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INTRODUCTION

Le droit des espaces marins (mer territoriale, zone contiglie, zone économique
exclusive, plateau continental, haute mer etc.) est spécifique et limité, d’ou I’invention de la
notion globale de «droit maritime» qui est trés vaste et élargie. Le droit maritime est constitué
par I’ensemble des regles relatives a I’utilisation des espaces maritimes et a la navigation en
mer et dans les ports. Le droit maritime définit les zones ainsi que les droits et obligations des
Etats dans ces zones, notamment celles relatives & la protection de I’environnement et a
I’ordre public en mer. Le droit relatif aux activités en mer fait également partie du droit
maritime et du droit de la mer. Le droit maritime est le droit des choses, des activités et des
événements liés a la mer. Plus précisement, il traite des affaires relatives aux navigants, aux
navires et autres batiments de mer, aux contrats d’affrétement et de transport maritime, a la
sécurité maritime, aux événements de mer et aux assurances maritimes.

L objet du droit maritime est I’activité de la navigation qui s’effectue sur la mer. Selon
la définition bien connue, donnée par Rodiére, le droit maritime est, au sens large, I’ensemble
des régles juridiques relatives a la navigation en mer', le long des c6tes et dans les ports, ainsi
que celles qui établissent un fonctionnement de base et réglent les litiges a bord du navire.

Ce n’est pas la nature des régles qui détermine I’étendu de cette discipline juridique,
mais leur objet. En effet, la vie et le travail exigés sur un navire, parfois longtemps absents,
imposent des régles particuliéres, auxquelles s’ajoutent celles du droit commun.

Cette discipline se caracterise plus par I’objet sur lequel portent les regles de droit que
par la nature de ces regles.

Le droit maritime fut d’ailleurs, depuis des siécles, le droit de la navigation en mer.

! Ccf. RODIERE R., DU PONTAVICE E., Droit Maritime, 10 éd., Paris, Dalloz, 1986, p. L.



Les transports sur les fleuves sont, par contre, régis par les regles géenérales des contrats. Il
n’en demeure pas moins que d’autres définitions créent une confusion entre le droit maritime
et le droit de la mer.

Le droit maritime peut étre analysé sous diverses aspects relevant autant du droit
public que du droit prive.

L’existence de nombreuses conventions internationales va encore plus caractériser tant
les aspects publics que privés du droit maritime?.

Vu sous I’angle du droit international public, le droit maritime est constitue des régles
qui déterminent droits, devoirs et obligations des Etats en regard de la navigation et des autres
utilisations de la mer. Le droit de la mer®, par exemple, fixe le régime de la liberté de la
navigation, le statut juridique des eaux, la compétence de I’Etat qui s’y exerce ou, encore, le
statut du navire qui y circule. Aussi, par ce que le commerce et le transport maritime sont des
activités qui revétent, en grande partie, un caractére international, les Etats ont voulu faciliter
I’exercice de ces activités en proposant I’uniformisation de certaines regles.

Sur le plan interne, la navigation et le transport maritime demeurent des activités
largement contrdlées par I’Etat. C’est le caractére public de ces activités qui motive ce dernier
a intervenir®. Que ce soit pour exercer sa souveraineté sur certaines eaux ou sur les navires qui
battent son pavillon, pour faciliter et rendre moins périlleuse la navigation ou simplement
pour améliorer les affaires de routine des gens de mers, I’Etat intervient méme dans des

questions de droit privé.

2 A titre d’exemple, le CMI (Comité maritime international) responsable de la rédaction de 14 conventions
internationales depuis 1910. Son ceuvre en matiére d’unification du droit maritime est considérable. Voir
CHAUVEAU P., L unification du droit maritime et le CMI, 16 Rev. trim. dr. comm., 1963, p. 737.

® Le droit de la mer actuel est en grande partie codifié dans la Convention des Nations Unies sur le droit de la
mer du 7 octobre 1982 (U.N.C.L.O.S). Cette convention, qui est en vigueur, représente le fruit d’un large
consensus parmi les membres de la communauté internationale. Cf. GALLETTI F., «Notion et pratique de
l"arrangement provisoire» prévu aux articles 74§ 3 et 83§ de la Convention des Nations unies sur le droit de la
mer. Une contribution marginale au droit de la délimitation maritime?, in Lucchini (Dir), Annuaire
International du Droit de la Mer (ADM), TOME X, Institut économique du droit de la mer de Monaco, Paris,
Ed. Pedone, 2005, pp. 115-142.

* BRISSET J., Cours de droit maritime, Faculté de droit, Université d’Ottawa, 1955, pp. 3-4.



C’est le droit maritime interne qui déterminera le régime administratif et fiscal et pénal
de la navigation et du transport maritime. Par exemple, le Code de 1919, une piece importante
du droit maritime marocain, a caractere largement administratif, réglemente les rapports entre
I’Etat et les différents intervenants maritimes.

Toujours sur le plan interne, mais analysé cette fois sous I’angle du droit prive, le droit
maritime est constitué des regles qui régissent, sur la plan juridique, les relations entre les
particuliers impliqués dans une entreprise maritime. Par exemple, c’est le droit maritime qui
détermine quel est le régime juridique applicable au contrat d’affretement ou au contrat de
transport maritime sous connaissement. C’est donc un droit qui posséde une forte consonance
commerciale.

L’industrie maritime est constituée de nombreux secteurs d’activités proprement
maritimes, mais aussi terrestres. La diversité de ces secteurs entraine évidemment une
multiplicité d’intervenants. En référant nommément a cette diversité, c’est d’ailleurs que
certains dictionnaires juridiques définissent le droit maritime. C’est aussi cette complexité de
I’industrie qui met en contact permanent les régles du droit maritime avec celles du droit
terrestre. Le droit maritime ne peut donc étre considéré comme une discipline hermétique ou
indépendante. 1l est en interrelation constante avec le systéme de droit prive, dont il ne serait
qu’une composante’.

Mais le droit maritime peut aussi étre défini par référence a sa nature, c’est-a-dire en
insistant sur I’originalité des régles qui le composent ainsi que leurs origines. L évolution de
ces regles s’est faite en accord avec le développement du commerce et des techniques de
navigation. A cet égard, le droit maritime s’avére étre la somme des usages et des coutumes
des gens de mer tels qu’appliques par des tribunaux spécialisés, chargés de régler les litiges

qui s’elevaient entre ces derniers.

> Lexique des termes juridiques, Paris, Dalloz, 1988, p. 183.



Ces normes sont souvent communes a toutes les nations maritimes. Elles s’articulent
autour d’une realité bien simple, qui est le risque de mer. C’est de cette réalité que s’est
dégagé I’idée d’aventure commune qui caractérise le droit maritime. En effet, le transport
maritime a toujours été percu comme étant une aventure commune, dont les profits, en cas
d’heureuse arrivée ou en cas contraire des pertes, devaient étres répartis entre tous les
participants. L’idée persiste aujourd’hui, mais dans une moindre mesure. Elle se fonde sur
plusieurs regles de droit maritime qui n’ont pas d’équivalent en droit terrestre, telles celles
relatives a la contribution aux avaries communes a |’assurance maritime et, au contrat
d’affretement ou de transport maritime sous connaissement. Ces regles traduisent une certaine
harmonie du droit maritime international.

L’existence et le contenu de ces normes colorent donc le droit maritime d’une forte
teinte d’originalité.

Mais il existe une autre caractéristique tout aussi essentielle. Pendant des siecles, ces
regles furent tout d’abord développées, puis appliquées, par des tribunaux spécialisées: les
tribunaux maritimes ou les cours d’amirauté. En anglais, le droit maritime (maritime law) est
souvent désigné par I’expression «Admiralty Law» par renvoi au droit appliqué par la Cour de
I’ Amirauté anglaise®. Ces tribunaux ont exercé leur mission normalement de facon exclusive,
quelquefois de facon concurrente avec les tribunaux de droit commun. Pendant longtemps, le
contenu du droit maritime sera déterminé par renvoi au contenu de la compétence de
I’ Amirauté, attribuée a ces tribunaux.

Méme si on ne peut pas préciser aucune date quant a la création de ces tribunaux
spécialisés, on sait par contre que leur établissement est trés ancien’. Depuis I’antiquité, on
trouvait en effet dans chaque port important un conseil ou une cour chargée spécifiqguement de

régler les différents affaires maritimes.

0 GILMOR G., etal., The Law of Admiraly, 2 éd, New York, The Foundation press Inc., 1975, pp. 1-2.
" RODIERE R., Traité général de droit maritime, Paris, Dalloz, 1971, vol. 1971, 1, pp. 9-40.



L’originalité du droit maritime s’est peu a peu atténuée dans nombreux de pays.
Plusieurs facteurs peuvent expliquer ce phénomene: la complexité croissante de I’industrie
maritime, I’intégration pure et simple des régles de droit maritime dans le systéme de droit
privé et la disparition des tribunaux de I’Amirauté ou leur rattachement aux tribunaux
ordinaires.

En France, I’insertion des regles de droit maritime dans le Code de commerce et la
soumission, en premiere instance, des affaires maritimes aux tribunaux de commerce ont fait
perdre beaucoup d’originalité au droit maritime francais®.

La situation n’est pas différente pour I’Angleterre ou la Cour d’amirauté fut intégrée
au systeme des tribunaux de droit commun.

Mais il s’agit de I’atténuation et non de la perte d’originalité des regles du droit
maritime.

Tout en considérant que le droit maritime est défini sur la base de son objet ou de sa
nature’, ses sources, son contenu et sa portée sont susceptibles de varier, mais, dans un pays
unitaire sur les plans politique et juridique, cela ne pose guere de problemes.

La branche du droit qui s’occupe de la navigation, c’est-a-dire des sujets, des moyens
et des activités juridiques qui interviennent dans I’activité économique du transport maritime,
appartient a la fois au droit privé et au droit public.

Ce n’est pas le lieu d’approfondir ici les problemes de I’indépendance scientifique de
cette discipline juridique: il suffit de souligner que les caractéristiques particulieres de la
navigation en font une activité économique qui demande une intervention importante de

I’administration publique, de sorte qu’il n’est pas possible de I’étudier uniquement sous le

® RODIERE R., DU PONTAVICE E., Droit maritime, 10 éd., Paris, Dalloz, 1986, p. 1; GRIME R.P., Shiping
Law, London, Sweet & Maxwell, 1978, pp. 1-2. En Bibliographie, BEURIER J.P., CHAUMETTE P., HESSE
P., MENSARD A.-H., NDENDE M., PROUTIERE-MAULION G., REZENTHEL R., TASSEL Y. (2009/2010)
Droits maritimes, Paris, Dalloz, coll. Dalloz action, p. 1216.

% Selon la doctrine, le droit maritime «is substantially the application of the ordinary principles of the law to
particular problems of ships and seax.



point de vue du droit commun.

La propriété du navire se conforme a la conception du droit de propriété en général, avec
une attention particuliere pour les probléemes de la copropriété avec des institutions spéciales,
mais aux fins de I’exercice de I’activité de navigation. C’est le personnage de I’armateur qui
revét la plus grande importance, celui qui emploie le navire pour un ou plusieurs voyages et
expeditions, en le munissant des équipements nécessaires et en le confiant a la direction d’un
commandant. L’armateur n’est pas forcément le propriétaire du navire; il exerce une activité
organisée pour employer le navire pour obtenir un résultat économique: c’est donc un
entrepreneur et il exerce en particulier une entreprise de navigation.

L armateur emploie des collaborateurs, tant a terre qu’a bord. Ces derniers constituent
I’équipage, c’est-a-dire I’élément humain de I’organisation centrée sur le navire. Les Etats, en
général, dans le cadre des recommandations de I’Organisation Maritime Internationale (OMI),
définissent les criteres minimum concernant I’équipage, selon le principe d’organisation
hiérarchique et définissent toutes les figures professionnelles.

La notion juridique fondamentale autour de laquelle tourne le droit de la navigation
c’est, sur le plan interne, le navire, a savoir le bien qui permet de navigation. En vérité, il n’est
plus possible, aujourd’hui d’affirmer que le navire soit considéré comme un bien de maniere
univoque: dans le droit international, selon certains juristes™, il a la qualité de communauté,
mais si I’on ramene I’ensemble des situations juridiques, pour lesquelles le navire constitue
I’élément de liaison des régles internationales, par référence a sa qualité strictement juridique,
qui laisse de cOté toute considération d’ordre politique, il semble que la notion la plus
appropriée soit celle d’unité de production d’une entreprise, caractérisée par un degré éleveée
d’indépendance, comme la succursale d’une entreprise dans le droit commercial™*.

Le droit interne marocain considére, par contre, le navire comme un bien qui sert a la

1 RIMABOSCHI M., Méthodes d’unification du droit maritime. Contribution a la construction d’un ordre
juridique maritime, Aix Marseille, 2006, tit. II, p. 8.
1 RIMABOSCHI M., op. cit.



navigation; en effet, il peut étre défini comme une quelconque construction (flottante et
mobile), destinée au transport maritime ou fluvial a toutes fins et, en particulier, aux fins
commerciales, de remorquage, de péche, de plaisance ou de tout autre type.

C’est a partir du lancement que la construction prend la qualité de navire, puisque
c’est par ce lancement que le véhicule devient apte a la navigation.

Aux fins de I’enregistrement, certains caractéristiques, comme celles techniques
nécessaires a la navigation de haute mer et cétiére, la jauge et parfois le type et la catégorie de
navires, peuvent avoir une certaine importance.

Il nous semble opportun de citer ici les documents de bord, dont la conservation et la
tenue sont obligatoires durant la navigation. Il s’agit des documents qui, en plus de leur
connotation évidente en droit public, ont une importance considérable également en droit
privé, commercial et du travail. Ils se composent de papiers et de livres.

On trouve en premier lieu I’acte de nationalité, qui indique le nom, le type, les
caractéristiques, la jauge brut et nette, le nom du propriétaire, le registre d’immatriculation et
le réle de I’équipage qui fournit, pour chaque membre du personnel embarqué, les données les
plus significatives.

Le livre de bord principal c’est le journal nautique qui comprend I’inventaire de bord,
le journal général et de comptabilité, le journal de navigation et le journal de cargaison. Le
journal nautique explique les moments techniques, administratifs et les activités essentielles
de la vie a bord; afin d’en renforcer I’efficacité de preuve en faveur de I’armateur, il est tenu
sous la responsabilité du commandant.

Le droit connexe a la pratique du commerce et du transport maritime international,
d’origine coutumiére, est caracterisé par un dynamisme naturel. Il est d’ailleurs influencé par
une multiplicité d’éléments, constitués par des sources non écrites, dont la cristallisation dans

les dispositions d’un traité est bien difficile, par ce qu’il s’agit souvent de sources qui sont



liées a I’évolution de la communaute sociale intéressée, et qui se développent en méme temps
que celle-ci. 1l s’agit en effet de regles issues des usages maritimes, qui s’érigent en principes
généraux lorsqu’elles acquiérent un certain degré d’application®?,

La codification internationale rigide ne peut pas rendre compte de ce dynamisme. La
transposition des conventions internationales dans I’ordre juridique interne des Etats soumise
a la ratification des traités par les Etats, montre le niveau de I’unification acquis par les
conventions internationales de droit maritime.

Le droit marocain est né d’abord des relations commerciales internationales entre les
anciennes villes de la Méditerranée, puis au Moyen Age, entre I’Orient et I’Occident. Le
caractére international du droit marocain s’explique, en outre, par les relations de ce pays avec
les puissances occidentales, avant le protectorat francais.

L’acte d’Algésiras, de I’année 1906,*® prévoyait une liberté économique sans aucune
égalité. Cet acte avait et a toujours des incidences sur les relations interétatiques dans le
domaine maritime’* avec le protectorat’®. Le législateur colonial a commencé d’abord par
introduire certaines regles de droit maritime comparé, d’origine anglo-saxonne (USA en

particulier), avant qu’elles n’influent le droit maritime francais lui-méme.

12 \/0ir RIMABOSCHI. M., Méthodes d unification du droit maritime. Contribution a la construction d’un ordre
juridique maritime, Aix Marseil, 20086, titre 1, p. 6.

B3 1e 16 janvier 1906 s’ouvre a Algésiras, en Espagne, une Conférence internationale dédiée a la question
marocaine. La souveraineté de I’Empire chérifien est mise a mal depuis la Conférence de Madrid de 1880 qui
pose les bases du régime international du Maroc. Les appétits des Européens s’aiguisent au début du XX° siécle
sur fond d’expansion colonial. Le principal gagnant est la France qui se dote d’une sphére d’influence en
neutralisant, par des concessions de terres dans d’autres espaces, 1’Italie, puis 1’Angleterre avec «l’entente
cordiale » en avril 1904 et enfin I’Espagne, en octobre 1904. Craignant 1’instauration d’un protectorat, le Sultan
Abd el Aziz se tourne vers le grand perdant des arbitrages entre Européens: 1’ Allemagne. Leur rapprochement se
matérialise & Tanger le 31 mars 1905, lorsque le Kaiser se proclame le défenseur des intéréts du Maroc face a la
France. Ce faisait, il plonge I’Europe dans une crise internationale qui fait craindre une nouvelle guerre. La sortie
de crise passe par la Conférence d’Algésiras. Douze pays y sont représentés aux cotés des envoyés du sultan du
Maroc: il s’agit de la France, de I’Espagne, de 1’Allemagne, du Royaume-Uni, de la Belgique, des Pays-Bas, de
I’Italie, du Portugal, de 1I’Autriche-Hongrie, de la Suéde, de la Russie et des Etats-Unis d’Amériques. H.
HARTER H., la Conférence d’Algésiras 1906: Un nouveau role pour les Etats-Unis dans le concert des Nations,
en Bulletin de [’Institut Pierre Renouvin, n. 42, tomme 2015, 75 s.

¥ Sur la participation américaine a la conférence, cf. EI Mostafa AZZOU, La participation américaine a la
conférence d’Algésiras, 1906: un regard francais, Guerres mondiales et conflits contemporains, 2006, vol. 4, n°
224,p.9.

1> Le protectorat frangais au Maroc est le régime de tutelle qui fut exercé par la France dans I’Empire chérifien,
mis en place par le traité franco-marocain conclu & Fés, le 30 mars 1912, entre la Troisiéme République
Francaise et le Sultan marocain Moulay Abd EI Hafid.



En outre, compte tenu de la situation internationale d’un pays sous protectorat, dont
les affaires extérieures étaient expression de la puissance coloniale, les litiges du commerce
maritime étaient connus par des tribunaux francais. Ces juridictions appliquaient soit la loi du
lieu de formation du contrat, soit celle du pavillon, soit celle du port d’attache.

La nature internationale du droit maritime marocain n’allait pas diminuer apres
I’indépendance du Maroc. Au contraire, les relations postcoloniales du Pays en matiere de
commerce maritime continuaient a étre imprégnées des anciens accords et conventions
conclus avec les puissances occidentales de I’époque.

De nouvelles relations ont été tissées sur le canevas des précédentes, avec I’Espagne,
le Portugal, I’U.R.S.S, le Soudan et la Jordanie.

Nous rappelons également la participation du Maroc aux trois conférences des
Nations-Unies sur le Droit de la Mer en tant que pays en voie de développement'® (1958,
1960 et 1975, 1982). De méme il n’a cessé de participer a d’autres conférences internationales
de droit de la mer qui ont été concreétisées et transposées en instruments internationaux.

Toutefois, le Maroc continue a appliquer le Code de commerce maritime!’ qui
remonte au début du siécle dernier (31 mars 1919)* dont les dispositions ne sont plus
appropriées aux situations actuelles, malgre les quelques modification intervenues, ici et Ia,
selon les événements et les circonstances.

Aux cours des années, le Maroc a ratifié un certain nombre d’instruments
internationaux, mais la substance des normes juridiques nationales est dépassée.

Le Maroc ne posséde pas une législation appropriée a ce secteur, a cause de

% |LEVIS J.P., Les espaces marins: une réponse au défi économique du 21° siécle», in Reflets et perspectives de
la vie économique, Bruxelles, tome XVIII, FORD F., GEORGHIU L, CAMERON H, L utilisation des mers au
21° siécle, in Impact, sciences et société, n° 3/4, Paris, 1983.

7 Code de commerce maritime du 28 joumada Il 1337 (31 mars 1919) (B.O. du 26 mai 1919, p. 478 et rectif. 15
ao(t 1930, p. 953).

18 |_e dahir du 31 mars 1916 (28 joumada Il 1337) portant approbation de trois textes relatifs au commerce a la
navigation et a la péche en zonne francaise de I’Empire Chérifien, modifi¢ par les Dahirs (lois) des 26 novembre
1926, B.O. p. 128, et 26 avril 1948, B.O. p. 619.



I’archaisme du Code de commerce maritime. On peut affirmer qu’il n y avait pas des sources
juridiques maritimes marocaines au moment de la rédaction de ce Code maritime, car avant le
protectorat, on ne pouvait déceler que certains usages et coutumes, méme si parfois elles
étaient transcrites dans quelques documents officiels. 1ls existaient seulement quelques dahirs
(lois) et arrétés (ministériels) sur la navigation commerciale, sur la marine marchande et la
police de la navigation®, sur la police sanitaire et sur les épaves maritimes.

Les traites signés avec les puissances occidentales de I’époque, dont certaines de leurs
dispositions se rapportaient a la navigation et au commerce maritimes, contenaient une
réglementation insuffisante.

Des simples réglementations nationales, adoptées par les Etats, semblaient
insuffisantes pour régir ces activités, déployées a I’échelle mondiale.

Nées de la pratique, les régles sur le transport maritime sont aujourd’hui généralement
appliquées. L’une d’elles, fondamentale, exige que le transporteur ne livre pas la marchandise
au destinataire que sur présentation du connaissement.

Les textes internationaux d’unification du transport maritime de marchandises sont: la
Convention de Bruxelles du 25 aout 1924 (Régles de la Haye) pour I’unification de certaines
regles en matiére de connaissement et ses deux protocoles modificatifs (I’'un du 23 février
1968 et I’autre du 21 décembre 1979) et la Convention des Nations-Unies sur le transport de
marchandises par mer du 30 mars 1978 (Régles de Hambourg).

La Convention de Bruxelles du 25 aout 1924, intégrée dans nombreuses lois maritimes
nationales, constitue le droit commun du transport maritime international.

Cette Convention a son origine en 1921. La premiére version des Régles de la Haye a

été élaborée, par le Comité Maritime International (CM1)?, le 2 septembre 1921.

9 Le dahir du joumada I 1334 (7 mars 1916), sur la police des ports maritimes de commerce de I’ancienne zone
de protectorat frangais, tel qu’il a ét¢ modifi¢ par les dahirs des 24 joumada I 1345 (30 novembre 1926), 4 safar
1353 (18 mai 1934), 1* hija 1366 (16 octobre 1947) et 9 joumada Il 1369 (28 mars 1950).

20 CMI, The Travaux Preparatory of the Hague Rules and of The Hague-Visby Rules, pp. 32-52.
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Aprés la Conférence diplomatique tenue par le gouvernement belge, la Convention a
été adoptée. Les Régles de La Haye s’appliquent & tout connaissement créé dans un des Etats
contractants (article 10).

Vers 1959 le CMI a proposé la modification du champ d’application des Régles de La
Haye. La modification de I’article 10 a été approuvée en 1968 et, apres cette modification, la
Convention est connue sous le nom des Régles de la Haye-Visby?.

Les Régles de La Haye-Visby s’appliquent a tout connaissement relatif au transport de
marchandises entre ports de deux Etats différents, quand: a) le connaissement est émis dans
un Etat contractant ou b) le transport a lieu au départ d’un port d’un Etat contractant ou c) le
connaissement prévoit que les Regles de La Haye-Visby ou de toute autre législation les
appliquant ou leur donnant effet régiront le contrat, quelle que soit la nationalité du navire, du
transporteur, du chargeur, du destinataire ou de toute autre personne intéressée.

L’article 10, comme modifié, ne porte pas atteinte au droit d’un Etat contractant
d’appliquer les Regles de La Haye-Visby au connaissement non visés par cette Convention.

Les Regles de Hambourg ont été redigées par le groupe de travail sur le droit du
transport international de la Conférence des Nations-Unies sur le Commerce et le
Développement (CNUCED)?. Elle s’appliquent a tous les contrats de transport par mer entre
deux Etats différents lorsque : 1) le port de chargement prévu dans le contrat de transport par
mer est situé dans un Etat contractant, ou 2) le port de déchargement prévu dans le contrat de
transport par mer est situé dans un Etat contractant, ou 3) l’un des ports & option de
déchargement prévus dans le contrat de transport par mer est le port de déchargement effectif
et que ce port est situé dans un Etat contractant, ou 4) le connaissement ou autre document

faisant preuve du contrat de transport par mer est émis dans un autre Etat contractant, ou 5) le

2L CMI, The Travaux Preparatory of the Hague Rules and of the Hague-Visby Rules, pp. 52-72.

22 CNUCED: Conférence des Nations Unies sur le commerce et le développement, organisme crée en 1964 et qui
a rassemblé tous les pays de I’ONU, Son objectif était de favoriser le développement des pays en voie de
développement.
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connaissement ou autre document faisant preuve du contrat de transport par mer prévoit que
les Regles de Hambourg (ou celles d’une législation national leur donnant effet) régiront le
contrat (aricle 2.1).

Par ailleurs, les Régles de Hambourg s’appliquent quelle que soit la nationalité du
navire, du transporteur substitué, du chargeur, du destinataire ou de toute autre personne
intéressee (article 2.2). Elles excluent les contrats d’affretement. Toutefois, lorsqu’un
connaissement est émis en vertu d’un contrat d’affretement, il est soumis aux Regles de
Hambourg pour autant qu’il régit les relations entre le transporteur et le porteur du
connaissement, si ce denier n’est pas I’affréteur (article 2.3).

Le Maroc n’a pas ratifié la Convention de Bruxelles, mais a adhéré aux Regles de
Hambourg le 12 juin 1981, entrées en vigueur au niveau international le 1 novembre 1992.

Les Régles de Rotterdam sur le contrat de transport international de marchandises
effectué entierement ou partiellement par mer, adoptées a New York le 11 décembre 2008,
ont été ouvertes a la signature a Rotterdam le 23 septembre 2009, mais ne sont pas encore
entrée en vigueur. Elaborées par le groupe de travail de droit de transport de la Commission
des Nations Unies pour le Droit Commercial International (CNUDCI)?, elles représentent
une nouvelle tentative d’uniformisation du droit du transport maritime international de
marchandises. Les Regles de Rotterdam ont pour objectif d’unifier et de se substituer au droit
positif existant. Elle s’appliquent aux contrats de transport maritime dans lesquels le lieu de
réception et le lieu de livraison, ainsi que le port de chargement d’un transport maritime et le
port de déchargement du méme transport, sont situés dans des Etats différents, si selon le
contrat de transport, I’un quelconque des lieux ci-aprés se trouve dans un Etat contractant: 1)
le port de réception; 2) le port de chargement; 3) le lieu de livraison; ou 4) le port de

chargement.

2 COMMISSION DES NATIONS UNIES POUR LE COMMERCE INTERNATIONAL, volume XXXII,
Publication des Nations Unies Annuaire, 2001.

12



Les Regles de Rotterdam s’appliquent n’importe quel soit la nationalité du navire, du
transporteur, des parties exécutantes, du chargeur, du destinataire ou toute autre partie
intéressée®®. Elles excluent les contrats de transports réguliers suivants: les chartes-parties et
les autres contrats d’utilisation de tout ou partie d’un navire (article 6).

Les Régles de Rotterdam ne s’appliquent pas aux contrats de transport autres que de
ligne réguliere. Néanmoins, elles s’appliquent: 1) en I’absence, entre les parties, de charte-
partie ou autre contrat d’utilisation de tout ou partie d’un navire; et 2) en cas d’émission d’un
document de transport ou d’un document électronique de transport (article 6.2). Les Regles de
Rotterdam s’appliquent dans les relations entre le transporteur et le destinataire, la partie
contrélant ou le porteur qui n’est pas une partie initiale a la charte-partie ou a un autre contrat
de transport exclu de son champ d’application. En revanche, elles ne s’appliquent dans les
relations entre les parties initiales a un contrat de transport exclu conformément a I’article 6.

Au Maroc, qui n’a pas ratifié les Regles de Rotterdam, les perspectives de ratification
dépendent des opérateurs du commerce maritime. Les armateurs et les assureurs voient de
facon positive la ratification tandis que les chargeurs vont dans le sens contraire puisque, en
dépit des innovations, les Regles n’ont pas rééquilibré les droits et obligations des chargeurs
et des transporteurs.

Le Maroc, malgré ses nombreux ports et sa ancienne tradition maritime, est un pays
chargeur et il a tout intérét a défendre les intéréts des chargeurs. 1l adopte donc une attitude de
prudence face a la ratification des Regles de Rotterdam et attends la réaction des ses
partenaires commerciaux.

La premiére partie (les trois premiers chapitres) de cette these donnera une vision
général sur la situation ancienne et actuelle du droit maritime marocain (histoire, évolution,

sources, jurisprudence) toute en analysant le droit maritime et le régime juridique du transport

2 Article 5, 2.
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maritime des marchandises au Maroc en ce qui concerne les aspects suivants: affretement,
responsabilité du propriétaire/armateur de navire, contrat de transport, connaissement etc. La
deuxieme partie (le quatrieme chapitre) est consacrée a I’analyse des Regles Hague-Visby et
des normes internationales applicables en la matiére au Maroc (Convention de Hambourg).
Dans cette recherche on va donc se rappeler les normes fondamentales du droit
maritime marocain et du droit international maritime applicable qui comptent sur une longue
histoire et tradition, afin de comparer les similitudes et les différences, et de verifier le degré
d’application des conventions internationales au Maroc. La tache qu’on s’est proposée est de
viser non seulement le droit positif existant qui a pour but I’unification de droit maritime,
mais également les méthodes, les systémes possibles pour unifier ce droit d’un point de vue

juridique.
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CHAPITRE |

L’HISTOIRE MARITIME DU MAROC

1. Remarques préliminaires

Se trouvant a la charniére de deux continents, I’Afrique et I’Europe, le Maroc occupe
une place stratégique dans la région méditerranéenne. Ses espaces maritimes relient la mer
Méditerranée et I’Océan Atlantique par le biais du détroit de Gibraltar; ses cOtes s’étendent
sur plus de 3500 km.

Cette position privilégiée a donné au Maroc une importance politique et commerciale,
mais elle en a fait, aussi, I’objet de convoitises des peuples marins depuis I’antiquité: les
Phéniciens, qui avaient instauré des présides au XI1° siécle av. J-C. et les Carthaginois, qui
avaient conquis Luxus®, prés de Larache et puis Cap Spartel au XVII° siécle av. J-C.%.

Avec la pénétration de I’Islam,a partir de 788 apres J-C. le Maroc s’est doté d’une
prestigieuse flotte marchande et de guerre en Méditerranée et sur une partie de I’Atlantique.

Quelques siecles apres, diverses puissances d’outre mer prirent le relais. Celles-ci
visaient dés le début du XV° siécle, a s’assurer le controle des grandes voies de navigations
sur les cotes marocaines?’.

Le tournant du XX° siécle vit ces convoitises se renforcer et les tentatives
d’occupation par les puissances européennes s’exacerbernt. Il vit également I’entrée des
puissances qui n’ont pu coloniser le Maroc que par la voie maritime?®.

L’histoire du Maroc est intimement liée a I’évolution des rapports entre les puissances

% Actuellement ville de Larache, au nord du Maroc sur la fagade Atlantique.

% DAHAK D., Les Etats Arabes et le droit de la mer, Casablanca, Ed Maghrébines, 1986, Tome.1, note 13. 5.
2’ BENNOUNA M., Rapport introductif au séminaire le Maroc et le droit de la mer, n° 6, 2& semestre, 1979, p. 1.
 DAHAK D., supra cit., p. 5.
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étrangeéres ayant une présence et des intéréts dans ce Pays. C’est donc une histoire de crise,
d’affrontement et de lutte d’influence entre les puissances impérialistes.

Son importance géographique en a fait du Maroc un carrefour stratégique de
puissances impérialistes et un champ favorable aux interventions. Cette tutelle étrangére a été
confirmée par le droit international®: traités, accords et conventions internationales.

En effet, le systtme de protection généralisé constituait un véritable transfert de
souveraineté aux profits des Etats européens et des Etats-Unis d’Amérique. Pourtant, «les
Marocains pouvaient étre soustraits aux lois de leur pays et constituer, par suite de I’immunité
dont ils jouissaient, les agents de pénétrations des puissances étrangéres»>C.

La Conférence de Madrid, qui eut lieu du 19 mais au 3 juillet 1880, fut convoqué par
le Sultan pour reformer ou abolir un tel systeme. Mais les résultats furent I’inverse. La
Convention déboucha sur I’institutionnalisation de la politique de la «porte ouverte» et la
généralisation des priviléges capitulaires majeurs* entre les Etats signataires de I’accord.

La Conférence de Madrid devait rassurer les puissances européennes et les Etats-Unis
sur le sort du Maroc et les intentions coloniales de la France et de I’Espagne. Elle fut le point
de départ d’un processus colonial, illustré quatre ans plus tard par le Congres de Berlin (15

novembre 1884, 26 février 1885); aussi connue comme la Conference de I’Afrique de

I’Ouest®.

% La Commission du Droit International (CDI) définit «le traitement de la nation la plus favorisée comme le
traitement accordé par I’Etat concédant a 1’Etats bénéficiaire, ou a des personnes ou a des choses se trouvant
dans un rapport déterminé avec cet Etat, non moins favorable que le traitement conféré par ’Etat concédant & un
Etat tiers ou des personnes ou a des choses se trouvant dans le méme rapport avec cet Etat tiers », projet de la
CDI sur les clauses de la nation la plus favorisée, in Annuaire de la Commission du Droit international, 1978,
vol. II, partie 2, p. 21.

**Voir AYACHE A., Le Maroc, bilan d’une décolonisation, Ed. Sociales, Paris, 1952, p. 52.

31 Le systtme des privileges capitulaires majeurs s’est caractérisé par: 1) le nombre élevé des protégés
marocaines: deux par commergant et par port, et la protection s’étend a la famille protégé. Les consulats et
Iégations peuvaient voir un certain nombre des protégés marocains a leur service, tous ces protégés bénéficient
de I'immunité diplomatique et de I’exemption fiscale; 2) I’extension de la compétence des juridictions
consulaires a tous les litiges ou le défendeur etait un étranger ou un protéger.

%2 Conférence organisée a I’initiative de la chancelier allemend Oho van Bismark pour assuer la continuation du
libre-échange sur les cotes de I’ Afrique.
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Toutes les puissances européennes, y compris la Russie, plus les Etats-Unis>, y étaient
présents pour le partage colonial de I’Afrique. Au cours de ce «Yalta colonial» les Etats
Européens se partagerent le Continent Africain en zones d’influence, protectorat et autres
colonies; la Russie se réserva I’Europe centrale et I’Asie, alors que les Etats-Unis d’ Amérique
se tournéerent vers I’Amérique centrale et Latine et I’Extréme Orient.

Dans Iaffaire relative aux droits des ressortissants des Etats-Unis d’Amérique au
Maroc (1952), qui avait trait en particulier & I’étendue de la juridiction consulaire des Etats-
Unis dans la zone francaise du Maroc, ainsi qu’a la question de I’immunité fiscale des
ressortissants des Etats-Unis, la Cour Internationale de Justice®* a conclu que les Etats-Unis
n’étaient pas légitimé, en vertu des clauses relatives au traitement de la nation la plus
favorisée (NPF)®, contenues dans leur Traité de 1836° avec le Maroc, & exercer la juridiction
consulaire dans la zone frangaise du Maroc dans la zone frangaise du Maroc dans d’autres
affaires que celles expressément incluses dans ledit Traité. La Cour a reconnu a cet égard que
les Etats-Unis avaient acquis une juridiction consulaire additionnelle par I’effet de ces clauses
NPF, mais que les avantages dérivés de cette clause étaient perdu depuis que la Grande

Bretagne, en signant la Convention franco-britannique du 29 juillet 1937, avait renoncé a tous

% Les Etats-Unis ont défendu, avant et pendant le protectorat francais, leur relation spéciale avec le Maroc,
établie depuis 1787. Partenaires des accords internationaux sur la Maroc (1865-1880-1906), ils ont accepté le
protectorat politique frangais, mais sans renoncer au régime des Capitulations et revendiquant toujours dans le
domaine économique le principe de «porte ouverte».

3 C.1.J. Affaire relative au Maroc (France v. Etats-Unis d’Amérique), arrét du 27 aout 1952, vol. 11, p. 9 ss.

% Clause par laquelle chaque Etats signataire s’engage a accorder a I’autre tout avantage qu’il accorderait 4 un
Etat tiers L’origine des clauses de traitement de la nation la plus favorisé (NPF) remonte au XII® siécle, mais
c’est aux XVIII® et XIX® siécles qu’elles sont devenues un élément coutumier de nombreux traités d’amitié, de
commerce et de navigation. Les premiéres clauses, de portée trés large, s’appliquaient & un vaste éventail de
questions telles que les «droits, priviléges, immunités et exemptions» en matiére de négoce, de commerce et de
navigation, ou les «obligations et prohibition» concernant les navires ainsi que 1’importation ou I’exportation des
marchandises, comme en témoignent 1I’exemple de la premiére clause de la nation la plus favorisé contenue dans
le Traité d’amitié et de commerce entre le Etats-Unis et la France de 1778 (art. 3. d). Voir NOLDE B., La clause
de la nation la plus favorisée et les tarif préférentiels, Paris 1933; SAUVIGNON E., La cluse de la nation la
plus favorisee, Grenoble, 1972; NAUDIN P., Réflexions: critiques sur la clause de la nation la plus favorisée, en
Revue politique et parlementaire, 1932, Voir aussi LYONNE G., La clause de la nation la plus favorisée en droit
des investissements: bilan et perspective, en Rev. générale de droit international public, 2015, p. 19.

% Traité du 16 septembre 1836 qui limitait la juridiction consulaire aux différents entre ressortissant américains
et ne permettait pas aux Etats-Unies de réclamer un droit de contrdle de la Iégislation et de la réglementation de
’etat chérifien.
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ses droits et privileges capitulaires. La Cour a également conclu que la clause NPF ne
justifiait pas I’immunité fiscale car aucun autre Etat n’en bénéficiait pour ses ressortissants.®’
Les observations de la Cour semblaient sous-entendre que le champ d”application de la clause
NPF dans un traité était restreint aux questions visees par ledit traite.

Une propagande cruelle (menée par I’Alliance francaise, les missions médicales, les
missions chrétiennes franc-maconnes et les capitalistes influentes), qualifiant le Maroc de
Pays primitif, habité par les pirates, obligeait le sultan a entreprendre entre fin 1800 et début
1900 des réformes qui engageront le Maroc dans le progres a I’instar de I’Europe, au nom de

la civilisation.

2. La tradition maritime du Maroc: cadre historique

La tradition maritime marocaine remonte donc bien avant I’Islam, au V* siécle av. J-C,
période durant laquelle le Maroc avait constitué le premier centre de commerce de poissons
sur la cote atlantique du Cap Spartel®®. Les activités de péche exercées a I’époque avaient
mene & la construction d’usines de traitement de poissons & Luxus du temps des Carthaginois.

Certains historiens parlent d’une dizaine d’usines et d’une grande activité de péche exercée

3 Les Etats-Unis ont invoqué leur Traité de paix de 1836 avec le Maroc. Ce traité portait sur différentes
questions, notamment la navigation, le commerce et la juridiction consulaire. Il stipulait expressément que les
Etats-Unis bénéficiaient de la juridiction consulaire dans tous les différends entre citoyens ou protégés des Etats-
Unis. Les Etats-Unis ont demandé, sur la base de la clause NPF de ce traité, que des droits additionnels
s’ajoutent a la juridiction consulaire dans toutes les affaires ou un citoyen ou un protégé des Etats-Unis était un
simple défendeur. Les traités conclus avec des tierces parties par le Maroc et invoqués par les Etats-Unis sont le
Traité général de 1856 conclu avec la Grande Bretagne et le Traité de commerce et de navigation conclu en 1861
avec I’Espagne. Ces traités accordaient la juridiction consulaire dans toutes les affaires dans lesquelles des
ressortissants respectifs étaient de simples défendeurs. La Cour a estimé que «les Etats-Unis avaient acquis, par
leffet des clauses de la nation la plus favorisée, la juridiction civile et pénale dans toutes les affaires ou ils
étaient des défendeursy», mais que ces effets juridictionnels avaient pris fin lorsque 1’Espagne et la Grande
Bretagne ont mis fin a leurs ftraités respectifs avec le Maroc. «Voir http://lwww.icj-
cij.org/cijwww/cdecisions/csummaries/cfussommaire520827.htm. Le texte intégral du traité peut étre consulté».
% PACHECO H., La exploracioén del Norte Africano del Sur del Atlas, in Archivos del Institut de Estudios
Africanos, n° 1, 1 septiembre 1974, pp. 8 et 49.
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par la population cotiére de cette époque®.

Une plus grande importance a, cependant, été accordée a la navigation avec la
pénétration de I’Islam et les mouvements de conquéte qui suivirent. C’est ainsi que la mer a
joué un role important’® dans la conquéte et la propagation de I’lslam et dans la
communication et le commerce avec les pays voisins*’. En effet, depuis la conquéte de
I’Andalousie par Tarik Ibn Ziad*?, avec son navire, les sultans marocains qui se sont succédé
ont rivalisé pour développer leur flotte. Cet arsenal maritime a permis au Maroc de connaitre
une importante activité commerciale et des victoires en mer, notamment dans la bataille
«Zellaka» (23 octobre 1086)*, suite & la demande d’assistance adressée par I’imam Salah
Eddine Al-Ayyoubi pour faire face aux attaques successives des croisés**.

Les Idrissides* disposaient, au X° siécle, d’une flotte chargée de la défense des
présides et des liaisons avec I’étranger. Les Almoravides*®, au XII° siécle, disposaient d’une

flotte maritime de 400 vaisseaux et les Mérinides*’ qui détenaient, au XIV* siécle, une flotte

¥ DAHAK. D., lbidem. p. 13.

0 |es Idrissides disposaient, au X° siécle, d’une flotte chargée de la défence des présides et des liaisons avec
létranger. Les Almoravides possédaient, au XII® siécle, une flotte maritime de 400 vaisseaux et pour les
Mérinides détentait, au XIV ®siecle, une flotte de 600 unités.

* NAWFAL S., Quand les Arabes ont franchis la mer, Majallat al-Hilal, n° 8, Aout 1972, in Revue en Arabe,
pp. 5-11.

* Tarik ibn Zayad était un stratége militaire de I’armée omeyyade, d’origine berbére, 1’un des principaux acteurs
de la conquét islamique de la péninsule ibérique. Il est principalement connu pour avoir meng, depuis les rives
du nord du Maroc, et sur les ordres de son supérieur, le général Moussa Ibn Nogair, les troupes musulmanes a la
conquéte de I’Espagne. Depuis cette victoire, le détroit de Gibraltar porte son nom. Voir aussi, CLOT A.,
L’Espagne musulmane. VI11°-XV* siécle, Perrin, Paris, 1999.

® TAZI A, Bataille dite, «Zellaka» contre les corsaires en Andalousie en 1086, sous le commandement des deux
«Rais» Ahmed ben Maimoun et Daoud Bnou Aicha, op. cit., pp. 18-19.

* IBN KHALDOUN A., Al Moukaddima Ed. Dar al Kalam, Beirut, 1978, pp. 255-256.

*® es Idrissides sont une dynastie de souche alide ayant régné au Maroc entre 789 et 985, considérés comme les
fondateurs du premier Etat marocain. Le nom vient de Idriss premier arriére petit fils d’Al Hassan Ibn Ali,
zaydite. LAROUI A., the Historie of the Maghreb An Interpretive Essay. Princeton University Press, 2015, pp.
109-110.

*® LLa Dynastie des Almoravides (1056-1147), est issue d’un mouvement religieux et politique né chez des Tribus
Berbéres du Sud du Sahara, a partir de 1039. Abd Allah ibn Yassine, juriste malikite berbére, part dans le désert
précher la réforme des pratiques religieuses et des meeurs des populations sahariennes, répondant ainsi a
I’initiative d’un chef de la tribu des Gdala. Ibn Yassine réunit ses disciples en ribat, a la fois lieu de retraite
spirituelle et base de jihad, et leur donne le nom de Morabitin «gens du ribat», expression devenue
«Almoravides» dans les langues européennes.

*" La Dynastie Mérinide (Marinides, Bannu Marin) d’origine berbére zénéte, qui régne au Maghreb al-Agsa
(Maroc) entre le X111° et le XV° siécle et qui contrdle, épisodiquement, d’autres parties de 1’ Afrique du Nord et
de la Péninsule Ibérique pendant XIV® siécle. Installés dans le bassin de la haute Moulouya pendant le Moyen
Age, il sont au service des Almohades, une autre dynastie, avant de se rendre maitres d’un fief au nord du Maroc
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de 600 unités®,

L’importance accordée par le Maroc a la mer s’est traduite, tout d’abord, par la
fondation a Tanger, a Salé et a Badais, sur la Méditerranée, d’usines dar as-sinaa (chantiers
navals), chargées de la construction des bateaux. Elle a enfin été consolidée par la création
d’un Ministere de la mer, «Vizarat d’Al Bahr», chargé des affaires maritimes, fonctions
souvent confondues avec les affaires extérieures.

Ces victoires ne durerent toutefois pas longtemps et la puissance maritime marocaine
commengca a s’effondrer, a I’instar de celle de I’empire islamique, dans sa totalité pour céder la
place, au début du Moyen Age, a une nouvelle puissance maritime, celle de I’Europe. Ce recul
touchait aussi bien les navires de guerre que ceux de commerce reliant la Syrie et ’Egypte a
I’ Afrique du Nord et jouant son réle dans la jonction des deux rives de la Méditerranée.

Cette tradition maritime considérée, par son mouvement éternel, comme une source de
vie, mais aussi de menaces réelles, ne pouvait résister aux mythes qui entouraient la mer. Des
récits, laissés par des voyageurs et interprétés par les contemporains, nous donnent une idée
sur le concept de la mer dans I’imaginaire populaire. C’est a travers le regard de ces
voyageurs que plusieurs auteurs®, ont essayé de déceler les mécanismes psychosociologiques
et politiques responsable du faconnement des images qui font de la mer un espace de ténébres
et une voie de conquétes.

Si dans la langue arabe, le mot (Bahr) (mer) est utilisé pour désigner I’étendue d’eau
abondante et salée, il est employé également pour signifier I’incalculable, I’incontournable,

etc.®. Le Coran, livre sacré, aborde la mer dans 38 versets comme espace au Service de

et de prendre le controle de la ville de Fés en 1248. PIQUET V., Les civilisations de I’Afrique du nord: Berbére-
Arabes Turcs., publié par A. COLIN A., 1909, p. 364; GUIBERT S., Pratiques diplomatiques marinides (XI11° -
XV¢ siécle), in: Oriente Moderno, nuova serie, Anno 88, nr. 2 (2008), pp. 435-468, publ. Istituto per 1’Oriente C.
A. Nallino.

®TAZI A., La flotte marocaine d travers [’histoire, Majallat al baht al —lImi in Revue de recherche scientifique,
n° 33 nov. 1982, pp.15 et suivantes.

*° par exemple A. Kaddouri et A. Tazi H. Ferhat J.L Miége.

% IBN MANDHUR,, Lissan al bahr, en Revue de la mer, 1975, pp. 41, 47.
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I”’homme pour satisfaire ses besoins en nourriture et en communication et aussi comme espace
a travers lequel «Dieu manifeste sa volonté, sa puissance, ses miracles et enfin ses
punitions»°*.

Selon les différentes sources, les adages populaires renforcent I’idée de danger que
représente la mer, considérant le voyageur en mer déja «disparu» et celui qui en revient
comme un Vvéritable «renaissant».

Tout cela fait de la mer un vecteur de danger que certains historiens de I’époque
coloniale, tels Bruno et Montaigne, s’empresserent de chevaucher en rapportant que «Les
Marocains n’aiment pas la mer», «n’y connaissent rien» ou encore que «I’Atlantique leur
inspire une frayeur profonde».>

La configuration physique des cotes marocaines n’a pas atténué I’effet de cette relation
conflictuelle avec la mer. En effet, la présence d’un socle marin contre lequel se brise la
houle, entraine la formation d’une barre, qui empéche, trés souvent, toute communication et
rend la cote inhospitaliére® . Toutefois, la technique et I’organisation maritime des puissances
européennes, qui se développérent au cours des trois derniers siécles, permirent de faire face a
cet obstacle maritime et ouvrirent la voie aux invasions ultérieures.

La chute du Kalifa en Andalousie et I’occupation des présides marocains sur la cote
méditerranéenne ont rendu le Maroc incapable de reconstituer sa puissance navale. Dans I’une
de ses lettres a Louis X1V, le sultan Roi du Maroc, My Ismail, déclareait d’abandonner la mer
aux chrétiens par ce que Dieu a donné aux musulmans la maitrise de I’empire terrestre,
laissant la mer aux non musulmans™*. Cette décision a été I’un des facteurs de la régression de

la présence marocaine en mer.

. KADDOURI A., Les marocains et la mer: la Méditerranée et le monde Méditerranéen a travers quelques
récits de voyageurs maghrébines du XVII ® au XX © siécle, en Revue Maroc-Europe, n° 1, 1992, p. 14.

52 Cité par FERHAT H., Le Maroc et la mer, approche historique, en Revue Juridique Politique Economique
Marocaine. 6, I1° semestre, 1979, p. 25.

> TIMOULE A., Evolution et potentialité de la péche au Maroc 1985, Casablanca, 1990, éd. Senior, p. 11.

> KADDOURI. A, op., cit., p. 17.
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A I’instar des monarchies européennes de I’époque mais aussi pour éviter la contagion
des troubles européens, le Maroc adopta une politique isolationniste, qui a débouché sur une
régression des échanges commerciaux par mer.

Lors de la réorganisation des ports, en 1795 le Roi My Slimane, redoutant que la
vallée de Sebou™ ne servait aux Européens de voie d’invasion et souhaitant avant tout
protéger les cités impériales de Fes et Meknes, ordonna la fermeture du port fluvial de Mehdia
au commerce maritime.

Mais c’est en septembre en 1795, a Rabat (capital actuel du Maroc), que le Consul
Américain a Gibraltar, obtint de My Slimane la reconnaissance solennelle du Traité de 1787°.
A cette occasion le sultan adressa une lettre personnelle au premier président des Etats-Unis,
George Washington, I’assurant de son amitié: «Nous restons avec vous dans le méme état de
la paix, de tranquillité et d 'entente réciproque que du temps de notre pere».

Le Sultan, répondant a une sollicitation du «Bey» de Tunis, Hamouda-Pacha, fournit
tous les approvisionnements disponibles en vue de mettre fin a la famine qui sévissait en
Tunisie de 1811 a 1817 et il répondit favorablement au Gouvernement francais qui sollicitait
I’exportation urgente de blé pour pallier la disette, qui portait I’hectolitre de blé de 16 a 36
francs en 1817.

La méme année et a la suite de la coalition au Congrés de Vienne des puissances
européennes contre la piraterie des Etats barbaresques, My Slimane s’engagea spontanément
envers Louis XVIII & faire cesser la course dans les eaux marocaines et decréta, I’année
suivante, la suppression de la marine de guerre qui comptait alors quarante-sept unités

navigantes dont trois frégates, deux bricks et une douzaine de canonniéres. Un certain nombre

% Fleuve au nord du Maroc qui serve la navigation fluviale.

% Le Traité de Paix et d’Amitié entre les Etats-Unis et le Maroc signé en 1787 pour une période de cinquante
ans, a été renouvelé en 1836. Il est toujours en vigueur, représentant la plus longue durée des relations
semblables dans I’histoire des Etats-Unis et du Royaume du Maroc.
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de ces navires furent cédés a Alger et Tripoli et les autres unités furent désarmées®’.
L’avénement du sultan My Abderrahman (1822)*® a coincidé avec I’apparition des
navires a vapeur et a marqué le début d’une nouvelle ere dans les relations entre I’Europe et le

Maroc.

> MIEGE J-L., le Maroc vivait replié sur lui-méme, par suite des guerres européennes, des exploits des
corsaires, des restrictions a 1’exportation, des épidémies, des révoltes et de bien d’autres facteurs de misére. Le
Maroc n’a jamais eu une vrai marine marchande. Nous croyons bien qu’elle se limitait a quelques petits navires
pour le cabotage. La course a eu une certaine importance, mais elle a été supprimée en 1817. MIEGE J-L., Le
Maroc et L’Europe (1830-1894), Paris, P.U.F., 1961-1963, volue. tome | et tome Il, L ouverture, tome 1ll, Les
difficulté.

% A I'avénement de My Abderrahmane, en 1822, le Maroc est encore un monde fermé. La disette de 1815 I'a
obligé d’importer des céréales, puis il est devenu exportateur par suite des bonnes récoltes de 1829-1830 et des
besoins de ’armée francaise d’Afrique. Alors s’animent ses mauvais petits ports de la cote Atlantique, ou des
commerg¢ants de nationalités diverses, s’occupent de garnir les entrepots de Cadix, de Lisbonne et de Gibraltar.
Les céréales marocaines prennent ensuite la route des iles de 1’ Atlantique et de la Méditerranée. Les Marseillais
importent aussi ses laines. Du port franc de Gibraltar les Anglais lui envoient des cotonnades, du sucre et surtout
ses revenus des douanes favorise le commerce, étroitement contréle. Le sultan fait varier les droits suivant les
circonstances et les besoins (considérables quand il se met a aider Emir Abde-el-Kader d’Algérie), mais veille &
ne pas provoquer la famine dans son pays; d’ou une sorte d’échelle mobile pour les céréales. Ce sont les Génois
surtout qui font le commerce du blé, avec de nombreux intermédiaires, juifs marocains, qui peuvent circuler dans
I’intérieur. Ainsi, de 1830-1842 le commerce marocain extérieur passe de 9 a 18 millions. Le pays exporte, par
ordre d’importance, laines, peaux, cire, gommes, huile d’olives, céréale set beeufs. Mogador, actuelle ville
d’Essaouira, était alors le principal port, en relations directes avec Londres et Marseille, ou il envoyait les laines
et les produits apportés par les caravanes sahariennes. Le second est Tétouan, marché des babouches, haiks,
soieries et aussi des armes pour la résistance algériennes. Viennent ensuite Tanger, Larache, Rabat, Salé (port
des laines), Mazagan, ’actuelle ville d’El Jadida (port de grains de Doukkala). La guerre franco-marocaine de
1844 a porté un rude coup au commerce du Maroc, par suite du bombardement de Tanger et de Mogador. Cette
derniére a été pillé. Le conflit avec I’Espagne a été source d’inquiétude. Le role diplomatique et commerciale de
la France est devenu beaucoup plus important apres la paix de 1845. Les relations redeviennent amicales, malgré
quelques incidents, en 1849, en 1851. Si la politique marocaine devienne nerveuse a cause des disettes, de
I’effondrement des prix extérieurs, de 1I’extension des monopoles (sucre, café, thé a I’importation, laines et peaux
a D’exportation, puis cochenille, soufre, bois de campéche, plomb). Le dirigisme du sultan entrave le commerce.
C’est la raison pour laquelle le commerce maritime du Maroc, qui avait atteint 26 millions de francs dans la
période 1830-1840, oscille entre 15 et 250 millions de francs durant la période 1848-1863. La France, ce
pendant, avait favorisé le commerce des caravanes par Lalla-Marnia et acheté du blé a bon prix pendant la guerre
de Crimée. Les Anglais aussi avaient compris 1’intérét du commerce des céréales set des laines marocaines. Leur
Consul général, sir Drummond Hay, avait négocié habilement avec I’Empire chérifien ou il a représenté son pays
pendant un demi-siécle. Le Pacha de Tanger, représentant du sultane | Hadj Mohamed el Khaib, riche marchand
Andalou, était favorable a I’ouverture du Maroc. Des longs pourparlers, appuyés par le gros commergant
marocain Doukkali, et encouragés par la France, aboutissaient au fameux Traité de commerce de 1865. C’est un
acte tres important. Le corps consulaire est renforcé. Des consuls véritables remplagaient les agents juifs, peu
écoutés, qui jusque-la représentaient les pays européens dans les ports. Les droits de douane a I’entrée étaient
fixés a 10%, avantage considérable pour I’Angleterre. Les droits a la sortie étaient l1égérement abaissés, suivant
un tarif; ceux-ci intéressaient moins 1’Angleterre que la France, qui aurait voulu une baisse plus considérable.
D’autre puissance avaient adhéré aussi au Traité: la Belgique, la Sardaigne, les Deux-Siciles, le Portugal, les
Pays-Bas. C’était une ére nouvelle pour le commerce du Maroc, et 1’Angleterre s’y assurait la primauté. Le
Maroc n’en avait pas profité dans les années qui suivirent: ses récoltes furent mauvaises, des révoltes
I’affaiblirent, les prix européens baisserent, et surtout un grave conflit I’opposa a I’Espagne: le général O’donnell
chercha a conquérir le Maroc septentrional, prit Tétouan et ne 1’évacua a celle du «bey» de Tunis et du vice-roi
d’Espagne. Le pullulement des immunités ruinait les finances et empéchait au sultan d’améliorer le sort de son
peuple. En 1867-1869, sécheresse, sauterelles, cholera, famine, révoltes, effrayante moralité et misére générale
affectaient le pays. Une situation analogue a celle de 1I’Algérie. Cf. AYACHE G., La question des archives
historiques marocaines, in Hesperis -Tamuda, vol. I, 1961, p. 321 & 326.
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Le nouveau Souverain, liberal, influencé par I’Occident, aprés son intronisation,
s’empressa d’adresser une lettre aux consuls ou il leur exprimait ses sentiments a I’égard des
puissances qu’ils représentaient. Ce fut une excellente opportunité d’ouverture du Pays et le
Portugal, qui cherchait, depuis plusieurs années, une meilleure protection de ses pécheurs, fut
le premier a tirer profit, en 1823, du changement du Souverain et signait une Convention
commerciale.

La Grande Bretagne renouvela la Convention avec le Maroc en Janvier 1824 et I’a
complété par quelques articles interprétatifs.

En Mai 1825, le Consul de France notifia au Sultan I’avénement de Charles X et obtint
la reconnaissance expresse de la clause de la nation la plus favorisée.

Le Piément aussi, en cette année, et soumit a My Abderrahmane le texte d’une autre
Convention, ratifiée quelques mois plus tard.

En 1856, la coalition de I’Europe coloniale (Espagne, Angleterre et France) arracha a
I’Empire Chérifien du Maroc un Traité qui compléta les précédentes Conventions de
commerce et de navigation®®, dont le but inavoué visait I’occupation du Maroc, demeuré 1’un
des derniers bastions de I’Islam. Aprés la signature du Traité de 1856, I’ Angleterre nomma
des consuls dans tous les ports ouverts au commerce.

La signature de ce Traité portait une grave atteinte a la souveraineté du Maroc.
Désormais le contréle de pénétration européenne échappa au Makhzen (Pouvoir) et lors du
conflit Hispano-marocain de 1859-1860°, le dernier coup fiit donné & la Marine Marocaine.

1
|6

L article 5 de la Convention internationale sur le phare de Cap Spartel®", signée en

> Traité anglo-américain de 1856, signé le 9 novembre 1856 entre le Maroc et la Grande-Bretagne. Ce Traité se
compose de deux textes: le premier s’occupe des consuls et leur priviléges, la libert¢ de mouvement et
d’installation deuxiéme texte est un traité de commerce.

% La guerre d’Afrique, aussi appelé guerredu Maroc ou guerre de Tétouan, est la guerre coloniale menée par
I’Espagne contre le Maroc entre 1859 et 1860.

%1 e phare de Cap Spartel est un Monument national, de renommée internationale, riche de son architecture, son
histoire et son role maritime. L’édification du phare au Cap Spartel fut décidée en 1861 sur les instances du
corps consulaire a Tanger, ému par la répétition des naufrages a I’entrée Sud Ouest du Détroit de Gibraltar. L un
de ces naufrages, qui fut particulierement tragique, est celui de la «Dona Isabel», Frégate-école des éléves-
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1864, en constatant que le Maroc n’avait plus d®’e Marine Militaire ou commerciale, acceptait
de prendre en charge I’entretien du phare.

Le sultan My El Hassan 1% tenta de reconstituer la Marine marocaine. En 1876, lors
d’un séjour a Casablanca, il négocia avec le Ministre Italien des affaires étrangeres
I’acquisition de deux canonniéres modernes et d’une corvette, devant servir de bateau-école.

En 1877, My Hassan sollicita le concours de I’Angleterre pour I’acquisition d’un
batiment mixte de combat et de transport, denommee le «Hassani», destiné a former des
jeunes marins marocains dans une école navale anglaise. Un uniforme ft dessiné: redingote
de drap bleu-foncé, galons et boutons dorés, casquette portant une étoile d’or brodée au-
dessus de la visiere.

La famine de 1879, qui imposa la nécessité d’acheminement rapide des céréales vers
le Sud du Royaume du Maroc, détermina le Sultan d’entreprendre la création d’une Marine
commerciale, projet qui, comme tant d’autres, f(t contrecarré par les Puissances Européennes.

En dépit des efforts laborieux fournis par le Roi Hassan 1%, il ne lui f(t guére possible
d’armer une vraie Marine, ni de former suffisamment d’hommes capables de la commander.
Dans I’entente du futur partage coloniale, I’Europe n’entendait, en aucun cas, fournir au
Maroc les moyens propres d’une puissance maritime militaire et commerciale.

Cependant, il établit le port d’Assaka, qui s’ouvrit au commerce en méme temps que

officiers de la Marine Brésilienne, qui entraina la mort de 250 personnes. Le Sultan Sidi Mohammed, acceptait de faire
exécuter le Phare a ses frais sous réserve du concours technique du Gouvernement Francais, qui mit a la disposition du
Pouvoir le conducteur Mr Léon Jacquet, attaché aux services des phares a Paris. Mr Jacquet débarqua a Tanger en Juin
1861, aprés avoir reconnu, dans une croisiére au large, I’emplacement convenable pour 1’établissement du phare. En
mai 1864 la mise en place de I’appareil optique. Le phare ne fut mis en service que le 15 octobre 1864. A la demande
de la commission internationale, le Gouvernement Chérifien du Maroc fit exécuter, en 1931, les transformations
nécessaires pour moderniser le Phare du Cap Spartel. L’ancien optique donnant un feu fixe d’horizon d’une puissance
de 20.000 bougies décimales, fut remplacé par un nouveau systeme, lenticulaire, avec une puissance de 300.000
bougies, 4 éclats blancs, groupé toutes les 20 secondes. Voir MINISTERE DE L’EQUIPEMENT DU TRANSPORT
ET DE LA LOGISTIQUE, Journées techniques portuaires et maritimes: Les Aides a la Navigation du 25 au 27 mai
2016 au port de Tanger Med, 1°° édition, 20186.

%2 Par la suite, une Convention fut conclue a Paris le 31 mai 1865, entre le Maroc et diverses puissances:
Belgique, Espagne, I’Etats-Unis d’Amérique, Grande Bretagne, France, Italie, Pays Bas, Suéde, Norvége et
Autriche-Hongrie, nations auxquelles se sont associées, plus tard, Allemagne et Russie. En exécution de la
Convention de Paris, toujours en vigueur, les frais de fonctionnement et d’administration du Phare sont supportés
par les puissances signataires, la surveillance et la haute direction de 1’établissement sont exercées par une
commission internationale composée des représentants a Tanger de ces puissances.
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fonctionna un service de surveillance cotiere a partir de la ville d’Agadir jusqu’a Fleuve Draa.

En 1894 le sultan ne put acqueérir que quatre petits navires pour former la flotte
marocaine: trois cargos et un croiseur. Il favorisa les relations commerciales maritimes qui
s’intensifierent au cours de son régne.

En 1878, il visita le port de Casablanca et ordonna I’exécution de quelques travaux
d’aménagement, le commerce extérieur s’écoulant par voie maritime. Huit ports étaient alors
ouverts au trafic. Mais vers 1850 la primauté passa de Mogador a Tanger et puis a
Casablanca, vers 1890.

Des lignes régulieres de bateaux a vapeur anglaise (Forwood), allemande
(Oldenbourg, Portugiesche), francaise (Cie Paquet), reliaient le port de Casablanca, ainsi que
les autres ports de la cote atlantique, a Gibraltar, Londres, Hambourg et Marseille.

Mais I’Angleterre et la France avaient a compter avec la concurrence allemande, qui
devenait chaque jour plus sévére. En 1886, le Directeur de I’Export Bank, Jannasch, dirigea
une grande expédition commerciale sur la c6te marocaine. Le navire «Goltop» de Hambourg,
s’ancra, en mois de mars, en rade de Casablanca. Véritable bazar navigant, il portait des
échantillons de produits allemands, présentés par une mission de prospection économique qui
nouera des relations avec les commercants du Maroc.

La régne de Hassan 1% a été inspiré par la volonté du sultan de concilier les exigences
d’une modernisation de I’Etat aux complexités sociales et politiques du Maroc. Ces regne
s’inscrit de plus dans la perspective des rivalités impérialistes européennes qui deviennent
plus pressantes encore & la suite de la Conférence de Madrid de 1880%, qui préfigurait le futur
partage de ’Empire chérifien sur I’échiquier international.

A I’'image de la Turquie, de I’Iran, ou de la Chine de cette époque, le Maroc devint un

«h