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Yearbook of the International Law Commission, Vol. II

I. — INTRODUCTION

1. Au cours de sa premiere session, en 1949, la
Commission du droit international avait elu aux fonc-
tions de rapporteur special, charge d'etudier la question
du regime de la haute mer, M. J. P. A. Frangois, qui,
lors de la deuxieme session, tenue en 1950, a presente
un rapport (A/CN.4/17 x) sur la matiere. La Commis-
sion etait egalement saisie des reponses de certains gou-
vernements (A/CN.4/19, lIe partie, sect. C2) a un
questionnaire qu'elle leur avait adresse, et elle a exa-
mine cette question pendant sa deuxieme session, en
prenant pour base de ses discussions le rapport du rap-
porteur special, ou se trouvaient exposees les differentes
manieres susceptibles a son avis d'etre etudiees en vue
de la codification ou du developpement progressif du
droit maritime.

2. La Commission a estime (A/1316, 6e partie,
chap. Ill3) qu'elle ne pouvait entreprendre une codifi-
cation du droit maritime sous tous ses aspects et qu'il
etait necessaire de choisir les questions susceptibles
d'etre examinees dans la premiere phase de ses travaux
ayant trait a ce probleme. Elle a pense pouvoir ecarter
pour le moment toutes les questions mises a l'etude par
d'autres organes des Nations Unies ou par des institu-
tions specialisees, de meme que celles qui, en raison de
leur nature technique, ne se pretent pas a une investi-
gation de sa part. Enfin, elle a laisse de cote certaines
autres questions dont l'importance restreinte ne lui sem-
blait pas justifier un examen au stade actuel de ses tra-
vaux. Les sujets retenus par la Commission etaient les
suivants : nationality du navire, abordage, sauvegarde
de la vie humaine en mer, droit d'approche, traite des
esclaves, cables telegraphiques sous-marins, richesses de
la mer, droit de poursuite, zones contigues, pecheries
sedentaires, plateau continental.

3. Le rapporteur special a presente un deuxieme rap-
port sur la matiere (A/CN.4/42 4) qui fut etudiee par
la Commission lors de sa troisieme session en 1951. Elle
examina d'abord les chapitres relatifs au plateau conti-
nental et a divers sujets voisins, a savoir la protection
des richesses de la mer, les pecheries sedentaires et les
zones contigues, sujets qui ont ete traites dans un rap-
port final adopte par la Commission lors de sa cinquieme
session en 1953 5.

4. A sa troisieme session, en 1951, la Commission
(A/1858, chap. VII6) a approuve, en ce qui concerne
la nationality des navires, le principe sur lequel etaient
basees les conclusions du rapporteur special, a savoir
que les Etats ne sont pas absolument libres de fixer
comme ils l'entendent les conditions regissant cette
nationality, mais doivent respecter certaines regies de
droit international en la matiere.

1 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1950, vol. II.

2 Ibid.
3 Ibid.
4 Voir Yearbook of the International Law Commission,

1951, vol. II.
5 Voir chapitre III du rapport de la Commission sur les

travaux de sa cinquieme session, Documents officiels de I'As-
semblee generate, huitieme session, Supplement n° 9 (A/2456).
Le rapport est aussi inclus dans Yearbook of the Interna-
tional Law Commission, 1953, vol. II.

6 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1951, vol. II.

5. Au sujet de la competence penale en matiere
d'abordage en haute mer, la Commission a decide qu'il
convenait de preparer le projet d'une regie applicable,
en la matiere, vu que la necessite s'en faisait sentir.

6. Apres avoir accepte la proposition du rapporteur
special tendant a inclure dans la codification du regime
de la haute mer des regies relatives a la sauvegarde de
vie humaine en mer, la Commission l'a charge de pour-
suivre l'etude de cette question.

7. La Commission a examine le droit d'approche des
batiments de guerre a l'egard des navires de commerce
etrangers en haute mer. Le rapporteur special l'avait
admis seulement dans l'hypothese ou il y a un motif
serieux de penser que le navire de commerce etranger
se livre a la piraterie ou au cas ou les actes d'ingerence
se fondent sur des pouvoirs accordes par traite. Les
conventions generates sur la traite des esclaves n'auto-
risent l'exercice du droit d'approche que dans des zones
speciales et a l'egard de navires d'un tonnage limite.
La Commission a estime qu'en vue de la repression de
la traite des esclaves, le droit d'approche devait etre
admis dans les memes conditions que pour la piraterie
et que son exercice devait etre autorise sans considera-
tion de zone de tonnage.

8. La Commission a prie le rapporteur special de
traiter d'une fagon generate, et sans entrer dans les
details, le probleme des cables sous-marins.

9. Elle a adopte en premiere lecture les conclusions
du rapporteur special tendant a completer les regies
relatives au droit de poursuite elaborees en 1930 par la
Conference de codification de La Haye.

10. A sa quatrieme session, en 1952, la Commission
etait saisie d'un troisieme rapport du rapporteur special
(A/CN.4/51 7); faute de temps elle en a renvoye* l'exa-
men a sa cinquieme session (A/2163, chap. V 8).

11. A sa cinquieme session, en 1953, la Commission
se trouvait en presence d'un cinquieme rapport (A/
CN.4/69 9) du rapporteur special sur le regime de la
haute mer traitant uniquement du resultat des travaux
de la Conference diplomatique de Bruxelles en 1952
sur la competence penale en matiere d'abordage en
haute mer, mais une fois de plus le manque de temps
l'a obligee de renoncer a l'examen dudit probleme et
elle en a renvoye l'etude a sa prochaine session. Reve-
nant dans une certaine mesure sur la decision prise lors
de sa deuxieme session, la Commission a prie le rappor-
teur special de preparer pour sa sixieme session un nou-
veau rapport comprenant les sujets qu'il n'avait pas
traites dans ses troisieme et cinquieme rapports. La
Commission a done repris l'idee de la codification du
droit de la haute mer. Elle n'a, cependant, pas eu
l'intention d'y inclure des dispositions detaillees rela-
tives a des questions d'ordre technique ni d'empieter
sur le terrain deja couvert par les etudes speciales entre-
prises par d'autres organes des Nations Unies ou des
institutions specialisees.

7 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1952, vol. II.

s Ibid.
9 Voir Yearbook of the International Law Commission,

1953, vol. II. Le quatrieme rapport sur le regime de la haute
mer (A/CN.4/60), consacre exclusivement aux problemes du
plateau continental et a des sujets voisins, est inclus dans le
meme volume.
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12. Le rapporteur special a done l'honneur de sou-
mettre a la Commission le present rapport qui, a l'excep-
tion du plateau continental, comprend les sujets relatifs
a la haute mer deja traites dans ses rapports anterieurs.

II. — PROJET D'ARTICLES RELATIFS
AU REGIME DE LA HAUTE MER

DEFINITION DE LA HAUTE MER

Article premier

Aux fins des articles suivants on entend par
« haute mer » toutes les parties de la mer n'appar-
tenant pas a la mer territoriale ou aux eaux inte-
rieures d'un Etat.

Commentaire

Le reglement relatif a « la mer territoriale » indique
ce qu'il faut entendre par cette expression. A ce sujet
le rapporteur special se permet de se referer a son troi-
sieme rapport sur le regime de la mer territoriale
(A/CN.4/77 10) ou la question a ete traitee. II rappelle
que les « eaux interieures » comprennent les parties de
la mer situees a l'interieur des lignes de base de la mer
territoriale.

LlBERTE DE LA HAUTE MER

Article 2

La haute mer ne peut etre Pobjet d'actes de sou-
verainete ou de domination territoriale de la part des
Etats.

Article 3

Les droits de I'Etat riverain sur le plateau conti-
nental ne portent pas atteinte au regime des eaux
surjacentes en tant que haute mer.

Commentaire

Voir le rapport de la Commission du droit interna-
tional sur les travaux de sa cinquieme session
(A/2456 n ) , chapitre III, Projet d'articles relatifs au
plateau continental, article 3.

Article 4

1. L'exploration du plateau continental et
('exploitation de ses ressources naturelles ne doivent
pas avoir pour consequence de gener d'une maniere
injustifiable la navigation, la peche ou la production
de poisson.

2. Sous reserve des dispositions des paragraphes 1
et 5 du present article, I'Etat riverain a le droit de
construire et d'entretenir sur le plateau continental
les installations necessaires pour l'exploration et

I'exploitation de ses ressources naturelles et d'eta-
blir autour de celles-ci, jusqu'a une distance raison-
nable, des zones de securite et de prendre dans ces
zones les mesures necessaires a la protection de ces
installations.

3. Ces installations, tout en etant soumises a la
juridiction de I'Etat riverain, n'ont pas le statut
d'lles. Elles n'ont pas de mer territoriale qui leur soit
propre et leur presence n'influe pas sur la delimi-
tation dc la mer territoriale de I'Etat riverain.

4. L'Etat interesse devra donner dument avis des
installations construites et entretenir les moyens
permanents de signalisation necessaires.

5. Ni ces installations elles-memes, ni les zones
de securite susmentionnees etablies autour de celles-
ci ne doivent etre situees dans des chenaux ou sur
des routes maritimes regulieres indispensables pour
la navigation Internationale.

Commentaire

Voir le rapport de la Commission du droit interna-
tional sur les travaux de sa cinquieme session (A/
2456 12), chapitre III, section II, Projet d'articles rela-
tifs au plateau continental, article 6.

Article 5

Sur la haute mer contigue a sa mer territoriale,
I'Etat riverain peut exercer le controle necessaire en
vue de prevenir et de reprimer sur son territoire ou
dans sa mer territoriale les contraventions a ses lois
de police douaniere, fiscale ou sanitaire, ou a sa
legislation en matiere d'immigration. Ce controle ne
pourra etre exerce au-dela de 12 milles a partir de
la ligne de base qui sert de point de depart pour
mesurer la largeur de la mer territoriale.

Commentaire

1) Voir le rapport de la Commission du droit inter-
national sur les travaux de sa cinquieme session
(A/2456 13), chapitre III, section IV, Zone contigue.

2) Si la Commission acceptait l'article 4, propose par
le rapporteur special dans son troisieme rapport sur la
mer territoriale (A/CN.4/77), l'article 5 ci-dessus
insere pourrait etre supprime.

NAVIRES DE COMMERCE EN HAUTE MER

Article 6

Un navire est un engin apte a se mouvoir dans les
espaces maritimes a I'exclusion de I'espace aerien,
avec I'armement et I'equipage qui lui sont propres
en vue des services que com port e I'industrie a
laquelle il est employe.

Commentaire

Cette definition du navire a ete partiellement emprun-
tee a l'ouvrage de M. Gidel, intitule Le droit interna-

10 Publie dans le present volume.
11 Voir Yearbook of the International Law Commission,

1953, vol. II.
12 Ibid.
is ibid.
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tional public de la mer, vol. I, page 70. M. Gidel qua-
lifie les navires d'engins aptes a se mouvoir dans les
espaces maritimes a l'exclusion des autres milieux. Une
modification de ladite definition s'imposait en raison de
1'utilisation recente des navires amphibies destines a se
mouvoir non seulement dans l'eau mais egalement sur
terre, et qui sont neanmoins considered comme des
navires. Ne sont pas assimiles aux navires les docks
flottants, les hydravions et en general les iles flottantes,
alors que seront considered comme tels les bateaux
phares ainsi que les bateaux dragueurs, pour autant
qu'ils sont aptes a la navigation, qu'il s'agisse de bati-
ments pourvus de moyens de propulsion ou non. Des
doutes peuvent subsister en ce qui concerne les grues
flottantes et les epaves. Une autre question qui se pose
est celle de savoir a partir de quel moment le navire en
construction peut etre considere comme tel.

Article 7

Les navires de commerce naviguant en haute mer
sont soumis, a l'exclusion de toute autre autorite, a
la juridiction de I'Etat du pavilion.

Commentaire

1) Tout Etat pourra exercer son autorite sur les
navires battant son pavilion. L'absence de souverainete
territoriale en haute mer ne permet, en effet, d'appli-
quer au navire y naviguant que l'ordre juridique de cet
Etat. L'explication juridique la plus repandue consiste
a considerer le navire en haute mer comme une partie
du territoire de cet Etat. II s'agit de la theorie de la
territorialite du navire qui, dans le passe, a regu une
large adhesion. Plusieurs auteurs contemporains l'ont
defendue et elle a ete soutenue par le Gouvernement des
Etats-Unis; la Cour permanente de Justice internatio-
nale l'a faite sienne dans 1'afTaire du Lotus. Toutefois,
la plupart des auteurs la rejettent et ont critique la Cour
pour avoir repris l'idee de l'assimilation du navire au
territoire. Le Gouvernement britannique a toujours
maintenu l'opinion emise par lord Stowell en 1804 que
« le grand principe fondamental du droit maritime bri-
tannique est que les navires en haute mer ne font pas
partie du territoire de I'Etat ». Selon cette opinion il
n'est aucunement besoin, pour expliquer la condition
juridique du navire, d'invoquer l'idee de territorialite.
Les choses se passent « comme si le navire etait terri-
toire de I'Etat du pavilion », mais elles ne se passent pas
ainsi « parce que le navire serait territoire de I'Etat du
pavilion » (Gidel, Le droit international public de la
mer, vol. Ill, p. 241 et 251).

2) Le rapporteur special est d'avis que cette contro-
verse est de caractere plutot academique et qu'il n'y a
pas lieu, pour la Commission du droit international, de
retenir ce point. II suffit de poser le principe tel qu'il a
ete formule dans l'article propose.

Article 8

Peuvent etre soumis en haute mer a Fexercice
du droit de visite et de perquisition de la part des
batiments publics des Etats, tous navires non auto-
rises a battre le pavilion d'un Etat. Toutefois, de tels
navires ne seront traites comme pirates que s'ils se
rendent coupables d'actes de piraterie.

Commentaire

Un certain nombre d'auteurs assimilent le navire sans
nationalite au pirate qui peut etre traite comme hostis
humani generis. Toutefois, cette opinion prete le flanc
a la critique. Le navire sans nationalite ne doit subir ce
traitement que si, en fait, il commet des actes de pira-
terie. Dans les cas contraires les batiments publics pour-
ront exercer a son egard le droit de visite et de perqui-
sition, l'amener dans un de leurs ports en vue d'un
controle, et lui en refuser l'entree a des fins de com-
merce, mais ils ne pourront le traiter comme pirate.

Article 9

Le navire, naviguant sous deux ou plusieurs
pavilions, ne pourra se prevaloir, vis-a-vis des Etats
tiers, d'aucune de ces nationalites et sera assimile a
un navire sans nationalite.

Commentaire

Certains auteurs sont d'avis qu'un navire naviguant
sous deux pavilions, ne pourra se reclamer d'aucun
d'eux en vue de sa protection. D'autres, estimant qu'un
Etat n'a pas le droit de delivrer une lettre de mer a un
navire qui obtiendrait de ce fait une seconde nationalite,
declarent que seule l'attribution de la seconde nationa-
lite est nulle; un certain nombre de traites de commerce
contiennent en effet une stipulation suivant laquelle,
exception faite du cas de vente judiciaire, les navires
de l'une des parties ne sauraient obtenir la nationalite
de l'autre sans qu'un certificat de retrait de pavilion ait
ete presente. Le rapporteur special a cru devoir se pro-
noncer en faveur de la premiere alternative.

Article 10

Chaque Etat peut etablir les conditions sous les-
quelles il autorisera un navire a se faire immatriculer
sur son territoire et a battre son pavilion. Toutefois,
aux fins de reconnaissance de son caractere national
par les autres Etats, le navire devra etre dans la pro-
portion de 50 pour 100 la propriete :

a) Soit de nationaux ou de personnes etablies sur
le territoire dudit Etat;

b) Soit d'une societe en nom collectif ou en
commandite simple, dont la moitie des membres
personnellement responsables sont des nationaux ou
des personnes etablies sur le territoire dudit Etat;

c) Soit d'une societe par actions constitute
conformement a la legislation de cet Etat et y ayant
son siege.

Commentaire

1) Le texte de cet article suit de tres pres celui adopte
par la Commission lors de sa troisieme session avec une
seule voix dissidente 14. Le rapporteur special a apporte
certaines modifications a la redaction dudit article; au
lieu de parler de personnes « domiciliees » sur le terri-
toire de I'Etat il lui parait opportun d'exiger que les

14 Voir compte rendu de la 121" seance, par. 10 a 102,
Yearbook of the International Law Commission, 1951, vol. I,
p. 327 a 332.
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personnes soient « etablies » sur le territoire de l'Etat;
il semble en effet preferable d'imposer l'ctablissement de
fait sur lc territoire et de nc pas se contenter d'un domi-
cile legal.

2) Le rapporteur special avait propose d'exiger
comme l'une des conditions requises pour l'acquisition
du pavilion que le capitaine eut la nationalite de l'Etat
interessc. II avait fait observer qu'il s'agissait ici d'une
pratique tres repandue, notamment si Ton considere le
tonnage de la marine marchande des pays qui prescri-
vent cette condition en le comparant au total mondial.
11 avait fait valoir que la nationalite du capitaine etait
de la plus grande importance pour l'octroi du caractere
national a un navire et qu'elle pouvait offrir certaines
garantics en ce qui concerne l'application a bord de la
legislation du pays du pavilion. La majorite de la
Commission a toutefois juge la regie trop vigoureuse;
tout en admettant qu'il y avait interet a ce que le capi-
taine possedat la nationalite du pavilion, elle etait d'avis
qu'il fallait tenir compte du fait que certains pays, a
l'heure actuelle, ne disposaicnt pas d'un personnel suffi-
sant a leur permettre de remplir cette condition 15.

NAVIRES D'ETAT EN HAUTE MER

Article 11

1. Les navires de guerre naviguant en haute mer
jouiront en routes circonstances d'une immunise
complete de juridiction de la part d'Etats autres que
I'Etat du pavilion.

2. Sous la denomination de « navire de guerre »
on entend des navires appartenant a la marine de
guerre de l'Etat. Le Commandant doit etre au ser-
vice de l'Etat. Son nom doit figurer sur la liste des
officiers de la flotte militaire et I'equipage doit etre
soumis aux regies de la discipline militaire.

Commentaire

Le principe consacre par cet article a ete gcneralement
adopte. La definition du navire de guerre a ete emprun-
tee a la Convention de Geneve relative au traitement
des prisonniers de guerre, du 12 aout 1949.

Article 12

Les yachts d'Etat, navires de surveillance, ba-
teaux-hopitaux, navires auxiliaires, navires de ravi-
taillement et autres batiments appartenant a un Etat
ou exploites par lui et affectes exclusivement a un
service gouvernemental et non commercial, sont, en
ce qui concerne I'exercice de pouvoirs en haute mer
par d'autres Etats que l'Etat du pavilion, assimiles a
des navires de guerre.

Commentaire

Cet article a ete emprunte a l'article 3 de la Conven-
tion Internationale pour l'unification de certaines regies
concernant les immunites des navires d'Etat, signee a
Bruxelles le 10 avril 1926. La question peut se poser

de savoir si, relativcment a la navigation en haute mer,
il y a lieu de faire une distinction entre les navires de
guerre et les autres, etant donnc que tous ne sont soumis
qu'a l'intervention de l'Etat du pavilion. Toutefois, ce
principe subit certaines exceptions examinees a l'article
suivant du present reglement. C'est le motif qui a induit
le rapporteur special a y inserer l'article susmentionne.
II est, en effet, d'avis qu'un navire appartenant ou
exploite par l'Etat, mais utilise pour un service commer-
cial, ne saurait etre a l'abri de I'exercice des droits de
police prevus par ce reglement. C'est notamment le
droit de poursuite qui pourrait avoir une certaine impor-
tance a cet egard.

SECURITE DE LA NAVIGATION

Article 13

Ne peuvent etre edictees par aucun Etat des
regies qui seront en contradiction avec celles etablies
d'un commun accord par la majorite des Etats mari-
times, au cas ou une telle contradiction compromet-
trait la sauvegarde de la vie humaine en mer.

Commentaire

1) La Commission a declare, lors de sa deuxieme ses-
sion, qu'elle attache une grande importance aux regies
internationales destinees a prevenir les abordages en
mer, et prcvues a l'annexe B de l'Acte final de la Confe-
rence de Londres en 1948. Elle a prie le rapporteur
special d'etudier la question et de s'efforcer de deduire
de ccs regies les principes que la Commission pourra
examiner (A/1316, par. 188 16).

2) La Conference de 1948 a redige un acte final ou
il est dit ce qui suit:

« A la suite de ces deliberations... la Conference a
elabore et soumis a la signature et a 1'acceptation une
Convention internationale pour la sauvegarde de la
vie humaine en mer (1948), destinee a remplacer la
Convention internationale pour la sauvegarde dc la
vie humaine en mer (1929)... Les membres de la
Conference avaient egalement sous les yeux et ont
pris comme base de leurs discussions l'actuel regle-
ment international pour prevenir les abordages en
mer. La Conference a estime desirable de reviser ce
reglement et elle a, en consequence, approuve les
regies internationales pour prevenir les abordages en
mer (1948), mais a decide de ne pas annexer ces
regies revisees a la Convention internationale pour la
sauvegarde de la vie humaine en mer (1948). La
Conference invite le Gouvernement du Royaume-
Uni... lorsqu'un accord equivalant a une unanimite
aura ete obtenu en faveur de l'acceptation des regies
internationales pour prevenir les abordages en mer
(1948), a fixer la date a partir de laquelle les regies
doivent etre appliquees par les Gouvernements qui
auront decide de les accepter 17. »

15 Voir compte rendu de la 121' seance, par. 103 a 127,
op. cit., p. 332 a 334.

16 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1950, vol. II, p. 384.

17 Acte final de la Conference internationale pour la sau-
vegarde de la vie humaine en mer, 1948, Londres, His
Majesty's Stationery Office, Cmd. 7492, p. 7.
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La date en question est fixee au 1" Janvier 1954.
3) Le rapporteur special a elabore, dans son

deuxieme rapport (A/CN.4/421S), certains principes
qui, a son avis, peuvent etre degages des regies interna-
tionales destinees a prevenir les abordages en mer. La
Commission les a examines pendant sa troisieme ses-
sion 19. Plusieurs de ses membres ont manifeste la crainte
que la Commission ne depasse les limites de sa compe-
tence en abordant l'examen des questions d'ordre tech-
nique ici envisagees. Tout en admettant qu'il etait desi-
rable d'unifier la reglementation de la sauvegarde de la
vie humaine en mer, la Commission etait d'avis qu'il ne
lui appartenait pas de s'occuper de ce probleme et
qu'elle devait rattacher ses propres travaux a ceux entre-
pris par des organismes competents deja existants ou qui
sont sur le point d'etre crees. Selon certains membres
cependant ce serait faire ceuvre de codification que de
prescrire aux Etats de s'abstenir d'edicter des regies en
contradiction avec celles etablies de concert par les
autres Etats maritimes. D'apres eux une telle obligation
aurait une reelle utilite, sans attribuer pour autant aux
principales puissances maritimes des pouvoirs exclusifs
en matiere de reglementation de la police de la naviga-
tion, pouvoirs qui obligeraient les autres Etats d'adopter
les regies ainsi etablies. II semble necessaire, cependant,
d'eviter que certains Etats, en edictant des regies en
contradiction avec celles etablies par la majorite des
autres Etats maritimes, puissent mettre en peril la sau-
vegarde de la vie humaine en mer. C'est ce qui justifie
aux yeux du rapporteur special le projet d'article ci-
dessus qu'il soumet a la Commission.

Article 14

Le capitaine d'un navire est tenu autant qu'il peut
le faire sans peril serieux pour son navire, son equi-
page et ses passagers, de prefer assistance a toute
personne trouvee en mer en danger de se perdre.
Apres un abordage, le capitaine de chacun des
navires entres en collision est tenu, autant qu'il
pourra le faire sans danger serieux pour son navire,
son equipage et ses passagers, de prefer assistance
a I'autre batiment, a son equipage et a ses passagers.

Commentaire

1) La Commission fut d'avis (A/1316, par. 189 20)
que les principes incorpores a l'article 14 ci-dessus pou-
vaient etre formules en tenant compte de l'article XI
de la Convention de Bruxelles du 23 septembre 1910
pour l'unification de certaines regies en matiere d'assis-
tance et de sauvetage maritimes ainsi que de l'article 8
de la Convention du meme jour pour l'unification de
certaines regies en matiere d'abordage. Ledit article 8
est libelle comme suit:

« Apres un abordage, le capitaine de chacun des
navires entres en collision est tenu autant qu'il peut
le faire sans danger serieux pour son navire, son equi-

18 Voir par. 3 du present rapport .
19 Voir compte rendu de la 122" seance, par. 110 a 120,

et compte rendu de la 123 e seance, par. 7 a 60, dans
Yearbook of the International Law Commission, 1951, vol. I,
p . 344 et 345, 346 a 349.

20 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1950, vol. II , p . 384.

page et ses passagers de preter assistance a I'autre
batiment, a son equipage et a ses passagers 21. »

Le premier alinea de l'article XI de la premiere Conven-
tion est conc.u en ces termes :

« Tout capitaine est tenu, autant qu'il peut le faire
sans danger serieux pour son navire, son equipage,
ses passagers, de preter assistance a toute personne,
meme ennemie, trouvee en mer en danger de se
perdre 22. »

2) Le rapporteur special a redige l'article dont il
s'agit en tenant compte des dispositions ci-dessus citees.

Article 15

Dans la mesure ou I'emploi de signaux divergents
est de nature a compromettre la securite de la navi-
gation, les Etats sont tenus a prescrire a leurs navires
I'emploi en haute mer des signaux utilises par la
majorite des batiments participant a la navigation
Internationale.

Commentaire

1) L'etablissement du code international des signaux
fut le resultat d'une entente internationale sans que ce
code eut ete incorpore dans une convention. Le code
international prepare par une commission britannique
fut public par le Board of Trade en 1857 (Commercial
Code of Signals for the use of all nations). Apres avoir
subi une revision par une commission anglo-franc.aise
il fut rendu obligatoire aussi pour les batiments fran-
c.ais (1864). De nouvelles editions furent publiees en
1900 et en 1934 en consultation avec d'autres puis-
sances maritimes.

2) L'article tel qu'il a ete redige ici garantit l'unite
necessaire du systeme de signalisation, sans imposer une
trop grande rigidite dans les cas de moindre importance
ou l'inobservation des regies generalement adoptees ne
met pas en peril la securite de la navigation internatio-
nale.

3) Divers accords touchant aux signaux maritimes
furent conclus sous les auspices de la Societe des
Nations, notamment l'Accord relatif aux signaux mari-
times signe a Lisbonne le 23 octobre 1930 23; l'Accord
sur les bateaux-feu gardes se trouvant hors de leur poste
normal, signe a Lisbonne egalement le 23 octobre
1930 24, l'Accord relatif a un systeme uniforme de bali-
sage maritime et le reglement y annexe, signe a Geneve
le 13 mai 1936 25. II ne semble pas que le code ait a
s'occuper expressement de ces matieres.

CABLES SOUS-MARINS ET PIPELINES

Article 16

1. Tout Etat peut poser sur le lit de la haute mer
des cables telegraphiques ou telephoniques ainsi que
des pipelines.

21 Vo i r British and Foreign State Papers, vol . 103, p . 438 .
22 Ibid., p . 446.
23 Hudson , International Legislation, vol. V , p . 792.
24 Ibid., p . 8 0 1 .
2 5 Ibid., vol. VII, p. 308.
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2. Sous reserve de son droit de prendre des
mesures raisonnables pour Texploration du plateau
continental et Sexploitation de ses ressources natu-
relles, I'Etat riverain ne peut empecher la pose ou
I'entretien de cables sous-marins.

Article 17

La rupture ou la deterioration d'un cable sous-
marin en haute mer, faite volontairement ou par
negligence coupable, et qui a pour resultat d'inter-
rompre ou d'entraver en tout ou en partie les com-
munications telegraphiques ou telephoniques, ainsi
que la rupture ou la deterioration dans les memes
conditions d'un pipeline sous-marin, constituent une
infraction passible de sanctions. Cette disposition ne
s'applique pas aux ruptures ou deteriorations dont
les auteurs n'auraient eu que le but legitime de pro-
teger leur vie ou la securite de leurs batiments, apres
avoir pris toutes les precautions necessaires pour
eAriter ces ruptures ou deteriorations.

Article 18

Le proprietaire d'un cable ou d'un pipeline en
haute mer qui, par la pose ou la reparation de ce
cable ou de ce pipeline, cause la rupture ou la dete-
rioration d'un autre cable ou d'un autre pipeline doit
supporter les frais des reparations que cette rupture
ou cette deterioration aura rendus necessaires.

Article 19

Tous les engins de peche utilises en chalutant
seront construits et maintenus de maniere a reduire
au minimum tout danger d'accrochage des cables ou
pipelines sous-marins se trouvant au fond de la mer.

Commentaire

1) A sa deuxieme session (A/1316, par. 192 K) la
Commission avait retenu le principe selon lequel tous
les Etats ont le droit de poser des cables sous-marins en
haute mer. La Commission avait prie le rapporteur
special d'etendre la regie aux pipelines ainsi que d'exa-
miner la question des mesures de protection. Dans son
deuxieme rapport (A/CN.4/42 27), le rapporteur special
avait fait observer que la Convention du 14 mars 1884
relative aux cables sous-marins n'est plus entierement
satisfaisante et que 1'evolution technique rend necessaire
l'adoption de stipulations plus completes.

2) En 1927, l'lnstitut de droit international avait
adopte certains vceux tendant a completer la Conven-
tion. Le rapporteur special s'est borne a emprunter a
la Convention de 1884 et aux resolutions de l'lnstitut
quelques dispositions d'ordre general qui lui ont paru
propres a etre inserees dans la reglementation dont la
Commission envisage l'adoption. Lors de sa troisieme
session, la Commission a etudie ces propositions 28; cer-

tains membres exprimerent l'avis que la reglementation
etait encore trop detaillee. Le rapporteur special a done
reexamine son projet et il soumet a l'attention de la
Commission une nouvelle redaction abregee qui contient
uniquement les principes les plus importants regissant
cette matiere.

3) En ce qui concerne le second alinea de l'article 16,
le rapporteur special se refere au rapport de la Commis-
sion du droit international sur les travaux de sa cin-
quieme session (A/2456), chapitre III, Projet d'articles
relatifs au plateau continental, article 5 29.

COMPETENCE PENALE EN CAS D'ABORDAGE
EN HAUTE MER

Article 20

1. Au cas d'abordage ou de tout autre evenement
de navigation concernant un navire de mer qui est
de nature a engager la responsabilite penale ou dis-
ciplinaire du capitaine ou de toute autre personne
au service du navire, aucune poursuite ne pourra
etre intentee que devant les autorites judiciaires ou
administratives de I'Etat dont le navire port a it le
pavilion au moment de I'abordage ou de I'evenement
de navigation, ou bien de I'Etat dont les personnes
dont s'agit sont les nationaux.

2. Aucune saisie ou retenue du navire ne pourra
etre ordonnee, meme pour des mesures d'instruc-
tion, par des autorites autres que celles dont le
navire portait le pavilion.

Commentaire

1) Le rapporteur special a traite cette question d'une
fac.on explicite dans son deuxieme rapport (A/CN.4/
42 30).

2) La Commission avait juge lors de sa deuxieme ses-
sion 31 qu'il convenait de ne pas tenir compte pour l'ins-
tant des problemes de droit international prive souleves
par la question de I'abordage. Elle a estime toutefois
qu'il importait de determiner le tribunal competent pour
connaitre des affaires criminelles pouvant surgir a la
suite d'un abordage. Apres l'affaire du Lotus et en
raison de ses repercussions dans le monde entier, la
Commission ne saurait garder le silence a ce sujet. Elle
a prie le rapporteur special d'etudier la question et de
lui proposer une solution a sa prochaine session. Lors
de la troisieme session, le rapporteur special, s'inspirant
des travaux preparatoires du Comite maritime interna-
tional, a propose, dans son deuxieme rapport (A/CN.4/
42, par. 31 32), l'adoption d'un article libelle comme
suit:

« Au cas d'abordage ou de tout autre accident de
navigation en haute mer, le capitaine, ainsi que toute
autre personne au service du navire qui est entiere-

26 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1950, vol. I I , p . 384.

27 Voir par . 3 du present rapport .
28 Voir compte rendu de la 124e seance, par . 95 a 108.

et compte rendu de la 125e seance, par. 3 a 36, dans Yearbook
of the International Law Commission, 1951, vol. I, p . 361
et 362 a 364.

29 Voi r Yearbook of the International Law Commission,
1953, vol. I I .

30 Voir par. 3 du present rapport .
31 Voir compte rendu de la 64 e seance, par. 104 a 113,

dans Yearbook of the International Law Commission, 1950,
vol. I, p . 195 et 196.

32 Voir par. 3 du present rapport.
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ment ou partiellement responsable, ne pourra etre
poursuivi, a titre penal ou disciplinaire, que devant
les tribunaux de l'Etat dont le navire portait le pavil-
ion au moment de l'abordage ou autre accident de
navigation. Aucune saisie ou retenue du navire ne
pourra etre ordonnee a titre penal par les autorites
d'un autre Etat que celui dont le navire portait le
pavilion. »

3) Dans son rapport, le rapporteur special avait
expose les arguments qui, a son avis, militaient en faveur
d'une pareille disposition. La proposition a fait l'objet
d'une assez longue discussion au sein de la Commis-
sion 33. Certains membres l'ont chaleureusement
appuyee, d'autres qui pensaient que les critiques dirigees
contre l'arret de la Cour permanente de Justice interna-
tionale dans l'affaire du Lotus, n'etaient pas fondees,
ont formule des objections. La Commission n'a pu
arriver a une conclusion nette a ce sujet et elle a decide
d'ajourner la question jusqu'a la quatrieme session. Elle
a fait ressortir dans son rapport « qu'il convient de poser
une regie en la matiere, car la necessite s'en est fait
sentir » (A/1858, par. 80 34).

4) Dans son cinquieme rapport (A/CN.4/69 35), le
rapporteur special avait observe qu'apres un examen
minutieux des arguments pour et contre, developpes
par les membres de la Commission, il ne pouvait que
maintenir sa proposition de 1'annee precedente. A son
avis on ne saurait rejeter la regie dont il s'agit pour le
seul motif qu'elle ne serait pas conforme aux principes
generaux qui regissent en droit international la compe-
tence des Etats dans les affaires penales. Tout en lais-
sant de cote la question de savoir s'il s'agit en effet d'une
divergence portant sur des principes generaux, le rap-
porteur special estime qu'il ne faut pas perdre de vue
que la navigation maritime presente un interet interna-
tional de tout premier ordre, et qu'elle peut se prevaloir
d'un long passe ainsi que d'une evolution qui lui est
propre. Le developpement d'un droit coutumier relatif
a cette navigation et deviant sur certains points des
principes regissant les autres activites du genre humain
n'a done rien d'etonnant. La pratique s'est inspiree de
l'interet primordial qu'a la navigation maritime de pou-
voir accomplir sa tache sans etre entravee par des pour-
suites judiciaires non justifiees et vexatoires. II faut
aussi confier la juridiction penale dans les affaires
d'abordage en haute mer a des tribunaux qui, dans cette
matiere tres complexe, ont la competence specialised
requise pour pouvoir juger en toute connaissance de
cause et avec toute l'experience que le caractere parti-
culier de ces incidents exige. Aussi la coutume s'est-elle
etablie de ne poursuivre le capitaine ou toute autre per-
sonne au service du navire a titre penal ou disciplinaire
pour cause d'abordage en haute mer que devant leurs
tribunaux nationaux.

5) Dans son cinquieme rapport (A/CN.4/69), le
rapporteur special a fait mention des conclusions aux-
quelles la Conference diplomatique de Bruxelles de 1952
est parvenue a ce sujet. Une convention a ete signee a
Bruxelles le 10 mai 1952 par les Etats suivants : l'Alle-

33 Voi r compte rendu de la 121 e seance, par . 128 a 151,
et compte rendu de la 122e seance, par . 1 a 109. dans
Yearbook of the International Law Commission, 1951, vol. I ,
p . 334 a 336 et 336 a 344.

34 Voi r ibid., vol. I I , p . 140.
35 Voir par. 11 du present rapport.

magne, la Belgique, le Bresil, le Danemark, l'Espagne,
la France, la Grece, l'ltalie, Monaco, Nicaragua, le
Royaume-Uni, la Yougoslavie, convention dont le texte
se trouve annexe au cinquieme rapport.

6) Le rapporteur general propose de s'y conformer et
de libeller l'article comme il a ete indique ci-dessus.

7) La question peut se poser de savoir si, apres la
Conference de Bruxelles, il y a encore lieu d'inserer dans
le projet une stipulation concernant cette matiere. Le
rapporteur special est d'avis que l'entree en vigueur
d'une convention y relative conclue entre les Etats mari-
times ay ant l'habitude de participer aux conferences du
droit maritime, ne suffira point a proteger les marins
contre les dangers des poursuites penales dont ils peu-
vent faire l'objet de la part des Etats se tenant a l'ecart
de pareilles conventions.

8) La Conference de Bruxelles ne s'est pas bornee a
regler les cas d'abordage en haute mer, mais elle a cru
que le regime etabli par la Convention devait s'appli-
quer dans un domaine aussi vaste que possible. Elle a
notamment prevu son application a la mer territoriale,
en n'exceptant que les ports, les rades et les eaux inte-
rieures. Un cas d'abordage rentrant dans cette categorie
et qui de nouveau a donne lieu a des difficultes entre
deux Etats, s'est presente dans les Dardanelles le
4 avril 1953 entre le sous-marin turc Dumlupinar et le
navire de commerce suedois Naboland.

9) Tout en se rendant compte que le present rapport
n'a trait qu'aux abordages en haute mer, le rapporteur
special tient a attirer l'attention des membres de la
Commission sur l'article propose par la Conference. Si
elle l'estime opportun la Commission pourra, dans sa
reglementation relative a la mer territoriale, inserer une
stipulation libellee comme suit:

« En cas d'abordage ou de tout autre accident de
navigation concernant un navire de mer survenu dans
la mer territoriale d'un Etat et qui serait de nature a.
engager la responsabilite penale ou disciplinaire du
capitaine ou de toute autre personne au service dudit
navire, aucune poursuite ne pourra etre intentee sauf :
1) devant les autorites de l'Etat dont le navire porte
le pavilion au moment de l'abordage ou de l'evene-
ment de navigation; 2) devant les autorites de l'Etat
dont l'inculpeest un national; 3) devant les autorites
de l'Etat riverain.

« Aucune saisie ou retenue du navire ne pourra
etre ordonnee, meme pour des mesures d'instruction,
par des autorites autres que celles des Etats susmen-
tionnes. »

10) La Commission voudra peut-etre envisager Feta-
blissement d'une instance d'appel contre les decisions
des autorites de l'Etat riverain qui pourrait etre invoque
au cas ou l'Etat dont la personne condamnee est le
national refuserait d'accepter la sentence.

POLICE DE LA HAUTE MER

Article 21

Sauf les cas ou les actes d'ingerence sonr fondes
sur des pouvoirs accordes par traires, un bariment de
guerre, renconrrant en mer un navire de commerce
etranger, ne pourra I'arraisonner ni prendre aucune
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a litre mesure a son egard, a moins qu'il n'y ait un
motif serieux de penser que ledit navire se livre a
la piraterie ou a la traite des esclaves. Lorsque ces
soupcons sont mal fondes et a condition que le
navire arrete n'ait commis aucun acte les justifiant,
il devra etre indemnise du dommage subi.

Commentaire

Dans le rapport (A/CN.4/42 36) qu'il avait soumis a
la Commission, lors de sa troisieme session, le rappor-
teur special avait etudie, dans des chapitres differents,
la question du droit d'approche et celle de la traite des
esclaves. Par rapport a la traite des esclaves, il etait
d'avis que le droit d'approche ne pouvait etre exerce
que dans une zone speciale ou actuellement la traite
existe encore. La Commission a toutefois adopte par
7 voix contre 4 une proposition tendant a ne pas eta-
blir de distinction entre le droit d'approche d'un navire
soupconne de piraterie ou d'un navire suspect de se
livrer a la traite des esclaves 37. Le rapporteur special
soumet done un article dans ce sens a l'examen de la
Commission.

Article 22

Tous les Etats sont obliges de cooperer afin
d'assurer le plus efficacement possible la repression
de la traite des esclaves en haute mer. Us sont ten us
de prendre des mesures efficaces pour empecher le
transport des esclaves sur les navires autorises a
arborer leur pavilion et pour prevenir son usurpation
a cette fin. Tout esclave qui se refugie sur un navire
de guerre ou un navire marchand sera ipso facto
affranchi.

Commentaire

1) La Commission a pense qu'elle ne devait pas se
contenter, en ce qui concerne la traite des esclaves, de
reconnaitre un droit d'approche mais qu'en outre elle
devait inserer certaines dispositions qui obligeraient les
Etats a cooperer dans la mesure du possible a la sup-
pression de la traite. Le rapporteur special avait, dans
son deuxieme rapport (A/CN.4/42 38), propose a cet
effet certaines dispositions qui, cependant, paraissaient
trop detaillees a la Commission. M. Yepes avait propose
le texte suivant:

« Tous les Etats sont obliges de cooperer afin
d'assurer le plus efficacement possible la repression de
la traite des esclaves en haute mer, particulierement
dans les regions oil elle existe encore, telles que les
cotes de l'ocean Indien y compris celles du golfe Per-
sique et de la mer Rouge et les cotes de l'Afrique.

« A cette fin, tous les Etats sont tenus de prendre
des mesures efficaces pour prevenir l'usurpation de
leur pavilion et pour empecher le transport des
esclaves sur les batiments autorises a arborer leur
pavilion.

« Pour rendre effective la repression de la traite

en haute mer et empecher l'emploi abusif du pavilion
d'un Etat, le droit d'approche est reconnu dans les
memes conditions que pour la poursuite de la pira-
terie.

« Tout esclave qui se serait refugie sur un navire
de guerre ou un navire marchand sera ipso facto
affranchi39. »

2) Ce texte traitait dans un seul article du droit
d'approche et des devoirs des Etats relatifs a la repres-
sion de la traite. Le rapporteur special est d'avis qu'il
est preferable d'etablir une distinction nette entre les
deux matieres, a savoir d'une part le droit d'approche
et d'autre part les obligations des Etats en matiere de
repression de la traite. Dans le premier cas il s'agit de
sauvegarder la liberte de la navigation et d'interdire tout
droit de visiter et d'examiner des navires en haute mer,
sauf dans les cas nettement determines. Dans l'autre, il
s'agit d'obliger les Etats a collaborer aux mesures visant
a la suppression de la traite. Le rapporteur special pro-
pose d'inclure cettc derniere obligation dans un article
separe (article 22).

3) Comme exemples des cas ou les actes d'ingerence
se fondent sur des pouvoirs accordes par traite, le rap-
porteur rappelle les Conventions suivantes : Convention
du 6 mai 1882 pour regler la police de la peche dans
la mer du Nord en dehors des eaux territoriales40;
Convention du 16 novembre 1887 concernant l'abolition
du trafic des spiritueux parmi les pecheurs dans la mer
du Nord en dehors des eaux territoriales 41; Convention
du 14 mars 1884 concernant la protection des cables
sous-marins 42; Convention du 17 juin 1925 concernant
le controle du commerce international des armes et
munitions et des materiels de guerre 43 (pas entree en
vigueur).

Article 23

Constituent la piraterie les actes ci-apres enume-
res, lorsqu'ils sont commis a un endroit situe en
dehors de la juridiction territoriale de tout Etat :

1) Tout acte de violence ou de depredation per-
petre avec I'intention de pillage, de viol, de blessure,
de reduction en esclavage, d'emprisonnement ou de
mise a mort ou avec I'intention de voler ou de
detruire une propriete a des fins d'ordre personnel,
sans que I'auteur entende de bonne foi revendiquer
un droit et a condition que I'acte dont il s'agit ait
ete commis en connexion avec une attaque en mer
ou venant de la mer ou dans I'air ou part ant de Pair.
S'il y a connexion entre I'acte dont s'agit et une
attaque ayant son point de depart a bord d'un navire,
il faut que ce navire ou tout autre batiment implique
soit un bateau pirate ou un navire sans nationality;

2) Tout acte de participation volontaire dans
I'exploitation d'un navire, commis en ayant connais-
sance de faits conferant a ce batiment le caractere
d'un bateau pirate;

36 Voir par . 3 du present rapport .
37 Voir compte rendu de la 123* seance, par . 132, dans

Yearbook of the International Law Commission, 1951, vol. I,
p . 354.

38 Voir par. 3 du present rapport .

39 Voir compte rendu de la 124e seance, par . 74, ibid.,
p. 359 et 360.

40 Mar tens , Nouveau recueil general de traites, 2" s£rie,
vol. IX , p . 556.

» Ibid., vol. XIX, p. 414.
42 Ibid., vol. XI , p . 281 .
43 Hudson, International Legislation, vol. Ill, p. 1634.



16 Yearbook of the International Law Commission, Vol. II

3) Toute action visant a inciter a la commission
des actes definis aux alineas 1 ou 2 du present
article ou entreprise avec I'intention de les faciliter.

Article 24

Un bateau pirate est un batiment destine par les
personnes sous le controle desquelles il se trouve
effectivement a commettre Tun des actes dont il est
question a la premiere phrase de Palinea 1 de
Particle 23 ou tout article similaire, a I'interieur du
territoire d'un Etat par irruption partant de la haute
mer, pourvu que, dans chacun de ces cas, le dessein
des personnes sous le controle desquelles ledit navire
se trouve effectivement ne se borne pas strictement
a perpetrer de tels actes au prejudice de bateaux ou
d'un territoire soumis a la juridiction de I'Etat
auquel le navire appartient.

Article 25

Un navire pourra conserver sa nationalite, malgre
sa transformation en bateau pirate. La conservation
de la nationalite ou sa perte seront determinees
conformement a la loi de I'Etat de laquelle cette
nationalite decoufait a I'origine.

Article 26

Tout Etat pourra saisir un bateau pirate ou un
bateau capture a la suite d'actes de piraterie et qui
serait en possession de pirates ainsi que les choses
et les personnes se trouvant a bord dudit batiment,
a tout endroit non soumis a la juridiction d'un autre
Etat.

Article 27

Lorsqu'un navire saisi pour cause de suspicion de
piraterie en dehors de la juridiction territoriale de
I'Etat qui I'aura apprehende, n'est ni un bateau
pirate ni un bateau capture a la suite d'actes de
piraterie et en possession de pirates et si ledit navire
n'est pas susceptible d'etre saisi pour d'autres
motifs, I'Etat qui I'aura apprehende sera responsable
vis-a-vis de I'Etat auquel le bateau appartiendra de
tout dommage cause par la capture.

Article 28

Toute saisie pour cause de piraterie ne pourra etre
executee que pour compte d'un Etat et uniquement
par une personne autorisee par cet Etat a agir pour
son compte.

Commentaire

La piraterie n'appartient pas aux matieres choisies
par la Commission lors de sa premiere session, en 1949,
en vue de la codification. Aussi le rapporteur special
dans son premier rapport sur le regime de la haute mer
(A/CN.4/17 44) n'avait-il pas traite de ce sujet. Apres
l'elargissement de son mandat par la Commission a
l'occasion de sa cinquieme session, le rapporteur special

est arrive a la conclusion qu'il est indispensable d'inclure
dans son rapport certains principes relatifs a la protec-
tion contre les actes de piraterie. Toutefois, il ne saurait
etre question d'y inserer une reglementation complete
de cette matiere, le projet de convention, elabore par la
Harvard Law School en 1928 et 1929 et dont M. Joseph
W. Bingham fut le rapporteur, ne contenant pas moins
de 19 articles. Le rapporteur special a cru devoir se
borner a evoquer les articles reproduisant les principes
les plus importants relatifs a la protection contre la pira-
terie. Quoiqu'il semble possible de soutenir sur certains
points une opinion differente, le rapporteur special a
prefere presenter ces articles dans la forme ou ils se
trouvent dans le projet de Harvard Law School. Les-
dites stipulations pourront a son avis servir de base a
la discussion que la Commission voudra entamer en cette
matiere. Quant aux commentaires ayant trait a ces
articles, le rapporteur special se refere aux applications
detaillees jointes au texte du projet americain 45.

Article 29

1. La poursuire d'un navire etranger pour infrac-
tion aux lois et reglements de I'Etat riverain, com-
mencee alors que ledit navire etranger se trouve dans
les eaux inrerieures ou dans la mer territoriale de
cet Etat, pourra etre continuee au dela de la mer
territoriale, a condition qu'elle n'ait pas ere inter-
rompue. II n'est pas necessaire que le navire, ordon-
nant de stopper a un bateau etranger naviguant dans
la mer territoriale, s'y trouve egalement au moment
de la reception dudit ordre par le bateau interesse.
Si le navire etranger se trouve dans une zone con-
tigue a la mer territoriale, la poursuite ne pourra
etre entamee que pour cause de violation d'interets
que I'institution de ladite zone avait pour objet de
protege r.

2. Le droit de poursuite cesse des que le navire
poursuivi entre dans la mer territoriale du pays
auquel il appartient ou dans celle d'une tierce puis-
sance.

3. La poursuite ne sera considered comme etant
commencee qu'a condition que le navire poursuivant
se soit assure par des relevements, des mesures
d'angle ou de toute autre facon, que le batiment
poursuivi ou I'une de ses embarcations se trouve a
I'interieur des limites de la mer territoriale. Le com-
mencement de la poursuite devra en outre etre mar-
que par remission du signal de stopper. L'ordre de
stopper devra etre donne a une distance permertant
au navire interess& soit de I'entendre, soit d'aperce-
voir le signal correspondant.

4. La relaxe d'un navire arrete a un endroit se
trouvant sous la juridiction d'un Etat et escorte vers
un port de cet Etat aux fins d'une action le concer-
nant devant les autorites competentes ne pourra etre
exigee du seul fait que ledit navire ait traverse une
partie de la haute mer au cours de son voyage.

Commentaire

La reglementation relative au droit de poursuite ela-
boree par la Conference de codification de 1930 repro-

44 Voir par. 1 du present rapport.
45 Research in International Law, Harvard Law School

1932, p. 749 a 872.
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duit de facon generale des principes non contestes en
droit international; elle contient cependant certains
points controverses qui ont ete plus particulierement
examines par la Commission du droit international pen-
dant sa troisieme session46. Le rapporteur special a
reproduit les idees adoptees par la Commission.

PECHERIES

Article 30

Un Etat dont les ressortissants se livrent a la peche
dans une region quelconque de la haute mer ou les
ressortissants d'autres Etats ne s'y livrent pas peut
reglementer et controler la peche dans cette region
en vue d'empecher une exploitation abusive ou
I'epuisement des ressources en poisson. Si les res-
sortissants de deux ou plusieurs Etats se livrent a la
peche dans une region de la haute mer, les Etats
interesses prendront ces mesures d'un commun
accord. Si apres Tadoption de ces mesures, des res-
sortissants d'autres Etats se livrent a la peche dans
cette region et si ces Etats n'acceptent pas ces
mesures, I'organisme international prevu a Par-
ticle 32 sera saisi de la question, sur requete de
Tune des parties interessees.

Article 31

Dans toute region situee a moins de 100 milles
de la mer territoriale, I'Etat ou les Etats riverains ont
le droit de participer sur un pied d'egalite a toute
reglementation, meme si leurs ressortissants ne se
livrent pas a la peche dans cette region.

Article 32

Les Etats auront le devoir de reconnaitre le carac-
tere obligatoire pour leurs ressortissants de toute
reglementation de la peche dans une region quel-
conque de la haute mer qu'une auto rite internatio-
nale, creee dans le cadre de ('Organisation des
Nations Unies, aura jugee indispensable pour empe-
cher une exploitation abusive ou I'epuisement des
ressources en poisson de cette region. Cette autorite
Internationale interviendra a la requete de tout Etat
interesse.

Commentaire

Les articles ci-dessus ont ete empruntes au rapport
de la Commission sur les travaux de sa cinquieme ses-
sion relatif aux pecheries (A/2456, par. 94). Quant au
commentaire, le rapporteur special se permet de ren-
voyer aux paragraphes 95 a 104 dudit rapport47.

PECHERIES SEDENTAIRES

Article 33

Sous reserve des droits acquis des nationaux
d'autres Etats, les droits souverains de I'Etat rive-

rain sur son plateau continental s'etendent egale-
ment aux pecheries sedentaires.

Commentaire

Voir le rapport de la Commission du droit interna-
tional sur les travaux de sa cinquieme session (A/2456),
paragraphe 71 4*.

POLLUTION DES EAUX

Article 34

Tous les Etats seront tenus d'edicter des regies en
conformite avec celles etablies de concert par la
majorite des Etats maritimes et qui visent a eviter la
pollution des eaux par les hydrocarbures repandus
par les navires.

Commentaire

1) La pollution de la mer par les hydrocarbures
repandus par les navires presente de graves inconve-
nients : infection des ports et des plages, risques d'incen-
die, menaces a la vie de certaines especes marines, pois-
sons et oiseaux. Presque tous les Etats maritimes ont
etabli une reglementation ayant pour objet d'eviter la
pollution de leurs eaux par les hydrocarbures. Mais il
est clair que ces reglements particuliers sont insuffisants.
Les hydrocarbures, evacues en pleine mer, sont suscep-
tibles d'etre entraines vers les cotes par les courants et
les vents. Seule une solution internationale pourra etre
efficace. Sur l'invitation du Gouvernement des Etats-
Unis, une conference preliminaire d'experts s'est reunie
a Washington le 8 juin 1926 49. Elle elabora un projet
de convention 50 qui ne fut pas favorablement rec,u. En
1934, le Gouvernement britannique saisit la Societe des
Nations de ce probleme 51. L'Assemblee declara que
« la question de la pollution des eaux de la mer par les
hydrocarbures est de nature a faire l'objet d'une conven-
tion internationale » ". Un comite special d'experts Ela-
bora en octobre 1935 un projet de convention interna-
tionale 53. Le Conseil decida, le 10 octobre 1936, de
convoquer une conference a ce sujets4. Toutefois, celle-
ci ne s'etait pas reunie avant la guerre mondiale. A
l'heure actuelle, de nouvelles tentatives sont en cours en
vue d'aboutir a une reglementation de cette matiere.

2) La situation actuelle est resumee comme suit dans
un article publie le 7 decembre 1953 au Department of
State Bulletin americain, p. 779, sous la plume de

48 Voir compte rendu de la 125" seance, par. 37 a 76, dans
Yearbook of the International Law Commission, 1951, vol. I,
p . 364 h 366.

47 Voir Yearbook of the International Law Commission,
1953, vol. II .

48 ibid.
49 Pre l iminary Conference on Oil Pol lut ion of Navigable

Waters , Washington, June 8-16, 1926, Voi r Papers relating
to the Foreign Relations of the United States 1926, vol . I ,
p . 238.

50 Ibid., p . 245 .
51 Voi r Pollution de la mer par les hydrocarbures (s£rie

de publicat ions de la Societe des N a t i o n s : VI I I . C o m m u n i -
cations et transit . 1935.VIII.5) [S.d.N., n° officiel: A .20 .
1935.VIII], p. 2.

52 Voi r Pollution de la mer par les hydrocarbures {op. cit.,
1935.VIII.7) [S.d.N., n° officiel: C.449.M.235.1935.VIII ] ,
p . 2.

ss Voir Ibid., p . 8.
54 Societe des Na t ions , Journal officiel, X V I I " annee ,

p . 1196 (94e session du Conseil , 4" seance, 1 0 / X / 1 9 3 6 ) .
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M. Mann, « Foreign Affairs Officer in the Office of
Transport and Communications Policy » :

« En conclusion, il parait raisonnable de supposer
que Ton fait des progres substantiels en ce qui con-
cerne la prevention de la pollution de l'eau de mer
par les hydrocarbures grace a la mise en oeuvre de la
legislation nationale et locale et a l'action benevole de
certains interets prives. Aux Etats-Unis ou des resul-
tats appreciables ont ete obtenus par ces moyens, on
peut mentionner I'installation aux ports de tetes de
ligne et dans la plupart des ports principaux, de reci-
pients pour les eaux contaminees par les residus
d'hydrocarbures; mais il semble que les gouverne-
ments de certains autres pays, ou le probleme est
probablement plus urgent, sont convaincus de la
necessite d'une action internationale. Des recomman-
dations actuellement a l'etude envisagent la creation
de regions ou de zones en haute mer, a l'interieur des-
quelles il serait interdit de rejeter des hydrocarbures
ou des eaux contaminees. Aucune pression ne
s'exerce en vue d'obliger tous les pays a installer des
separateurs. II y a lieu de noter que l'etude britan-
nique d'ensemble, achevee au mois de juillet dernier,
ne recommande d'imposer I'installation de separateurs
qu'aux navires immatricules dans le Royaume-Uni et
utilisant des reservoirs pour les hydrocarbures com-
bustible et l'eau de lestage alternativement; le rapport
constate que des petroliers de haute mer peuvent,
sans utiliser des separateurs, effectuer la separation
de la plus grande partie de l'eau par depot dans une
cuve a dechets. Certains gouvernements n'ont pas
manque, dans leurs rapports officiels, d'envisager la
possibility d'utiliser le traitement chimique pour pre-
venir la pollution par les hydrocarbures, mais leurs
recommandations indiquent l'utilite de nouvelles
etudes dans ce domaine. Ces diverses etudes ont fait
ressortir le besoin d'installations adequates pour la
reception des residus d'hydrocarbures dans les ports
petroliers de tetes de ligne, aupres des ateliers de
reparation des navires, dans les ports et dans les
rades; mais il semble que, dans certains pays, les
mesures prises a cet effet soient insuffisantes. »

3) II y a lieu de completer les renseignements qui
precedent en resumant brievement les activites des
Nations Unies dans ce domaine. Apres l'adoption a la
date du 6 mars 1948 par une conference tenue sous les
auspices des Nations Unies de la Convention relative a

la creation d'une organisation intergouvernementale
consultative de la navigation maritime, le probleme fut
discute de nouveau en 1950, 1951 et 1953 par la
Commission des transports et des communications et
par le Conseil economique et social. Les gouvernements
disposant des moyens techniques necessaires a cet effet
furent invites a proceder a des etudes relatives a la
question et a en communiquer les resultats au Secretaire
general des Nations Unies. Celui-ci fut autorise par la
resolution 468 B (XV), adoptee par le Conseil econo-
mique et social le 15 avril 1953, a prier les gouverne-
ments des Etats Membres,

« Qui s'interessent a la question de mettre a sa
disposition, aux frais desdits gouvernements, des spe-
cialistes qui seront charges de coordonner les etudes
et les communications presentees par les gouverne-
ments interesses et de tirer les conclusions qui
s'imposent, pour transmission a l'Organisation inter-
gouvernementale consultative de la navigation mari-
time, lorsque cette Organisation aura commence de
fonctionner... »

Conformement a ladite resolution, le Secretaire general
s'est mis en rapport avec les gouvernements des Etats
Membres dont trois, celui de la France, celui des Pays-
Bas et celui du Royaume-Uni, ont accepte en principe
de mettre des specialistes a sa disposition (E/2522,
par. 2). Cependant, par une note en date du 6 novem-
bre 1953 (E/2522, par. 3 et annexe), le Gouvernement
britannique informa le Secretaire general de son inten-
tion de reunir en 1954 a Londres une conference diplo-
matique speciale des principales puissances maritimes
et d'inviter les Nations Unies a s'y faire representer. Le
Gouvernement britannique declara en outre que la mise
en ceuvre de tout accord pouvant resulter des travaux de
ladite conference serait assuree par l'Organisation
consultative susmentionnee, a partir du moment ou elle
commencerait a fonctionner. II exprima egalement l'avis
que, dans ces conditions, « il etait inutile de continuer a
envisager la convocation de la reunion des specia-
listes... » prevue par la resolution 468 B (XV) et le
Secretaire general, dans sa reponse, prit note des
reserves ci-dessus resumees du Gouvernement du
Royaume-Uni et ajouta que dans ces circonstances il
avait propose que la question de la pollution de l'eau
de la mer fut inscrite a l'ordre du jour provisoire de la
dix-septieme session du Conseil economique et social
(E/2522, par. 3, 4 et 7).

DOCUMENT A/CN.4/86

Comments on the draft articles on the continental shelf, fisheries and the contiguous zone adopted
by the International Law Commission at its fifth session, transmitted by the Government of Denmark

By a note of 28 April 1954, the Permanent
Representative of Denmark to the United Nations
transmitted to the Secretary-General, with the request
that they be brought to the attention of the International
Law Commission, the following observations by the
Danish Committee to Investigate Matters relating to
the Continental Shelf:

[Original text: English]
[13 May 1954]

At its session on 12 November 1953 the Committee
discussed the new draft articles on the continental shelf
adopted by the International Law Commission at its
fifth session.

The Committee considered that the new draft articles
were an improvement upon the previous draft, and
especially that the amendments submitted by Denmark




