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Eléments de problématique

La sécurisation des activités maritimes relevait d’une part des initiatives privées des
acteurs économiques, et d'autre part de dispositions publiques prises par les autorités
urbaines, seigneuriales et princiéres. Le régime portuaire en donne une bonne illustration.
Afin de sécuriser I’acces et le stationnement en leur havre, les municipalités renforcerent
continuellement leur légidation al’ égard du balisage, du pilotage, du lamanage, du délestage,
du désarmage, du quillage, de I’amarrage et du quaiage’ des navires. Chacune des ces
obligations donnait lieu au paiement d’'un droit censé garantir, par |’entretien de matériels
adaptés, la sOreté du lieu. De surcroit, des regles complémentaires, temporaires ou
permanentes, pouvaient concerner le temps d’ ouverture et de fermeture du port, la nationalité
des bétiments entrant et sortant, leur tonnage et la raison de leur venue, etc. Les
dével oppements que connut la fiscalité sur la vente et la circulation des marchandises furent
souvent justifiés par la nécessité de résorber certains risques. C’ était le cas des brefs bretons,
documents ducaux dont chague maitre de navire voyageant le long des cOtes armoricaines
devait se munir pour s assurer contre I’ exercice du droit de bris. En surtaxant les importations,
ou en exonérant les exportations, les Etats se livraient & des mesures protectionnistes dont
I’ objet était de limiter la concurrence étrangere et de rendre plus compétitives les productions
et activités commerciales indigénes. La création des amirautés participait aussi de larecherche
de sécurité. Née sous Saint Louis lors de la 7° croisade, la charge d’ amiral de France vit ses
prérogatives précisées en 1373%. Simple fonction honorifique de commandement de la flotte
royale al’origine, on lui adjoignit bientdt la surveillance, la défense et de la police de la mer,
puis le premier ressort des questions de faits de course et de piraterie. L’amiral de France,
disposant d’ une administration propre dans les grands ports tenus par le roi, était ains
responsable de la délivrance des lettres de margue et des congés de course. Et il n' éait pas le
seul a pouvoir prétendre protéger les cotes du royaume. Les amirautés de Flandre, de
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Guyenne et de Bretagne continuérent longtemps a piloter leurs propres systémes de défense
des littoraux ainsi qu'a organiser et a soutenir les déplacements en convois des flottes
commerciales de leurs ressortissants. Des escortes spéciales étaient financées a cet effet et un
reglement stipulant la conduite et les dates de ralliement de la flotte les régissait. La garde des
centres d échange contre la pénétration éventuelle d’ ennemis suspendait la navigation
d étrangers le long des cotes frangaises a I'obtention d’'un sauf-conduit, individuel ou
collectif. A I’ occasion de la rédaction de tréves et de traités, chague signataire prenait ainsi le
soin de négocier la protection et la liberté de circulation accordées par |'autre partie ases
ressortissants. Ces accords pouvaient également déboucher sur la conclusion d’ une alliance et
d une assistance mutuelle.

En définitive, le rble des pouvoirs publics dans la gestion des risques variait selon leur
poids et prérogatives politiques, leur proximité de la population qu’ils encadraient et la nature
des aléas auxquelsil fallait faire face. Aux autorités locales incombait surtout le soin de lutter
contre les menaces naturelles et technologiques, par la création de dispositifs et
dinfrastructures de protection, ans que par I'instauration de réglementations
appropriées. Les couronnes royal es se contentaient, le cas échéant, d’ aider leur mise en cauvre
par un appui fiscal. Aux autorités centrales revenait davantage le devoir de faire régner la paix
sur mer, de stabiliser les marchés et de protéger les intéréts économiques de leurs sujets.
Ensemble, elles devaient également prévenir les attaques étrangéres par |’ organisation de
dispositifs d' alerte et de défense. En ces temps de guerre chronique, la prévention de ce risque
était d’une importance capitale. A partir de la fin du x111° siécle furent mis en défense les
navires, les cotes, les infrastructures littorales et les hommes. Par touches successives, un guet
de la mer fut ains articulé. Chague village littoral y participait sous la houlette d’ une grande
ville portuaire ou d'un seigneur cétier. Les points stratégiques, comme les havres, les
estuaires et leurs centres urbains, furent fortifiés, et des systemes de garde instaurés. L’on
congtitua en renfort des flottes de défense et des stations navales, comme celles de Rouen ou
de La Rochelle, censées intervenir rapidement et répondre a toute attaque. Surveillance,
alerte, fortification et armement mobilisaient toutes les forces dans les circonstances les plus
tendues. Au total, a grands frais et avec des résultats variables, la protection des littoraux
devint un enjeu majeur pour les autorités publiques alafin du Moyen Age.

La recherche de sécurité, d’équilibre et de stabilité, de confiance en somme, sans
lesquels le commerce maritime international n'aurait pu se déployer, eut une répercussion
majeure sur les formes d’ organisation politiques et sociaes des populations littorales ala fin
du Moyen Age. L’ observation vaut également pour ce qui concerne le cadre juridique des
activités liées a la mer. A I'aube du x111® siécle, sous I'influence présumée du droit
méditerranéen — en tout cas tel qu'il apparait dans certaines parties du Digeste, des Basiliques
et du Consolat® — furent rédigés, & mi-chemin entre le droit écrit et le droit coutumier, les
Réles d’'Oléron. Cette compilation de la jurisprudence et des usages des gens de mer du
Ponant avait des objectifs pratiques. Leur constitution fut dictée par les réalités quotidiennes
de I'exercice de la mer et la nécessité de regles smples, de sorte qu'ils constituerent pour
quatre siecles la référence des tribunaux, des prud’hommes et des contrats priveés, auxquelsils
fournissaient les moyens de leurs clauses et de leurs jugements’. Les articles qu'ils
contiennent étaient autant d'obligations auxquelles les maitres, mariniers et affréteurs
devaient se soumettre pour garantir la sécurité du navire, des hommes et des marchandises.
De I’ appareillage a I’ arrivée des vaisseaux, les comportements de chacun étaient arrétés afin
de prévenir tout dommage (bris du bateau ou de sa cargaison) et, le cas échéant, par tempéte
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ou naufrage, de sauver ce qui pouvait |’ étre : vérification de la qualité des guindages et des
cordages, bon arrimage, déchargement et stockage a quai du fret, jet des denrées et abattage
du mét dans les extrémes néecessiteés, etc. Selon lafonction qu’il occupait dans I’ expédition, la
responsabilité de chacun était également engagée, |'obligeant en cas de faute avérée au
dédommagement sur ses propres biens. Ces jugements visaient par ailleurs a assurer la paix et
I’entraide au sein de I’ équipage. En particulier, un matelot malade devait étre soigné aux frais
de son employeur. On chercha enfin a limiter les risques de fraude et de malversation.
L’article 15 précisait que, dans le cas ou un navire al’ ancre, en station dans un port, heurtait
un autre béatiment, tous les dommages occasionneés étaient supportés a part égale par les deux
sinistrés. |l s agissait par ce moyen d’ éviter « que I’ équipage d’ un vieux navire ne fQt tenté de
se mettre sur la voie d'un meilleur dans I’ espoir de se faire dédommager des suites de ce
choc® ». Les Réles d Oléron connurent un tel succés qu'ils s imposérent & d’ autres rédactions
de méme nature contenues dans la constitution de la fameuse Societas navium bayonnaise de
1204-1213, dans la Coutume d'Hambourg de 1292, ou dans celle de Lubeck de 1299°. Les
usages locaux y furent soit progressivement intégrés, soit relégués au second plan. Des
versions multiples’, sur la base de la compilation originale, furent ainsi traduites et adaptées.
Le Waterrecht, droit maritime des villes hanséatiques de la mer du Nord, en est une
adaptation du x1v® siecle. Adoptée par Lubeck, elle se répandit ensuite dans les villes de la
Baltique, et notamment & Wisby, sous le nom de Gotlandisches Waterrecht®. En Flandre,
le Droit maritime de Damme en était une copie quasiment littérale’. Une traduction fut
également réaisée en Angleterre dans leBlack Book of the Admiralty™. On en trouve
quelques traces & Bayonne, a Libourne et & Bordeaux. Enfin, la Castille, avec ses Partidas
attribuées & Alphonse X en 1266, et Séville, avec ses Leyes de Layron™®, disposaient d'une
de ces versions. Dans le sillage de Jean-Marie Pardessus, il y aurait grand intérét a réunir et a
comparer I’ensemble de ces versions pour en déterminer plus précisement les origines et la
filiation, les objectifs, les principes, les modalités et les méthodes, le tronc commun et les
particularismes, les évolutions et les améliorations, la diffusion. L’internationalisation du
droit maritime, dictée par la nécessité de prémunir les gens de mer des dangers naturels et
anthropiques auxquelsiils étaient exposes, de gouverner pour celales conduites et de désigner
les responsabilités de chacun, est un fait majeur de I’ histoire européenne. Alors que, dans les
terres, les coutumes locales résistérent si longtemps a I’ extension de droits nationaux, les
usagers de la mer formérent, dans le cas précis du reglement de ces causes, une communauté
juridiquement originale.
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Programme

Matinée

» 9h00-9n30. Accueil et introduction du séminaire par Mathias TRANCHANT.

> 9h30-10h00. Eric BARRE, « Les jugements de captures d’ ennemis du royaume sur le littoral
en Normandie durant la guerre de Cent Ans : naissance d’ une jurisprudence ».

» 10h00-10h30. Frédérique LAGET, «As thoughe England were lykened to a cite. La
sécurisation des cotes en Angleterre alafin du Moyen Age ».

» 10h30-11h. Jesiis Angel SOLORZANO TELECHEA, « Guerre, politique et économie dans la
frontiere maritime du Royaume de Castille: I” unité d'action extérieure des villes portuaires
cantabriques aux xIv° et xv° siécles ».

» 11h00-11h30. Méario VIANA, «La présence des étrangers dans les villes portuaires
portugaises aux x1v® et xv° siécles ».

» 11h30-12h00. Discussions conduites par Jean-Luc SARRAZIN

Aprées-midi

» 14h00-14h30. Laurence MoAL, Alain GALLICE, « Réglementations publiques en réponse
aux risques maritimes dans le duché Bretagne a lafin du Moyen Age ».

> 14h30-15h00. Laurence JEAN-MARIE, « Actes royaux anglais au xl11° siécle concernant les
marchands normands. Ou comment concilier aéas diplomatiques et nécessités
commerciales ».

» 15h00-15h30. Louis SICKING, « Marchands espagnols aux Pays-Bas et la navigation a
I'époque de Charles-Quint: gestion des risques et |égidation »

> 15h30-16h00. Alain BERBOUCHE, « La piraterie et de sarépression aux xvi°®-xvii® siecles »
» 16h00-16h30. Discussions conduites par Michel BOCHACA et Stéphane CURVEILLER
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