dans la mesure de ses droits el aucun paiement fait par 'assuré
a D’assureur ne sera libératoire tant que Ja victime n’aura pas
élé désintéressée.

Art. 73. — L’action de la victime doil élre soumise a une
-courte prescription.

LivRe nr. — DROIT ADMINISTRATIF AERIEN

CHAPITRE PREMIER

De la route et des voies aériennes.

Art. 74. — La roule est le parcours suivi par [’aéronef.

Art. 75. — La voie aérienne est Ja succession des emplace-
ments el points de repére jalonnant un itinéraire.

Art. 76. — La ligne aérienne est le service régulier de trans-
ports par aéronefs.

Art. 77. — L’établissement de loule ligne aérienne interna-

tionale est subordonné a l'autorisation préalable de I’Etat sur-
volé.

Art. 78. — L’Etat survolé aura le droit d’imposer & une ligne
une route déterminée.
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LivRE 1v. — DROIT FISCAL ALRIEN

CHAPITRE PREMIER

Réglementation douaniére aéronaulique internatiorale.

Art. 79. — Tout aéronef privé effectuanl un parcours inter-
nalional doit, sauf autorisation spéciale, prendre son déparl
d’un aérodrome douanier, el faire son premier atlerrissage a
I’élranger sur un aérodrome douanier.

Art. 80. — En cas d’atlerrissage forcé, celui-ci doil étre cons-
':-' lalé par la-douane, ou a défaut de douane, par l'autorité de
- police locale qui vise le livre de bord el recueille toutes déclara-
~ lions uliles.

~ Art. 81. — L’aulorilé de police ayant conslalé l'allerrissage
- doil prévenir le plus promplement possible aulorilé douaniére.
Les administrations inléressées donneronl aux autorilds locales
compétentes, les instructions nécessaires pour que les inconvé-
- nients de l'atterrissage forcé soient réduils au minimum ¢l pour
que les appareils soient libérés le plus rapidement possible.
Art. 82. — En cas de bris de l'appareil, conslat en sera dressé
par l'autorité de police locale.

En cas de réexportation des débris de I'appareil, la constata-
tion de la sortie sera effectuée par la douane de la fronlitre,
sur le vu du conslal.

1 . 83. — Tout aéronef privé ll'ansponlant des marchandises
~-devra étre muni d’un manifeste visé par le service des douanes,
~ donnant Ja liste et la désignalion des marchandises, et d’une
- leltre de voiture pour chaque destinalaire.

~ Arl. 84. — Les adronefs chargés d’un service posial sont lenm
de se soumelre 2 'aérodrome de départ @ la visile des agents
- acerédilés par les Etats & survoler.

Art. 85. — Le chargemenl jposlal doil étre plombé avant le
~ déparl.
~ Art. 86. — A V’aérodrome d’arrivée, les aéronefs doivent sou-

mettre le chargement postal au conirdle des agents accrédilés par
les Etats survolés.

~ Art. 87. — Les adronefs exclusivement postaux sont dispen-
~ sés de toute visile en cours de route.
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Apprrum
De Uavion sanilaire ¥n cas de guerre aérienne.

Le VII® Congres Juridique International de 1'Aviation, réuni &
Lyon, le 2 octobre 1925, sous la présidence de M. le Professeur
de Lapradelle, recommande & ’attention de la XII° Conférence
Internationale de la Croix-Rouge les résolutions ci-aprés :

1° Le personnel et le matériel exclusivement affectés & I'enle-
vement, au transport et au traitement des blessés par la voie
aérienne doivent étre respectés et protégés comme ils le sont sur
terre et sur mer.

2° La protection cesse si I’on en use pour commetire des acles
nuisibles a I’ennemi.

L’avion sanitaire ne doit pas servir & ]a recherche des blessés
sur le champ de bataille.
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ANNEXE N° 11

COMMISSION DES JURISTES DE LA HAYE

(Décembre 1922-Février 1923)

PROJET DE CODE
POUR LA REGLEMENTATION DE LA GUERRE AERIENNE

Arlicle premier. — Les régles de la guerre aériennc s’appli-
Gguent a tous les aéronefs, qu’ils soient plus légers ou plus
lourds que l'air, sans distinguer s’ils sont ou non susceptibles
de flotter sur 1'eau.

Art. 2. — Seront répulés aéronefs publics :

a) les aéronefs militaires ;

b) les aéronefs non militaires, affectés exclusivement a un ser-
vice public.

Tout aulre aéronef sera réputé aéronef prive.

Art. 3. — L’aéronef militaire doit porter une marque exié-
rieure indiquant sa nationalilé el son caractére mililaire.
Art. 4. — L’aéronef public non militaire affecté & un service

de douane ou de police doit porler des papiers altestant qu’il
est exclusivement affecté & un service public. Cet aéronef portera
une marque extérieure indiquant sa nationalité et son caraciére
public non militaire.

Art. 5. — Les aéronefs publics non militaires, aulres que
ceux affectés & un service de douane ou de police, devront, en
temps de guerre, porler les mémes marques extérieures et
seront traités, pour ce qui concerne les présentes regles, de la
méme facon que les aéronefs privés.

Art. 6. — Les aéronefs non visés par les articles 5 et 4 el
réputés aéronefs privés seront porteurs des papiers el des mar-
ques exlérieures, qui sonl exigés par les réegles en vigueur dans
leur pays. Ces marques doivent indiquer leur nationalité et
leur caractére.

Art. 7. — Les marques extérieures exigées par les articles ci-
dessus seront apposées de telle manitre qu’elles ne pourront
étre modifiées pendant le vol. Elles seront aussi grandes que
possible et seront visibles d’en haul, d’en bas et de chaque coté.
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Art. 8. — Les marques exlérieures prescriles par les régles
en vigueur dans chaque Etat seront portées sans délai a la con-
naissance de toutes les aulres puissances.

Les modifications, apportées en temps de paix aux régles
prescrivant des marques extérieures, seront porlées & la connais-
sance de toutes les aulres puissances avant d’étre mises en vi-
gueur.

Les modificalions, apportées a ces régles au commencement
ou au cours des hostilités, seront portées par chaque puissance
a la connaissance de toutes les autres puissances aussitdt que
possible et au plus tard lorsqu’elles seront communiquées a ses
forces combattantes.

Art. 9. — Un aéronef non militaire belligérant, public ou
privé, peut étre transformé en un aéronef mililaire & condition
que cette transformation soit effectuée dans la juridiction de
I’Etat belligérant auquel appartient 1’aéronef et non en haute
mer.

Art. 10. — Aucun aéronef ne peul posséder plus d'une na-
tionalité.
Art. 11. — Hors de la juridiction de toul Etal, belligérant

ou neutre, lous aéronefs auront pleine liberté de passer el
d’amerrir.

Arl. 12, — En temps de guerre loul Etat, belligérant ou neu-
tre, peut interdire ou régler l'acces, les mouvements ou le séjour
des aéronefs dans sa juridiction.

Art. 13. — Les aéronefs mililaires peuvent seuls exercer les
droils des belligérants.

Art. 14. — Un aéronef militaire doit étre sous le commande-
ment d'une personne diment commissionnée ou inscrile sur
les contrdles militaires de I'Etat ; I’équipage doit élre exclusive-
ment militaire.

Art. 15. — Les équipages des aéronefs militaires porteront un
signe distinctif fixe, de telle nature qu’il soit reconnaissable
A distance au cas ou ces équipages se trouveront séparés de
I’aéronef.

Art. 16. — Aucun aéronef auntre qu’nn aéronef mililaire
belligérant ne devra prendre part aux hostilités sous quelque
forme que ce soit.
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Le terme « hostilités » comprend la lransmission en cours
de vol de renseignements militaires pour 'usage immédiat d'un
belligérant.

Aucun aéronef privé, en dehors de la juridiction de son pro-
pre pays, ne devra élre armé en lemps de guerre.

Art. 17. — Les principes posés par la Convention de Genéve
de 1906 et par la Convention pour l'adaption de la dite Conven-
lion & la guerre maritime (Convention X de 1907) doivent s’ap-
pliquer & la guerre aérienne et aux ambulances aériennes, ainsi
qu’au conlrdle exercé sur ces ambulances aériennes par les
commandants belligérants.

Pour jofxir de la protection et des privileges accordés aux for-
mations sanilaires mobiles par la Convenlion de Geneve de 1906,
les ambulances aériennes doivent porler en plus de leurs mar-
ques distinctives normales, l'embléme distinctif de la Croix-
Rouge.

Art. 18. — L'emploi de projecliles tracants ou explosibles par
ou contre un aéronef n'est pas interdit.

Cette disposition s’applique également aux Elals qui sonl
parlies & la Déclaration de Saint-Pétersbourg de 1868 el a ceux
gui ne le sont pas.

Art. 19. — L’usage de fausses marques extérieures est inler-
dit.
Art. 20. — Au cas ou un aéronef est désemparé, les occu-

pants qui tenlent de s’échapper au moyen de parachules ne doi-
vent pas étre atlaqués au cours de leur descente.

Art. 21. — L’usage d’aéronefs dans un but de propagande
ne sera pas considéré comme un moyen de guerre illicite.

Les membres de 'équipage de tels aéronefs ne pourront pas étre
privés de leurs droils comme prisonniers de guerre pour le
motif qu'ils ont accompli un tel acte.

Art. 22. — Le bombardement aérien dans le bul de lerro-
riser la population civile ou de délruire ou d’endommager la
propriété privée sans caraclere militaire ou de Dblesser les non-
comballants, est interdil.

Art. 23. — Le bombardement aérien, exécuté dans le but de
contraindre & l'exécution de réquisilions en nalure ou au paic-
ment de contributions en argent est interdit.

Art. 24, — 1° Le bombardement aérien n’est légitime que
lorsqu’il est dirigé conlire un objectif militaire, c’est-a-dire un
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objectif dont la destruction totale ou partielle constiluerait pour
le belligérant un avantage militaire net.

2° Un tel bombardement n'est légitime que s’il est dirigé
exclusivement contre les objeclifs suivanls : forces militaires, on-
vrages militaires, élablissements ou dépdts militaires, usines
constituant des cenlres importanls et bien connus employés a
la fabrication d’armes, de munitions ou de fournilures militai-
res caractérisées, lignes de communicalion ou de transport dont
il est fait usage pour des buts militaires.

3° Le bombardement de cités, de villes, de villages, d’habi-
fations et d'édifices qui ne se trouvenl pas dans le voisinage
immédiat des opéralions des forces de lerre est interdit. Dans
le cas out les objectifs spécifiés & 1’alinéa 2 seraient silués de
telle maniére qu’ils ne pourraient étre bombardés sans entrai-
ner un bombardement sans discrimination de la population ci-
vile, les aéronefs doivent s’abstenir de bombarder.

4° Dans le voisinage immédiat des opéralions des forces de
terre le bombardement des cilés, villes, villages, habitations,
édilices, est légitime, pourvu qu'il existe une présomplion rai-
sonnable que la concentration militaire y est assez importante
pour justifier le bombardement en tenant compte du danger
ainsi couru par la population civile.

5° L’Etat belligérant est soumis & Ja réparation pécuniaire
des dommages causés aux personnes ou aux biens en violation
des dispositions du présent arlicle par un quelconque de ses
agents ou I'une quelconque de ses forces militaires.

Art. 25. — Dans le bombardement par aéronef, toules les
mesures nécessaires doivent élre prises par le commandant pour
épargner, autanl que possible, les édifices consacrés aux cultes,
aux arts, aux sciences, el a la bienfaisance, les monuments his-
toriques, les navires-hopilaux, les hdpitaux el les aulres lieux
de rassemblement des malades et des blessés, & condition que
ces édifices, ces objectifs et ces places ne soient pas employés
en méme temps & des buts militaires. Ces monuments, objets
et lieux doivent, de jour, étre désignés par des signes visibles
aux adronefs. L'usage de ces signes pour indiquer d’autres édi-
fices, objels ou lieux que ceux spécifiés ci-dessus sera consi-
déré comme un acle de perfidie. Les signes dont il sera fait
usage comme ci-dessus seront dans le cas d’édifices protégés
par la Convention de Genéve, la croix-rouge sur fond blanc et
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dans le cas des aulres édifices protégés, un grand panneau rec-
tangulaire partagé suivant une des diagonales, en deux trian-
gles, I'un blanc et l'autre noir.

Un belligérant qui désire assurer de nuit la protection des
hopitaux et autres édifices privilégiés ci-dessus mentionnés, doit
prendre les mesures nécessaires pour en rendre les signes spé-
ciaux ci-dessus indiqués suffisamment visibles.

Art. 26. — Les regles spéciales suivantes sont adoptées pour
permettre aux Etats d’assurer une protection plus effective aux
monuments d’une grande valeur historique silués sur leur ter-
riloire, & condilion qu’ils soient disposés a s’abstenir d’utiliser
pour des buts militaires ces monuments et la zone qui les en-
foure et A accepter un régime spécial pour leur contrdle.

1° Un Etat aura la faculté s’il le juge convenable, d’établir
une aire de protection autour des monuments de ce genre situés
sur son territoire. En temps de guerre, ces zones seront a l’abri
du bombardement.

2° Les monuments aulour desquels une aire doil étre établie
seront, des le temps de paix, 'objetl d’une notification aux autres
puissances par la voie diplomatique, la notificalion indiquera
également la limite de ces aires. Celte notification ne pourra
pas étre révoquée en temps de guerre.

3° L’aire de protection peut comprendre, outre l’espace occupé
par le monument ou le groupe de monuments, une zone envi-
ronnante d'une largeur ne dépassant pas 500 meétres a partir
de la périphérie dudit espace.

4° Des marques bien visibles des aéronefs, soit de jour, soit
de nuit, seront employées afin d’assurer I'identification de la
part des aéronaules belligérants des limites des aires.

5? Les marques portées sur les monuments eux-mémes seront
celles indiquées a I'article 25. Les marques employées pour indi-
quer les aires entourant les monuments seront établies par cha-
que Etat acceptant les dispositions de cet article et seront noti-
fiées aux autres puissances en méme temps que leur sera noti-
fiée la liste des monuments et des aires.

6° Tout usage abusif des marques visées a l'article 5 sera con-
sidéré comme un acle de perfidie.

7° Un Etat acceptant les stipulations de cet article doit s’abs-
tenir de se servir des monuments historiques el de la zone qui
les entoure pour des buts militaires ou au profit de son organi-
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salion militaire de quelque facon que ce soit et s’abslenir éga-
lement d'accomplir & intérieur de ce monument ou de cetle
zone toul acte ayant un but mililaire.

8° Une commission de surveillance, composée de trois repré-
sentanls neutres acerédités aupres de I'Etal qui aura acceplé les
stipulations du présent arlicle, ou de leurs délégués, sera noni-
mée pour s'assurer qu’il n'esl commis aucune violation des
dispositions de l'alinéa 7. Un des membres de celle commission
de surveillance sera le représentant (ou son délégué) de I'Elat
auquel auront été confiés les intéréls de 'aulre belligérant,

Art. 27. — Un individu se trouvant & bord d'un aéronef belli-
gérant ou neulre, ne peut étre considéré comme espion que
si, agissant clandestinement ou sous de faux prélextes, il re-
cueille ou cherche a recueillir, en cours de vol, des informa-
lions dans la juridiction belligérante ou dans la zone d’opéra-
tions d'un belligérant, avec !'inlention de les communiquer a
la partie adverse.

Art. 28. — Les fails d’espionnage commis, apres avoir quitlé
aéronef, par des membres de 'équipage d’un aéronef ou des
passagers transportés par lui, restenl soumis aux dispositions
du réglement concernant les lois et coutumes de la guerre sur
terre. ’

Art. 29. — La répression des fails d’espionnage visés aux ar-
ticles 27 et 28 est soumise aux articles 30 et 31 du réglement
concernant les lois el coulumes de la guerre sur terre.

Arl. 30. — Dans le cas ot un commandant belligérant estime
que la présence d’aéronefs est de nature & compromeltre le suc-
cts des opérations dans lesquelles il est actuellement engagé,
il peul interdire le passage d’aéronefs neulres dans le voisinage
immédiat de ses forces ou leur imposer un ilinéraire. L’aéronefl
neutre qui ne se conforme pas & une semblable prescriplion dont
il a connaissance par une publication du commandant belli-
gérant, s'expose 4 ce que le feu soit ouvert sur lui.

Arl. 31. — Conformément aux principes de 'art. 53 du re-
glement concernant les lois et coutumes de la guerre sur lerre,
les aéronefs privés neutres trouvés a 'entrée en juridiclion en-
nemie par une force d’occupation belligéranle peuvent étre ré-
quisitionnés sauf paiement d’une compléte indemnité.
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Arl. 32, — Les aéronefs publics ennemis aulres que ceux
qui sont trailés sur le méme pied que les aéronefs privés, sont
sujels & conliscalion sans procédure de prise.

Art. 33. — Les aéronefs non militaires belligéranls, qu’ils
soient publics ou privés, volant dans la juridiction de leur Elat,
sonl exposés & ce qu'on ouvre le feu sur eux s’ils n’allerrissent
pas au poinl convenable le plus voisin & Papproche d’un aéro-
nef mililaire ennemi.

Art. 34. — Les aéronefs belligéranis non militaires soil pu-
blics, soit privés, sont exposés & ce qu'on cuvre le feu sur
eux lorsqu’ils volent : 1° dans la juridiction de 'ennemi ;
2° dans le voisinage immédiat de celle juridiction et en dehors
de celle de leur pays ; 3° dans le voisinage immdédiat des opé-
rations militaires de terre ou de mer de l'ennemi.

Art. 35. — Les aéronefs neulres volant dans la juridiclion d’un
belligérant, et averlis de l'approche d’aéronefs militaires appar-
lenant & I'aulre belligérant, doivent allerrir au point convenable
le plus voisin. Faule de le faire, ils s'exposenl A ce qu’on ouvre
le fen sur eux.

Art. 36. — Lorsqu'un aéronef militaire ennemi tombe aux
mains d'un belligérant, les membres de 'équipage et les pas-
sagers, s'il s’en lrouve, peuvent étre fails prisonniers de guerre.

La méme regle s’applique aux membres de 'équipage et
aux passagers, s’il s’en lrouve, d'un aéronef public non mili-
laire ennemi, sauf que, dans le cas d’aéronefs publics non mili-
laires consacrés exclusivemen!l au fransport des passagers, ceux-
ci ont droit a ¢lre relichés & moins qu’ils ne soient au service
da I'ennemi ou ressortissants ennemis aptes au service mililaire.

o
-}
S

Si un aéronef privé ennemi tombe entre les mains d'un belli-
gérant, les membres de 'équipage qui sont nationaux ennemis
ou nalionaux neutres au service de l'ennemi peuvent élre faits
prisonniers de guerre. Les neutres, membres de I'équipage, qui
ne sont pas au service de ’ennemi, onl droit a élre relichés s'ils
signent un engagement écrit de ne pas servir sur un aéronef
ennemi jusqu'd la fin des hostilités. Les passagers doivent étre
relichés & moins qu’ils ne soient au service de l'ennemi ou
ressortissants ennemis aples au service mililaire et dans ces
cas ils peuvent étre faits prisonniers de guerre.
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La libération pourra, dans tous les cas, étre différée si les inté-
réls militaires du belligérant l'exigent.

Le belligérant peut garder comme prisonnier de guerre tout
membre de I'équipage ou tout passager, dont la conduile au cours
du vol & la fin duquel il a été arrété a été d'une assistance spé-
ciale et active pour l’ennemi.

Les noms des personnes relichées aprés avoir signé l'enga-
gement écrit prévu au troisieme alinéa du présent article seront
communiqués a l'autre belligérant qui ne devra pas les employer
sciemment en violation de leur engagement.

Art. 37. — Les membres de 1'équipage d'un aéronef neutre
qui a été arrété par un belligérant seront reldchés sans condi-
tions, si ce sont des nationaux neulres et s’ils ne sont pas au
service de l'ennemi. Si ce sont des nationaux ennemis ou s’ils
sont au service de l’ennemi, ils pourront étre faits prisonniers
de guerre.

Les passagers doivent étre relichés & moins qu’ils ne soient au
service de l'ennemi ou ressortissanls ennemis aples au service
militaire et dans ce cas ils peuvent étre fails prisonniers de
guerre.

La libération pourra dans tous les cas étre différée si les inté-
réts militaires du belligérant 1’exigent.

Le belligérant peut conserver comme prisonnier de guerre
tout membre de l'équipage ou toul passager dont la conduile,
au cours du vol a la fin duquel il a été arrété, a été d'une
assistance spéciale et active pour l’ennemi.

Art. 38. — Lorsque les dispositions des articles 36 et 37 pré-
voient que les membres de I'équipage et les passagers peuvent
étre faits prisonniers de guerre, il doit étre enlendu que, s'ils
n’appartiennent pas aux forces armées, ils auront droit a un
traitement qui ne sera pas moins favorable que celui accordé
aux prisonniers de guerre.

Art. 39. — Les aéronefs belligérants sont tenus de respecter
les droits des puissances neutres et de s’abslenir, dans la juri-
diction d'un Etat neutre, de tout acle, qu’il est du devoir de
cet Etat d’empécher.

Art. 40. — 11 est interdit & un aéronef militaire belligérant
de pénétrer dans la juridiction d'un Etat neutre.
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Art. 41. — Les aéronefs & bord d’un navire de guerre, y com-
is le porte-avion, seronl considérés comme faisant partie de

Arl. 42. — Un Gouvernement neulre est tenu d’user des
moyens dont il dispose pour empécher I'entrée dans sa juridic-
tion des aéronefs militaires belligérants et pour les contraindre
‘A alterrir ou & amerrir s'ils y ont pénétré.

Un Gouvernement neutre est tenu d'user des moyens dont il
~dispose pour interner tout aéronef militaire belligérant qui se
- trouve dans sa juridiclion apres atlerrissage ou amerrissage pro-
~ voqué par une cause quelconque ainsi que son équipage el ses
- passagers s'il y en a.

Arl. 43. — Le personnel d'un aéronef militaire belligérant dé-
~ semparé, qui a été sauvé en dehors des eaux territoriales neutres
f{ el amené dans la juridiction d’un Etat neulre par un aéronef mili-
_laire neulre et qui y a élé débarqué, sera interné.

Art. 44. — La fourniture directe ou indirecte par un Gouver-
nement neutre & une puissance belligérante d’aéronefs, de pieces
détachées, ou de matériel, fournitures ou munitions pour aéro-
nefs, est interdite.

Art. 45. — Sous réserve des dispositions de 'art. 46, une puis-
sance neulre n’est pas tenue d’empécher 'exporlation ou le tran-
sit, pour le compte d'un belligérant, d’aéronefs, de pieces déta-
chées, ou de matériel, fournitures ou munitions pour aéronefs.

Art. 46. — Un Gouvernement neutre est tenu d’user des moyens
~ dont il dispose pour :

1° Empécher le départ de sa juridiction d'un aéronef en élat
de perpétrer une atlaque contre une puissance belligérante, ou
porteur ou accompagné d’appareils ou de malériel dont le mon-
tage ou l'utilisation lui permeltrait de perpétrer une atlaque, s’il
existe des raisons de croire que cet aéronefl est destiné a étre

- utilisé contre une puissance belligérante.
2° Empécher le départ d’'un aéronef dont I'équipage comprend

un membre quelconque des forces comballanles d’une puissance
belligérante.
3° Empécher 'exécution sur un aéronef de travaux destinés a
en préparer le départ contrairement aux buts du présent article.
Lors du départ par la voie des airs de toul aéronef expédié
a4 une puissance belligérante par des personnes ou par ‘des so-
ciélés se trouvant en juridiclion neutre, le Gouvernement neutre

A
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doit prescrire pour ces aéronefs un itinéraire qui évite le voisi-
nage des opérations militaires de 1’autre belligérant et doil exi-
ger toules garanties nécessaires pour s'assurer que ces aéronefs
suivent l'ilinéraire prescrit.

Art. 47. — Un Elat neutre esl tenu de prendre les mesures
dont il dispose pour empécher les observalions aériennes faites
dans sa juridiclion, des mouvemenls, opérations ou travaux de
défense d’un belligérant dans le but de renseigner ’autre belli-
gérant.

Cette disposilion s’applique également & un aéronef militaire
belligérant & bord d'un navire de guerre.

Art. 48. — Dans I'exercice de ses droils et de ses devoirs selon
les présentes dispositions, le fail par une puissance neutre de
recourir a la force ou & tout aulre moyen A sa disposition ne
peut étre considéré comme un acte d’hostililé.

Art. 49. — Les aéronefs privés sont sujels a visile el caplure
de la part des aéronefs militaires belligérants.

Art. 50. — Les aéronefs militaires belligéranls ont le droil
d’ordonner aux aéronefs publics non militaires et privés d’atler-
rir ou d’amerrir ou de se rendre pour visile dans un endroit
convenable, raisonnablement accessible.

Le refus d’obéir, apres avertissement, a l'ordre d’alterrir ou
d’amerrir dans cel endroit pour examen, expose l'aéronef a ce
qu’on ouvre le feu sur lui.

Art. 51. — Les aéronefs publics non mililaires neutres, aulres
que ceux qui doivent étre lraités comme aéronefs privés, sont
soumis seulement & la vérification de leurs papiers.

Art. 52. — Un aéronef privé ennemi est sujel & caplure en
toule circonslance.

Art. 53. — Un aéronef privé neutre est sujel i caplure :

a) s’il résiste & 1’exercice légitime des droits des belligérants ;

b) s’il viole une interdiction dont il a connaissance par une
publication d'un commandant belligérant, en vertu des disposi-
tions de l'article 30 ;

c¢) s’il se rend coupable d’assistance hoslile ;

d) s’il est armé, en temps de guerre, en dehors de la juridic-
tion de son propre pays ;

e) s’il n’a pas de marques extérieures ou s’il fait usage de
fausses marques ;
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 f) s'il n’a pas de papiers de bord ou si les papiers sont insuf-
fisants ou irréguliers ;
g) s’il est manifestement hors de la route entre le point de
~déparl et le point de deslination indiqué dans ses papiers et si,
aprés lelle enquéle que le belligérant peut juger nécessaire, au-
- cune justification n’est fournie au sujet de cette déviation. L’aé-
ronef, ainsi que les membres de I'équipage et les passagers, s'il
'y en a, pourront élre retenus par le belligéranl pendant I'en-
~ quéte ;
h) s’il transporte de la contrebande de guerre ou en constilue
' lui-méme ;
i) ¢'il tenle de forcer un blocus diiment établi et effectivement
;, mainlenu ;

k) ¢’il a é1¢ transféré de la nalionalilé belligérante a la natio-
- nalité neutre d une date et dans des circonstances indiquant
~ Dintention d’échapper aux risques auxquels un aéronef ennemi
'est comme lel, exposé.
Toutefois, dans chaque cas, & l'exception de celui visé sous
la lettre (k), le molif de la capture doit élre un acle exéculé au
,cours du vol dans lequel I'aéronef neutre est tombé entre les
'mains du belligérant, c’est-2-dire depuis qu’il a quitté son poinl
- de départ et avant qu’il n’ait atteint son point de destination.
~ Art. B4. — Les papiers d’un aéronef privé seront considérés
“comme insuffisants ou irréguliers s’ils n’établissent pas la natio-
“nalité de 'aéronef, s'ils n’indiquent pas les noms et la nationa-
lité de chacun des membres de 1'équipage et des passagers, le
;poinl' de départ et la destination du vol, ainsi que les précisions
- concernanl la cargaison et les conditions auxquelles elle est trans-
~ portée. Les livres de bord doivent aussi y étre compris.
Art. 55. — La capture d’un aéronef ou de marchandises a bord
~ d'un aéronef sera soumise a un tribunal des prises, afin que
toute réclamation neutre soit diment examinée el jugde.
 Art. 56. — Un aéronef privé capturé parce qu'il n’a pas de
~ marques extérieures ou qu’il fail usage de fausses marques, ou
parce qu’il est armé en temps de guerre en dehors de la juri-
~ diction de son propre pays, est sujet a confiscation.
~ Un aéronef privé neutre capturé parce qu’il a violé 'ordre
~ donné par un commandant belligérant en vertu des dispositions
- de P'article 30, est sujet & confiscation, & moins qu'il ne juslifie
- sa présence dans la zone interdile.

B
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Dans tous aulres cas le tribunal des prises jugeant de la vali-
dité de la capture d’un aéronef ou de sa cargaison, ou de la cor-
respondance postale & bord d'un aéronef, appliquera les mémes
régles qu’a un navire de commerce, ou A4 sa cargaison ou i
la correspondance postale & bord d’un navire de commerce.

Art. 57. — Un aéronef privé qui, apres visile, se révele étre
un aéronef ennemi, peul étre détruit, si le commandant belligé-
rant le juge nécessaire, pourvu que loules les personnes & bord
soient préalablement mises en strelé el que tous les papiers de
I’aéronef soient mis & 1’abri.

Art. 58. — Un aéronef privé qui, apres visile, se révele étre
un aéronef neutre, sujet & confiscation pour s'éire rendu coupa-
ble d’assistance hoslile ou pour étre dépourvu de marques exté-
rieures ou pour avoir porté de fausses marques, peul étre détruil,
si I'envoi pour jugement est impossible ou de nature & compro-
meltre la sécurilé de I'aéronef belligérant ou le succes des opé-
rations dans lesquelles il est engagé. Dans tous les cas aulres
que ceux mentionnés ci-dessus, un aéronef privé neutre ne pourra
étre détruit que s’il existe une nécessité militaire d’ex(réme ur-
gence ne permeltant pas au commandant de le relicher ou de
le renvoyer devant le tribunal des prises pour jugement.

Art. 59. — Avant la destruction d'un aéronef privé neutre,
toutes les personnes qui se trouvent & bord devront étre mises
en streté et tous les papiers de l'aéronef devront étre mis a
I’abri.

Le capteur qui détruit un aéronef privé neutre doit soumellre
la validité de la capture au tribunal des prises et doit, en premicr
lieu, prouver qu’il élait en droit de détruire l’aéronef en vertu
de l’article 58. Faule par lui de ce faire, les parties ayant des
intéréts dans l'aéronef ou dans sa cargaison ont.droit a indem-
nité. Si la capture d’un aéronef, dont la destruction a été jus-
tifiée, est déclarée nulle, indemnité doit étre payée aux parties
intéressées en remplacement de la restitution a laquelle elles au-
raient droit.

Art. 60. — Si un aéronef privé neutre a été capturé pour
avoir transporté de la contrebande, le capteur a la faculté d’exi-
ger la remise de la contrebande absolue qui se trouve a bord ou
de procéder a la destruction de celte contrebande absolue, lors-
que les circonslances sont lelles que l’envoi de l'aéronef pour
jugemenl est impossible ou compromeltrait la sécurité de 1'aéro-
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- nef belligérant ou le succts des opéralions dans lesquelles il est
engagé. Le capleur doit mentionner sur le livre de bord de 1’aéro-
nef les objets livrés ou détruits et, aprés qu’il s’est fait remeltre
en original ou en copie les papiers de I'aéronef qui s’y rappor-
tent, il doit permettre a I'aéronef neutre de continuer son vol.
~ Les dispositions du deuxiéme alinéa de I'arlicle 59 seront appli-
cables au cas ou la contrebande absolue & bord d'un aéronef privé
neutre a été livrée ou déltruite.

Art. 61. — Dans les présentes régles, le lerme « militaire »
doit étre entendu comme se rapportant a tous les éléments des
forces armées,” A savoir les forces de terre, les forces navales et
les forces aériennes.

Art. 62. — Sauf en tant que des dispositions spéciales sont
posées par les présentes régles el sauf les dispositions du chapi-
tre VII des présentes régles cu les convenlions internationales
indiquant que le droit maritime el sa procédure sont applicables,
le personnel aéronautique prenant part aux hostilités est soumis
aux lois de la guerre et de la neulralité applicables aux troupes
de terre en vertu de la coutume et de la pratique du droit inter-
national ainsi que des diverses déclarations et convenlions aux-
quelles sont parties les Etats intéressés.
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