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vaient 6té contractds en Angleterre. Ils n’avaient pas a redouter en
France les conséquences d'un jugement qui n’y serait pas rendu
exéeutoire. Mals ils ne devaient pas moins étre tres-gravement lésés
par une condanmation qui aurait eu pour effet de leur interdire le
commerce du Royaume-Uui, ol ils eussent ét¢ exposés a voir salsir
leur propriété. Ils demanderent & M. le Ministre des affaires ¢tran-
geres de vouloir bien prévenir, par la voie diplomatique, les suites
de la citation.

Mais la Cour du bane de la Reine était déja saisie, parla réclama-
tion du consignataire, de la question de savoir si le contrat en hitige
devait 8tre régl par la loi frangaise ou par la loi anglaise, d’apres la
nationalité du navire ou d’aprés celle du port d’arrivée ot avait eu
lien Fabandon.

Selon que 'un ou l'autre de ces principes serait adopté, la res-
ponsabilité des armateurs devait étre entendue d’une manicre toute
différente.

Si on jugeait d’apres la loi en vigueur & Saint-Thomas, ol le con-
trat entre le consignatairc et le capitaine représentant armement
avait été passé, — aux Acores, oil le navire avait ét¢ cautionné, —a
Liverpool, ol le contrat avait di recevoir son eflet, les armateurs
ne pouvaient se libérer par abandon du navire et du fret. La loi
danoise, la loi portugaise, la lot anglaise refusent en effet cette fa-
culté aux armateurs. C'était cc que réclamaient les demandeurs, se
fondant sur cette concordance des lois de ces trois nations mari-
times, qu’ils voulaient considérer comme une sorte de lol maritime
universelle, régissant toutes hypothéques et cautions sur navires et
chargements, en vertu de laquelle les armateurs seraient liés d’une
manicre absolue par les engagements du capitaine.

Si, au contraire, on appliquait la loi francaise, la responsabilité
des armateurs ¢tait bien plus limitée. On ferait valoir que, d’apres
cette législation, ils ne sont engagés que jusqu’a concurrence du

_navire et du fret par ceux des actes du capitaine auxquels ils n'ont
pas participé eux-mémes. La défense ajoutait que les lois invoquées
par le consignataire, quise trouvaicnt semblables dans les ports ou
le navire avait reldché, loin de former une loi maritime géndrale,
étaient des lois toutes locales, trés-importantes i considérer sans
doute s'il se fut agi de la validité du contrat (laquelle n’était pas cn
cause), mais nullement applicables du moment qu’ll s’agissait de
déterminer I’étendue des pouvoirs de l'agent qui avait passé le con-
trat, attendu qu’il est de principe que la responsabilité de 'armateur
est réglée par la loi de son pays.




