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TOKYO CONFERENCE

MINUTES

Monday, 31st March 1969

PLENARY SESSION

« TORREY CANYON »

President: Mr. Albert LILAR

Lord Deviln, Great Britain: The International Subcommittee
over which I have the honour to preside had to consider first of all
whether it was necessary to have any convention at all. It might be
that the existing law and the existing conventions would be adequate
in order to cover the trends for oil pollution. We came to the con-
clusion at an early stage that the question as to whether or not we
needed some new legislation would depend really upon whether we
wanted to embody three principles which were outside the existing
legislation.

The first of those was the right to recover for protective measures,
that is measures taken by Governments in advance of any damage
after casualty in order to try to protect their coasts from damage under
some systems of law that would be covered, but there are also some,
and I think that both the English and the American, those that follow
the Anglo-Saxon system, had no principle of law which would enable
to cast protective measures to be covered, so that would mean, if that
was decided upon, a new convention.

The second point was if it was thought necessary or desirable to
impose strict liability. Again some systems of law are more favourable
towards strict liability than the Anglo-Saxon, but again to make it
universal if strict liability were imposed, something on the lines of
existing nuclear conventions, then it would be necessary to have a new
convention.

And thirdly, we have to consider whether it was necessary or
desirable to have some principle of compulsory insurance, again such
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Lord Devlin, Grande-Bretagne (traduction): La Commission In-
ternationale que j'ai l'honneur de présider devait d'abord décider si
une nouvelle convention était vraiment nécessaire. Les lois et les con-
ventions actuelles auraient pu suffire à couvrir l'orientation à
donner au problème de la pollution par les hydrocarbures. Nous dé-
duisîmes très tôt que la question de savoir s'il nous fallait ou non
une nouvelle législation dépendrait, à vrai dire, de notre désir d'y englo-
ber trois principes non repris dans la législation actuelle.

Le premier principe vise le privilège de la récupération pour les
mesures préventives, c.-à-d. les mesures prises par les gouvernements
dans l'intention de prévenir tous dommages sur leurs côtes en vertu
d'un système légal devant être couvert, mais il en existe d'autres, et
je crois que le système anglais, aussi bien que l'américain, (ceux d'in-
spiration anglo-saxonne) ne jouissent pas du principe législatif leur
permettant de prendre des mesures préventives qui seraient couvertes
par la suite, ce qui implique la nécessité d'une nouvelle convention, au
cas où une décision en ce sens serait prise.

Pour le deuxième point, nous devions voir s'il serait utile
ou souhaitable d'imposer la responsabilité objective. Là encore, certains
systèmes législatifs sont mieux disposés que les anglo-saxons vis-à-vis
de la responsabilité objective, mais malgré tout, une nouvelle convention
serait nécessaire pour qu'elle soit universellement acceptée, comme elle
l'a été pour les conventions nucléaires actuelles.

Et troisièmement, nous devons décider s'il serait utile ou souhait-
table d'élaborer un principe d'assurance obligatoire, toujours calqué
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as is in the nuclear conventions and possibly embodying the right
of direct action against the insurer.

Well, the International Subcommittee came to the conclusion that
we ought to embody one or more of those principles and, therefore,
that meant the new convention. And in considering that, they had to
bear in mind a point which I think is a point of great importance and
which will have to govern our considerations during this week, and that
is in the case of the « Torrey Canyon »; we are not in the case of oil
pollution; we are not doing what is perhaps the traditional work of
the Comité Maritime International. Traditionally, the task of the
Comité Maritime International bas been to consider proposals for which
the initiative comes from the commercial world itself, problems that
the commercial world desires to see solved in a uniform way, and
having worked out what is the right commercial solution, then, of
course, in order to translate it into law, they have to go to the Govern-
ments and the results of the document they draft has to be presented
through a diplomatic convention. But in the old days, if I may so call
them, Governments did not really enter into the picture until that stage
was reached and they did not so speak, have an axe to grind of their
own. They were merely translating into legislative form insofar as they
approved the work of the Comité Maritime International, something
that the commercial world had found as a desirable solution.

Now, in the case of this oil pollution, the situation is entirely
different. Governments have an axe to grind, and a very sharp axe
it may prove to be. They are themselves greatly concerned about the
oil pollution. They are contemplating, some of them, unilateral legis-
lation to deal with it and it was, I think, the British Government after
the « Torrey Canyon » who referred the matter to JMCO and IMCO
is an organization of Governments which have been sitting on it.
Therefore, our situation here is different from the normal one. We
must, if our work is going to be of any use at all, work hand in hand
with JMCO. When this International Subcommittee was set up, its
instructions were to cooperate with IMCO; therefore Governments
have been in position from the first and accordingly we have to con-
sider, not only what commercial men may regard as the ideal solution,
but what Governments want. This is what we have had to bear in
mind throughout and it has conditioned, to a large extent, the form
of the draft which the International Subcommittee is putting before you.

May I look, therefore, at these three points and just tell you briefly
how they have been dealt with. I take them as the three main points.
There are, of course, other points which will arise for discussion and
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sur celui que l'on trouve dans les conventions nucléaires et englobant,
si faire se peut, le droit d'une action directe contre l'assureur.

Eh bien, la Commission Internationale décida qu'il serait souhai-
table d'englober un ou plusieurs de ces principes, ce qui revient à
dire que nous devons avoir une nouvelle convention. Et, ayant pris
cette décision, il fallait nous porter toute notre attention sur un sujet
d'une importance capitale à mon avis, et qui, durant la semaine, domi-
nera nos débats, je veux parler de l'événement du « Torrey Canyon ;
nous ne nous occupons pas d'un cas de pollution par les hydrocarbures;
nous n'accomplissons pas les travaux traditionnels du CMI. La tra-
dition veut que la tâche du Comité Maritime International consiste à
examiner les propositions dont l'initiative vient du monde commercial
même, les problèmes que celui-ci voudrait résoudre uniformément, et
ayant trouvé la bonne solution commerciale, le Comité Maritime
International s'adressera aux gouvernements afin que celle-ci devienne
loi, et le document qu'il aura rédigé leur sera soumis par le tru-
chement d'une convention diplomatique. Mais dans le temps, si vous
me permettez cette expression, ce n'est qu'à ce stade et non avant que
les gouvernements se manifestaient et qu'ils avaient leur mot à dire.
fls transformaient simplement sous forme de législation, pour autant
qu'ils aient approuvé les travaux du Comité Maritime International, la
solution désirée par le monde commercial.

Dans le cas de la pollution par les hydrocarbures dont nous nous
entretenons, la situation est tout autre. Les gouvernements ont leur
mot à dire et ce qu'ils diront dominera peut-être les débats. Ils sont
eux-mêmes vivement inquiets au sujet de cette pollution. Certains
d'entre eux envisagent une législation unilatérale et c'est, je crois, le
gouvernement britannique qui, après l'événement du « Torrey Canyon »
a soumis la question à l'OMCI et l'OMCI c'est une organisation de
gouvernements qui a alors étudié l'affaire, fl y a donc une différence
entre la situation actuelle et la situation normale. Nous devons, si nous
voulons que nos travaux soient tant soit peu utiles, travailler avec
l'OMCI la main dans la main. Lorsque notre Commission Internatio-
nale a été formée, elle a été priée de coopérer avec l'OMCI. Par ce fait,
les gouvernements ont pris position dès le début et en conséquence
nous devons voir non seulement ce que les personnalités commerciales
considèrent comme la solution idéale, mais ce que veulent les gou-
vernements. C'est le thème dont nous devons tenir compte d'un bout à
l'autre et qui, en grande partie, a influencé la forme du projet que la
Commission Internationale vous soumet.

Jetons un coup d'oeil sur ces trois points et je vais vous dire
brièvement comment nous les avons réglés. Je les considère comme les
trois points capitaux. II faudra évidemment examiner d'autres points
intéressant plusieurs délégations, par exemple, la question de ce que
doit être le champ d'application de la convention, si on doit le limiter
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on which various delegations are interested, that is the question of
what the scope of the convention should be, whether it should be
limited simply to oil pollution or whether it should extend beyond
that, and there is the question also as to who is to bear liability: is it
to be the shipowner or the cargo owner. But of the three points, of
all outstanding points, which, as I say, led the International Sub-
committee to its conclusion that there must be a new convention, the
first of them is the right to recover the costs of protective measures;
that, I think, has not given rise to any diffculty in principle; everybody
is agreed that Governments should have that right; and included in
Governments, in the widest term, are also local Authorities, and the
exact limits of who should be given the right, will require consideration,
but the broad principle that there should be a right is, I think, uni-
versally accepted.

In the case of strict liability, there has been a difference of
opinion; some would have liked strict liability, others would have
preferred to maintain the existing principle of proof of fault before
the shipowner can be made liable, proof of negligence or some other
fault; the International Subcommittee has adopted, so to speak, a
compromise solution, and that is to introduce what is in substance
a measure of strict liability but not in full by keeping the principle
that it should depend on negligence or fault but reversing the burden
of proof, putting it upon the shipowner to show that he was not
negligent but rather, as is commonly the case, the reverse. And
then, on the third point, compulsory insurance and direct action, the
path which the Committee has trod has been beset with difficulties.
We began by considering it and we found there were great practical
difficulties in the way of arriving at any viable system and so, for
the time being, as it were, we dropped it. But the matter then arose
again, not only in the Committee itself but also in IMCO, and there
is certainly some strong indication that IMCO and various Govern-
ments will not be satisfied with any convention that does not cover
and include some form of compulsory insurance, and so we shall
have the consideration on the Article which IMCO has drafted on that
point. And there will arise in connection with that, questions as to
whether there should be a direct action against the insurer, and if so,
to what extent it might be modified by giving the assured, by giving
the insurer the same defences as the shipowner has and possibly
by allowing him to plead such points as he might have taken against
his assured as, for example, the wilful misconduct of the assured;
is that to be allowed or not?

Those then are the three main points in addition to the other
ones that I mentioned Which we shall have to consider. On the two
points of the reversal of the burden of proof and compulsory in-
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simplement à la pollution par les hydrocarbures ou si l'on doit aller
au-delà; il y a également la question de la personne responsable:
sera-t-elle le propriétaire du navire ou le propriétaire de la cargaison?
Mais en ce qui concerne les trois points, tous trois saillants, qui, comme
je vous l'ai dit, amenèrent la Commission Internationale à déduire
qu'il faudrait une nouvelle convention, le premier vise le droit de
récupérer les dépenses pour les mesures de conservation; cela, je crois,
ne pose, en principe, aucun problème; chacun convient que l'on doit
accorder ce droit aux gouvernements; nous avons inclus les autorités
locales dans les gouvernements, au sens le plus large; les limites
exactes déterminant à qui le droit doit être accordé devront être prises
en considération; toutefois, le principe général de la nécessité de ce
droit est, je pense, universellement accepté dans ses grandes lignes.

Pour la responsabilité objective, les opinions diffèrent; d'aucuns
auraient voulu la responsabilité objective, d'autres auraient préféré
le maintien du principe actuel de la preuve de la faute avant que la
responsabilité du propriétaire du navire puisse être établie, preuve de
la négligence ou toute autre faute; la Commission Internationale a,
pour ainsi dire, opté pour une solution de compromis qui introduit
une règle de responsabilité, en substance, objective mais qui est basée
néanmoins sur une négligence ou une faute et est assortie d'un ren-
versement du fardeau de la preuve imposant au propriétaire du navire
- à l'inverse de ce qui est souvent le cas - de démontrer qu'il n'a
pas commis de négligence. Quant au troisième point, visant l'assurance
obligatoire et l'action directe, le chemin parcouru par la Commission
s'est trouvé hérissé de difficultés. Lors d'un premier examen, nous avons
rencontré de grandes difficultés d'ordre pratique dans la façon d'ériger
un système viable de sorte que pour le moment nous l'avons, en somme,
abandonné. Mais la question fut de nouveau soulevée, non seulement
à la Commission même, mais à 1'OMCI, et certains signes très évidents
font présager que l'OMCI et divers gouvernements ne se contenteront
pas d'une convention quelconque ne couvrant ni n'englobant aucune
assurance obligatoire sous une forme quelconque, de sorte que nous
devrons examiner attentivement l'article rédigé par l'OMCI sur ce
point. II s'agira alors de savoir si, à ce sujet, une aide directe
s'impose contre l'assuré, et dans l'affirmative, jusqu'à quel point
elle pourrait être modifiée en accordant à l'assuré et à l'assureur
la même défense qu'au propriétaire du navire et peut-être en l'auto-
risant à arguer des mêmes points que ceux qu'il aurait employés contre
son assuré, comme par exemple, la mauvaise conduite délibérée de
l'assuré; serait-ce autorisé?

Voilà donc les trois questions capitales en plus de celles que j'ai
mentionnées, que nous devrons examiner. En ce qui concerne les
deux questions concernant le renversement du fardeau de la preuve
et l'assurance obligatoire, nous allons nous trouver quelque peu écrasés,
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surance, we shall find ourselves in something of a crunch, if I may
call it so, a pressure, which, I think, arises in this way. At one time
at the beginning of our deliberations, quite a number of people felt,
« Well, is it really necessary to alter the law at all? The « Torrey
Canyon D, after all, may well turn out to be an isolated incident and
it may well be that there will be no pressure for altering the law ».
Unfortunately, things have not developed that way. There have been,
as you know, a series of other incidents and that has had a two-fold
result. First, it has made Governments in a sense more demanding as
there is one incident after another; they are more demanding about
the need for a new remedy and more exacting about the form it
should take. The threat of unilateral legislation has increased and
Governments are perhaps not so likely to be as easily satisfied with
something like the reversal of the burden of proof instead of strict
liability as earlier they might have been. They may well be more
demanding on the subject of compulsory insurance. That is one result
of the squeeze, if I may so put it, but the other result is to make
underwriters considerably more nervous than they were originally. They
have seen these incidents multiplying and their price for insurance is
going up. The questions like the reversal of burden of proof and
compulsory insurance and direct action against insurers, I should
say rather than compulsory insurance, are likely to make a substan-
tial difference both to the capacity to insure and to the premium
that is charged. Inquiries have shown that the reaction of insurers
to something like, say, the appraisal of burden of proof is to say,
« Well, yes... but it will mean more difficulty to insure, the capa-
city of the market more limited, the premium will go up, but, say,
on the other side of the screen, you have the insurers being more
difficult as well as the Governments being more difficult, and we, as I
see it, have got to try to produce a convention that wifi be accepta-
ble to both. Obviously, if it is not acceptable to Governments, then
they will introduce a legislation of their own, which we shall not
like. On the other hand, if it is impossible or prohibitive to get
insurance, then it will be something which, from a commercial point
of view, is an excise, somehow or other, and this, I think, is going
to be our principal task when we have to deliberate this matter. That
is the problem we have to decide, to solve those issues and those
of the insurers; that is the problem, and that is the main difficulty
which we shall have to discuss this week.

Mr. Justice Kenny, Ireland: First, I would like to pray tribute to
Lord Deviin for the time he has given, and for the patience he has had
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si je puis employer ce mot, sous une contrainte provoquée de la façon
suivante. A un certain moment, lorsque nous avons entamé nos débats,
bon nombre de personne disaient: « Est-il vraiment utile que nous
modifions les lois 7 L'incident du e Torrey Canyon peut, après tout,
n'avoir été qu'un événement isolé et nous ne sommes peut-être pas
acculés à modifier la loi D. Malheureusement, les choses n'ont pas pris
cette tournure.

Comme vous le savez, une nouvelle série d'accidents se sont pro-
duits qui ont donné un résultat double. Premièrement, les accidents
s'étant succédé rapidement, les gouvernements se sont montrés plus
revendicateurs. fls sont plus exigents sur la nécessité d'un nouveau re-
mède et sur la forme de celui-ci. La menace d'une législation unilatérale
s'est intensifiée et les gouvernements ne se contentent plus comme au-
paravant de formules telles que le renversement du fardeau de la preuve
à la place de la responsabilité objective. Ils pourraient être plus exigents
sur la question de l'assurance obligatoire. C'est là un des résultats de
la pression, si je puis employer ce mot, mais il s'ensuit aussi que les
assureurs sont considérablement plus inquiets qu'auparavant. Ils sont
témoins de l'intensification de ces accidents et de l'augmentation du
coût de leur assurance. Des questions telles que le renversement du far-
deau de la preuve et l'assurance obligatoire ainsi que l'action directe
contre les assureurs plutôt que l'assurance obligatoire, à mon sens, sont
appelées à avoir une influence considérable tant sur les capitaux à assu-
rer que sur le coût de la prime. D'après les renseignements recueillis,
la réaction de la part des assureurs à, disons, l'évaluation du fardeau
de la preuve se traduit par « Eh bien, oui... D mais cela entraînera de
plus grandes difficultés pour l'assurance, une capacité de marché plus
restreinte, la prime ira en augmentant; d'autre part, de l'autre côté
de la barrière, les assureurs seront plus difficiles à contenter ainsi que
les gouvernements qui feront preuve de plus d'exigences, aussi, comme
je vois les choses, nous devons quant à nous, essayer d'établir une
convention acceptable pour les deux parties. Si cette convention ne con-
vient pas aux gouvernements, ceux-ci introduiront manifestement une
législation pour leur propre compte, ce qui ne nous plairait guère. Si,
par contre, l'assurance s'avère impossible ou est à un prix prohibitif,
nous aurons quelque chose qui, du point de vue commercial, sera plus
ou moins une imposition et je crois que, lorsque nous arriverons au
stade où la question devra être débattue, ce point constituera notre
tâche principale. Voilà le problème: que nous devons résoudre afin de
donner une solution à ces problèmes ainsi qu'à ceux des assureurs;
voilà le problème que nous aurons à débattre cette semaine et aussi la
plus grande difficulté que nous aurons à surmonter.

M. Justice Kenny, Irlande (traduction): J'aimerais d'abord ren-
dre hommage à Lord Devilu pour le temps qu'il nous a consacré et la
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with all of us at these meetings, and for the work he has done on
these committee meetings.

In August 1960 the biggest tanker in the world was launched
at Yokohama. Her name was « Universe Ireland », her tonnage,
3 12,000 tons. She was not owned by any Irish company, but was
owned by a great U.S.A. corporation, and she was to carry crude
oil from Kuwait to Bantry Bay in the West of Ireland. Already
some oil has escaped there. The « Torrey Canyon » had 119,000
tons, « Universe Ireland D, 312,000 tons; so with each year the
amounts involved and the risks of enormous damage get bigger.
Any convention we draft must be acceptable to the coastal States
and to the shipowning countries.

The shipowning countries wifi not accept strict liability for ship-
owners. The coastal States will not accept a convention which does
not impose strict liability on someone, because proof of fault, or even
the creation of a presumption of fault against the shipowners leaves
many gaps and many anomalies which, as my Lord Devlin has pointed
out, the Governments will not be prepared to accept. For example,
a tanker runs ashore because of a hurricane, or a tanker is in col-
lision with a cargo vessel on the high seas and the tanker is blameless,
and so there is no compensation. That is the first dilemma, then.
We must draft a convention which the coastal States and the ship-
owning countries will accept.

The second dilemma is that no State will accept a convention
without a clause imposing an obligation for compulsory insurance
of some kind on shipowners. But the amounts involved are so large
that the insurance market will not be able to assume them, and will
probably refuse to do so. In addition, compulsory insurance has many
grave political problems. What companies do you accept? Will the
Government accept liability if the company is at fault? If so, how
do you enforce liability against the Governmènt which assumes lia-
bility for an insurance company? The' dilemma is that, if liability
is imposed upon shipowners, you must have compulsory insurance to
make the convention acceptable and you cannot provide it in a satis-
factory way through the insurance market.

This was confirmed this morning for me by the contents of the
most helpful memorandum of the British Maritime Law Association,
TC-T2, which, I think, indicated that the maximum liability which
the insurance industry could carry was £ 6,000,000. Faced with
these difficulties, and bearing in mind that the CMI must produce a
convention, or that the States will act alone, the Irish Maritime
Law Association advocates that there should be strict liability for
oil pollution imposed on the cargo, with a flat limit of liability.
There would be a right of the cargo-owner to sue the shipowner
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patience dont il a fait preuve à notre égard à tous, lors de ces réunions,
ainsi que pour le travail qu'il a fourni aux réunions des commissions.

C'est en août 1960 que fut lancé à Yokohama le plus grand
pétrolier du monde. Il portait le nom de « Universe Ireland D et son
tonnage était de 3 12.000 tonneaux de jauge. Ce pétrolier n'appartenait
pas à une compagnie irlandaise mais à une grande compagnie américai-
ne et il devait transporter du pétrole brut de Kuwait à Bantry Bay sur
la côte ouest de l'Irlande. On a déjà relevé des fuites d'huile à cet
endroit. Le « Torrey Canyon D avait 119.000 tonnes, « l'Universe
Ireland » 312.000; ainsi les montants en jeu et les risques de très grands
dommages vont s'amplifiant d'année en année. La convention que nous
devons rédiger doit être acceptable pour les Etats côtiers et les pays
d'armateurs.

Les pays d'armateurs n'accepteront pas la responsabilité incondi-
tionnelle des armateurs. Par contre, les Etats côtiers n'accepteront pas
une convention qui ne rend personne inconditionnellement responsable
car la preuve de la faute, ou même la naissance d'une présomption
de la faute contre l'armateur est la cause de nombreuses lacunes et
de nombreuses anomalies et, comme Lord Devlin l'a signalé, les gou-
vernements ne seront pas enclins à les accepter. Par exemple, un
pétrolier s'échoue à la suite d'un ouragan, ou un pétrolier entre en colli-
sion avec un cargo en haute mer, le pétrolier est exonéré de tout blâme
et dès lors il n'y a aucun dédommagement. Voici donc notre premier
dilemne. Nous devons rédiger une convention acceptable aussi bien
pour les Etats côtiers que pour les pays d'armateurs.

Le second dilemne. c'est qu'aucun Etat n'acceptera une convention
sans clause imposant à l'armateur l'une ou l'autre assurance obligatoire.
Mais les montants en jeu sont si importants que le marché «assurances»
ne parviendra pas à les absorber et il est probable qu'il refusera de le
faire. En outre, l'assurance obligatoire pose de nombreux et graves
problèmes d'ordre politique. Quelles compagnies accepterez-vous? Le
Gouvernement voudra-t-il endosser la responsabilité si la com-
pagnie est fautive? Dans ce cas, comment imposer la responsabilité
de la compagnie d'assurances? Le dilemne, c'est que si l'on veut
imposer la responsabilité aux armateurs, il faudra que l'assurance soit
obligatoire pour que la convention puisse être agréee et ce n'est pas
par le marché «assurances» que l'on arrivera à un résultat dans ce sens.
J'en ai reçu la confirmation ce matin grâce au contenu du très utile
memorandum de l'Association Britannique de Droit Maritime TC-T2
qui indiquait, je crois, comme la responsabilité maximale pouvant être
supportée par l'industrie « assurances », une somme de £ 6.000.000.
Face à ces difficultés, l'Association Irlandaise de Droit Maritime, con-
sciente que le CMI doit élaborer une convention pour que les Etats
n'agissent pas indépendamment, préconise la responsabilité incondi-
tionnelle de la cargaison dans le cas de pollution par hydrocarbures,
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if the shipowner was at fault. But the shipowner would be liable only
up to the amounts prescribed by the 1957 Convention.

We of the Irish Maritime Law Association gratefully acknow-
ledge our debt to the Swedish Maritime Law Association, who first
presented this first concept in a slightly different form. This solution
I have had the honour to present before Lord Devlin and his com-
mittee and it has also been put before the delegates at IMCO.

The cargo is liable strictly. The shipowner is liable on proof of
fault, and I have noticed here that everybody who represents ship-
ping interests reacts violently to the suggestion that there should be
a strict liability on the shipowner. Nearly all the crude oil carried
around the world to-day is carried by or for the great oil companies.
Our solution is that they would give bond or guarantees having regard
to the capacity of tankers, and so in this way you solve the insurance
problem for the CMI and for the States.

The objections raised to this solution are that you do not know
who owns the cargo, and that the cargo can be taken over when
it is at sea. But if the owner of the cargo cannot be traced, the Con-
vention should provide that the shipowner should be made liable.
It should also provide that the shipper's name should be on the Bill
of Lading, and if it is not, then the shipowner should be liable for
pollution damage. If the shipowner is not liable for pollution damage,
then we wifi preserve the idea of the shipowner's advantage of Limi-
tation of Liability.

There is'nt anything sacred about this idea of the Limitation of
Liability for shipowners. Parliament in each of the countries of the
world can abolish this. And the political pressures to end this event
of oil pollution may be heavy. If it is ended for oil pollution, it
will be ended in a short time for everything else. But, if you impose
liability on the cargo, you will take away the attention of Govern-
ments and the public from limited liability of shipowners, and so we
think you would be doing the best thing to preserve this.

This solution solves another problem - the problem of juris-
diction. If a convention is adopted imposing liability on the ship-
owners, many States which provide flags of convenience will not adopt
it. If they do not, how do you enforce a judgment against one of
their ships if each tanker is owned by a separate company in a
State which does not ratify the convention? A judgment in a con-
tracting State against a ship or company in a non-contracting State
will be worthless. But again, this problem disappears if the cargo
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avec une limite uniforme pour la responsabilité. Si la faute en in-
combait à l'armateur, le propriétaire de la cargaison aurait le droit
de poursuivre ce dernier ei justice mais l'armateur ne serait respon-
sable que dans les limites prescrites par la Convention de 1957.

C'est avec gratitude que l'Association Irlandaise de Droit Mari-
time reconnaît sa dette envers l'Association Suédoise de Droit Mariti-
me qui, la première, a présenté ce premier concept sous une forme un
peu différente. C'est cette solution que j'ai eu l'honneur de présenter
devant Lord Deviin et sa commission et elle a été également soiimise
aux délégués de l'OMCI.

La responsabilité visant la cargaison est inconditionnelle. L'arma-
teur est responsable si sa faute est prouvée et j'ai remarqué que toute
personne représentant des intérêts maritimes réagit vivement à la sug-
gestion que l'armateur devrait être inconditionnellement responsable.
A peu près tout le pétrole brut que l'on transporte actuellement autour
du monde est véhiculé par ou pour les grandes compagnies de pétrole.
La solution, telle que nous la voyons, ce serait l'émission d'une caution
ou d'une garantie en rapport avec la capacité du pétrolier; de la
sorte, le problème d'assurance serait résolu pour le CMI et les Etats.

Les objections que soulève cette solution sont que l'on ignore
à qui appartient la cargaison et que celle-ci peut changer de mains
pendant le transport en mer. Mais s'il est impossible de retrouver le
propriétaire de la cargaison, la Convention devrait spécifier que l'ar-
mateur est responsable. Elle devrait également spécifier que le nom de
l'expéditeur doit figurer dans le connaissement, et que, dans le cas
contraire, l'armateur sera responsable des dommages causés par la
pollution. Si l'armateur n'est pas responsable des dommages causés
par la pollution, nous nous en tiendrons alors à la conception
concernant l'avantage de la limite de la responsabilité pour l'armateur.

II n'y a rien d'intangible à cette conception de la limite de la
responsabilité de l'armateur. Dans tous les pays du monde les parle-
ments peuvent l'abolir. Et la pression politique pour mettre un terme
à la pollution par les hydrocarbures pourrait être de dimension.
Si l'heure a sonné pour la pollution par les hydrocarbures, elle aura
également sonné avant peu pour tout le reste. Mais si c'est sur la
cargaison que l'on fait retomber la responsabilité, l'attention des gouver-
nements et du public sera détournée de la responsabilité des armateurs
et c'est pourquoi nous pensons qu'il vaudrait mieux s'en tenir à
cette solution.

Cette solution résout un autre problème - celui de la juridiction.
Si l'on vote une convention imposant la responsabilité de l'armateur,
maints Etats procurant des pavillons de convenance ne s'y rallieront
pas. S'il en est ainsi, comment peut-on faire respecter un jugement
visant un de leurs navires si chaque pétrolier se trouve être la propriété
d'une société différente dans un Etat qui n'a pas ratifié la convention?
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owner is liable, because in most cases there would be bonds or
guarantees available from the oil companies within the jurisdiction
of each contracting State. Lastly, consider the ridiculous position you
will create if you impose a new and higher liability on hipowners
for oil pollution. It will be higher than that for loss of life, and that
we think is absurd and will make us look foolish. But you can impose
a new higher liability on cargo owners, and not on shipowners, and
so avoid public ridicule.

We realize that our solution will require further study. Possibly
some of you think that we have gone so far with shipowners' lia-
bility for oil pollution that we cannot reverse engines. But, if you
think in this way, the convention that we prepare here will not be
accepted by the coastal States. And so, uniformity of maritime law -
the object of the existence of this great association - will go.

We have prepared amendments to the draft which is before you;
indeed, we have a new convention incorporating these drafts, but we
think it better to discuss the general principle at this- meeting than
to discuss amendments at the Committee stage.

Mr. Nordenson, Sweden: To my mind, and in the view of the
Association, the problem of oil pollution is not particularly a matter
of Maritime Law, but rather a matter of how to establish an effective
and watertight system of compensation to the benefit of the public
with regard to a specific and excessive risk created by a particular
branch of modern industrial activites. it is therefore that I most
respectfully submit whether the Draft of the Subcommittee of CMI
or of the Draft of IMCO for that matter, represents in reality
the only possible, or even the most appropriate approach to these
extremely complicated problems touching as they do the very basic
principles of Third Party Liability.

Sincy May 1967, to my knowledge, at least three serious inci-
dents involving the escape of oil have occurred, but under circum-
stances quite different to those of the u Torrey Canyon D incident,
these incidents entailing enormous threats of oil pollution, not only
to the coastlines of States, but also to inland areas. The most signi-
ficant feature of all these incidents has, however, been that they have
not involved oil tankers. I am referring to the incident that occurred
in Switzerland in the late autumn, 1967. involving the escape of
fairly large quantities of oil from a broken underground tank and
threatening a widespread agricultural area with pollution and thereby
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Une décision judiciaire dans un Etat contractant contre un navire ou
une société d'un Etat non-contractant sera sans valeur. Mais encore
une fois, ce problème disparaîtrait si le propriétaire de la cargaison
était responsable, car, dans la plupart des cas, les sociétés pétrolifères
auraient émis des cautions ou des garanties tombant sous la juridiction
de chaque Etat contractant. Pour finir, voyez la situation ridicule qui
aura été créée si l'on impose une nouvelle responsabilité accrue aux
armateurs du chef de pollution par les hydrocarbures. Elle sera plus
élevée que celle pour la vie de pertes humaines et cela, à notre avis,
frise l'absurde et nous fera paraître ridicules. Mais rien ne vous em-
pêche d'imposer une nouvelle et plus grande responsabilité au proprié-
taire de la cargaison et non pas à l'armateur; vous éviterez ainsi
d'être ridiculisés publiquement.

Nous nous rendons compte que notre solution exigera une nouvelle
étude. Certains parmi vous pensent peut-être que nous sommes telle-
ment engagés en ce qui concerne la responsabilité du propriétaire visant
la pollution par les Jiydrocarbures que nous ne pouvons plus renverser
la vapeur. Si telle est votre pensée, la convention que nous préparons
actuellement ne sera pas acceptée par les Etats côtiers. Ainsi, l'uni-
formité du droit maritime - le but de l'existence de notre grande
association - sera perdue.

Nous avons préparé des amendements au projet que vous avez
devant vous; à vrai dire, notre nouvelle convention incorpore ces pro-
jets mais nous pensons qu'il vaut mieux débattre le principe général à
cette réunion même plutôt que discuter les amendements au stade où
en est la commission.

M. Nordenson, Suède (traduction): A mon avis, et de l'avis de
notre Association, le problème de la pollution par les hydrocarbures
n'est pas essentiellement une question de Droit Maritime, mais plutôt
celle de trouver la façon d'établir un système efficace et inattaquable
de compensation pour le bien du public en ce qui concerne un risque dé-
terminé et excessif créé par une section particulière des activités indus-
trielles modernes. Et c'est pourquoi je demande très respectueuse-
ment si le projet de la Commission du CMI ou, en l'occurence
le projet de l'OMCI, représente à vrai dire la seule solution possible,
ou même la seule manière d'aborder convenablement les problèmes
extrêmement complexes touchant, comme ils le font, aux principes de
base mêmes de la responsabilité civile.

Depuis mai 1967 ii y a eu, à ma connaissance, au moins trois
accidents graves mettant en cause des pertes d'hydrocarbures, mais
dans des circonstances tout autres que celles se rapportant à l'accident
du u Torrey Canyon », ces accidents faisant craindre une pollution par
les hydrocarbures sur une très vaste échelle, non seulement sur les
côtes des Etats, mais aussi à l'intérieur des pays. Le trait le
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destroying for years to come any possibility of exploiting that area
for agricultural of similar purposes.

I am referring also to the « Santa Barbara D oil rig incident out-
side the coastline of California in the United States less than two
months ago, so well-known to all here present that I need not go
into any details with a view to making clear the tremendous legal
and insurance problems to which this catastrophe has given rise and
will give rise in the future.

I am equally referring to the case of the broken oil tank in
the Antwerp Harbour only a short time ago, an incident which did
not, happily enough, entail too serious consequences but did cause
extensive pollution not only to the waters of the harbour but also
to the surrounding land.

It should be pointed out in this context that enormous quantities
of oil of various kinds are stored all over the world in harbours
and elsewhere, and that a steadily and rapidly increasing number of
oil rigs are being established on the continental shelf. Consequently,
we are faced with the developments which will inevitably continuously
increase the risks of oil pollution even from sources other than oil
tankers, such as oil rigs, land-based oil tanks, etc. From a pragmatic
point of view, therefore, we think that any discussion on legal pro-
blems related to oil pollution will necessarily have to take into ac-
count the « Torrey Canyon D type of risks, as it were, but should
also aim at setting up a regime affording adequate protection to the
public against oil pollution damage as such, wherever it may occur
and whatever may be its source.

To the individual victim of oil pollution it seems to be of little
or no relevance whether the tank or other source from which the
oil escaped was equipped with a propeller or not, or whether it was
a floating craft at all or a land-based installation. These consider-
ations have led us to the conclusion that the question of compensation
for oil pollution damage should be dealt with as a problem of protect-
ion against an industrial risk, and as is normally modern legal
thinking in similar fields, the economic consequences of industrial
risks should in principle be linked to, and, therefore, borne by, the
one whose activities have basically created the risk.

Now, in relation to the carriage of oil by sea, who in fact carries
out these activities? In our view, it is the operator of the relevant
oil plant, that is to say the operator of the oil rig or the oil tank
or any other land-based installation from which the cargo was shipped.

16



plus caractéristique de tous ces accidents, toutefois, c'est qu'aucun
pétrolier n'a été mis en cause. Je me réfère à l'accident survenu en
Suisse à la fin de l'automne 1967, où des quantités assez importantes
d'hydrocarbures en provenance d'une citerne souterraine endommagée
menacèrent de pollution une vaste zone agricole et, par ce fait,
éliminèrent pour les années suivantes toute possibilité d'exploitation
de cette zone à des fins agricoles ou analogues.

Je me réfère également à l'accident survenu il y a moins de deux
mois à la foreuse de pétrole sous-marine « Santa Barbara D sur la côte
californienne des Etats-Unis dont tous ceux qui sont ici présents se
souviendront; je ne dois donc pas leur en rappeler les détails dans
l'intention de souligner les énormes problèmes de droit et d'assurance
auxquels cette catastrophe a donné lieu et pourrait donner lieu à
l'avenir.

Et enfin, je me réfère au cas du réservoir d'hydrocarbures
endommagé récemment au port d'Anvers, cet accident n'ayant, heureu-
sement, eu que des répercussions légères mais ayant provoqué la pollu-
tion non seulement des eaux du port mais des terres environnantes.

A ce sujet, je dois attirer votre attention sur les quantités énormes
d'hydrocarbures de toutes sortes emmagasinés dans les ports et ailleurs
et sur les foreuses de pétrole en voie d'installation sur le plateau
continental dont le nombre augmente rapidement et constamment.
Nous devons, par conséquent, faire face à l'évolution qui, inévitable-
ment. augmentera sans arrêt les risques de la pollution par les hydro-
carbures provenant d'une origine autre que les pétroliers, comme les
foreuses de pétrole, les réservoirs d'hydrocarbures à terre, etc. C'est
pourquoi nous croyons que, du point de vue pragmatique, toute
discussion visant des problèmes de droit et se référant à la pollution
par les hydrocarbures devra inévitablement faire état, à proprement
parler, des risques du type « Torrey Canyon D et, en plus, devra viser
à établir un régime offrant une protection raisonnable au public contre
les dommages occasionnés par la pollution des hydrocarbures comme
tels, où que cela se produise et quelles qu'en soient les causes.

L'importance de la question de savoir si le réservoir ou toute autre
contenant d'hydrocarbures était, ou non, muni d'une hélice ou s'il
s'agissait d'un engin flottant ou d'une installation à terre, est mini-
me ou nulle pour la victime de la pollution par les hydrocarbures.
A la suite de ces considérations, nous sommes arrivés à la conclusion
que l'on devait traIter la question des réparations pour les dommages
résultant de la pollution par les hydrocarbures comme un problème
visant la protection contre les risques industriels et, ainsi que le droit
l'interprète normalement dans des domaines analogues, les conséquen-
ces économiques pour les risques industriels devraient, en principe,
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We think that shipowners should be charged with the burden of
Third Party Liability only in respect of risks which can be typically
inherent in the operation of ships as means of transport but not ¡n
respect of risks which are of a typically industrial character.

May I just bring to mind and refer to the 1960 Paris Convention
on Third Party Liability in the field of nuclear energy and the
world-wide 1963 Vienna Convention on Compensation for Nuclear
Damage concluded under the auspices of the International Atomic
Energy Agency in Vienna. Under both these conventions, the lia-
bility for so-called nuclear damage is channelled to and borne solely
by the operator of the consignor or consignee of the nuclear instal-
lation. And the very same considerations should in our mind be the
basis of our efforts with a view to establishing an effective compen-
sation system in this particular field of oil pollution.

Now, it might be argued against this idea that such a system
would weaken the prevention or the preventive effects of the liability
system against careless shipowners and negligent crews. Apart from
the fact that in modem shipping industry, no careless shipowner
will in the long run stand competition but will sooner or later be
out of business, and apart from the fact that there are today other
means available under public law to satisfy the needs for prevention,
there would, even under our system, remain the possibilities of re-
course actions under ordinary rules of law which would maintain the
financial burden on the shoulders of the carrier, the same burden
that he carries already today under the existing legal systems, a burden
which, in regard to modern large, huge tankers is extremely substan-
tial.

It could also be argued that by imposing the liability on the
shipper instead of the shipowner. one will in practice be met with
the difficulty of identifying the person liable. My answer to this
would be that this problem can, as in the nuclear field, be solved
by a prospective convention imposing the liability on the consignor
of a shipment whose name will always appear in the Bill of Lading,
leaving him free, however, to transfer his liability to the consignee by
the expressed terms of the contract in writing. Possibly this system
will necessitate a scheme of compulsory insurance in combination with
the limitation of the liability amount and no transfer of liability by
way of contract would be admissible unless insurance or other security
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être rattachées à la personne dont les activités sont à la base de la
création du risque et donc, reposer sur cette personne.

A présent, qui, au fait, assume le transport maritime des hydro-
carbures? A notre point de vue, c'est l'exploitant des installations
pétrolières, c.-à-d., l'exploitant de la foreuse de pétrole ou de la citerne
à hydrocarbures ou de toute autre installation à terre depuis le lieu
où la cargaison a été embarquée. Nous estimons que le fardeau de la
responsabilité civile doit être mis à la charge du propriétaire du navire
mais uniquement en ce qui concerne les risques typiquement propres à
l'exploitation du navire comme moyen de transport à l'exception des
risques d'un caractère purement industriel.

Puis-je évoquer la Convention de Paris de 1960 sur la responsabilité
civile dans le domaine de l'énergie nucléaire et la Convention mondiale
de Vienne de 1963 sur l'indemnité accordée pour les dommages nucléai-
res, conclue sous les auspices de l'Agence internationale de l'énergie
atomique à Vienne. Aux termes de ces deux conventions, la respon-
sabilité pour les dommages appelés nucléaires est canalisée et incombe
uniquement à l'exploitant de l'expéditeur ou du destinataire de l'iris-
tallation nucléaire. Et nous devons porter toute notre attention sur ces
mêmes considérations et les prendre comme base dans l'implantation
d'un système efficace d'indemnité dans ce domaine particulier de la
pollution par les hydrocarbures.

On pourrait s'élever contre cette idée en arguant qu'un tel système
affaiblirait la prévention ou les effets préventifs du système de respon-
sabilité vis-à-vis de la négligence des propriétaires de navires et des
équipages. Indépendamment du fait qu'en ce qui concerne l'industrie
maritime moderne, aucun propriétaire de navire faisant preuve d'in-
souciance ne peut, à la longue, soutenir la concurrence mais devra, tôt
ou tard, se retirer des affaires et indépendamment du fait qu'il existe
de nos jours d'autres moyens de droit public permettant de répondre
aux exigences de la prévention, nous aurions, même d'après notre
système, la possibilité d'une action de recours en justice suivant les
règles courantes de la loi, le transporteur assumant de la sorte la
charge financière, cette charge qu'il assume déjà aux termes des sys-
tèmes de loi en cours, une charge qui, étant donné les énormes pé-
troliers modernes, s'avère considérable.

On pourrait également soutenir qu'en rendant l'expéditeur au lieu
du propriétaire du navire responsable, on serait en butte à la difficulté
de déterminer la personne responsable. Ma réponse à cet argument,
c'est que ce problème peut être résolu, tout comme l'est celui du
domaine nucléaire, par une convention faisant incomber la respon-
sabilité à l'expéditeur d'un chargement dont le nom doit toujours
apparaître dans le connaissement tout en le laissant libre cepen-
dant de transférer sa responsabilité sur le destinataire suivant les
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is maintained by the person or consignee who assumes the liability
from the consignor.

I have deliberately refrained from repeating the argumentation put
forward by the Honourable Justice Kenny in favour of imposing lia-
bility on the owner of the cargo, but I am anxious to emphasize that
the Swedish Association associates itself entirely with the views ex-
pressed by the Irish Association, and we are in full agreement on
every point that has been stated by the Honourable Justice Kenny.

Mr. Healy, U.S.A.: At a meeting of the Maritime Law Asso-
ciation of the United States held this past November, it was unani-
mously resolved that our Association should support the draft conven-
tion prepared by the Subcommitte of the CMI at Brussels on Sep-
tember 26, 1968. As we know, the heart of that convention is lia-
bility based upon fault, with a reversal of the burden of proof and
the preservation of the traditional right of a shipowner to limit his
liability for damage not caused by his personal design or neglect
in the words of the American Statute or his actual fault or privity, in
the words of the Brussels Convention on Limitation of Liability of
1957. We submit that these basic principles should form the core of
any Draft convention which we adopt at this conference, and I am sure
that before we finish on Friday, we will have adopted a draft con-
vention.

Whatever may be said about the principle of strict liability, it is,
as Lord Devlin indicated, one which is not commonly applied in the
English-speaking countries. And it is submitted that this should not
be the place to start. If we are going to have strict liability, oil
pollution should not be singled out. Oil pollution claimants should
not be given preferential treatment, vis-à-vis property damage claim-
ants of other kinds, to say nothing of personal injury and wrongful
death claimants. Why, it may be asked, should Governments, who
would be the primary beneficiaries of any convention based upon
strict liability, be given preferential treatment, when they can afford
at least, somewhat better than an ordinary private claimant, the losses
which may result from an oil spillage? If we provide for a reversal
burden of proof, it wifi be the rare case where a shipowner will be
able to escape liability for the consequences of an oil spillage. And
the cases where he will be able to escape, I submit, are the cases
where it would be manifestly unfair to make him liable, the cases,
for example, where the spillage is caused by an act of war, or by
an act of God, or by the sole fault of a colliding vessel.
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termes inscrits dans le contrat. Il est possible que ce système demande
un système d'assurance obligatoire combiné avec la limite du montant
de a responsabilité et aucun transfert de responsabilité par contrat
ne serait admis à moins que la personne ou le destinataire endossant
la responsabilité de l'expéditeur ne fournisse l'assurance ou toute autre
sécurité.

Je me suis gardé délibérément de reprendre l'argument avancé par
l'Honourable Justice Kenny en faveur d'une responsabilité imposée
au propriétaire de la cargaison mais je désire souligner que l'Associa-
tion Suédoise se rallie entièrement aux vues exprimées par l'Association
Irlandaise et que nous sommes en parfait accord sur tous les points
soulevés par l'Honourable Justice Kenny.

M. Healy, Etats-Unis (traduction): Lors d'une réunion de l'Asso-
ciation Américaine de Droit Maritime au mois de novembre dernier, une
résolution a été adoptée à l'unanimité, résolution par laquelle notre
Association appuyait le projet de convention préparé par la Com-
mission du CMI à Bruxelles le 26 septembre 1969. Comme nous le
savons déjà, le fond de la Convention réside dans la responsabilité
basée sur la faute avec, d'après la législation américaine, un renverse-
ment du fardeau de la preuve et le maintien du droit traditionnel du
propriétaire du navire de limiter sa responsabilité pour tout dommage
qui n'a pas été provoqué 'a dessein par son action personnelle ou sa
négligence, ou bien par sa faute personnelle effective aux termes de
la Convention de Bruxelles sur la limite de la responsabilité de 1957.
Nous suggérons que ces principes de base forment le noyau de tout
projet de convention que nous adopterons à la présente Conférence et
je suis certain que le projet de convention aura été adopté avant ven-
dredi, date de la clôture de nos travaux.

Comme Lord Devlin l'a fait observer, la responsabilité incondi-
tionnelle n'est pas couramment appliquée dans les pays de langue an-
glaise malgré tout ce qu'on peut dire de son principe. Et je pense que
ce n'est pas ici que nous devons commencer. Nous ne devons pas nous
en tenir uniquement à la pollution par hydrocarbures si nous adoptons
la responsabilité inconditionnelle. On ne doit pas accorder de tour de
faveur aux parties requérantes pour la pollution par hydrocarbures
plutôt qu'à celles pour dommages d'une autre nature causés à des
biens, pour ne rien dire des partìes requérantes pour les lésions corpo-
relles ou l'homicide. Pourquoi, pourrions-nous demander, doit-on
accorder un tour de faveur aux gouvernements qui seraient les prin-
cipaux bénéficiaires de toute convention basée sur la responsabilité
inconditionnelle, puisqu'ils sont à même d'assumer, probablement mieux
qu'un ayant droit privé quelconque, les pertes résultant de déversements
d'hydrocarbures? Si nous prévoyons le renversement du fardeau de la
preuve, nous avons alQrs le cas exceptionnel du propriétaire du navire
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Likewise, if we are going to abandon the idea of shipowner's
limitation of liability at some time or other, this is not the place
to start.

Why should the liability for oil pollution be unlimited when we
still have limitation of liability for other types of property damage,
and even for wrongful death and personal injury?

With respect to the amount of the limitation fund, our Associa-
tion advocates the equivalent of $ 67.00 per ton, which is the limit
generally applicable to property claims under the Brussels Convention
of 1957. Here again, we feel that if this figure should be increased,
the place to start is with the Convention itself. To start with an oil
pollution convention which regulates liability only for one particular
type of incident would, we submit, be putting the cart before the
horse.

We must not lose sight of the fact that in today's world, oil
is not a luxury but a necessity. We must not have a convention
imposing liabilities which the carrier of the oil cannot insure against
or can insure against only at a cost so high as to impose an intole-
rable burden upon him, and therefore, eventually, upon the consumer
who needs the oil to heat his home, or run his factory, or drive his
truck or his car.

The Maritime Law Association of the United States, therefore,
respectfully urges the adoption of the September 1968 draft with
a $ 67 per ton limitation figure and such drafting changes as may
be deemed necessary.

Mr. Rein, Norway: I think that this Assembly will have to make
a decision on that question or principle before we can make any head-
way with either of the alternatives. So, if you would agree, I would pre-
fer not to introduce our amendment now but rather suggest that the
General Assembly continue the debate on the Swedish-Irish proposal
and take a vote on the question of principle. I would add with regard
to the real issue that we are all in sympathy with the Irish-Swedish
proposal, but we are somewhat in doubts whether it can be achieved
as a practical matter. And it would be a great advantage if the Irish
and the Swedish Delegations could present a concrete draft on the
basic question: where are you going to put the liability and how are
you going to make it work?
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évitant la responsabilité résultant d'un déversement d'hydrocarbures. Et
je crois que le cas où il lui serait possible de se dérober serait précisé-
ment identique à celui où il serait manifestement injuste de lui faire
endosser la responsabilité, par exemple, là où le déversement résulte
d'un fait de guerre ou d'un cas de force majeure ou de la seule faute
d'un navire ayant provoqué une collision.

De même, si à uil moment ou à un autre, nous devons abandonner
l'idée de la limitation de la responsabilité du propriétaire du navire,
ce n'est pas ici qu'il faut commencer. Pourquoi la responsabilité pour
la pollution serait-elle illimitée alors qu'une limite des responsabilité
existe encore pour d'autres types de dommages à des biens et même
dans le cas d'homicide et de lésions corporelles?

En ce qui concerne le montant, notre Association préconise l'équi-
valent de $ 67. par tonne, limite généralement applicable aux ré-
clamations à des biens, suivant la Convention de Bruxelles de 1967.
Nous sommes d'avis, encore une fois, que si ce chiffre devait être
augmenté, c'est de la Convention même qu'il faudrait partir. Nous
soutenons que ce serait mettre la charrue devant les boeufs que de
commencer une convention sur la pollution, ne réglant la responsa-
bilité que pour un seul type d'accident.

Nous ne devons pas perdre de vue, que de nos jours, les hydro-
carbures ne sont pas un luxe, mais une nécessité. II ne faut pas de
convention qui contraigne le transporteur de ces hydrocarbures à
des responsabilités pour lesquelles il ne sera pas en mesure de s'assurer,
si ce n'est à un taux tellement prohibitif, qu'un fardeau intolérable
lui sera imposé, à lui et éventuellement au consommateur qui a besoin
de ces hydrocarbures pour chauffer sa maison, pour la marche de son
usine, pour la conduite de son camion ou de sa voiture.

C'est pourquoi l'Association Américaine de Droit Maritime recom-
mande instamment l'adoption du projet de septembre 1968 avec une
limite de $ 67. par tonne, ainsi que les modifications de rédaction
que l'on jugera nécessaires.

M. Rein, Norvège (traduction): Je crois que l'Assemblée devra se
prononcer en tout premier lieu sur la question de principe. Aussi,
si vous êtes d'accord, je préférerais ne pas présenter mon amendement
maintenant et je propose plutôt que l'Assemblée Générale continue
à débattre la proposition irlando-suédoise et se prononce sur la ques-
tion de principe. J'aimerais ajouter qu'en ce qui concerne le véritable
objet de la discussion, nous sommes tous en faveur de la proposition
irlando-suédoise mais que nous doutons quelque peu de la possibilité
d'un résultat pratique. Et ce serait un grand avantage si les déléga-
tions irlandaise et suédoise pouvaient nous présenter un projet concret
sur la question de base: à qui la responsabilité incombe-t-elle et
de quelle façon jouera-t-elle?
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Mr. Berlingieri, Italy: Following the remarks of the Norwegian
delegate, I am really wondering how a convention based on liability
of the shipper can work. Even if it is possible to identify the shipper,
it is sufficient that those countries from which oil is exported do
not ratify the Convention; then the convention cannot operate. And I
should very much like to know which means the Irish and the
Swedish Delegations consider are necessary and advisable in order
to achieve their idea. I, personally, with great humbleness, think
I cannot find the possibility of enforcing a convention based on the
liability of the shipper.

And I wish to add another thought. We are now considering
liability regarding oil pollution only. The principles we are going
to lay down may possibly in the future apply also to other kinds of
damage caused by hazardous cargos. If it is possible to provide for
the liability of the shipper in the case of oil cargo, I think it would be
very difficult to provide a similar system in the event of other hazard-
ous cargos, especially if the principles which are about to be laid
down are also applied to such cargos.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: The idea that liability
should be imposed on the cargo owner and not upon the shipowner
has, of course, been very carefully considered, both in the Comité
Maritime International and in the Inter Governmental Maritime Corn-
sultative Organization, and many hours have been spent on this parti-
cular question. But the proposal has, after these careful and deep
debates, been rejected by a vast majority of both organizations, and
I think that the reasons can be stated very briefly.

First, it was considered wrong and inequitable that a cargo owner
should be made liable for the wrongful act of the shipowner. And
second, and this was a point which has already been briefly mentioned,
that there would be insurmountable difficulties in enforcing claims
against the shipper, whose identity would be extremely difficult to
trace and would indeed often be unknown. Those are, I believe, the
two basic reasons for the rejection of this proposal and I hope that
the assembly today will retain the views which have previously been
held within this CMI.

Mr. Gutt, Belgium: As has just been said, the question whether
discussed. Where I differ from my friend Mr. Birch Reynardson is
that if it has been discussed and rejected, it must necessarily be
rejected again. That may not necessarily be true, because I should add,
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M. Berlingieri, Italie (traduction): Après les remarques formulées
par le délégué norvégien, je me demande vraiment comment on pourrait
mettre en marche une convention basée sur la responsabilité de l'ex-
péditeur. Même s'il était possible d'identifier l'expéditeur, il suffirait
que les pays exportant les hydrocarbures ne ratifient pas la Convention
pour que celle-ci se trouve inopérante. Et j'aimerais beaucoup con-
naître les moyens que les Délégations Irlandaise et Suédoise estiment
nécessaires et judicieux pour mener à bien leur idée. Pour ma part et
en toute humilité, je ne vois pas comment on pourrait donner force
de loi à une convention basée sur la responsabilité de l'expéditeur.

J'aimerais aussi exprimer une autre idée. Nous n'envisageons, à
présent, que la pollution par les hydrocarbures. A l'avenir, les prin-
cipes que nous allons formuler pourraient également s'appliquer à
d'autres dommages occasionnés par des cargaisons dangereuses. Si,
dans l'éventualité d'une cargaison dangereuse, il est prévu que l'expé-
diteur est responsable, je crois qu'il serait très difficile de prévoir un
système semblable dans le cas d'un transport d'autres cargaisons
dangereuses, surtout si désormais les principes dont nous allons bien-
tôt nous inspirer sont également appliqués à ces cargaisons.

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne (traduction): L'idée de
faire incomber la responsabilité au propriétaire de la cargaison et non
au propriétaire du navire a, évidemment, été examinée avec grande
attention, aussi bien par le Comité Maritime International que par
l'Organisation Intergouvernementale Consultative de la Navigation
Maritime et cette question a demandé de nombreuses heures d'étude.
Mais la proposition, en dépit de discussions laborieuses et approfondies,
a été rejetée par les deux organismes et je crois que nous pouvons en
quelques mots en donner les raisons.

En premier lieu, nous avons jugé qu'il était inéquitable et erroné
de rendre le propriétaire de la cargaison responsable d'un acte illégal
commis par le propriétaire du navire. Ensuite, et nous avons ici une
question qui a déjà été succinctement soulevée, il y aurait d'insurmon-
tables difficultés à introduire des réclamations contre le chargeur, son
identité étant extrêmement difficile à établir et dans la plupart des cas,
inconnue. Voilà, je pense, les deux raisons fondamentales qui ont
motivé le rejet de cette proposition et j'espère que l'assemblée main-
tiendra aujourd'hui les vues retenues préalablement par le CMI.

M. Gutt, Belgique (traduction): Comme nous venons de l'enten-
dre, la question de savoir si la responsabilité incombe à la cargaison
ou au navire a déjà été soulevée. Où je suis en désaccord avec mon ami
M. Birch Reynardson, c'est que la question ayant été discutée et
rejetée, elle doit inévitablement être rejetée une nouvelle fois. Ce
que j'avance n'est pas forcément exact car je devrais ajouter,
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if my statement is to be quite complete, that when it was discussed
and rejected, the Irish proposal was precedent, not subsequent, to the
small incident of the a Santa Barbara D.

Mr. Ponisson, Norway: I am only going to say a few words in
relation to what the distinguished delegate from Belgium said about
the situation of our organization: the CMI as against the IMCO.

Although this problem of putting the liability on the ship was
certainly nearly unanimously agreed upon previously, one incident, the
a Santa Barbara » incident, has, I think, caused us all to reconsider
the situation. This « Santa Barbara D incident is, as far as I know,
far bigger even than the « Torrey Canyon D spill. Secondly, the IMCO
has already stated at the end of its last meeting, in London at the
beginning of March, that the liability for oil rigs ought to be looked
into. So if we go along with the present proposal and put the liability
on the shipowners, at the next turn, probably, very soon, we will
have to have another go at more or less the same problem; I must
say therefore, that at this stage I think we should reconsider the situa-
tion very seriously.

ll.ITERNATIONAL SUBCOMMflTEE

«TORREY CANYON »

President: The Rt. Hon. Lord DEVL1N

Chairman: I thought that perhaps the best thing to do would
be to take the International Subcommittee's draft and to go through
it article by article, beginning with article number one.

Mr. Rein, Norway: We should not make a convention which
will tend to break up and do away with the conception of the global
limitation - one global limitation for all kinds of shipowners lia-
bility. Some people may think that the idea which is embodied in
the draft convention of a separate fund for oil pollution is an
idea that has been forced upon us by IMCO. That is not so. The
original proposal to this effect came from the CMI itself. And there
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si je tiens à ce que ma déclaration soit complète, que lorsque la
question fut débattue et rejetée, la proposition irlandaise précédait
mais ne suivait pas le petit incident du « Santa Barbara ».

M. Pouisson, Norvège (traduction): Je ne dirai que quelques mots
ayant trait à ce que l'éminent délégué de la Belgique a dit à propos
de la position de notre organisme: le CMI opposé ici à l'OMCI.

Bien que nous ayons été presque tous d'accord sur la question
de la responsabilité incombant au navire, un accident, celui du « Santa
Barbara », a, je crois, été la cause d'un nouvel examen général de la
situation. Cet accident du « Santa Barbara » est, autant que je sache,
bien plus important que le déversement du « Torrey Canyon ». De
plus, l'OMCI a déjà déclaré à Londres à la fin de sa dernière réunion
au début du mois de mars que la responsabilité visant les foreuses
à pétrole demandait à être examinée. Si la présente proposition est
votée et si la responsabilité incombe aux armateurs, il nous faudra au
cours d'une prochaine réunion et probablement dans un avenir très
rapproché, nous attaquer une nouvelle lois à plus ou moins le même
problème. II me semble donc qu'au stade actuel, nous devrions re-
voir très sérieusement la situation.

COMMISSION INTERNATIONALE

«TORREY CANYON»

Président: The Rt. Hon. Lord DEVLIN

Le Président (traduction): Je pense que la meilleure solution serait
peut-être de prendre le projet de la Commission Internationale et de
le parcourir article par article, en commençant par l'article premier.

M. Rein, Norvège, (traduction): Nous ne devons pas rédiger une
convention qui tendrait à démanteler et à abolir la conception d'une
limitation globale - une seule limitation globale pour tous types
de responsabilités des propriétaires de navires. Certains pourraient pen-
ser que la conception de la mise en oeuvre de fonds séparés pour la
pollution par les hydrocarbures qui a été incorporée dans le projet
de convention, nous a été imposée par l'OMCI. II n'en est rien. La
proposition originale émane du CMI même. Et je ne doute pas un
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is no doubt in my mind that if the original CMI draft had been on the
lines of retaining the global limitation, IMCO would have had no
objections on that score. I am afraid that if we now make a separate
limitation fund entirely apart from the global limitation, the next step
will be another fund in respect of the next kind of damage or liability
on which Governments will press for a new convention. And we will
end up with a system of piecemeal limitation instead of a global limi-
tation which will be difficult to insure and, ultimately of no advantage
to the victims. What we propose, therefore, is to build the additional
fund for oil pollution which may be required into the global limitation
fund in exactly the same way as we have done today with regard to
personal injury in the 1957 Limitation Convention and in exactly the
same way as the Americans have built a $ 60-per-ton for personal
injury into their limitation system.

This proposal has another advantage which is also important in
our view. If we build the oil pollution fund or the additional fund
for oil pollution into the global limitation, no State can adhere to this
oil pollution convention without having to change its present system of
limiting liability. The preliminary draft is based on the 1957 Con-
vention and presupposes more or less that most States have this
Convention. As you know, many States have not adhered to the 1957
Convention and I doubt if they wifi do it just for the purpose of
adopting this convention.

Of course, it is not impossible within the same system of law to
have two different systems. But it is not advisable, it is not the system
that Governments would like to have. They would prefer to have a
system of liability which is compatible with the system which they
apply to their global limitation. All this would be possible if our
proposal here is adopted. This, we think, is the most important part
of the original amendment.

The second point is this. There is a peculiar dualism in the pre-
liminary draft insofar as, on the one hand, it is limited to pollution
by crude oil, and this, of course, is only a small section of the whole
problem which is liability for damage caused by certain commodities,
oil being one of many commodities which can cause damage of the
same magnitude. On the other hand, this little section has been built
up so elaborately with secondary rules that you even have a proposal
for a separate time bar for this kind of claims, different from the
time bar applying to other claims arising from the same accident.
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seul instant que si l'on avait voulu retenir la limitation globale
dans le projet original, l'OMCI n'aurait fait aucune objection à ce
sujet. Je crains que si nous fixons dès à présent un fonds de limitation
séparé, entièrement indépendant de la limitation globale, la pro-
chaine mesure ne consiste en un nouveau fonds visant tout nouveau
dommage ou toute nouvelle responsabilité au sujet desquels les gou-
vernements insisteront pour avoir une nouvelle convention. Et nous
aboutirons, à la place d'une limitation globale, à un système de pièce à
pièce, qui sera difficile à assurer et qui ne sera d'aucun secours
pour les victimes. Ce que nous proposons, par conséquent, c'est un
fonds supplémentaire pour la pollution par les hydrocarbures dont
le besoin pourrait se faire sentir, à reprendre dans le fonds de
limitation globale exactement comme nous l'avons fait autrefois pour
les lésions corporelles dans la Convention pour la limitation de 1957 et
ainsi que l'ont fait les Américains, en ce qui concerne les lésions cor-
porelles au taux de $ 60 la tonne, pour leur propre système de limi-
tation.

Cette proposition a un autre avantage qui, à nos yeux, a aussi son
importance. Si nous incorporons dans la limitation globale le fonds
pour la pollution par les hydrocarbures ou le fonds supplémentaire
pour la pollution par les hydrocarbures, aucun Etat ne pourra donner
son adhésion à la présente convention pour la pollution par les hydro-
carbures sans être obligé de modifier le système actuel de la limite
de la responsabilité. Le projet préliminaire est basé sur la Convention
de 1957 et part du principe que la plupart des Etats ont adopté
cette convention. Comme vous le savez, bon nombre d'Etats n'ont
pas adhéré à la Convention de 1957 et je doute qu'il le fassent
tout simplement dans le dessein d'adopter la présente convention.

II n'est pas impossible, bien sûr, d'avoir deux systèmes différents
dans un seul système de lois. Mais ceci ne serait pas judicieux car
les gouvernements n'y tiennent pas. Ils préfèreraient un système de
responsabilité en harmonie avec le système qu'ils appliquent à leur
limitation globale. Et tout ceci deviendrait possible si notre pro-
position était adoptée. Nous arrivons ici, croyons-nous, à la partie la
plus importante de l'amendement primitif.

Le second point est le suivant. Un dualisme particulier existe
dans le projet préliminaire, puisque, d'une part, la pollution est limi-
tée au pétrole brut, (et évidemment, ceci ne couvre qu'une petite sec-
tion du problème entier qui consiste en une responsabilité pour les
dommages pour certains produits, les hydrocarbures étant un des
produits pouvant occasionner des dommages d'une même ampleur), et
d'autre part, cette petite section a été édifiée en détail avec tant de
règles secondaires que l'on y trouve même une proposition pour une
prescription séparée, différente de la prescription appliquée à d'autres
réclamations surgissant du même accident. n y a également une propo-
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There is also a proposal of recognition of judgment only for
pollution damage, whilst the need for recognition of judgment is, of
course, exactly the same for all kinds of liabilities and not least with
respect to death and personal injury. It is also to be expected that
although it is not in this preliminary draft there will be compulsory
insurance in respect of oil pollution liability. I can see no earthly
reason why a system of compulsory insurance should be restricted or
limited to oil pollution liability because this is primarily a practical
question of practical difficulties. Nobody, I think, is against compul-
sory insurance in principle. Of course it is a good thing that the
shipowner is adequately insured against all liabilities which he may
incur. The difficulty is to create a practical system for putting it into
force and, if we go to the expense and take all the trouble of intro-
ducing a workable system, if it can be workable at all, which I doubt,
of compulsory insurance, would we limit it to oil pollution whilst it
could be applied to all kinds of liabilities?

What we propose is, on the one hand, to widen the scope by
letting the convention apply to all kinds of oil, bunkers or cargo;
to the victim, it makes pretty little difference whether the oil that
pollutes his property is called bunkers or cargo. Furthermore, to widen
the scope to include not only pollution, a kind of damage which I
would describe as a nuisance more than anything else, to widen it to
include all kinds of damage resulting from escape of oil, including
explosions, etc. On the other hand, we propose to restrict the con-
vention to only those rules which are really necessary and let the
ordinary rules on jurisdiction, on recognition of judgments, etc. be
the same as those that apply to other kinds of liabilities. These are
the two main points in our proposal.

We have also drafted the convention in a different way from the
draft convention because we feel that the elaborate definitions in
Article i are not really necessary. They make the convention difficult
to read and as you wifi see from our draft, the convention can be
drafted as a legal text without the need for any other definitions than
the one concerning oil, the definition of oil; otherwise we can do
without.

Chairman: I would suggest that we might take the first of
the Norwegian amendments which is the proposed amendment to Ar-
ticle 1, dealing with the scope of pollution damage.
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sition de reconnaissance de décisions judiciaires, limitée aux dommages
par la pollution, alors qu'évidemment la reconnaissance de déci-
sions judiciaires se trouve être exactement la même pour toutes les
catégories de réclamations, et, entre autres, pour décès et lésions cor-
porelles. On peut également supposer que bien qu'il n'en soit pas
question dans le projet préliminaire, l'assurance sera obligatoire dans
le cas de responsabilité pour la pollution par les hydrocarbures. Je
ne vois aucune raison au monde pour qu'un système d'assurance
obligatoire soit restreint ou limité à la responsabilité pour la pol-
lution par les hydrocarbures, car ceci est principalement une question
de difficultés positives. Je crois qu'en principe, personne ne s'élève
contre l'assurance obligatoire. Bien entendu, c'est une bonne chose que
le propriétaire du navire soit convenablement assuré pour toutes les
responsabilités qu'il pourrait encourir. La difficulté réside dans la créa-
tion d'un système pratique qui mettra l'assurance en mouvement, et, si
nous engageons des dépenses et si nous nous donnons tant de mal
pour mettre en marche un système d'assurance obligatoire exécutable,
s'il l'est, ce dont je doute, pourquoi nous en tenir à la pollution
quand on pourrait l'étendre à toutes sortes de responsabilités?

Ce que nous proposons, c'est, d'une part, que le champ d'ap-
plication soit élargi de façon à ce que la convention s'applique
à tous les types d'hydrocarbures transportés comme soutes ou comme
cargaison; pour la victime, cela a peu d'importance que les hydro-
carbures qui polluent ses biens aient le nom de soute ou de cargaison.
En outre, afin d'étendre le champ d'application de façon à ce qu'il
comprenne non seulement la pollution, un type de dommage
que je qualifierais de désagrément plutôt qu'autre chose, qu'on l'étende
pour qu'il comprenne tous types de dommages dus à une perte d'hydro-
carbures, y compris les explosions, etc. Nous proposons, d'autre part,
que la convention soit limitée aux seules règles qui sont vraiment
nécessaires et que les règles ordinaires sur la juridiction, la recon-
naissance de décisions juridiques, etc. soient les mêmes que celles
que l'on applique à d'autres formes de responsabilité. Ce sont les
deux points saillants de notre proposition.

Ayant l'impression que les définitions détaillées à l'article i ne sont
pas vraiment nécessaires, nous avons rédigé la convention d'une façon
différente du projet de convention. Ces définitions rendent la lecture
de la convention peu aisée et comme vous le verrez, notre projet
permet que la convention soit rédigée comme texte légal sans le con-
cours d'autre définition que celle qui concerne les hydrocarbures et
la définition de celles-ci; autrement, nous pouvons nous en passer.

Le Président, (traduction): Je propose donc que nous prenions le
premier amendement norvégien, c'est à dire la proposition d'amende-
ment à l'article i traitant du champ d'application des dommages par
pollution.
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May we discuss at this stage the general principle that pollution
damage should extend to all damage, or rather that the definition
of oils should be widened, so as to include all oil products likely
to cause extensive damage such as petrol, etc.

Mr. Berilugieri, Italy: From the very beginning of the works of
the Subcommittee, the problem of the scope of this convention has
been considered. And if it had been decided that at this stage, at
least it would have been advisable to confinc the new provisions
which have been drafted to oil pollution only because it would have
been very difficult to apply them to a wider area. Of course it would
be much more sensible to provide new rules for all hazardous cargoes
as a whole, but the difficulties would be much greater, and it has
been felt that, since this problem has been raised by oil pollution and
the wish of Governments to provide new rules referred only to the
damage caused by oil pollution, it would have been wise at least at
this stage to confine ourselves to damage caused by oil pollution.

The proposal which has been put forward by the Norwegian
Association goes halfway because it is suggested to apply the new
provisions to all damage caused by escape of any oil whatsoever.
Any damage caused by escape of oil would then come under the
convention. The example has been given of an explosion which is
consequential to the escape; I would say a better example would be
fire, consequential to escape of oil, but I wonder why the convention
should apply to explosion or fire consequent to an oil pollution and
not to another explosion or fire which may happen on board a tanker
without any pollution whatsoever. Damage can be caused by a tanker,
exploding or being set on fire, without pollution. Pollution may be a
consequence of the explosion, and in that case the damage caused by
the explosion would not be covered by the convention because it has
not been caused by pollution.

If we want to go further, we must go to the very end of this
proposal and cover any damage caused by hazardous properties. We
cannot go halfway; either we accept the principle of damage caused
by oil pollution or we accept the principle that the convention covers
any damage caused by hazardous cargoes.
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Pouvons-nous à ce stade discuter dans son ensemble le principe
que les dommages par la pollution devront s'étendre à tous
les dommages, ou plutôt que la définition des hydrocarbures devra
être étendue afin d'inclure tous les produits à base d'hydrocarbures
susceptibles de causer des dommages considérables comme les supercar-
burants, etc.

M. Berlingieri, Italie( traduction): II a été tenu compte du problè-
me du champ d'application de la présente convention dès l'instant où
la Commission a entamé ses travaux. Si, à ce stade initial, une dé-
cision avait été prise, il aurait été tout au moins préférable de limiter
uniquement à la pollution les nouvelles dispositions que l'on venait
de rédiger car il eût été difficile de les appliquer à un domaine plus
étendu. II serait plus judicieux, bien sûr, de prévoir de nouvelles
règles pour toutes les cargaisons dangereuses dans leur ensemble,
mais on serait en butte à de bien plus grandes difficultés et nous
avons l'impression que puisque ce problème a été soulevé à la suite d'une
pollution et qu les gouvernements désireraient se limiter aux seuls
dommages par pollution par les hydrocarbures, il eût été sage de
nous en tenir, tout au moins à ce stade, aux seuls dommages causés
par une telle pollution.

La proposition norvégienne ouvre la voie dans une certaine
mesure car elle suggère que les nouvelles dispositions soient appli-
quées à tout dommage résultant de toute perte d'hydrocarbures quelle
qu'elle soit. Tous dommages résultant d'une perte d'hydrocarbures
seraient régis par la convention. On nous a cité l'exemple d'une
explosion résultant d'une perte d'hydrocarbures; un incendie résultant
d'une telle perte serait, à mon avis, un meilleur exemple, mais je me
demande pourquoi la convention s'appliquerait dans le cas d'une
explosion ou d'un incendie résultant d'une pollution, alors qu'elle ne
s'appliquerait pas dans le cas d'une explosion ou d'un incendie se
déclarant à bord d'un pétrolier, sans pollution d'aucune sorte. Des dom-
mages peuvent être causés par un pétrolier faisant explosion ou prenant
feu, mais sans pollution. La pollution peut être le résultat d'une explo-
sion et, dans ce cas, les dommages causés par l'explosion ne seraient
pas couverts par la convention car ils n'auraient pas été causés par
la pollution.

Si nous désirons aller plus loin, nous devons aller jusqu'au bout
de la présente proposition et couvrir tous les dommages causés par
des biens dangereux. Nous ne pouvons pas nous en tenir à des demi-
mesures; ou bien nous acceptons le principe des dommages causés
par la pollution, ou bien nous reconnaissons le principe que tout dom-
mage résultant d'une cargaison dangereuse est couvert par la con-
vention.
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Mr. Gutt, Belgium: On this point, as you know, the work at
IMCO has proceeded on the basis of a hypothesis that one preferred
to build suitable rules on the problem of persistent oils in a pollution
type of damage resulting therefrom. It has never been stated that new
rules would forever be restricted to that type of damage but it was
equally clearly understood that that was to be the only basic working
hypothesis to start with, the problem being of course that if one does
not restrict oneself to persistent oils and pollution type of damage, one
goes in for quite a different type of damages, also possibly, as has
been suggested, quite different types of cargo.

Mr. Kawamata, Japan: As you already know, we submit the
proposed amendment to the provisions of the definition of the pollu-
tion damage which appears in paragraph 5. Article 1, of the CMI
International Subcommittee draft. In the explanation attached to the
amendment, we say that any claim for loss of life or personal injury
should eventually be dealt with in some way by an international con-
vention like this in the light of the geographical conditions and other
factors of our country, but at the same time we also think it essen-
tially necessary that these claims should be given a preferential treat-
ment at least in the distribution of the limitation fund as we did in
the 1957 Convention. We are afraid, however, that an additional long
time may be needed to reach an international agreement in this matter,
so for the moment we are rather of. the opinion that the Convention
should deal only with property claims for loss or damage due to
contamination, in order to give adequate remedies to the victims of
that type of damage as early as possible. And finally, I would like
to remind you that we have started working on this problem after
we had the a Torrey Canyon D incident, and that in that case, I think
only property claims and property damages were involved.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: What Mr. Rein has said
is of course perfectly logical. All oil products can pollute, but so can
other chemicals, so that to be truly logical you would have to broaden
the whole scope of the convention to cover all potentially dangerous
liquid cargoes, and indeed any cargo.

Some of you will know, and I think it was in Antwerp, that a
vessel loaded with a cargo of horses foundered. The horses, as is
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M. Gutt, Belgique (traduction): Comme vous le savez, les tra-
vaux de l'OMCI sur cette question ont été menés sur la base d'une
hypothèse où l'on accorde la préférence à l'échafaudage de règles ap-
propriées visant le problème d'hydrocarbures persistants dans le type
de dommages par pollution qui en résultent. fl n'a jamais été dit que
les nouvelles règles se limiteraient pour toujours à ce type de dom-
mages, mais par la même occasion il a été clairement indiqué que
ce serait là l'unique hypothèse de base à partir de laquelle on
pourrait commencer à travailler, le problème se trouvant évidemment
dans le fait que si l'on ne s'en tient pas exclusivement aux types
de dommages causés par les hydrocarbures persistants et la pollution,
on se trouvera devant des types de dommages entièrement différents
et peut-être même, comme on l'a suggéré, devant des types de car-
gaisons entièrement différentes.

M. Kawamata, Japon (traduction): Comme vous le savez, nous
soumettons la proposition d'amendement aux dispositions de la défi-
nition des dommages par la pollution, paraissant au paragraphe 5. ar-
ticle 1, du projet de la Commission internationale du CMI. Nous affir-
mons, dans l'explication annexée à l'amendement, que toute réclama-
tion pour décès ou lésions corporelles doit être éventuellement réglée
d'une façon ou d'une autre par une convention internationale, comme
la présente, à la lumière des conditions géographiques et autres fac-
teurs de notre pays, mais nous pensons qu'il est également indispen-
sable d'accorder un régime de faveur à ces réclamations, tout au moins
en ce qui concerne la distribution du fonds de la limitation, comme
nous l'avons fait à la Conférence de 1957. Nous craignons, toutefois»
qu'il ne faille attendre longtemps avant d'en arriver à un accord
international sur cette question; aussi sommes-nous pour l'instant,
plutôt d'avis que la Conférence ne s'occupe que des réclamations
pour les biens touchant la perte ou les dommages résultant de la
contamination, de façon à apporter le plus tôt possible des remèdes
aux victimes de ce type de dommages. Et enfin, j'aimerais vous rappeler
que nous nous sommes penchés sur ce problème après l'accident du
a Torrey Canyon D et qu'à l'époque il n'était question que de réclama-
tions et de dommages pour des biens.

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne, (traduction): Ce que
vient de dire M. Rein est évidemment parfaitement logique. Tous les
hydrocarbures peuvent polluer, mais il en est ainsi pour d'autres pro-
duits chimiques, et afin d'être entièrement logique, il faudrait élargir
le champ d'application de façon à couvrir toute cargaison liquide
potentiellement dangereuse et, en fait, toute cargaison.

Certains d'entre vous se rappelleront certainement qu'un navire
ayant à son bord une cargaison de chevaux coula - à Anvers, si
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their habit, went bad when dead, and the whole of the Port
of Antwerp was polluted. But if one was perhaps rather more
reasonable and more restrictive, and decided to cover only es-
sentially dangerous liquid cargo, you would have to list those car-
goes in the convention. This is a matter which we have discussed and
rejected purely because it is obviously impracticable. It is difficult
enough to list the cargoes which are currently considered to be dan-
gerous, but you would constantly have to alter the list and that is a
complicated affair. The fact is that this whole question arose because
of oil pollution, a persistent oil pollution, and I do suggest that
we should attempt to meet the requirements which have been made
only too clear by Governments who are the chief potential claimers
here, that they want protection against pollution by persistent oil.
There is just one other point which, if I may mention, as I am
standing here, is this: the Norvegian proposal envisages that tanks
would also be covered. Now, there is, I suggest, a rather important
point here, because if you do cover tanks it will mean that every
shipowner, from the smallest cargo vessel to the larges passenger
liner, will have to be insured against pollution risk, even although
that ship does not carry one ounce of oil in bulk. And again I
think, to be practical, we must draft a convention which is satis-
factory from the point of view of claimants in what I should prescribe
as substantial pollution claims. Tanks may pollute, but there would
be no serious substantial cases of pollution from tanks, and I think
we should remember that point.

Mr. Rein, Norway: There is an interrelationship between Article
i the Definition of Oil - and Article 2 in our proposal defining
the scope of damage to be covered. And I think the second question
must be decided first.

The definition of oil really depends upon what we decide with
regard to damage to be covered. If we say that this Convention shall
only deal with pollution damage, contamination, then, of course, we
can restrict the definition of oil to crude oil, etc., those types of oil
that are likely to pollute. Petrol does not pollute very much; it causes
other damage, but not pollution damage. On the other hand, if we say
we cannot restrict the scope of damage to pollution which is only a
nuisance, and leave out the catastrophes caused by fire, explosion, etc.,
then we cannot restrict the definition of oil to crude oil, because
petrol is much more likely to cause explosions and fire than crude oil is.
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mes souvenirs sont bons. Comme toujours, les cadavres des chevaux
se décomposèrent et la pollution gagna tout le port d'Anvers. Mais
si l'on voulait suivre une ligne plus raisonnable et limitative et si l'on
se décidait à ne couvrir que les cargaisons liquides dangereuses, il
faudrait que ces cargaisons soient énumérées dans la convention. Cette
suggestion a déjà été discutée et repoussée, tout simplement parce
qu'elle est manifestement irréalisable. Il est déjà difficile de dresser
une liste de cargaisons considérées comme couramment dangereuses
mais il faudrait ici constamment modifier la liste et ce serait là
une affaire compliquée. A vrai dire, la question a surgi uniquement en
raison de la pollution par hydrocarbures, par hydrocarbures persistants,
et je propose que nous tâchions de répondre aux désirs si clairement ex-
primés par les gouvernements qui sont, dans le cas présent, les parties
requérantes souveraines et qui demandent à être à l'abri de la pol-
lution par les hydrocarbures. J'aimerais profiter de l'occasion qui
m'est offerte pour traiter une dernière question, à savoir la suivante:
la proposition norvégienne envisage également une convention pour les
réservoirs. Ceci soulève un point relativement important, car si nous
tenons à couvrir les réservoirs, cela veut dire que tout propriétaire,
du plus petit cargo au plus grand navire de passagers, devra pren-
dre une assurance contre les risques de la pollution, même si son
navire ne contient pas la moindre goutte d'hydrocarbures en vrac.
Et encore une fois, si nous voulons être pratiques, je pense que
nous devrons rédiger une convention qui donne satisfaction aux par-
ties requérantes dans ce que j'aimerais qualifier de réclamations sub-
stantielles pour les pollutions. II est possible que les réservoirs pro-
voquent une pollution, mais nous n'aurons jamais de cas de pollution
sérieux de la part de ceux-ci et je crois que c'est là un argument à
retenir.

Mr. Rein, Norvège (traduction): Une parenté existe entre l'article
1 - la définition des hydrocarbures - et l'article 2 concernant notre
proposition qui définit le champ d'application des dommages devant
être couverts. Et je crois qu'en premier lieu nous devons trancher
la seconde question.

La définition des hydrocarbures dépend en vérité de ce que nous
allons décider à l'égard des dommages devant être couverts. Si nous
déclarons que la présente Convention ne traitera que des dommages
résultant de la pollution, c.à.d. la contamination, nous pouvons alors
limiter la définition des hydrocarbures aux seuls pétroles bruts, etc.,
c.à.d. aux types d'hydrocarbures les plus susceptibles d'entraîner la
pollution. L'essence pollue peu, cause d'autres dommages, mais pas la
pollution. Si nous prétendons, par contre, ne pouvoir limiter le champ
d'application à la pollution, qui, en somme, n'est que gênante, et
éliminer les catastrophes résultant d'incendie, d'explosion, etc., nous
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Now, what are we going to decide on this second question of the
scope of damage? I quite agree with Mr. Birch Reynardson that,
wherever we draw the line bere, we are arbitrary. But we have to be
arbitrary if we are going to get anywhere, otherwise we will have to
deal with all kinds of damage caused by commodities carried in the
ship. And if we decide to put a limit on oil it is not a question of
logic, to include fire, explosion, and not only pollution, it is a question
of common sens; and to be fair and reasonable, I shall give you an
example:

I can take a practical example - an incident which happened
here in Japan, in Yokohama a few years ago. A tanker collided with
a small local craft and lots of oil ran out into the basin of Yokohama
Harbour. Various kinds of damage were caused: pollution, beaches or
whatever it was, fire because the oil caught fire on the surface, and
I do not know exactly what kind of damage was caused, but let us
assume that some piers were burnt down. But then, because this vessel
was ablaze, the crew had to jump overboard, and 43 people were
killed, were burnt alive in the flames. Let us assume that we have a
Convention that says that material pollution damage shall be covered
out of a separate fund and covered adequately. What about the loss of
lives? They get nothing. I am personally not in the slightest doubt
that, if such an incident occurs again, there shall be an outcry! People
will ask, and rightly so, why should this material damage - pollution
damage - be covered so much better than the loss of lives and other
damage caused by fire explosion? This is not a question of logic.
It is a question of foreseeing the consequences of much too narrow
a rule.

Baron Vau der Fetti, The Netherlands: As far as I have under-
stood the Norwegian amendment, it is to delete the whole Article i and
to maintain only the Def1nition of Oil.. We have also the Draft
Convention of the Legal Committee of IMCO. This has quite another
Article i which differs considerably from Article i of the CMI Draft
ConventIon. Further, we have the Japanese proposals as to Article
i - the DefinitIon of Owner., and the Definition of Pollution.
of Damage a. If we understand the Norwegian proposal, the rest of
Article I is not necessary and neither Is the definition of Pollution
Damage, because in Article 2 of the Norwegian amendment, it is said
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ne pourrons alors limiter la définition des hydrocarbures aux pétroles
bruts, l'essence étant beaucoup pius susceptible que le pétrole brut de
provoquer des explosions.

Et à présent, qu'allons-nous décider concernant cette seconde
question du champ d'application des dommages? Je suis tout à fait
d'accord avec M. Birch Reynardson: nous sommes arbitraires dès que
nous imposons une limite. Mais si nous voulons arriver à quelque
chose, nous devons être arbitraires sinon il nous faudra nous occuper
de toutes sortes de dommages résultant de marchandises transportées
sur le .navire. Et si nous décidons d'imposer une limite aux hydro-
carbures ce n'est pas une question de logique d'inclure les incendies
et les explosions et pas seulement la pollution, c'est aussi une question
de sens pratique, et, afin d'être juste et raisonnable, je vais vous en
donner un exemple:

Je peux vous citer un exemple pratique - l'accident survenu ici
au Japon, à Yokohama, il y a quelques années. Un pétrolier est entré
en collision avec une petite embarcation de la localité, ce qui a
occasionné un déversement important d'hydrocarbures dans les bassins
du port de Yokohama, d'où plusieurs types de dommages: la pollu-
tion - des plages, je crois, le feu, car les hydrocarbures s'enflam-
mèrent à la surface de l'eau, et bien que je ne sache pas exactement
quels dommages en résultèrent, imaginons que des quais flambèrent,
mais comme ce navire flambait, l'équipage dut se jeter à la mer
et 43 personnes furent tuées, brulées vives. Admettons que nous ayons
une convention stipulant que la pollution matérielle sera couverte par
un fonds indépendant et en juste proportion. Et pour la perte des
vies humaines? Rien. Personnellement, je ne doute pas un seul ins-
tant qu'il y aurait des cris d'indignation si un tel accident devait
se répéter. Les gens demanderont, à juste raison, pourquoi les dom.
mages matériels - dommages par la pollution - sont couvertes tel-
lement mieux que la perte de vies humaines et d'autres dommages
résultant d'explosion dues à des incendies. Ceci n'est pas simplement
une question de logique. C'est surtout une question de prévoir les
conséquences pouvant surgir d'une règle bien trop étroite.

Baron Van der Feliz, Pays-Bas (traduction): Cet amendement,
comme je le comprends, doit entièrement supprimer l'article I et ne
retenir que la « définition des hydrocarbures D. Nous avons aussi le
projet de convention du comité juridique de l'OMCI. Celui-ci contient
également un article I mais qui diffère considérablement de l'article I
du projet de convention du CMI. Nous avons par ailleurs la propo-
sition japonaise à l'article I la a définition du propriétaire » et
la « définition de la pollution, des dommages D. Si nous avons bien
compris la proposition norvégienne, le reste de l'article I n'est pas
nécessaire et il en est de même de la définition des dommages par
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that the owner of the seagoing vessel shall be liable for damage to
persons or property not on board the ship caused by the escape of
oil carried in the ship. I am not quite certain if you put it in that
way, that, if owing to an explosion, there is an escape of oil, and that
oil which has escaped is set on fire, the damage done as a consequence
of that explosion by the setting on fire of the escaped oil is covered
in this Draft of the Norwegian proposal.

Furthermore, there is in the IMCO Draft a definition of oil which
says: (k "oil" means any persistent oil, such as crude oil and so on,
which is carried on board the ship as cargo » and then between
brackets: « or in the bunkers of such ship i. I thought that that means
that if a ship which is carrying oil in bulk as cargo is stranded,
and there is an escape of oil from the fuel tanks, then there is an
incident which falls within the scope of the Draft Convention. I am
not sure about that and I should like to be clarified about all those
points before we come to a conclusion as to what we are in favour of.

Chairman: I shall in due course put to the Commission, of course,
all the amendments that have been raised in Article 1, but I think it
would be convenient to take the Norwegian amendment to oil first,
because it is the most radical in character, if accepted by the Com-
mission; then it extends the definition of oil very considerably, so that
it would have to modify the other terms. Does any other delegate wish
to speak on the Norwegian amendment to oil, or may I put it to the
vote?

And I am now, therefore, going to ask each delegation whether
it is in favour of that amendment or against it.

Voted in favour: Ireland, Norway, Sweden, Yugoslavia.
Voted against: Argentine, Belgium, Brazil, France, Germany,

Great Britain, Greece, Italy, Japan, Netherlands, Portugal, U.S.A.
Abstained from voting: Canada, Denmark, Ecuador, Spain, Fin-

land.
Absent: Israel, Mexico, Poland, Switzerland, U.S.S.R.

The proposal is rejected by 12 votes to 4 with 5 abstentions.
Now, I think it might be convenient to take the amendments in

the order in which they appear in Article 1; first of all, there is an
amendment that is suggested by IMCO.
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pollution, car l'article 2 de l'amendement norvégien dit que le
propriétaire du navire de haute mer sera responsable de dommages
dûs à une parte d'hydrocarbures transportés à bord du navire et causés
aux personnes et aux biens ne se trouvant pas à bord du navire.
Si la chose est présentée de cetta façon, je ne suis pas certain que
si suite à une explosion, les hydrocarbures échappés prenaient feu,
les dommages, résultant de cette explosion due à la mise à feu des
hydrocarbures qui se seraient échappés, sont couverts dans le projet
de la proposition norvégienne.

Nous lisons, en outre, la définition suivante dans le projet de
l'OMCI: « "Hydrocarbures" signifie tous hydrocarbures persistants, tels
que pétrole brut et ainsi de suite, transportés comme cargaison sur
le navire » et ensuite, entre crochets: « . . .ou comme soutes sur ce
navire n. J'interprète ceci comme devant dire que si un navire, ayant
comme cargaison des hydrocarbures en vrac, se trouve échoué et qu'il
y a perte d'hydrocarbures en provenance des réservoirs, nous aurons
là un événement tombant dans le champ d'application du projet de
convention. Mais je n'en suis pas certain et je souhaite qu'on m'éclaire
sur ces points avant que nous ne nous décidions à nous prononcer en
cette matière.

Le Président (traduction): Il va sans dire que je demanderai éven-
tuellement à la Commission de voter chaque amendement soulevé
à l'article I, mais je crois qu'il serait utile de nous occuper d'abord
de l'amendement norvégien concernant les hydrocarbures, car s'il est
accepté par la Commission, il réunira les caractéristiques les plus
radicales. Cet amendement élargit considérablement la définition des
hydrocarbures de telle sorte que les autres termes s'en trouveront
modifiés. D'autres délégués désirent-ils prendre la parole au sujet
de l'amendement norvégien concernant les hydrocarbures ou peut-on
le voter?

Je demande à présent à chaque délégation si elle appuie ou n'ap-
puie pas l'amendement:

Ont voté pour: friande, Norvège, Suisse, Yougosiavie.
Ont voté contre: Allemagne, Argentine, Belgique, Brésil, France.

Grande-Bretagne, Etats-Unis, Grèce, Italie, Japon, Pays-Bas, Portugal.
Se sont abstenus: Canada, Danemark, Equateur, Espagne, Fin-

lande.
Absents: Israel, Mexique, U.R.S.S.

La proposition est rejetéepar 12 voix contre 4 et 5 absentions.
Je crois qu'il serait souhaitable, à présent, de prendre les amen-

dements dans l'ordre dans lequel ils paraissent à l'article I; il y a,
premièrement, un amendement suggéré par l'OMCI.
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Baron Van der Feitz, The Netherlands: If we accept the text as
it is drafted in the CMI draft, warships and government ships of non-
commercial service will fall within the scope of the convention. I do
not think that Governments are prepared to accept such a proposal
and, therefore, I think it is better to accept the definition given in
the IMCO draft.

But I have to make an amendment that also is in force as far as
the CMI draft is concerned. It is said, « ship means any seagoing
vessel carrying oil in bulk D. I think it should be « carrying oil in bulk
as cargo » because « carrying oil in bulk D can also be « carrying fuel
oil in the bunker tanks D, ánd, as far as I know, it has not been the
intention that all ships carrying fuel oil in bulk in their bunkers
should fall under this convention.

I may refer to what Mr. Birch Reynardson just said, that that
would mean that every dry cargo freighter or passenger ship would
fall under the Convention because they all have fuel oil in bulk in
their ship.

Mr Gatt, Belgium: Concerning Baron Van der Feitz's last remark,
I would like to draw the attention of those members present to Point 4
of Article 1, definitions of the CMI draft. Whether, as a matter of
drafting, it ought to be in Point i is, of course, open to question, but
the point has not escaped your Commission over the last few months.
You will see (4) « oil means any persistent oil such as... et cetera,
which is carried on board a ship as cargo », so when you combine (i)
which says, « a seagoing vessel carrying oil in bulk » with (4), there
you see it as cargo.

It is quite clear, as the delegate from the Netherlands has said,
that Governments will doubtless wish to make an exemption for tank-
ers operating as non-government-owned and tankers operating com-
mercially. I assume by that is meant military tankers. It is, of course,
possible to do it as in the IMCO draft by referring to the definition
of the « ship D. I would consider it more logical to have a separate
article, making it quite clear that governments do not want to pay for
pollution if they are responsible for it. It underlines the fact honestly.
Doubtless it wifi be done.

However, there is another point, the one which, personally, I was
most worried about, in the more extensive definition of the latest
IMCO draft. This came right at the last meeting. Any seagoing vessel
of any type whatsoever and any sea-borne craft carrying oil in bulk
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Baron Van der Feitz Pays-Bas (traduction): Si nous acceptons
le texte tel qu'il est rédigé dans le projet du CMI, les bâtiments de
guerre et les navires appartenant aux gouvernements et assurant un ser-
vice non-commercial tomberont dans le champ d'application de la con-
vention. Je ne crois pas que les gouvernements soient prêts à. accepter
une telle proposition et je pense qu'il vaudrait mieux donner son adhé-
sion à la définition reprise dans le projet de l'OMCI.

Mais j'aimerais proposer un amendement déjà en vigueur en ce
qui concerne le projet du CMI. Suivant le texte, « navire signifie
tout bâtiment de mer transportant des hydrocarbures en vrac . A mon
avis, il s'agit plutôt d'hydrocarbures en vrac comme cargaison car le
transport en vrac peut aussi bien vouloir se référer au transport
de fuel-oil dans les soutes et pour autant que je sache, il n'a jamais
été projeté d'inclure dans la convention tous les navires transportant
du fuel-oil en vrac dans leurs soutes.

Je puis me référer à ce que M. Birch Reynardson vient de nous
dire; cela signifierait que tout minéralier ou tout navire de passagers
serait soumis à la convention par le fait qu'il transporte du fuel-oil
en vrac.

M. Cuti, Belgique (traduction): Concernant la dernière remarque
du Baron Van der Feitz, j'aimerais, M. le Président, attirer l'atten-
tion des membres présents sur les définitions du projet du CMI à
l'article I, alinéa 4. Qu'au point de vue rédactionnel, l'alinéa 4 de-
vrait être repris à l'alinéa I, est évidemment matière à contestation,
mais cette question n'a pas été perdue de vue par votre Commission
pendant les derniers mois. Vous remarquerez qu'on lit à (4) « hydro-
carbures signifie tous hydrocarbures persistants tels que... etc, trans-
portés comme cargaison sur un navire D, et lorsqu'il s'agit de combiner
(1) « un bâtiment de mer transportant des hydrocarbures en vrac » avec
(4) nous retrouvons ces hydrocarbures comme cargaison.

Comme l'a exprimé le délégué des Pays-Bas, il est tout à fait
évident que les gouvernements tiendront à faire une exception pour
les pétroliers exploités comme s'ils n'appartiennent pas au gouverne-
ment et pour les pétroliers à usage commercial. Je suppose que ces
derniers sont considérés comme pétroliers de la marine nationale.
Naturellement, cette exception est possible si l'on se réfère à la
description du « navire », comme le fait le projet de l'OMCL Je con-
sidère qu'il serait plus logique d'en faire un article séparé stipulant
bien clairement que les gouvernements ne veulent pas payer les frais
de la pollution même s'ils en sont responsables. Cela soulignerait
honnêtement l'attitude qu'ils ont prise. Je suis sûr que cela sera fait.

II y a toutefois une autre question, celle qui me préoccupe
le plus et que l'on retrouve dans la définition la plus large du der-
nier projet de l'OMCI. Elle fut résolue lors de la dernière réunion.
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may have some sausages or whatever they are called, which are of
course not ships as far as I am concerned. One may find perhaps
new devices for preparing oil in bulk across the ocean otherwise than
in ships and I am not at all sure that it is advisable to extend the
notion of ships to carrying devices of which we may not even be
aware, because whilst we are able to set up a convention whereby
liability is imposed perhaps on the shipowner, perhaps on the shipper
of the oil, I am afraid that it will be a very odd convention if we
impose liability on either with regard to means of transportation. There
would then be neither a shipowner nor a shipper. So I respectfully
submit that if that term is included in the definition, we are including
in a possible convention something which we know nothing about.

Chairman: Does any other delegate wish to speak on the defini-
tion of « ship D in Article 1? Then I will put to the vote the Nether-
lands amendment, which is in the terms of the IMCO draft and reads as
follows: « « Ship D means any seagoing vessel of any type whatsoever
and any sea-borne craft carrying oil in bulk but does not include any
warship or other ship owned or operated by a State and used for the
time being only on government non-commercial service ». I will put
that amendment to the vote.

Voted for: Belgium, France, Great Britain, Greece, Netherlands,
Portugal.

Voted ¿zgainst: Canada, Germany, Ireland, Italy, Japan, Norway,
Sweden, U.S.A., Yugoslavia.

Abstained from voting: Denmark, Ecuador, Finland, Spain.
Absent: Argentine, Brazil, Israel, Mexico, Poland, Switzerland,

U.S.S.R.

The amendment is rejected by 9 votes to 6.
May I next take the amendment to « owner D that has already

been discussed by the Japanese delegate and would read: « « Owner »
means the person or persons registered as the owner of the ship D.
Does any delegate wish to speak on that?

The IMCO draft includes a new definition in 3 A of « operator D,
and reads: « « operator » means the person using in his own name the
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Il se peut qu'un bâtiment de haute mer de n'importe quel type ou
qu'un engin maritime ait en remorque des a saucisses D - quel
que soit le terme qu'on leur applique, - qui, pour ma part, ne sont évi-
demment pas des navires. On découvrira peut-être de nouveaux disposi-
tifs assurant le transport d'hydrocarbures en vrac à travers les mers au-
trement que par des navires et je ne suis pas du tout certain qu'il serait
souhaitable d'étendre notre expérience dans le domaine de la navigation
maritime à des dispositifs de transport dont nous ne connaissons même
pas l'existence, car, bien que nous soyons en mesure d'établir une con-
vention suivant laquelle le propriétaire du navire, ou, peut-être, l'ex-
péditeur des hydrocarbures sera responsable, je crains que, si nons ini-
posons la responsabilité à l'un ou l'autre, en ce qui concerne d'autres
moyens de transport, nous ne nous trouvions avec une convention des
plus bizarres zur les bras. II n'y aurait alors ni propriétaire de navire ni
chargeur.

J'aimerais respectueusement avancer que si nous incluons ce terme
dans la définition, nous aurons introduit dans la convention que nons
préparons une chose dont nous ne savons absolument rien.

Le Président, (traduction): D'autres délégués désirent-ils prendre
la parole sur la définition de a navire » à l'article I? Je mettrai donc
aux voix l'amendement des Pays-Bas; qui a suivi le projet de l'OMCI
et se lit comme suit: a Navire D signifie tout bâtiment de mer de
tout type quel qu'il soit et tout engin maritime transportant des
hydrocarbures en vrac, mais ne s'applique pas aux autres navires
appartenant à un Etat ou exploités par celui-ci et affectés, au mo-
ment envisagé, à un service non commercial d'Etat D. Je met l'amen-
dement aux voix.

Ont voté pour: Belgique, France, Grande-Bretagne, Grèce, Pays-
Bas, Portugal.

Ont voté contre: Allemagne, Canada, Etats-Unis, Irlande, Italic,
Japon, Norvège, Suède, Yougoslavie.

Se sont absienus: Danemark, Equateur, Espagne, Finlande.
Absents: Argentine, Brésil, Israel, Mexique, Pologne, Suisse,

U.R.S.S.

L'amendement est repoussé par 9 voix contre 6.
Si vous le voulez bien, occupons-nous à présent de l'amende-

ment se référant au « propriétaire » qui a déjà fait l'objet d'un ex-
posé du délégué japonais et qui se lirait comme suit: « "Propriétaire"
signifie la ou les personnes au nom de laquelle ou desquelles le
navire est immatriculé D. D'autres délégués désirent-ils prendre la paro-
le?

Le projet de l'OMCI englobe, - voyez A3 - une « nouvelle défi-
nition du mot « Exploitant D se lisant comme suit: a "Exploitant"
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ship manned, equipped and supplied by him »; but I should think it
is only relevant if one adopts later on» as a good procedure» the word
a operator ». Can anyone suggest something?

Mr. Gutt, Belgium: It is a matter of considerable substance» that
one, I think, whether one decides that the convention will apply to the
owner and/or to the operator. It is a whole question of channelling,
in fact, and I wonder whether it is appropriate to raise it at this stage.

Chairman: I would think that, if the Commission agrees, it would
be appropriate to deal with that question» so to speak, in substance,
when we come to it, and then return and make the amendment to
the definition clause» if necessary.

Mr. Berlingieri, Italy: The problem as to whether the person
liable ought to be the owner or the operator of the ship has been
discussed at certain length by your Commission. It has been decided
to provide that the owner must be liable because the registered owner
is known and it can be easily found out who he is by anybody just
by looking at the register of the vessel.

But if we provide that the operator who is not the owner shall
be liable for pollution damage, it will prove very difficult to find out
who he is, because there is no registration at the present time of
operators of vessels and the attempt which has been made by the
CMI to provide new rules on the registration of operators of vessels
has failed entirely. To my knowledge, only Italy had provisions on
registration of operators, and now France. But this is not enough to
satisfy everybody here and I would strongly recommend that the pre-
sent definition suggested by the CMI draft be adopted.

Chairman: I think it would be convenient if the Commission
agrees. There is a new article in the IMCO draft» Article i A, which
introduces and explains why the definition of « operator » is necessary
and may I take it that when we have finished with Article 1, and
deal with the substance of the matter under Article 1 A, if neces-
sary, we can come back and introduce the amendment. But on the
definition, is there anything else? Well then, there is an amendment
in the IMCO draft to the definition of oil, which includes at the end
« . . .or in the bunkers of such ship that is carried on board the ship
as cargo or in the bunkers of such ship... ». Is there any delegate who
would wish to support that amendment?
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signifie la personne exploitant en son propre nom le navire armé,
equipé et approvisionné par lui-même; mais il me semble que cette
phrase ne nous serait utile que si nous adoptions le mot « exploi-
tant » par la suite pour la procédure. Quelqu'un veut-il faire une
proposition?

M. Gutt, Belgique (traduction): C'est, je crois, une question de
substance digne de toute notre attention et à partir de laquelle nous
devrons décider si la convention s'appliquera au propriétaire et/ou à
l'exploitant. En fait, c'est entièrement une question de canalisation et
je me demande s'il est opportun de la soulever à présent.

Le Président (traduction): Je pense que si la Commission est
d'accord, il conviendrait que nous nous occupions du principe de
cette question, si l'on peut dire, lorsque nous y arriverons pour
alors revenir en arrière et apporter éventuellement un amendement à
la clause de délimitation si cela s'avère nécessaire.

M. Berlingieri, Italie (traduction): La question de savoir si la
personne responsable sera le propriétaire ou l'exploitant du navire a
été débattue en détail par votre Commission. II fut décidé que le pro-
priétaire serait responsable; le propriétaire ayant été inscrit est connu
et peut être facilement retrouvé par un simple coup d'oeil sur le registre
maritime.

Mais si nous voulons stipuler que l'exploitant, qui lui n'est pas
le propriétaire, sera responsable des dommages par la pollution, il sera
très difficile de découvrir son identité du fait qu'actuellement il
n'existe pas de registre maritime pour les exploitants de navires, les
tentatives du CMI prévoyant de nouvelles règles pour l'inscription des
exploitants n'ayant donné aucun résultat. Si je ne me trompe, seules
l'Italie et à présent, la France, ont prévu l'inscription des exploitants.
Mais ceci ne contentera pas tout le monde et je recommande vivement
que l'on adopte la définition proposée dans le projet du CMI.

Le Président (traduction): Je crois qu'il serait souhaitable que la
Commission accepte cette proposition. L'article lA du projet de
l'OMCI fait état d'un nouvel article introduisant la définition du mot
« exploitant » et expliquant pourquoi elle est nécessaire et je crois
comprendre que lorsque nous en aurons terminé avec l'article I et que
nous aborderons l'essence de la question à l'article lA, nous pourrons
revenir à l'amendement et le présenter. Mais y a-t'il autre chose visant
la définition? Eh bien, il y a dans le projet de l'OMCI un amendement
qui se réfère à la définition des hydrocarbures et qui se termine par:
« .. .ou comme soutes sur ce navire transportés comme cargaison ou
comme soutes... ». Quelqu'un désire-t-il appuyer cet amendement?
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Mr. Gutt, Belgium: If I may give a word in explanation of the
words in brackets. A fairly lengthy discussion at IMCO centered
around the question of whether in case a tanker had an incident, the
damage done by its oil carried as cargo or possibly also its oil
carried as bunker oil, could at all be settled. In many cases, of course,
the answer is no. The purpose of the words which have been added in
brackets at the end of the IMCO draft, is not to apply the convention
to vessels which are not carrying oil as cargo. The convention would
still only apply to tankers or other ships that can act as tankers and
are in fact acting as tankers when they have an incident. If that is the
case, the rules of the convention, by having those words in brackets,
would apply not only to pollution damage done by cargo oil escaping,
but also, if any, by bunker oil escaping. That is all there is in the words
added in brackets.

Chairman: Does any delegate wish to adopt this suggestion and
propose an amendment? May I then formally propose the addition of
those words in brackets which you will find in the IMCO draft?

Mr. Berlingieri, Italy: As aheady explained, the reason for which
these words should not be added... (Other members cry « No! No! »
and Mr. Berlingieri concludes with) . . .in that case, I am not against it.

Baron van der Feliz, Netherlands: Am I right in suggesting that,
if the bunker oil is not cargo, but only bunkers, and an accident occurs
which causes pollution damage, the convention does not apply to that
ship which was empty?

Mr. Gutt, Belgium: That is entirely correct. It is only when a
tanker is carrying oil as cargo that, in addition, the bunkers count.

Chairman: Is there any delegate who opposes the amendment?
Then I take it that the amendment ¡s agreed on and adopted. Then
there is an amendment to pollution damage by the Japanese Delegation
which would read: « pollution damage means loss caused by damage
done by contaminating property by oil escaping from the ship and
precluding the cost of preventive measures ». I think the delegate
from Japan has already spoken on that. Is there any other delegate
who would like to speak on it?
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M. Cuff, Belgique (traduction): Me permettez-vous quelques mots
d'explication concernant les mots mis entre crochets. Un assez long
débat a eu lieu à l'OMCI sur la question de savoir si dans l'éventualité
d'un accident à un pétrolier, les dommages résultant des hydrocar-
bures transportés comme soute seraient réglés. Dans maints cas, évi-
demment, la réponse est négative. En ajoutant les mots mis entre
crochets, à la fin du projet l'OMCI, les auteurs avaient pour but
de ne pas appliquer la convention aux navires ne transportant pas
d'hydrocarbures comme cargaison. La convention ne s'appliquerait
toujours qu'aux pétroliers et autres navires pouvant, à l'occasion,
faire office de pétroliers et faisant, en fait, office de pétroliers au
moment de l'accident. S'il en est ainsi, ces mots étant entre crochets,
les règles de la convention s'appliqueraient, non seulement aux dom-
mages par la pollution résultant de la perte d'hydrocarbures transportés
comme cargaison, mais résultant aussi, si le cas se présentait, de la
perte d'hydrocarbures provenant de soutes. C'est là le seul sens que
l'on ait voulu donner aux mots mis entre crochets.

Le Président (traduction): D'autres délégués désirent-ils adopter
cette idée et proposer un amendement? Puis-je explicitement proposer
que l'on ajoute les mots entre crochets du projet de l'OMCI?

M. Berllngieri, Italie (traduction): Les raisons pour lesquelles ces
mots ne devraient pas être ajoutés, comme on l'a déjà expliqué... (les
autres membres crient « Non, non! » et M. Berlingieri conclut par
les mots) . . .dans ce cas, je ne m'y oppose pas.

Baron Van der Feitz, Pays-Bas (traduction): Ai-je raison d'avan-
cer que dans le cas où l'on ne considère pas comme cargaison mais
simplement comme soutes les hydrocarbures des soutes et où un acci-
dent se produit causant des dommages par pollution, la convention
ne s'applique pas à ce navire qui est sur lest?

M. Gutt, Belgique (traduction): C'est tout à fait exact. Ce n'est
que lorsqu'un pétrolier transporte des hydrocarbures comme cargaison
que les soutes sont comptées comme supplément.

M. le Président (traduction): Un délégué s'oppose-t'il à l'amen-
dement? Je conclus donc que l'on est d'accord sur l'amendement et
qu'il est adopté. Nons avons ensuite un amendement de la Délégation
Japonaise concernant les dommages par la pollution, amendement qui
se lit comme suit: « dommage par pollution signifie toute perte causée
par la contamination aux biens due à une perte d'hydrocarbures du
navire et prévenant le coût des mesures de sauvegarde ». Je crois que
le délégué du Japon a déjà pris la parole à ce sujet. Un autre délégué
désire t'il aborder la question?
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Mr. Röhreke, Germany: This question of pollution damage has
given rise to doubts as to the extent of the word « damage D, and
these doubts have arisen not only in our committee work but also
in IMCO, and it has always been pointed out that, if the word
« damage » should have an extensive meaning, it would have crucial
consequences in various other fields of law.

In order to limit the debate on the whole point, it was felt useful
to find a solution which exactly runs on the lines of the Japanese
amendment, which makes it perfectly clear that damage means only
pollution damage in the order of contamination, and I thinir this is a
correct interpretation of what has been followed by the majority so
far. And I think, for these reasons, it should be supported.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: I quite agree, if I may say
so, that the Japanese amendment does clarify what is meant by dam-
ages, that is pollution, but you will observe that it is also clear
that the Japanese amendment refers only to property damage. Well,
of course, pollution damage will affect in the vast majority of cases
property as opposed to persons. But it is conceivable, I presume, that
there may be personal injury through oil pollution, and I thought I
ought to mention this in case it has possibly escaped the notice of
delegates.

Mr. Gutt, Belgium: On the point raised by Mr. Birch Reynardson,
there are really two issues there, I think. There is the first issue
whereby the Japanese Delegation proposes to make it quite clear what
is meant by pollution and the use to that effect of contamination,
which I personally believe is a very good word, but they go on to
contaminating property, and there one might vote in favour of the
word « contamination », but not in favour of restricting it to property.
As Mr. Birch Reynardson has said, it is of course highly unlikely that
one would contaminate anything except property, but we are not
doctors... and it is not perhaps impossible to find swimmers being
contaminated, I don't know, swallowing the stuff and becoming ill,
and that would be contamination affecting something else than pro-
perty. I think it would not be good policy to exclude that type of
damage.

However remote a problem it may äppear from the scope of the
convention, may I, therefore, suggest that the delegations express
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M. Röhreke, Allemagne (traduction): Cette question de dommage
par la pollution a maintes fois soulevé le doute quant à l'étendue du
mot « dommage;) et ce doute s'est manifesté non seulement lors
des travaux de notre commission mais également à l'OMCI, et on a
déjà signalé que le mot « dommage D aurait, si on lui accorde un
sens étendu, des conséquences décisives dans d'autres domaines juri-
diques.

Afin de limiter le débat à la question entière, on pensa qu'il
serait utile de trouver une solution se conformant exactement aux lignes
de l'amendement japonais établissant clairement que par dommage on
entend dommage par pollution par suite de contamination, et je pense
que ceci est l'interprétation exacte de ce qui a été suivi jusqu'à présent
par la majorité. Et c'est bien pour ces raisons que nons devons nous y
tenir, je crois.

M. Birch Reynardson, Grande Bretagne (traduction): Je con-
viens parfaitement, si je puis m'exprimer ainsi, que l'amendement
japonais éclaircit ce que l'on entend par dommages, c'est-à-dire la
pollution, mais vous observerez qu'il est clair également que l'amen-
dement japonais se réfère uniquement aux dommages à des biens.
Ce sont évidemment les biens dans le sens du terme où ils sont op-
posés à des personnes qui, dans la grande majorité des cas, sont
affectés par les dommages causés par la pollution, mais je pense
que par suite de la pollution par des hydrocarbures, des lésions cor-
porelles sont possibles et je pense qu'il serait utile d'en parler au cas
où la question aurait échappé à l'attention des délégués.

M. Gutt, Belgique (traduction): Je crois qu'il y a deux solutions
à la question soulevée par M. Birch Reynardson. Pour la première
solution, la Délégation Japonaise propose que ce que l'on entend par
pollution soit clairement exposé Rinsi que par quel moyen la contamina-
tion y contribue, et personnellement, je crois que « contamination D est
un bon terme, mais l'on veut continuer en contaminant également les
biens, et l'on accorderait volontiers son suffrage au terme « contamina-
tion à condition qu'il ne soit pas limité uniquement à des biens.
Comme M. Birch Reynardson l'a exposé, il est bien entendu très peu
probable que la contamination s'étende au delà de « biens », mais
nous ne sommes pas médecins... et il n'est pas impossible que des
nageurs soient contaminés, sait-on jamais! ils pourraient ingurgiter
de la matière polluée et tomber malades et ceci serait de la contamina-
tion polluant autre chose que des biens. Je crois qu'il ne serait pas
sage d'éliminer ce type de dommages.

Bien que ce problème puisse apparaître éloigné du champ d'apli-
cation de la convention, puis-je proposer que les délégations expriment
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their feeling separately, first on the more accurate definition of poi-
lution involved by using the word a contamination » and secondly on
the property issue.

Mr. Kawamata, Japan: As Mr. Gutt pointed out, our proposal
contains two things, and we do not make any objection to treating our
proposal the way he suggested.

Mr. Justice Kenny, Ireland: I am not clear whether the definition
of pollution damage provided by the Japanese Maritime Law Associa-
lion would affect fish life. Part of the damage that was done in the
a Torrey Canyon D was, I think, related to oyster beds. I do not know
what the law about the ownership of oyster beds in the European coun-
tries is; moreover, in all Ireland fishermen are dependent on great
shoals of fish that come in for two or three months a year. If there is an
escape of oil when the shoals are in, the Irish fish for them within
twelve miles. Outside that, there are much bigger ships belonging to
other countries. I confess that I do know whether property would
include fish in which there are - under our law, at least - no owners
until they have been caught. On the other hand, the States with
fishermen who suffered loss may wish to make a claim in respect to
oil pollution. Before I vote either way, I would like to know what the
scope of the amendment is. I do know that the Japanese have a very
large fishing industry and, if it is being considered by them, then I am
quite prepared to accept their decision.

Mr. Rein, Norway: At this stage I think I shall refer to our
proposal, Article 2, where we have proposed, as I mentioned before,
that the convention should not be limited to pollution damage but
should apply to all damage. But that is not the only point. There is
another point in our proposal. You will notice the words « damage
to persons or property not on board the ship ». That qualification is
not in the CMI draft, and I wonder whether this is intentional. Is
it the idea that this convention shall interfere with the Hague rules,
when damage is caused by oil pollution to cargo carried in the ship?
Is that going to be governed by this convention or by the Hague
rules? I would have thought that it was unnecessary to apply this
convention to damage to cargo carried in the ship for which the owner
is liable only in accordance with the Hague rules. When the escape
is caused by an act for which there is no liability under the Hague
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leurs vues séparément, premièrement sur la définition plus précise de la
pollution en cause en utilisant le mot « contamination D, et deuxième-
ment, sur la solution concernant les biens.

M. Kawamata, Japon (traduction): Comme M. Gutt nous l'a
signalé, notre proposition contient deux sujets séparés et nous ne
voyons pas d'objection à ce qu'elle soit traItée comme il l'a suggéré.

Le Juge Kenny, Irlande (traduction): Je ne saisis pas pleinement si
la définition de dommages par la pollution, citée par l'Association
Japonaise de Droit Maritime, aurait une influence sur la vie piscicole.
Je crois qu'une partie des dommages occasionnés par le a Torrey
Canyon D se rapporte aux huitrières. Je ne connais pas la loi des
pays européens visant le droit de propriété des huitrières; en outre,
dans toute l'Irlande, les pêcheurs doivent dépendre des immenses
bancs de poissons qui fréquentent nos côtes pendant deux ou trois mois
de l'année. S'il y a perte d'hydrocarbures lorsque les bancs se trouvent
dans nos mers, les Irlandais pêchent à l'intérieur de la limite des
12 milles. II y a, en dehors de la limite, des bateaux beaucoup plus
grands appartenant à d'autres pays. J'avoue ignorer si, par « biens D,

on entend tout poisson dont le propriétaire - tout au moins d'après
nos lois - n'existe que lorsque le poisson a été pêché. II se peut, par
contre, que les Etats où les pêcheurs ont subi un préjudice désirent
faire une demande en indemnisation du chef de pollution par hydro-
carbures. Avant de voter dans l'un ou l'autre sens, je désirerais
connaître le champ d'application de l'amendement. Je sais fort bien
que les Japonais ont une industrie de pêche très importante et s'ils
tiennent compte de l'amendement, je suis tout prêt à les suivre dans
leur décision.

M. Rein, Norvège (traduction): A ce stade, je crois devoir me ré-
férer à la proposition à l'article 2 ou nous proposons, comme je l'ai
déjà dit, que la convention ne se limite pas seulement aux dommages
par la pollution mais à tous les dommages. Mais ce n'est pas là le
seul point. Notre proposition en contient un autre. Vous remarquerez
la phrase « dommages à des personnes ou à des biens ne se trouvant
pas à bord du navire D. Cette réserve n'est pas reprise dans le projet
du CMI et je me demande si c'est intentionnellement. Lorsque des
dommages à une cargaison à bord d'un navire sont dus à la pollution
par des hydrocarbures, doit-on comprendre que la présente convention
s'intègre dans les règles de La Haye? Cette idée sera-t-elle régie par
la présente convention ou par les règles de La Haye? J'aurais pensé
qu'il serait superflu d'appliquer la présente convention aux dommages
à la cargaison transportée sur le navire pour laquelle le propriétaire
n'est responsable que conformément aux termes des règles de La Haye.
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rules, shall there then be liability because of this convention? I think
it must be sufficient to let this convention cover property not on board
the ship from which the oil escapes.

Mr. Warot, France (translation): The French Delegation believes
that it would be preferable to adopt a widespread conception of
contamination without mentioning the word « property ».

The point raised by Mr. Rein is extremely important. We do not
think that in the event of goods on the ship becoming contaminated,
we have to be governed by the conventional text.

Mr. Kawamura, Japan: Let me make the answer to the question
just raised by the Irish Delegation. The problem raised by the Irish
delegation is, according to our opinion, covered by our amendment.
Of course, we know the definition of property under Anglo-American
law is very different from ours, but we do not know the good words
to express it, so that we will be happy if the drafting committee
will find some adequate words in place of property.

Mr. Gutt, Belgium: I think there are quite clearly three issues
on this sub-section. The first issue which might be put to the vote of
the delegates is the question whether the CMI wishes to make the
definition of pollution damage more accurate by stating that it is a
question of contamination. And we can put it this 'way: do we want
to use the word « contamination D to explain pollution? That is the
first point. The second point is, do we want to restrict it to contamina-
tion of property in a wide sense? In other words, do we want to
exclude contamination of persons? Third point, the point that results
from the Norwegian amendment: do we or do we not want to make it
clear that we only refer to contamination of things and/or persons
outside the ship? Those, I believe, are the three issues on which, one
after the other, the delegates could give their opinion.

Chairman: Well, if no other delegate wishes to speak, I should
put this matter in the order which Mr Gutt has just stated. That is
to say, the first amendment I would put, is that the words would read
« damage done by contamination resulting through escape of oil D, that
is with contamination not as the limiting factor. Then I shall put the
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Lorsque la perte est due à un acte où, suivant les règles de La Haye,
il n'y a pas de responsabilité, y aura-t'il quand même responsabilité
à cause de la présente convention? Je crois qu'il suffirait que notre
convention ne couvre que les biens ne se trouvant pas à bord du navire
où il y a perte d'hydrocarbures.

M. Warot, France: La Délégation Française pense qu'il est préfé-
rable d'adopter une notion générale de contamination, sans mentionner
le terme « propriété ».

Le point soulevé par M. Rein est extrêmement important. Nous
ne pensons pas que si une contamination atteint de la marchandise
se trouvant sur le navire, nous devions être régis par le texte conven-
tionnel.

M. Kawamura, Japon (traduction): Permettez-moi de donner la
réponse à la question que vient de poser la Délégation Irlandaise. Le
problème soulevé par la Délégation Irlandaise est couvert, d'après nous,
dans notre amendement. Nous savons, bien sûr, que conformément à
la juridiction anglo-américaine, la définition de « biens est très
différente de la nôtre, mais ne sachant pas quels termes nous devons
employer, nous serions reconnaissants au comité de rédaction de bien
vouloir trouver le mot exact remplaçant judicieusement « biens ».

M. Gutt, Belgique (traduction): Je crois qu'en ce qui concerne le
paragraphe en question, il ne fait aucun doute qu'il y a bien trois con-
clusions. La première conclusion sur laquelle les délégués pourraient
voter, se - borne à la question de savoir si le CMI, lorsqu'il déclare
qu'il s'agit d'une question de contamination, désire rendre plus exacte
la définition de dommages par pollution. Et nous pouvons présenter
les choses de la façon suivante: devons-nous utiliser le mot « conta-
mination D pour donner l'explication de la pollution? C'est là le
premier point. Le second point: désirons-nous imposer la limitation à
une contamination de biens dans le sens le plus large? En d'autres
termes, désirons-nous éliminer la contamination de personnes? Troi-
sième point, celui émanant de l'amendement norvégien: est-il claire-
ment établi que nous ne nous référons qu'à la contamination d'objets
et/ou de personnes à l'extérieur du navire? Je pense que ce sont là les
trois conclusions au sujet desquelles les délégués pourront, à tour de
rôle, exprimer leur opinion.

Le Président, (traduction): Si aucun délégué n demande la parole,
je poserai les questions dans l'ordre formulé par M. Gutt, c.-à-d. que
pour le premier amendement, la phrase sera la suivante: « tout domma-
ge causé par la contamination résultant d'une perte d'hydrocarbures D,
ce qui revient à dire que la contamination n'est pas le facteur limi-
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next one which will include the one on property in the form of the
Japanese amendment and thirdly, I shall put what is presented -
rather, a resolution, I think - by the Norwegian Delegation that the
definition should be so worded as to apply only to persons outside
the ship. Those who are in favour? . . .If it is carried, it can readily
be referred to a drafting committee to make sure that it is put into the
right form.

So, may I first of all take a vote on the general amendment. That
is to say, the one Mr. Gutt has described simply as a qualifying amend-
ment, the introduction.

Voted for: Belgium, Canada, Denmark, Ecuador, Finland, France,
Germany, Great Britain, Greece, Italy, Japan, Netherlands, Portugal,
Spain, Sweden, U.S.A., Yugoslavia.

Voted against: Ireland, Norway.
Absent: Argentine, Brazil, Israel, Mexico, Poland, Switzerland,

U.S.S.R.

The amendment is carried by 17 to 2. So I wifi now proceed
to put the Japanese amendment which introduces the word c property D
and which would read: « a Pollution damage » means loss caused
or damage done by contaminating property with oil escaping from
the ship D.

The amendment is rejected by 18 to 1.
Now may I put the proposal that the definition should be referred

to a drafting committee to make it clear or to enact that it applies to
contamination outside the ship.

Voted for: Belgium, Canada, Denmark, Ecuador, Finland, France,
Germany, Great Britain, Greece, Italy, Japan, Netherlands, Norway,
Portugal, Spain, Sweden, U.S.A., Yugoslavia.

Voted against: Ireland.
Absent: Argentine, Brazil, Israel, Mexico, Poland, Sweden,

U.S.S.R.

The amendment is carried by 18 vs 1. This amendment will
necessitate the appointment by the Commission of a drafting com-
mittee. Could we now deal, if any delegates regard that it should be
dealt with, with the introduction in the IMCO draft of Article lA,
that is the question of operator D which we considered in the de-
finition? Is there any delegate who would like that amendment
adopted and who would be prepared to move the introduction?
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tatif. Nous arriverons alors au second amendement reprenant celui sur
les biens suivant l'amendement japonais, et troisièmement, je poserai
la question sur ce qui a été présenté - plutôt sous la forme d'une
résolution, je crois - par la Délégation Norvégienne dans le sens que
la définition doit être libellée de telle façon qu'elle ne s'applique qu'à
des personnes à l'extérieur du navire. Quelles sont les voix en faveur?
Si l'amendement est voté, nous pourrons facilement le confier à un
comité de rédaction, ce qui nous donnera la certitude qu'il est con-
venablement rédigé. Je demande donc que l'on vote sur l'amendement
général, c.-à-d. sur celui que M. Gutt appelle simplement l'amendement
qualificatif, l'introduction.

Ont voté pour: Allemagne, Belgique, Canada, Danemark, Equa-
Leur, Espagne, Etats-Unis, Finlande, France, Grande-Bretagne, Grèce,
Italie, Japon, Pays-Bas, Portugal, Suède, Yougoslavie.

Ont voté contre: Irlande, Norvège.
Absents: Argentine, Brésil, Israel, Mexique, Pologne, Suisse,

U.R.S.S.

L'amendement est voté par 17 voix contre 2. Nous allons, à
présent, aborder l'amendement japonais introduisant le mot « biens
dont le libellé est le suivant: a a Dommage » par pollution signi-
fie toute perte ou tout dommage causé par une contamination à
des biens due à une perte d'hydrocarbures du navire...

Cet amendement est repoussé par 18 voix contre une.

J'aimerais proposer, à présent, que la définition soit soumise à
un comité de rédaction de façon à préciser ou à promulguer qu'elle
s'applique bien à la contamination à l'extérieur du navire.

Ont voté pour: Allemagne, Belgique, Canada, Danemark, Equa-
teur, Espagne, Etats-Unis, Finlande, France, Grande-Bretagne, Grèce,
Italie, Japon, Pays-Bas, Norvège, Portugal, Suède, Yougoslavie.

Ont voté contre: Irlande.
Absents: Argentine, Brésil, Israel, Mexique, Pologne, Suisse,

U.R.S.S.

L'amendement est accepté par 18 voix contre une. Un comité
de rédaction devra donc être nommé par la Commission. Pouvons-
nous à présent, si certains délégués estiment la chose utile, nous
occuper de l'introduction de l'article lA dans le projet de Ì'OMCI,
c.-à-d. la question de 1'« exploitant D, que nous avons examinée dans
la définition? Quelqu'un désire-t-il que l'on adopte l'amendement
et serait-il disposé à voter l'introduction?
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Baron Van der Feltz, Netherlands: When the Italian delegate
spoke some moments ago about 3A of Article 1, his principal argu-
ment against this definition was that it is so difficult to find out who
is the operator of a ship and that the owner was much easier to find.
I think paragraph 2 of Article lA proposed by IMCO gives a very
good solution of the difficulty and the argument which was forwarded
by the Italian delegate fails. Under the present circumstances, many
tankers are financed by people other than those who are operating the
ship and in my country, a large number of tankers are owned by
other companies who have nothing to do with the operation of the
ship but only finance the ship. Therefore, the Netherlands Delegation
is in favour of this proposal of IMCO and thinks that it is better to have
the operator of the ship liable on principle for pollution damage,
and that if you cannot find out who is the operator, the owner who
can easily be found out, will be responsible.

Mr. Rein, Norway: Mr. Chairman, I would like to support Mr.
Berlingieri in opposing this proposal. But on slightly different grounds.
The point is that the operator cannot be defined these days. What
IMCO had in mind when they introduced this was, of course, the bare
boat charter which they would like to have carry the liability, but
not the time charter. As you know, these days the borderline between
the bareboat charter and time charter is almost non-existent. Time
charters are sometimes dressed up as bareboat charters and vice versa.
it is very difficult to determine exactly the variations between «lime D
and « bareboat D which we want to hit and which we do not want to
hit. Therefore, for reasons of simplicity, the liability should be on the
owner and in the few and rare cases where there is a genuine bare
boat charter, the owner can always protect himself by seeing to it
that the bareboat charter takes out insurance to cover the owner.
The owner can protect himself exactly the same way as the mortgagee
does. There is no hardship on him.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: I would also like to
support the opposition to this proposal made by Mr. Berlingieri
and Mr. Rein. But I would like to start with a different aspect here
as well. It seems to me that we must bear in mind the possibility
of this Convention providing for compulsory insurance. Of course we
haven't come to that issue yet. But if there is to be compulsory
insurance, the introduction of another legal entity, the owner, will
certainly result in serious complications. I believe. If under the IMCO
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Baron Van der Feitz, Pays-Bas (traduction): Quand, il y a quel-
ques instants, le délégué italien nous a entretenu de l'article I, 3 A, son
argument majeur contre cette définition était qu'il est si difficile de
découvrir qui est l'exploitant d'un navire et qu'il est beaucoup plus
aisé de savoir qui en est le propriétaire. Je crois qu'une bonne solution
à la difficulté est fournie au paragraphe 2 de l'article I A proposé par
l'OMCI tandis que l'argument avancé par la Délégation Italienne
n'est pas convaincant. Bon nombre de pétroliers, dans les circons-
tances actuelles, sont commandités par des firmes autres que celles
exploitant le navire et dans mon pays une quantité considérable de
pétroliers se trouve être la propriété d'autres compagnies n'ayant
aucun rapport avec l'exploitation du navire et ne faisant que le
commanditer. La délégation des Pays-Bas, par conséquent, appuie
cette proposition de l'OMCI et pense qu'il vaudrait mieux, en prin-
cipe, que l'exploitant du navire soit responsable des dommages par
la pollution et que, si l'on ne parvient pas à identifier l'exploitant,
la responsabilité incombe au propriétaire, aisément identifiable.

M. Rein, Norvège (traduction): J'aimerais appuyer l'opposition
de M. Berlingieri à cette proposition, mais sur une base quelque peu
différente. La difficulté est que, de nos jours, il n'est pas possible
de définir l'exploitant. Lorsque l'idée a été présentée par l'OMCI, celui-
ci aurait voulu que l'affréteur coque nue et non l'affréteur à temps
endosse la responsabilité. A l'heure actuelle, la ligne de séparation
entre l'affréteur coque nue et l'affréteur à temps n'existe, comme vous
le savez, pour ainsi dire pas. Les affréteurs à temps sont parfois
déguisés en affréteurs coque nue et vice versa. Il est très difficile de
déterminer exactement les écarts que l'on trouve entre « temps » et
« coque nue D que nous voulons ou ne voulons pas retenir. Pour des
raisons de simplicité, la responsabilité doit, par conséquent, incomber
au propriétaire et dans les rares cas où il y a un authentique affréteur
coque nue, le propriétaire pourra toujours se protéger en ayant soin
de s'assurer que l'affréteur coque nue prend une assurance qui couvre
le propriétaire. Le propriétaire peut se protéger exactement comme le
ferait l'hypothéqué. Ji n'est absolument pas lésé.

M. Birch Reynardson, Grande Bretagne (traduction): J'aimerais
aussi appuyer l'opposition de M. Berlingieri et de M. Rein à cette
proposition. Mais j'aimerais, moi aussi, présenter la chose sous un
jour différent. II me semble que nous devons tenir compte des possi-
bilités que nous offre la présente conférence quant à l'assurance obli-
gatoire. II est évident que nous n'en sommes pas encore là. Mais si
nous devons avoir l'assurance obligatoire, l'introduction d'une nou-
velle entité juridique, en l'occurence le propriétaire, sera, je crois,
la cause de sérieuses complications. Si, aux termes de la proposition
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draft proposal in Article i A, the operator is liable, then of course
there is compulsory insurance; the operator will have to be insured.
This, of course, widens the scale for the necessity for insurance. We
feel very strongly that we must keep this Convention as simple as
possible and it is for that reason that we tend towards the view that
the owner, and only the owner, as evidenced in the register, should be
liable.

Chairman: Do any other delegates wish to speak on this? Then
may I put it to the vote? The proposal will be the addition of Article
lA as in IMCO.

The vote was as follows:
Voted for: Netherlands, Sweden, U.S.A.
Voted against: Belgium, Canada, France, Germany, Great Britain,

Greece, Ireland, Italy, Japan, Norway.
Abstentions: Denmark, Ecuador, Finland, Portugal, Spain, Yugo-

slavia.
Absent: Argentine, Brazil, Israel, Mexico, Poland, Switzerland,

U.S.S.R.

The amendment is rejected by 10 votes to 3. Well, now that
finishes Article 1, and I don't think it would really be convenient
to embark on Article 2 now. So I shall adjourn the Commission
until tomorrow morning.
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du projet de l'OMCI, l'exploitant est responsable, l'assurance est
alors obligatoire; l'exploitant devra prendre une assurance. Ceci, bien
sûr, étend les limites quant à l'obligation de s'assurer. Nous sommes
fermement d'avis que la présente Convention doit rester aussi simple que
possible et c'est pourquoi nous penchons pour la thèse, suivant laquel-
le le propriétaire, et rien que le propriétaire, sera responsable et
c'est le livre de bord qui fera foi de son identité.

Le Président (traduction): D'autres délégués désirent-ils prendre
la parole à ce sujet? Puis-je alors passer au vote? La proposition
consiste à ajouter l'article i A du texte de l'OMCI.

Ont voté pour: Etats-Unis, Pays-Bas, Suède.
Ont voté contre: Allemagne, Belgique, Canada, France, Grande-

Bretagne, Grèce, Irlande, Italie, Japon, Norvège.
Abstentions: Danemark, Equateur, Espagne, Finlande, Portugal,

Yougoslavie.
Absents: Argentine, Brésil, Israel, Mexique, Pologne, Suède,

U.R.S.S.

L'amendement est repoussé par 10 voix contre 3. Eh bien, voici
l'article i terminé et je ne crois pas qu'à ce stade il serait opportun
d'aborder l'article 2. Les débats sont ajournés jusqu'à demain matin.
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Tuesday, ist April 1969

MEETING OF THE INTERNATIONAL
SUB COMMITTEE «TORREY CANYON))

President: The Rt. Hon. Lord DEVLIN

Chairman: The first item that I propose to take is the appointment
of a drafting committee. Those who have been concerned in one form
or another with drafting in the past and are in the International Sub-
Committee, are Mr. Gutt, Signor Berlingieri, Mr. Birch Reynardson,
Mr. Rein, Mr. Röhreke, M. Warot, Baron van der Feitz and Mr.
Healy, and I think that to those names there ought to be added the
name of Mr. Kawamata. May I suggest then that they are all agreed
to form a drafting committee?

Well then, the next item that I propose to take is the Irish draft.

Mr. Jusfice Kenny, Ireland: I do not propose to add anything to
what I said yesterday. Our draft is based largely on the September
draft prepared by the Brussels Committee. The changes are that in
Article i we have inserted a definition of « shipper D. We have a new
Article 2. The words in Article 2, Sub-Article 1, « Unless the escape
was due to an act of war, hostilities, civil war, insurrection, or a grave
natural disaster of an exceptional character D are taken from the
IMCO draft. And we have a new Article 3.

Mr. Berlingieri, Italy: In the opinion of my Association there are
some reasons of principle which my Association must oppose to the
draft which has been submitted by the Irish Association, and there are
also some reasons which are connected with the substance of the
regulations which have been suggested. The reasons on principle are
the following. If a liability is going to rest on the shipper, the necessary



Mardi, 1er avril 1969

REUNION DE LA COMMISSION
INTERNATIONALE «TORREY CANYON))

Président: The Rt. Hon. Lord DEVLIN

Le Président (traduction): Je propose que le premier sujet à abor-
der soit la nomination d'un comité de rédaction. Les personnes qui par
le passé se sont déjà occupées d'une façon ou d'une autre de la rédac-
tion et qui font partie de la Commission Internationale sont les suivan-
tes: M. Gutt, Sign. Berlingieri, MM. Birch Reynardson, Rein, Röhreke,
Warot, le baron van der Feitz et M. Healy, et je crois que nous devons
ajouter à Çes noms celui de M. Kawamata.

Puis-je suggérer qu'ils se mettent tous d'accord pour se constituer
en comité de rédaction?

Eh bien, alors, je propose d'aborder en premier lieu le projet
irlandais.

M. Justice Kenny, Irlande (traduction): Je ne désire rien ajouter
à ce que j'ai dit hier. Notre projet est basé en grande partie sur le
projet du mois de septembre qui a été préparé par la Commission de
Bruxelles. Les modifications consistent en l'insertion à l'article i de
la définition d'« expéditeur ». Nous avons à présent un nouvel article 2.
Les mots à l'article 2, linéa 1, « A moins que la perte d'hydrocarbures
soit survenue par suite d'un acte de guerre, d'hostilités, d'une guerre
civile, d'une insurrection ou d'un cataclysme naturel de caractère
exceptionnel » ont été repris dans le projet de l'OMCI.

M. Berlingieri, Italie (traduction): Suivant l'avis émis par mon
Association, des raisons de principe ainsi que certaines raisons se
rattachant à la substance des règlements qui ont été proposés font que
mon Association désire s'opposer au projet soumis par l'Association
Irlandaise. Les raisons de principe sont les suivantes. Si la responsa-
bilité incombe à l'expéditeur, les conséquences inévitables seront, soit
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consequence wifi be that such liability will be absolute or objective,
and I want to stress the word « absolute », as opposed to strict. There
is a considerable difference between « strict liability D and « eitirely
absolute liability », because when a reference is made to strict liability,
the liability does not exist when the accident has occurred as a con-
sequence of an act of God, and, also, as a consequence of an act of a
third party. If, therefore, the accident is a consequence of an external
source, the person who causes the damage shall not be liable, but if we
accept the full principle of absolute liability, the liability will rest on,
let us call it, the operator or the person who engages in dangerous
activities in any circumstances. And I think that there is no justifi-
cation to apply the principle of absolute liability insofar as pollution
damage is concerned. The reasons for which the new rules have been
aimed at insofar as pollution damage is concerned, is the magnitude of
the damage, but in order to cope with that, it is sufficient to provide
for a high limit of liability, much higher than the one which is set out
in the 1957 Convention. But if we want to apply the principle of
absolute liability, in that case there would be no justification what-
soever to confine ourselves to oil pollution and to leave out of the
picture other hazardous cargoes and other damage which can be caused
by oil such as explosion and fire, which may cause far greater damage,
I think, than pollution, and especially may cause damage not only to
property but to human life. 1f we confine ourselves to pollution, there-
fore, there is no justification to apply the principle of absolute liability,
and that principle, I repeat, would necessarily ensue from the pro-
vision whereby the shipper shall be liable. I wish to add that the
shipper is not the person who engages in the dangerous activity if we
are taking into consideration the carriage of oil by sea. The person
who engages in the dangerous activity, if there is any, is the
shipowner; the shipper as such does not engage in the dangerous
activity, just by shipping oil. The shipper is not the custodian of the
oil when the oil is carried by sea, if the liability must rest as in many
continental European systems on the custodian according to the
principle of direct responsibility, « responsibilité du fait de choses ».
We must take into account who the custodian is. We do not have to
refer to the owner as such when the owner has not the custody of the
goods. Now when oil is carried by sea, the custodian is not the shipper;
the custodian is the shipowner. And in my submission no parallel can
be drawn between the present situation of oil pollution and the situa-
tion which arises in case of nuclear damage. But in the case of nuclear
damage, caused by nuclear substance, carried by sea, the nuclear
substance is carried in a container which is provided by the shipper,
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la responsabilité causale, soit la responsabilité objective et j'insiste sur
le mot « causale » par opposition au mot « objective ». fl y a une
différence considérable entre « responsabilité objective D et « respon-
sabilité causale entière D du fait que, lorsque l'on se réfère à la res-
ponsabilité objective, la responsabilité est non-existante si l'accident
résulte d'un cas de force majeure ou bien de tierce personne. Ainsi,
si l'accident résulte d'une source extérieure, la personne ayant provoqué
le dommage ne sera pas responsable, mais si nous acceptons le prin-
cipe intégral de la responsabilité causale, la responsabilité incombera
à, disons, l'exploitant ou la personne qui se lance, en n'importe quelle
circonstance, dans des activités d'un caractère dangereux. Et je crois
que l'application du principe de la responsabilité causale concernant
les dommages par la pollution n'est pas motivée. C'est l'étendue des
dommages qui justifie les raisons pour lesquelles on a estimé nécessaires
de nouvelles règles concernant les dommages par la pollution, mais il
suffit, afin de venir à bout de cette difficulté, de prévoir une limite
élévée de la responsabilité, bien plus élevée que celle reprise dans la
Convention de 1957. Et si nous désirons appliquer le principe de la
responsabilité causale, il n'y a aucune raison de nous en tenir exclusive-
ment à la pollution par les hydrocarbures et d'éliminer d'autres car-
gaisons dangereuses et d'autres dommages pouvant être provoqués par
des hydrocarbures comme les explosions et l'incendie qui peuvent
à mon avis être, bien plus que la pollution, la cause de dommages
étendus, non seulement à l'égard de biens mais à l'égard de vies
humaines. Si, par conséquent, nous nous en tenons à. la pol-
lution, il n'y a pas de raison d'appliquer le principe de respon-
sabilité objective et je répète que ce principe serait le résultat de la
disposition suivant laquelle l'expéditeur est responsable. J'aimerais
ajouter que si nous tenons compte du transport par mer des hydro-
carbures, celui qui serait susceptible de se lancer dans des activités
périlleuses ce n'est pas l'expéditeur, mais le propriétaire du navire.
L'expéditeur, en tant que tel, ne se lance pas dans des ac-
tivités d'un caractère dangereux par le fait qu'il charge des hydro-
carbures. Si la responsabilité incombe, comme dans de nombreux
systèmes des pays d'Europe continentale, à celui qui a la garde des
hydrocarbures suivant le principe de la responsabilité directe, « res-
ponsabilité du fait de choses », l'expéditeur n'a pas la garde des hydro-
carbures lorsque ceux-ci sont transportés par mer. Qui est le gardien?
Voilà ce dont nous devons tenir compte. Nous ne devons pas donner
cette qualité au propriétaire quand celui-ci n'a pas la garde des
marchandises. Lorsque des hydrocarbures sont transportés par voie
maritime, ce n'est pas l'expéditeur qui en a la garde, mais le proprié-
taire du navire. Et selon ma thèse, on ne saurait établir un parallèle
entre la situation actuelle de la pollution par les hydrocarbures et la
situation résultant de dommages nucléaires. Mais dans le cas de dom-
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whilst oil is carried in a container which is provided by the shipowner,
namely the vessel; so the situation is entirely different. If I am now
allowed to deal briefly with the various provisions of the convention,
of the Draft which has been submitted, may I draw your attention to
the fact that the enforceability of these provisions appears to be rather
difficult to conceive. In Article 3, Paragraph 1, it is stated that « the
shipper shall be required to maintain insurance or other financial
security, and contracting States may take such measures as may seem
appropriate to enforce this obligation ». Contracting States may
take measures, but if they do not want to take measures, no measures
will be taken. So if one State thinks it advisable to buy oil from one
country which does not ratify the convention, and in a case in which the
shipper does not want to take insurance or other financial guarantee,
well, in that case, how can you enforce the convention? And of course
the oil which is carried by sea may cause damage not only to the
country of destination, but to any country which will be on the route
of the vessel. In such a case, even if the country of destination decides
to enforce the convention by prohibiting the entrance of the vessel into
the harbour no remedy is available to the victims. And this situation
is worse than the situation which may arise in case the owner is liable,
and the owner has a vessel which is registered in a non-contracting
State.

At least there is then a possibility of arresting that vessel in
another country, whilst, in case the liability rests on the shipper, you
cannot arrest any vessel; you must go to the country of the shipper
and this is much more difficult.

I think also it is rather difficult to find out who is liable. It is
stated that the shipper is liable, but if the name of the shipper is not
indicated in the Bill of Lading, the owner shall be liable. So we come
back to the owner of the vessel. But in any event, it is sufficient that
the name of the shipper appear in the Bill of Lading to avoid the
owner's liability.

But how can victims find out who is the shipper whose name
appears in the Bill of Lading? They must get hold of the Bill of lading,
and this is not an easy thing to do. But let us assume that the viçtims
can get hold of the Bill of Lading. They can find out who the shipper
is - then how can they find out who is the underwriter or the guar-
antor? Will they ask the shipper? The shipper may refuse to tell
them. And in which position are we in that case? Whilst in case lia-
biity rests on the shipowner, it can be easy to find out who the guar-
antor is, if the insurance is registered in the ship's register - if the
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mages nucléaires résultant de substances nucléaires transportées par
voie maritime, celles-ci sont transportées dans des containers fournis
par l'expéditeur tandis que les hydrocarbures sont transportés dans des
containers fournis par le propriétaire, à savoir, le navire, de sorte que
la situation est totalement différente. Si vous me permettez de traiter
brièvement des diverses dispositions de la Convention, du projet qui
nous a été soumis, puis-je attirer votre attention sur le fait que ces
dispositions paraissent assez difficile 'a appliquer. A l'article 3, para-
graphe 1, l'expéditeur est tenu de fournir une assurance ou toute
autre garantie financière et les Etats contractants pourront prendre les
mesures qu'ils jugeront adéquates afin de satisfaire à cette exigence).
Les Etats contractants peuvent prendre de telles mesures, mais s'ils
en décident autrement aucune mesure ne sera prise. Ainsi, si un Etat
estime qu'il est judicieux de se procurer des hydrocarbures d'un pays
qui n'a pas ratifié la Convention, comment, dans le cas où l'expéditeur
ne désire pas prendre une assurance ou toute autre garantie financière,
arriverez-vous à faire valoir la Convention? Et évidemment, les hydro-
carbures qui seront transportés par voie maritime pourront occasionner
des dommages non seulement au pays au lieu de destination mais à
tout autre pays se trouvant sur la route du navire. La victime n'aura
droit à aucun recours, le cas échéant, si le pays de destination décide
de faire valoir la Convention en interdisant l'entrée du port au navire.
Et une telle situation est encore plus grave que lorsque le propriétaire,
ayant un navire immatriculé dans un Etat non-contractant, est res-
ponsable.

Il est possible alors ne fût-ce que de saisir le navire dans un
autre pays, tandis qu'aucun navire ne peut être saisi lorsque l'expé-
diteur est responsable; il faut alors s'en prendre au pays de l'expéditeur,
ce qui est plus difficile

Je crois aussi qu'il est difficile de découvrir qui est responsable.
On affirme que l'expéditeur est responsable mais c'est le propriétaire
qui sera responsable si le nom de l'expéditeur n'est pas mentionné dans
le connaissement. Et nous revenons ainsi au propriétaire du navire,
mais en tout état de cause, il suffit que le nom de l'expéditeur paraisse
dans le connaissement pour que le propriétaire ne soit pas responsable.

Mais comment les victimes parviendront-elles à découvrir qui est
l'expéditeur dont le nom figure dans le connaissement? Elles devront
se saisir du connaissement, ce qui n'est pas chose aisée. Mais supposons
que les victimes parviennent à se saisir du connaissement. Elles pour-
ront découvrir qui est l'expéditeur - et puis comment pourront-elles
savoir qui est l'assureur ou le garant? Le demanderont-elles à l'expé-
diteur? L'expéditeur refusera peut-être de le leur dire. Et dans ce cas,
quelle est notre position? Alors que, dans l'éventualité où la respon-
sabilité incomberait au propriétaire, il serait facile de découvrir qui
est le garant, si l'assurance est inscrite au registre du navire - si
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Certificate of Insurance, or a copy of such a certificate is filed with
the Registrar. For all these reasons, this idea of providing for liability
of the shipper instçad of the liability of the shipowner, I am afraid,
cannot work.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: I believe that I speak for
many of you in saying that, at first sight, the proposal made by the
Irish delegation is very attractive. The proposal, as we understand it
in the British Delegation, is that the shipper should be made absolutely
liable for oil pollution, and that such liability should be limited at
a fixed figure. The figure would not vary at all, but there would be
a lump sum available for claimants.

As I indicated yesterday, this proposal has been considered not
only by the Comité Maritime International but also, perhaps more
significantly, by IMCO. Now, this latter body is, of course, composed
of governmental delegates, and it is Governments who are the
primary beneficiaries of this convention. And, therefore, I submit,
Governments are going to adopt the solution which they consider will
be of most practical benefit to them. Now these IMCO debates lasted
for a very considerable time, and, as may well be expected, no doubt,
it was found to be extremely difficult to reach a unanimous view on
many of the principles discussed, but there was one matter upon which
there was entire unanimity, with the exception of the Irish Delegation,
and that was that the liability for oil pollution should be imposed on
the shipowner, and not on the shipper.

We have regretfully come to the conclusion that the proposal made
by the Irish Delegation should be rejected for practical reasons.

First, let us consider enforceability of liability. Consider the
position of the major oil exporting countries. Why on earth
should they ratify this convention which would obviously create for
them heavy additional liability? And if they do not ratify this con-
vention, how can you enforce the provisions of it? And if the shipper,
the oil company, is domiciled in a country which ratifies the conven-
tion, then I suspect that they will adopt the simple procedure of setting
up a subsidiary company domiciled in the oil-exporting country which
has not ratified the convention. And if they do that, you cannot
enforce the liability against that foreign domiciled oil company.

Second, insurability: I submit, on behalf of my delegation, that
not even the great oil companies would be able to absorb this large
potential risk without insurance. We know that even where liability
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le certificat d'assurance ou une copie de ce dernier est déposé auprès
du conservateur. Je crains que pour toutes ces raisons, l'idée
de prévoir la responsabilité de l'expéditeur au lieu de celle du proprié-
taire du navire soit irréalisable.

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne, (traduction): Je crois
parler au nom de bon nombre d'entre vous lorsque je dis qu'à
première vue, la proposition de la Délégation Irlandaise est très at-
trayante. La proposition, comme nous la comprenons à la Délégation
Britannique, veut que l'expéditeur soit rendu entièrement responsable
de la pollution par les hydrocarbures et qu'une telle responsabilité
soit limitée à un chiffre déterminé. Le chiffre ne varierait jamais
mais une somme globale serait mise à la disposition de la partie
requérante.

Cette proposition, comme je l'ai signalé hier, a été examinée non
seulement par le Comité Maritime International, mais également et
peut-être d'une manière plus significative, par l'OMCI. Ce dernier
organisme se compose évidemment de délégués gouvernementaux et ce
sont les gouvernements les premiers bénéficiaires de la convention.
Et je crois en conséquence que les gouvernements adopteront la solu-
tion dont ils croiront tirer profit de la façon la plus pratique. Ces
débats de l'OMCI Ont duré excessivement longtemps et, comme il
fallait s'y attendre sans doute, il a été extrêmement difficile d'aboutir
à un point de vue unanime sur la plupart des principes discutés,
mais il y eut une question sur laquelle, à l'exception de la Délégation
Irlandaise, l'unanimité fut totale, et ce fut celle de la responsabilité
pour la pollution par les hydrocarbures incombant au propriétaire du
navire et non pas à l'expéditeur.

Nous devons conclure à regret que la proposition faite par la
Délégation Irlandaise doit être rejetée pour des raisons d'ordre prati-
que.

Considérons, premièrement, la mise en pratique de la responsa-
bilité. Considérons la situation des principaux pays exportateurs
d'hydrocarbures. Pourquoi ratifieraient-ils la présente convention
qui évidemment leur créeraient de lourdes responsabilités supplé-
mentaires? Et si ces pays ne ratifient pas la convention, comment
allez-vous en faire exécuter les dispositions? Et si l'expéditeur, la
compagnie pétrolière, se trouvent dans un pays ayant ratifié la con-
vention, je suppose qu'ils suivront simplement le procédé qui consiste
à lancer une compagnie subsidiaire avec domicile dans le pays expor-
tateur d'hydrocarbures n'ayant pas ratifié la convention. Et s'il en
est ainsi, vous ne pourrez pas faire valoir la responsabilité contre
cette compagnie pétrolière installée à l'étranger.

Deuxièmement, les assurances: Je soutiens, au nom de ma délé-
gation, que même pour les grandes compagnies pétrolières, il serait
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is imposed on a shipowner on a limited and restricted basis, the capa-
city of the insurance market is restricted and insurance cover has been
extremely difficult to obtain.

Do you really think that insurance is going to be easier to
obtain where liability is absolute and the limit flowing from such
liability is very high and fixed? But let us imagine that it was ob-
tainable. You will agree with me that it would be extremely ex-
pensive, but I have been talking about the major oil companies.
There are very many independent small oil companies who would be
put out of business if they had to obtain insurance at an extremely
high cost.

I submit that the Irish proposal will have the effect of very
seriously restricting international trade in oil, and oil is not a luxury,
as was said yesterday; it is now a necessity.

The third objection which we see in the proposal, the third prac-
tical objection, and I hope I am being practical, is the difficulty of
detecting who is the shipper. Professor Berlingieri has already touched
upon this point, and I do not think that I should bore you with a
repetition of the objections which he expressed. Let me merely say
that I thinl' it is a very important point which you should all ponder
carefully.

Finally, I come to my fourth point. If liability is removed from
the shipowner-carrier of the oil, is it possible that he will be less care-
ful in the carriage of that oil, seeing that he has no liability?

it is true that the shipper who is held liable will have a right of
recourse over against the shipowner. What does that mean? It means
of course, that the shipowner will have to take out insurance as well.
Then you have a double or dual system of insurance imposed. That
is the view of the British Delegation. We express it rather regretfully,
because we do feel that in theory to impose liability on the shipper
is attractive, but we believe that the practical objections to it are over-
whelming and we suggest, therefore, that the proposal should be
rejected.

Mr. Spiliopoulos, Greece (translation): Mr. Birch Reynardson has
just told us how attractive the Irish Delegation draft is. I agree with
him on that point, especially as I cannot lay claim to the draft set
up by the Subcommittee being absolutely in line with our wishes.
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impossible d'absorber sans assurances ce gros risque potentiel. Nous
savons que même quand la responsabilité n'est imposée à un proprié-
taire que sur une base limitée et restreinte, la capacité du marché
des assurances est restreinte et la couverture d'assurance extrêmement
difficile à obtenir.

Croyez-vous qu'il sera plus facile de se procurer une as-
surance lorsque la responsabilité est causale et que la limite s'atta-
chant à une telle responsabilité est élevée et fixe? Mais imaginons
que l'on ait pu se procurer l'assurance. Vous conviendrez qu'elle
sera extrêmement élevée, mais je ne vous ai entretenu que des
compagnies pétrolières importantes. II y a bon nombre de petites
compagnies pétrolières indépendantes qui, si elles devaient se procurer
leur assurance à un prix extrêmement élévé, en seraient réduites à se
retirer des affaires.

Je soutiens que la proposition irlandaise fera très sérieusement
se restreindre le commerce international des hydrocarbures; comme on
l'a dit hier, les hydrocarbures ne sont pas un luxe mais une nécessité.

La troisième objection que nous trouvons dans cette proposi-
tion, la troisième objection d'ordre pratique, et j'espère aborder la
question sous un angle pratique, c'est la difficulté de découvrir le
chargeur. M. le professeur Berlingieri a déjà soulevé la question et
je ne vois pas la nécessité de vous ennuyer en vous rappelant les ob-
jections qu'il a formulées. Je dirai tout simplement que cette question
est extrêmement importante et que nous devons lui consacrer un exa-
men approfondi.

J'aborde, enfin la quatrième question. L'armateur/transporteur
des hydrocarbures sera-t-il moins précautionneux si on lui enlève toute
responsabilité?

II est exact que le chargeur que l'on rend responsable aura un
droit de recours contre le propriétaire du navire. Qu'est-ce que cela
signifie? Tout simplement que le propriétaire du navire devra s'assurer,
lui aussi, et qu'on nous impose un double système d'assurance. Vous
connaissez à présent le point de vue de la Délégation Britannique
et c'est un peu à contre coeur que nous vous l'avons révélé car nous
avons l'impression que si l'on impose la responsabilité au chargeur,
cela peut paraître séduisant en théorie, mais nous sommes persuadés
que les objections pratiques seront écrasantes et nous suggérons donc
que la proposition soit repoussée.

M. Spifiopoulos, Grèce: M. Birch Reynardson vient de nous dire
que le projet de la Délégation Irlandaise était vraiment attrayant.
Je partage son avis sur ce point, d'autant plus que je ne puis prétendre
que le projet établi par la Commission soit absolument conforme à nos
désirs.
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Mr. Birch Reynardson has not told us exactly why the Irish draft
is attractive. To my mind, there are two reasons. First, we are looking
for a solution acceptable to Governments wishing to solve the problem
of liability in the event of danger resulting from pollution. Then, it
must be specified in the draft how we are to find the funds required
for the indemnification of victims and how we are to determine the
amounts. In the draft which the Subcommittee has submitted, the
problem remains unsolved and, it seems to me, this problem is fun-
damental and must be examined in a practical way. Perhaps we ought
to discard the judicial aspect which Mr. Berlingieri has emphasized.
As I see it, certain arguments which he champions cannot be
maintained.

Who can be made liable? Of course, the argument about being
« keeper of the weal D is a principle which invites liability; but we
must remember that such liability may also be founded on the fact
that he who manages a dangerous product is also the master of it. If
we follow this conjecture, the party liable for the danger would be,
for instance, the oil company and not the owner of the carrying vessel.

If we admit that the party requesting the carriage of dangerous
goods is the cause of danger through such transport, we turn down
the foundation of liability of the « keeper of the weal D. Such a prin-
ciple seems sound from a juridical point of view.

Messrs. Berlingieri and Birch Reynardson have drawn our atten-
tion to the practical difficulties which at first sight we would be unable
to solve especially that of finding the shipper. Perhaps one might
easily find a small company doing business in one or another of the
member countries, a company which would not be held responsible but,
if I may put it plainly, one should not lose sight of the fact that big
business is in the hands of the oil companies.

Let us recall what happened after the war. We have read in the
memoirs of those who took part in the Yalta Conference that, behind
the military and the politicians, the big throng accompanying the dele-
gates was that of the oil companies.

If a solution acceptable to Governments and suitable to the vic-
tims could be found, it would not be difficult to compel oil companies
to insure their own transport and cover their own risks. They might
have to increase the sale costs of their products and set up a form of
mutual insurance as a safeguard against any danger resulting from
having to solicit transport for their goods.

In my opinion, we should take this point of view as the basis of
the solution, both practical and acceptable, which we are in search of.
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M. Birch Reynardson ne nous a pas indiqué les raisons pour
lesquelles le projet irlandais est attrayant. A mon avis, elles sont
de deux ordres. D'abord, nous recherchons une solution acceptable
pour les Gouvernements qui veulent résoudr le problème de la res-
ponsabilité en cas de dommage provenant de la pollution. Ensuite,
le projet doit préciser comment trouver les fonds devant servir à
l'indemnisation des victimes et aussi fixer le montant de ces fonds.
Le projet qui nous est soumis par la Commission ne résoud pas ce
problème qui, me semble-t-il, est fondamental, et qui devrait être
examiné de façon pratique. Peut-être devrions-nous laisser de côté
l'aspect juridique souligné par M. Berlingieri. A mon sens, certains
arguments défendus par celui-ci ne peuvent être retenus.

Qui peut être rendu responsable? Bien entendu, la question du
« gardien de la chose » est un principe qui pose une responsabilité;
mais nous ne pouvons oublier que celle-ci peut être fondée également
sur le fait que le manager d'un produit dangereux en est aussi le
maître. Dans cette hypothèse, celui qui provoque le danger est, par
exemple, la firme pétrolière et non le propriétaire du bateau trans-
porteur.

Si l'on admet que celui qui demande le transport d'une marchan-
dise dangereuse provoque le danger par ce transport, on écarte le
fondement de la responsabilité de la « garde de la chose ». Ce principe
me paraît valable du point de vue juridique.

MM. Berlingieri et Birch Reynardson ont attiré notre attention
sur les difficultés pratiques qu'à première vue nous ne pourrions
résoudre, notamment celle de trouver le chargeur. Peut-être sera-t-il
facile de trouver une petite société installée dans l'un ou l'autre pays
membre, qui peut-être ne sera pas rendue responsable, mais parlons
sans ambages, il ne faut pas oublier que le gros capitalisme se trouve
entre les mains des sociétés pétrolières.

Rappelons-nous ce qui s'est passé après la guerre. Nous avons
lu dans les mémoires des participants à la Conférence de Yalta que,
derrière les militaires et les politiciens, la délégation des compagnies
pétrolières était la plus importante.

Si nous trouvions une solution acceptable pour les Gouvernements
et favorable aux victimes, il ne serait pas difficile d'obliger les com-
pagnies pétrolières d'assurer elles-mêmes le transport, de couvrir elles-
mêmes le risque. Peut-être devraient-elles augmenter le prix de vente
de leurs produits, créer une assurance mutuelle pour garantir le danger
qu'elles provoquent en demandant le transport de leurs marchandises.

Ce point de vue me paraît à la base de la solution pratique
et acceptable que nous devons rechercher.
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Doubtless, the lawyers wifi resolve the risk of a possible mis-
appropriation. It would be advisable to compel oil companies to re-
cognize that they are the shippers of the goods.

That is the point of view of the Hellenic Delegation.

Baron van der Feitz, Netherlands: There is perhaps another
solution which should be more acceptable than our definite and final
a yes D or « no D to one of the two systems upon which we have to
decide.

In his opening speech, our President has said that there were
three major problems. Firstly, the right to recover the cost of protective
measures; secondly, the problem of strict liability; and thirdly, com-
pulsory insurance embodying direct action, or not, against the under-
writers. These three main problems will be the same, whether we accept
the principle of the cargo-owner's liability or the principle of the
shipowner's liability. That is quite certain. But what is not at all certain,
is whether it is easier to find a solution, a practical solution, for these
three problems, if we accept the shipowner's liability or the cargo-
owner's liability, and I should like to know, before I am forced to
decide on the Irish proposal, what would be the easier way and the
most practical way to solve those problems.

Now, in the course of the debate yesterday and this morning,
various arguments have been submitted to us in favour and against
both of the two principles at stake. It has been said that the a Santa
Barbara » disaster has been a new factor which should be taken into
account. I do not think that that is right. If you apply for a concession
to drill on land or on the Continental Shelf, it is for the Government or
the appropriate authority who give you that concession, to impose
upon you strict liability or fault liability, and if no strict liability has
been imposed on you and an incident happens, then it is up to the
Government to reimburse and indemnify those who suffer losses. It has
been said yesterday, and it has been said this morning again, that
IMCO has already decided the issue. I do not think that that argument
has any force at all. We, the Comitd Maritime International, are a
separate body with our own autonomy and our own responsibility, and
it is up to the CMI to decide by themselves what system we think
is the most appropriate and the most practical to solve these difficult
problems. And even if 1MCO has already expressed a certain view,
the CMI is fully entitled to express an opposite view and to tell IMCO
that the commercial world has another opinion.
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Les juristes pourront sans doute résoudre facilement le problème
du risque de détournement possible. II conviendra d'obliger les com-
pagnies pétrolières à se déclarer chargeurs de la marchandise.

Tel est le point de vue de la Délégation Hellénique.

Baron van der Feliz, Pays-Bas, (traduction): Peut-être y a-t-il
une solution plus acceptable que nos a oui D ou nos a non » défi-
nitifs concernant l'un des deux systèmes pour lequel nous devons
nous décider.

Dans son discours inaugural, notre Président nous a parlé de trois
problèmes majeurs. Premièrement, le droit de recouvrer les frais de
mesures conservatoires; deuxièmement, le problème de la responsabilité
objective, et troisièmement, l'assurance obligatoire impliquant que les
assureurs peuvent être directement ou indirectement poursuivis en
justice. Ces trois problèmes majeurs seront les mêmes, que nous accep-
tions le principe de la responsabilité du propriétaire de la mar-
chandise ou celle du propriétaire du navire. Cela est tout-à-fait cer-
tain, mais ce qui ne l'est pas du tout, c'est que nous trouverons
plus aisément une solution, une solution pratique, à ces trois problè-
mes, en acceptant la responsabilité du propriétaire du navire plutôt
que celle du propriétaire de la cargaison, et j'aimerais connaître,
avant d'être obligé de me décider quant à la proposition irlandaise,
le moyen le plus simple et le plus pratique de résoudre ces problèmes.

Plusieurs arguments ont été avancés pendant les discussions d'hier
et d'aujourd'hui pour ou contre chacun des deux principes qui ont
été en jeu. II a été dit que la catastrophe du a Santa Barbara D était
un nouveau facteur que l'on devait prendre en considération. Je ne le
crois pas, pour ma part. Si l'on fait la demande d'une concession
pour un forage sur terre ou sur le plateau continental, ce sera, soit
au gouvernement, soit à l'autorité compétente de nous imposer la res-
ponsabilité objective ou la responsabilité pour négligence, et si la res-
ponsabilité objective n'est pas imposée et qu'il survient un accident,
ce sera alors au Gouvernement de rembourser et de dédommager les
victimes. Il a été dit hier et encore ce matin que la décision avait
déjà été prise par l'OMCI. Je ne crois pas que cet argument ait la
moindre valeur. Nous, Comité Maritime International, sommes un orga-
nisme séparé, possédant notre propre autonomie et nos propres respon-
sabilités, et il incombe au CMI de décider lui-même quel système
est, d'après luis le plus approprié et le plus pratique pour trouver une
solution à ces problèmes difficiles. Et même si l'OMCI a déjà exprimé
un certain avis, le CMI est pleinement qualifié pour exprimer un
avis opposé et pour aviser 1'OMCI que le monde des affaires n'a pas
la même opinion que lui.
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The objections raised by the Italian Delegation, and also those
raised by the British Delegation, have impressed me to a certain extent.

Mr. Birch Reynardson has said that there were four reasons on
account of which the British Delegation thinks that the Irish proposal
must be rejected.

It would take too much of your valuable time to go into details
about those four points, but I should like to state at this place that
all those objections against the Irish proposal can be set against the
CMI draft and against the IMCO draft. I will give you an example
with regard to the enforcement of the provisions of a convention. It
is said that the shipper of the oil would find a subsidiary in a non-
contracting State. The same can be done by the owner of a tanker.

I think that at this stage of our discussions it is very difficult to
have a definite view as to the principle according to which the lia-
bility should be imposed on either the shipowner or the cargo-owner.
If you read the draft submitted by the Irish Delegation, you will see
that many provisions of the CMI draft or the IMCO draft have been
inserted in that draft. Now, my suggestion is that we do not decide
now on this issue but that we work out two drafts: one draft based on
shipowner's liability and another draft based upon cargo-owner's
liability. Then, we have at the end of this Conference those two drafts.
We have time before the Diplomatic Conference will be held to exa-
mine and consider both drafts and to make up our minds what will
be the best solution to the problems with which we are dealing now.

Mr. Gutt, Belgium: I have listened with great interest to Baron
van der Feitz's intervention just now. If we had a considerable amount
of time ahead us, I think it would be very interesting, indeed, to pre-
pare simultaneously not two, but three, drafts. At least three on that
issue only, because you have the Irish proposal, you have the CMI
proposal as regards shipowner's liability based on fault with reversal
of the burden of proof, and we know that at IMCO and even more so
within the Governments outside JMCO, there is a very substantial feel-
ing for strict liability. However, I should like to draw this Assembly's
attention to the fact that, in my submission, you cannot go through
the convention or go through the important issues of the convention
whilst leaving open this question of who should be liable and the
type of liability because the nature of liability depends very directly
on the question of knowing who is going to be liable, how the protection
is going to be organized, by way of compulsory insurance or otherwise,
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Les objections formulées par la Délégation Italienne ainsi que
celles formulées par la Délégation Britannique m'ont impressionné dans
une certaine mesure.

M. Birch Reynardson nous a dit qu'il y avait quatre raisons pour
lesquelles la Délégation Britannique est d'avis que la proposition irlan-
daise doit être rejetée.

Entrer dans les détails des quatre points en question demanderait
trop de votre temps précieux mais je dois déclarer à ce stade que
toutes les objections formulées contre la proposition irlandaise peuvent
être attribuées aux projets du CMI et de l'OMCI. Je citerai un exemple
visant l'application des dispositions de la convention. II est dit que
l'expéditeur des hydrocarbures trouverait un auxiliaire dans un Etat
non-contractant. Le propriétaire d'un pétrolier peut en faire autant.

Je crois qu'au stade actuel de no débats il est très dif-
ficile de se faire une opinion positive sur le principe suivant
lequel la responsabilité doit être attribuée, soit au propriétaire du na-
vire, soit au propriétaire de la cargaison. Si l'on parcourt le projet
soumis par la Délégation Irlandaise, on verra que l'on s'est inspiré
de maintes dispositions des projets du CMI et de l'OMCI. Je propose,
par conséquent, qu'aucune décision ne soit prise à l'heure actuelle
mais que nous élaborions deux projets. Le premier sera basé sur la
responsabilité du propriétaire du navire et le second sur celle du
propriétaire de la cargaison. Nous aurons alors deux projets à la fin
de la présente conférence. Nous avons le temps, avant la réunion de la
Conférence Diplomatique, d'examiner et de scruter les deux projets
et de nous décider sur la meilleure solution à donner aux problèmes
que nous traitons actuellement.

M. Gutt, Belgique, (traduction): J'ai écouté avec vraiment beau-
coup d'intérêt l'intervention du baron van der Feltz. Je crois qu'il
serait très intéressant, si nous disposions d'énormément de temps, de
préparer simultanément non seulement deux, mais trois projets, au
moins, sur cette seule question, car nous avons la proposition irlan-
daise, la proposition du CMI visant la responsabilité du propriétaire
du navire basée sur la négligence avec renversement du fardeau de la
preuve et nous savons qu'à l'OMCI et encore d'avantage chez les
gouvernements en marge de l'OMCI on nourrit un sentiment très
réel pour la responsabilité objective. Je voudrais, cependant, attirer
l'attention de la présente assemblée sur le fait que - et ceci est mon
point de vue personnel - nous ne pouvons poursuivre l'examen de la
convention ou même envisager les buts essentiels de celle-ci alors que
la question concernant la personne responsable et le genre de res-
ponsabilité reste pendante, car la nature de la responsabilité dépend
directement de la question de savoir qui sera responsable, de quelle fa-
çon la sauvegarde sera concue, grâce à l'assurance obligatoire ou par un
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and how it is going to be enforced. Therefore, may I respectfully submit
that we cannot, I think, follow entirely Baron van der Feitz's suggestion
to proceed on the basis of possible alternatives.

Mr. Palme, Sweden: There is one point that I would like to stress
in answer to what has been said by Professor Berlingieri and Mr.
Birch Reynardson. It all boils down to just one word: shipper. That
is what the trouble is. But if we change this word in the Irish draft to
a receiver D whom they want to be liable, primarily the receiver, that
would solve most of the problem. In my view, and I think in the view
of the Swedish delegatipn, we rather think that the liability should rest
primarily upon the receiver, secondarily on the shipper and charterer
because after all this is really an industrial risk.

1f we put up a system whereby the liability rests, primarily on
the receiver and secondarily on the shipper and possibly the charterer,
most of the problem would be solved. I am just referring to, let us say,
the identification. I think that it would be very helpful when handing
out the Bill of Lading as it would shown who should be responsible.

Another point, the point of ratification by oil producing countries.
That would also be solved, and I would like to add after Professor
Berlingieri that I am rather doubtful, if we put the liability on the
shipowner, whether the countries which provide flags of convenience
would ratify such a convention.

Finally, I agree with Baron van der Feliz when saying that I do
not think that the time is ripe here and now to vote on the Irish pro-
posal, although I can see the reasons why Mr. Gutt pointed out that
we cannot work on several drafts at the same time.

Mr. Wolfson, Israel: It seems that the discussion was due to a
great extent to the fact that the Irish proposal does not include a
provision as to when the shipowner is responsible. It appears to me
that, if an express provision were included in the Irish proposal as to
when th shipowner is responsible, we might find a compromise and
bring out a comprehensive text. The result would be an overall res-
ponsibility by the shipper but, on the other hand, the ship might be
detained or arrested if any fault or negligence were attributed to the
shipowner.
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autre moyen et la modalité d'application. C'est pourquoi je soutiens
respectueusement qu'il ne nous est pas possible de nous rallier entière-
ment à la proposition du baron van der Feitz suggérant que nous
agissions sur la base de solutions de rechange.

M. Palme, Suède, (traduction): Répondant aux propos exprimés
par M. le professeur Berlingieri et M. Birch Reynardson, j'aimerais
insister sur un point. Tout cela se ramène à un seul mot: chargeur.
Voilà où le bât blesse Mais si, dans le projet irlandais, nous rem-
placions ce mot par « réceptionnaire », ce dernier, d'après le projet, de-
vant être responsable, en premier lieu le réceptionnaire, notre problème
serait presque entièrement résolu. A mon avis, et je crois que c'est
l'avis de la Délégation Suédoise, c'est au réceptionnaire que devrait
principalement incomber la responsabifité, ensuite au chargeur et à
l'affréteur car, en fait, il s'agit d'un risque industriel.

Si nous édifions un système d'après lequel la responsabilité incom-
be en premier lieu au réceptionnaire et ensuite au chargeur et peut-être
à l'affréteur, le problème serait presque entièrement résolu. Je m'en
rapporte, si vous le voulez, à l'identification. Le nom de la personne
responsable étant clairement indiqué sur le connaissement lors de la
remise de celui-ci, je crois qu'une telle mesure serait d'une grande
utilité.

Une autre question se pose, celle de la ratification par les pays
pétrolifères. Ce point serait également résolu et j'aimerais ajouter aux
propos avancés par M. le professeur Berlingieri que je doute que les
pays arborant des pavillons de complaisance veuillent ratifier cette
convention si le propriétaire du navire est rendu responsable.

Finalement, je suis d'accord avec le baron van der Feltz pour
soutenir que le moment n'est guère propice à une mise aux voix de la
proposition irlandaise bien que j'apprécie les raisons pour lesquelles
M. Gutt nous a fait remarquer qu'il n'est pas possible d'examiner
plusieurs projets en même temps.

M. Wolfson, Israel (traduction): II paraîtrait que c'est principale-
ment en raison de la proposition irlandaise, ne renfermant aucune
disposition visant la responsabilité du propriétaire du navire, que le
débat a eu lieu. fl me semble que si une disposition expresse, apportant
des précisions sur la responsabilité du propriétaire du navire, y était
incluse, nous arriverions peut-être à un compromis ayant pour résultat
un texte large. En conséquence, la responsabilité intégrale incomberait
au chargeur, mais, par contre, si le propriétaire du navire était reconnu
coupable de faute ou de négligence, le navire pourrait être retardé ou
mis à la chaîne.
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Chairman: The question which I proposed to put to the vote is
whether the Sub-Committee will proceed with the work on the basis
of the Irish Draft. When I take a poll, will those who are in favour of
the Irish draft as the working basis say « yes D and those who are not
say «flOD.

Voted In favour: Denmark. Greece, Ireland, Mexico, Spain,
Sweden.

Voted against: Belgium, Germany, Great Britain, Italy, Japan,
Portugal, U.S.A.

Abstained from voting: Canada, France, Israel, Netherlands,
Norway, Yugoslavia.

Absent: Argentine, Brazil, Ecuador, Finland, Poland, Switzer-
land, U.S.S.R.

Mr. Rein, Norway: I do not think that there is anything more
for me to say, because the Norwegian amendment to Article 2 was
indirectly completed yesterday when the Commission decided that only
pollution damage, contamination damage, should be compensated.
What we proposed in Article 2 was to widen the scope to take in all
damage caused by oil, so that indirectly this has been completed. That
is my understanding. Secondly, we proposed that the Commission
should only cover interests outside the ship, and not cargo, and that
was adopted yesterday, so I do not think there is anyting left to vote
on in the Norwegian amendment.

Mr. Gutt, Belgium: With due respect, I believe that there was
one most interesting addition in Article 2 of the Norwegian draft,
if I may read it out: « The owner should be liable, etc., unless he
can prove that the damage was not caused wilfully or negligently by
himcelf ». I am not quite sure whether the word « wilfully D is the
best, whether it should be « wilfully D, or perhaps « intentionally D.
I believe it is only a drafting point.

Chairman$ I think it might be convenient for purposes of dis-
cussion to take the two amendments together, the Norwegian amend-
ment and the Japanese amendment; then I can put them separately
to the vote. But on the discussion, is there any other delegate who
would like to speak on either the Norwegian or the Japanese
amendment?
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Le Président (traduction): La question sur laquelle je propose
que l'on vote est celle de savoir si la Commission continuera ses tra-
vaux sur la base du projet irlandais. Lorsque je mettrai aux voix, que
ceux qui sont d'accord pour prendre le projet irlandais comme base
de nos travaux disent « oui » et ceux qui ne le sont pas disent u non ».

Ont voté pour: Danemark, Espagne, Grèce, Irlande, Mexique,
Suède.

Ont voté contre: Allemagne. Belgique, Etats-Unis, Grande-
Bretagne, Italie, Japon, Portugal.

Se sont abstenus: Canada, France, Israel, Norvège, Pays-Bas,
Yougoslavie.

Absents: Argentine, Brésil, Equateur, Finlande, Pologne, Suisse,
U.R.S.S.

Nous avons eu 6 voix pour le projet irlandais, 6 voix contre et
6 abstentions. Pouvons-nous à présent continuer avec l'examen de
l'article 2 du même projet? Je crois qu'il s'agit de l'amendement
norvégien à l'article 2.

M. Rein, Norvège (traduction): Je crois que je n'ai rien à ajouter,
l'amendement norvégien à l'article 2 ayant été indirectement complété
hier, lorsque la Commission décida que seuls les dommages par la
pollution, la contamination, seraient indemnisés. Ce que nous propo-
sions à l'article 2, c'était d'étendre le champ d'application afin d'en-
glober tous les dommages résultant d'hydrocarbures, de sorte que
l'amendement est complété. C'est ainsi que je le comprends. Nous
avons proposé, deuxièmement, que la Commission ne couvre que les
intérêts à l'extérieur du navire, et non la cargaison, et ceci a été adopté
hier. Je crois que l'amendement norvégien ne contient plus rien
demandant à être voté.

M. Gutt, Belgique, (traduction): Très respectueusement, je crois
qu'un texte des plus intéressant avait été ajouté à l'article 2 du projet
norvégien, si vous me permettez d'en donner lecture: a Le propriétaire
est responsable, etc., sauf s'il peut prouver que les dommages n'ont
pas été causés volontairement ou négligemment par sa faute ». Je ne
suis pas tout à fait certain que le mot « volontairement » convienne
mieux que peut-être « intentionnellement ». Je crois que ce n'est
qu'une question de rédaction.

Le Président, (traduction): Pour les besoins de la discussion, je
crois qu'il serait souhaitable de prendre les deux amendements ensem-
ble; je pourrai alors les mettre aux voix. Quant au débat, d'autres délé-
gués désirent-ils prendre la parole concernant les amendements norvé-
gien et japonais?
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Mr. Healy, U.S.A.: In the opinion of the United States Delegation.
liability should be based upon fault, and there should be no liability
for a wilful discharge if the discharge is made for the purpose of saving
the ship. As we know, when an effort is made to save a ship, normally
it results in saving lives, and therefore nothing should be done in our
opinion which would in any way discourage all reasonable efforts by
the master to save his ship, and, therefore, lives.

Mr. Röhreke, Germany: In the Japanese amendment, it is, in my
view, unfortunately not said why they prefer the IMCO draft. In my
submission, the CMI draft is much clearer, and this because of the
position of the word u fault ». In the CMI draft it is, in my view, quite
clear that the word « fault D implies something for which a person is
to be blamed, whereas in the IMCO draft it is not as clear whether
the word « fault D in both cases imply the same because, in the second
instance, the word « fault D is related not to a certain person, but to
some sort of operation, so it may be difficult to decide whether in
the second instance the word « fault D also covers what I may term an
error of judgment. For this reason the German Delegation much pre-
fers the Civil draft.

Mr. Berlingieri, Italy': My delegation is in favour of the Nor-
wegian amendment. And I should like to explain briefly the reasons.

It happened some years ago that a tanker struck a rock, and many
tanks were opened to the sea and oil came out of them. That tanker
asked permission to enter a Mediterranean harbour in order to get
into a drydock to be repaired. No harbour in the Mediterranean
allowed her to enter because of the danger of pollution. So that tanker
remained at sea and dit not know where to go. There were two alter-
natives: either to discharge the whole cargo at sea or to trans-ship
it if at äll possible. Well, luckily, it proved possible to trans-ship al-
though this is a very hazardous operation at sea. But if a trans-
shipment had been impossible, there would have been no other alter-
native than to discharge the whole cargo at sea. It would 'have been
done for the benefit of the shipowner and their underwriter, but to
the detriment of third parties, because discharge would have caused
an extensive oil pollution - 30,000 tons of oil was carried on board
that tanker.

So I do not see why, if an owner in such circumstances discharges
oil in order to save his own ship, he should not refund the damage
caused to third party.
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M. Healy, Etats-Unis (traduction): De l'avis de la Délégation des
Etats-Unis, la responsabilité devrait être basée sur la négligence et il
ne devrait pas être question de responsabilité pour un déversement
volontaire si ce déversement a lieu avec l'intention de sauver le navire.
Comme vous le savez, lorsque l'on s'efforce de sauver un navire, en
principe on sauve aussi des vies humaines, et par conséquent, d'après
nous, rien ne doit être fait pour décourager tous les efforts raisonnables
que déploie le maître à bord dans le but de sauver son bâtiment et,
incidemment, des vies humaines.

M. Röhreke, Allemagne (traduction): II est regrettable, à mon
avis, que dans l'amendement japonais, on ne précise pas la raison pour
laquelle on se rallie au projet de l'OMCI. A mon avis, le projet du
CMI est beaucoup plus clair, en raison de la place du mot « faute .

II est tout à fait clair, à mon avis, que dans le projet du CMI le mot
« faute D implique que le blâme doit être attribué à une personne,
tandis que dans le projet de l'OMCI, il n'est pas certain que le mot
« faute D ait la même signification dans les deux cas car dans le second
cas « faute » ne se réfère pas à une certaine personne mais à une
certaine opération, aussi serait-il difficile de décider s'il s'applique
alors également à ce que j'appellerai une erreur judiciaire. C'est pour
cette raison que le choix de la Délégation Allemande se porte sur le
projet du CMI.

M. Berllngieri, Italie (traduction): Ma délégation accorde son
soutien à l'amendement norvégien. Et j'aimerais en donner brièvement
les raisons.

II y a quelques années, il arriva qu'un pétrolier heurta un écueil
et que bon nombre de réservoirs furent éventrés avec déversement
d'hydrocarbures dans la mer. Le pétrolier demanda la permission de
relâcher dans un port méditerranéen afin d'être réparé en cale sèche.
Cette permission lui fut refusée en raison du danger de pollution.
Ainsi, ce pétrolier, ne sachant où aller, garda le large. II y avait deux
solutions : déverser toute la cargaison en mer ou, si possible, la trans-
border. Eh bien, par bonheur, un transbordement put se faire, bien
qu'une telle opération en mer soit fort périlleuse. Si un transbordement
avait été impossible, la seule solution de rechange aurait été de déverser
toute la cargaison en mer. Cette mesure aurait été à l'avantage du
propriétaire du navire et de ses assureurs mais aux dépens des tiers,
car le déversement aurait provoqué une énorme pollution par les hydro-
carbures - il y avait, en effet, 30.000 tonnes d'hydrocarbures dans ce
pétrolier.

Ainsi, je ne vois pas pourquoi un propriétaire devant, dans de
telles circonstances, déverser des hydrocarbures pour sauver son propre
navire, ne rembourserait pas les dommages causés aux tiers.
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And this principle is established in many laws of Continental
Europe, at least in Italy and, I think, in France: if one person causes
damage to somebody else in order to save himself from imminent
danger, he is bound to indemnify the third parties who suffer damage.
This is the reason why my Delegation is in favour of the Norwegian
amendment.

As regards the Japanese amendment, my Delegation is in favour
of the CMI text. But I wish to add one remark: in the CMI text it
is not clear whether the shipowner must identify the cause of the
damage and thereafter prove that that cause is not attributable to his
negligence. The present wording is such that it might be construed in
such a way as to allow the shipowners to be exonerated from
liability only by proving the exercise of due diligence and in this
event, all damage caused by an unknown source would be borne by
the victims. I understand that in some systems, such as in the Anglo-
Saxon systems, this provision would be construed in such a way as to
put the burden of proving the causes of the accident upon the ship.
owner. But I wish to tell you that - at least in the Ïtalian system -
this would not be the result, so actual uniformity would not be
achieved. If we want to put the burden of identifying the cause of
the damage upon the shipowner and thereafter to prove that that cause
is not attributable to his negligence, I think it would be proper to say
that in so many words; maybe this is only a drafting point.

Mr. Rein, Norway: The question which Mr. Berlingieri took up
now is really a question of substance. And I understand that inter-
national law in the various countries differs on this point. We have
the rule with us on the Statutes, that anybody who sacrifices the
property of others in order to save his own will have to compensate
it in full. If I wilfully sacrifice other people's property in order to
save my own, I pay for it. I understand, from what Mr. Healy said,
that rule is not in American law. We have several international con-
ventions which use the same phraseology, « fault D for somebody as a
basis for liability. But we have always interpreted it in our national
law to mean that the rule that you should pay for sacrifices is not,
thereby, put out of force.

So even if the wording of this Article were as proposed in the
Committee Draft, the Preliminary Draft, we would, unless this As-
sembly thought otherwise, interpret that to mean that we still have
the right to impose liability for wilful sacrifice. So I think that question
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Et ce principe est repris dans les lois de beaucoup de pays d'Europe
continentale, tout au moins en Italie et, je crois, en France; quiconque
cause des dommages à une autre personne pour échapper lui-même à un
danger imminent sera tenu de dédommager les tiers subissant les
dommages. C'est pour cette raison que ma délégation appuie l'amen-
dement norvégien.

Ma délégation, en ce qui concerne l'amendement japonais, se rallie
au texte du CMI. Mais j'aimerais ajouter la remarque suivante: le texte
du CMI ne dit pas clairement si le propriétaire du navire est tenu
d'identifier la cause des dommages et de prouver par la suite que l'on
ne saurait attribuer cette cause à sa négligence. On pourrait inter-
préter la rédaction actuelle de façon à ce que le propriétaire du navire
soit exonéré de la responsabilité s'il prouve tout simplement avoir exercé
une diligence raisonnable, et dans ce cas, tout dommage résultant d'une
cause inconnue serait supporté par les victimes. Je crois comprendre
que, suivant certaines méthodes, telles que les méthodes anglo-saxon-
nes, cette disposition serait interprétée de façon à ce que le fardeau de la
preuve de la cause de l'accident retombe sur le propriétaire du navire.
Mais je dois vous expliquer que - tout au moins d'après la loi
italienne - on n'arriverait pas à ce résultat et l'on ne parviendrait
pas à une uniformité effective. Si nous voulons que le fardeau de
l'identification de la cause des dommages retombe sur le propriétaire
du navire et, par la suite, prouver que la cause ne peut être attribuée
à sa négligence, je pense qu'il faudrait le dire clairement; peut-être
est-ce tout simplement une question de rédaction.

M. Rem, Norvège (traduction): La question que M. Berlingieri
vient d'aborder est, en vérité, une question de substance. Et je crois
comprendre qu'à l'égard de cette question, le droit international varie
suivant les pays. Aux termes de la loi norvégienne, quiconque sacrifie
des biens d'autrui afin de sauver ses propres biens, devra faire
compensation intégrale. Si, afin de sauver mes propres biens, je
sacrifie volontairement les biens d'autrui, je dois régler la
note. D'après les paroles de M. Healy, je crois comprendre
que cette règle n'existe pas dans le droit américain. Nous avons déjà
plusieurs conventions internationales utilisant comme base de respon-
sabilité pour une personne la même phraséologie, a fautes. Mais,
d'après notre législation nationale il a toujours été entendu par cette
règle que le paiement de tout sacrifice de biens d'autrui existe
toujours.

Même si la rédaction du présent article était conforme à celle
du projet de la Commission - le projet préliminaire - nous l'inter-
préterions, à moins que la présente assemblée n'en décide autrement,
en ce sens que nous avons toujours le droit d'imposer la responsabilité
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will have to be put to the vote: Should wilful sacrifice be compensated
or not?

Mr. Kawamata, Japan: I feel it is necessary for me to occupy
the floor again and to answer the question about our amendment just
raised by the German Delegation a few minutes ago.

The reason why we propose this amendment is the same as ap-
peared in Paragraph 11 of the Report of the Working Group of IMCO
to the Legal Committe at its Second Session, dated 4th October 1968.
So, in order to save time, I will refrain from repeating the reasons
which appeared in that Report. As to the meaning of « fault D appear-
ing twice in our amendment, we think that both words used on the
third line of our amendment, and also on the fourth line, mean exactly
the same thing.

Chairman: All the amendments that we have had so far have
been what I might call « drafting amendments », accepting the basis
of the International Committee's decision that it should be « fault »
but with the reversal of the burden of proof. There is, in the JMCO
draft, as Alternative B, a draft which imposes what in substance is
strict or absolute liability. May I enquire whether any delegate would
wish to sponsor an amendment on the lines of Alternative B in the
1MCO draft?

Then I think it might be convenient to deal, first of ail, with the
Norwegian amendment and take it in two parts, which I understand
is agreeable to the Norwegian Delegation. That is to say, first of ail,
whether the words « wilfully » or u negligently » should be inserted
into the International Committee's draft, and then, secondly, whether
the additional sentence at the end should be inserted. Perhaps in order
to speed matters up a bit, where there is not an amendment of pri-
mary importance, I could take it by a show of hands. If that is agree-
able to the Commission, would those in favour of adding the words
a wilfully D or a negligently » signify by holding up their hand?

Ten in favour. Those against? Four against. So the amendment
is adopted. Then the Japanese amendment would make the article
read: a The owner shall be liable for any pollution damage caused
by escape of oil from his ship unless he proves that the damage was
caused...

Could I inquire from the Japanese delegate whether, in view of
the vote that already has been taken, he would be willing to add the
words « willfully D or « negligently D into his draft and let me put that
draft as an alternative to the other one.
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pour tout accaparement volontaire. Aussi, je crois que cette question
devra être mise aux voix: Tout sacrifice volontaire doit-il être in-
demnisé?

M. Kawamata, Japon (traduction): Je crois devoir reprendre la
parole afin de répondre à la question posée il y a quelques minutes
par la Délégation Allemande à propos de notre amendement.

La raison pour laquelle nous proposons cet amendement est la
même que celle qui a été reprise au paragraphe no 11 du rapport du
Comité de Travail de l'OMCI à la Commission juridique lors de la
seconde session du 4 octobre 1968. Afin de gagner du temps, je
m'abstiendrai de répéter les raisons ayant paru dans le rapport en
question. Quant au sens du mot « faute D paraissant deux fois dans
nos amendements, nous confirmons que les deux mots à la troisième
ainsi qu'à la quatrième ligne de notre amendement ont exactement le
même sens.

Le Président, (traduction): Tous les amendements qui nous ont été
soumis jusqu'ici sont ce que je nommerai des « amendements de
rédaction D prenant comme base la décision de la Commission Interna-
tionale sur le mot « faute », mais avec renversement du fardeau de la
preuve. Nous trouvons à la variante B du projet de l'OMCI un projet
imposant en substance la responsabilité objective ou causale. Puis-
je m'informer si un délégué désirerait appuyer un amendement dans
le sens de la variante B dans le projet de 1'OMCI?

Je crois qu'il serait judicieux de nous occuper, tout d'abord, de
l'amendement norvégien et de l'examiner en deux parties, ce quì, si
j'ai bien compris, a l'approbation de la Délégation Norvégienne, c'est-à
dire premièrement examiner si nous devons reprendre les mots « vo-
lontairement » ou « négligemment D dans le projet de la Commission
Internationale, et deuxièmement, si la phrase supplémentaire devra être
insérée à la fin du texte. Afin, peut-être, d'accélerer un peu les choses,
je pourrais faire voter à main levée lorsque l'amendement n'est pas
d'une importance primordiale. Si la Commission est d'accord, ceux pré-
conisant l'inclusion des mots « volontairement D et « négligemment »
veulent-ils le signifier en levant la main?

Dix en faveur. Ceux qui sont contre? Quatre contre. Ainsi,
l'amendement est adopté. De cette façon, l'amendement japonais ayant
été ajouté, l'article se lit comme suit: « Le propriétaire est responsable
de toute pollution causée par des hydrocarbures échappés de son navire,
sauf s'il prouve que le dommage est dû... »

Puis-je demander au délégué japonais si, en raison du vote que
l'on vient d'émettre, il serait disposé à ajouter dans son projet les
mots « volontairement » et « négligemment D et à me permettre de le
présenter comme projet de rechange à l'autre projet.
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Mr. Kawamata, Japan: Yes.

Chairman: So that it would read...

Mr. Cuff, Belgium: « . . .unless he proves that the damage was
caused neither intentionally, neither by any ault on the part, etc...».
« intentionally », a voluntarily » or some such word.

Chairman: Is that acceptable?

Mr. Kawamata, Japan: Yes.

Chairman: Then, may I put that alternative? Will those in fa-
vour signify by holding up their band?

Mr. Gutt, Belgium: I can count three only.

Chairman: Those against?

Mr. Gutt, Belgium: No other votes? Six.

Chairman: Does any delegate wish to raise any point on Article 3?

Mr. Berlingieri, Italy: The present wording of Article 3 is such
that claims can be put forward against persons other than the ship-
owner, namely against the bareboat charterer or the time charterer,
for instance. The consequence of that would be that any of them
would be bound to take insurance, and this would be an unnecessary
burden and it would, of course, create additional expense which would
very likely increase the cost of the oil.

The modification of Article 3 was originally decided in order to
permit action of victims against the non-tanker in case of collision
and in case the non-tanker were liable for the collision. But the
wording which has been adopted is such, as I said, that it permits
also action being taken against the other persons interested in the
same vessel, namely in the tanker, such as bareboat charterer and
time charterer, and I would respectfully submit that this is not neces-
sary and that, therefore, the wording ought to be adopted so as to
avoid the possibility of the action against the bareboat charterer and
time charterer.
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M. Kawainata, Japon (traduction): Oui.

Le Président (traduction): A présent, nous lisons ceci:

M. Gutt, Belgique (traduction): « . . .sauf s'il prouve que le dom-
mage n'a pas été causé intentionnellement, et n'est pas dû à une
faute de la part, etc. », « intentionnellement D, « volontairement D OU
tout autre mot semblable.

Le Président (traduction): Etes-vous d'accord?

M. Kawamata, Japon (traduction): Oui.

Le Président (traduction): Pouvons-nous voter pour cette solution
de rechange? Ceux qui sont d'accord veulent-ils lever la main?

M. Gutt, Belgique (traduction): Je ne compte que trois.

Le Président (traduction): Ceux qui sont contre?

M. Gutt, Belgique (traduction): Pas d'autres votes? Six.

Le Président (traduction): Un délégué désire-t-il soulever un point
quelconque à l'article 3?

M. Berlingieri, Italie (traduction): L'article 3 est actuellement
libellé de telle sorte que des réclamations peuvent être déposées contre
des personnes autres que le propriétaire du navire, à savoir, par exem-
ple, l'affréteur de coque nue ou l'affréteur à temps. Ceux-ci, en con-
séquence seraient obligés de s'assurer, ce qui serait un fardeau inutile et
susceptible de créer des charges supplémentaires, augmentant vraisem-
blablement le prix des hydrocarbures.

La modification apportée à l'article 3 fut décidée à l'origine pour
permettre aux victimes d'une collision de poursuivre en justice les
navires non-pétroliers s'il s'avèrait que ceux-ci étaient responsables de
la collision. Mais les termes en ont été rédigés de façon telle que, comme
je viens de le dire, des réclamations peuvent être introduites contre
d'autres personnes ayant des intérêts dans le même navire, autrement
dit, dans le pétrolier, comme l'affréteur de coque nue et l'affréteur à
temps, et j'aimerais respectueusement faire valoir que ceci n'est pas
nécessaire et que, par conséquent, le texte devrait être adapté de façon
à éviter la possibilité de toute action contre l'affréteur de coque nue
et l'affréteur à temps.
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Mr. Birch Reynardson, Great Britain: We entirely agree with the
remarks made by Professor Berlingieri.

Mr. Rein, Norway: In Article 5 of the Norwegian amendment,
TC-T-1, there is an alternative article to the draft's Article 3. I think
we aim at the same thing.

Chairman: Let me pass from Article 3 now and then take it
again when someone is in a position to put forward an amendment
on which a vote can be taken. Would that be agreeable?

Mr. Rein, Norway: Here again we have an alternative draft,
Article 3 in our proposed amendments, which does not change the
substance but expresses the thought in a slightly different way. When
oil escapes from more than one ship giving rise to damage or pre-
ventive measures, as defined in Article 2, the owners liable in accord-
ance with that Article shall be jointly and severally liable for all damage
which is not separable and preventive measures pertaining thereto.

Chairman: Does any other delegate wish to speak on the Nor-
wegian amendement? We will poll the delegations. Will those in favour
of the Norwegian amendment say « yes »?

Voted for: Canada, Denmark, Finland, Germany, Great Britain,
Israel, Italy, Mexico, Norway, Sweden, Yugoslavia.

Voted against: Belgium, France, Ireland, U.S.A.
Abstained from voting: Greece, Japan, Netherlands, Spain.

Chairman: It is 11 in favour and 4 against, so the amendment
is adopted.

Does any delegate wish to speak on Article 5?

Mr. Berlingieri, Italy: It is the feeling of my delegation that
Paragraph 4 of Article 5 goes too far in the way of channelling
of liability, much further than what I have previously suggested.
Let us assume that there is a collision between a tanker and another
vessel and both vessels are equally to blame. The victims can sue
both the owner of the tanker, who will put up a fund at a certain
time, and the owner of the other vessel. The owner of the other
vessel, which is not a tanker, may pay compensation to the victims.
And it is our impression that according to Paragraph i of Article 5,
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M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne (traduction) : Nous
sommes entièrement d'accord sur les remarques exprimées par M. le
professeur Berlingieri.

M. Rein, Norvège (traduction): II existe à l'article 5 dans l'amen-
dement TC-T-I une variante à l'article 3 du projet. Je crois que nous
visons le même objectif.

Le Président, (traduction): Laissons de coté l'article 3; nous
pourrons le reprendre lorsque l'un de nous sera à même de proposer
un amendement sur lequel nous pourrons voter. Sommes-nous d'accord?

M. Rein, Norvège (traduction): Nous avons une fois de plus un
projet de rechange, l'article 3 dans nos projets d'amendement, qui ne
touche pas le fond mais exprime l'idée d'une façon légèrement diffé-
rente. Lorsque des hydrocarbures se sont échappés de plus d'un navire
et lorsque des dommages ou des mesures préventives, tels que ceux
stipulés par l'article 2 en résultent, les propriétaires responsables sui-
vant cet article, sont solidairement et cumulativement responsables
pour tout dommage qui n'est pas divisible et toutes mesures préven-
tives s'y rattachant.

Le Président, (traduction): D'autres délégués désirent-ils prendre
la parole au sujet du projet norvégien? Procédons au scrutin par délé-
gation. Les partisans de l'amendement norvégien veulent-ils dire
a oui »?

Ont voté pour: Allemagne, Canada, Danemark, Finlande, Grande-
Bretagne, Israel, Italie, Mexique, Norvège, Suède, Yougoslavie.

Ont voté contre: Belgique, Etats-Unis, France, Irlande.
Se sont abstenus: Espagne, Grèce, Japon, Pays-Bas.

Ayant recueilli 11 voix contre 4, l'amendement est adopté.
Un délégué désire-t-il prendre la parole au sujet de l'article 5?

M. Berlingieri, Italie (traduction): Ma délégation a l'impression
que le paragraphe 4 à l'article 5 s'engage trop loin dans la voie de
la canalisation de la responsabilité, beaucoup plus loin que je ne
l'avais proposé précédemment. Imaginons une collision entre un pétrolier
et un autre navire et imaginons que la responsabilité se répartisse
également entre eux. Les victimes pourront poursuivre en justice, et le
propriétaire du pétrolier qui avancera le fonds au moment op-
portun, et le propriétaire de l'autre navire. Le propriétaire de l'autre
navire qui n'est pas un pétrolier, pourra verser une indemnité aux
victimes. Et nous avons l'impression, qu'aux termes du paragraphe 4
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if the owner of the non-tanker pays compensation in such a situation
he would acquire by subrogation the right to claim against the fund.
And this certainly was not the intention of the persons who have
drafted this draft convention, and perhaps if my construction has
some value, it would be advisable to alter the wording of this
paragraph in order to avoid this interpretation.

Mr. Rein, Norway: In our proposed amendment, Article 4, we
have proposed an alternative to Article 5 in the preliminary draft.
I have already spoken on this, not in the general debate, I think,
but at the beginning of the proceedings in this conference. What
we suggest is that the fund allocated for pollution damage should
be built into the normal global limitation fund in the country in
question. A country which has not ratified and enacted the 1957
Convention should not be obliged to have the 1957 Convention apply
to oil pollution, because that would in effect be the result of Article
5. The fund procedure, the construction of the fund, is taken without
any material changes right out of the 1957 Convention. And the
object of this proposal is, as I said before, twofold: in the first
place to accommodate those States who have not taken the 1957
Convention, and secondly - and this is the more important reason
in our view - not to destroy the conception of a global limitation.
Do not let us start the game of splitting it up into a lot of funds,
which gradually may tend to do away with the whole idea of one
global limitation. We can have a global limitation even though cer-
tain claims are compensated better than others. In the 1957 Con-
vention personal injury has an additional fund. Under American law,
where they have the value of the ship, there is an additional fund
for personal injury if the value of the ship is not high enough.
But still the conception of a global limitation has not been deviated
from, and this I think is very important. And the result would in
effect be the same.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: The attraction - as the
British Delegation sees it - of creating a separate limitation fund
for oil pollution claims is twofold. First, we submit that, by creating
a separate fund, the whole operation and machinery of this convention
wifi be vastly simplified. Second, if - as suggested by the Norwegian
Delegation - you allow the existing fund under the limitation con-
vention to absorb this additional liability, then you will be reducing
the funds available under the 1957 Convention to claimants for
property damage and, more important, for personal injury. By creating
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à l'article 5, le propriétaire du navire qui n'est pas le pétrolier aura,
s'il paie l'indemnité dans de telles conditions, acquit par subrogation
le droit de réclamer contre le fonds. Ceci n'était certainement pas le
but que recherchaient les rédacteurs de ce projet de convention, et si
l'on juge que mon raisonnement a un certain mérite, il serait souhaitable
de modifier le libellé de ce paragraphe afin d'éviter l'interprétation
en question.

M. Rein, Norvège (traduction): Nous avons proposé dans l'amen-
dement suggéré par notre délégation un article de rechange à l'article
5 dans le projet préliminaire. J'ai déjà dit quelques mots à ce sujet, non
à l'assemblée générale, je crois, mais au début des débats de cette Com-
mission. Nous proposons que le fonds affecté à des dommages par la
pollution soit incorporé dans le fonds normal de la limitation globale
du pays en question. Tout pays où la Convention de 1957 n'a pas été
ratifiée et n'est pas entrée en vigueur ne devrait pas être tenu d'appli-
quer à la pollution par les hydrocarbures la Convention de 1957
sinon nous aurions effectivement la même situation que celle qui existe
déjà à l'article 5. La procédure de fonds, son édification, ont été tirées
sans aucune modification matérielle de la Convention de 1957. Et
comme je l'ai déjà dit, l'objet de la proposition est double: en premier
lieu, soutenir les Etats n'ayant pas ratifié la Convention de 1957 et
ensuite - et à notre avis, c'est là la raison la plus importante - ne
pas annihiler la conception de la limitation globale. Nous devons éviter
le fractionnement en un grand nombre de fonds pouvant graduelle-
ment éliminer l'idée toute entière de la limitation globale. Rien ne
nous empêche d'avoir la limitation globale même si dans certains cas
les dédommagements pour certaines réclamations sont plus élevés que
pour d'autres. La Convention de 1957 prévoit un fonds spécial réservé
aux lésions corporelles. D'après la loi américaine où l'on prend la va-
leur du navire, un fonds supplémentaire existe pour les lésions corporel-
les lorsque la valeur du navire n'est pas suffisamment élevée. Et je crois
que ceci est très important: on ne s'écarte pas, malgré tout, de la con-
ception globale. Et effectivement, le résultat sera le même.

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne (traduction): L'attrait -
tel que le voit la Délégation Britannique - de créer un fonds séparé
pour la limitation pour les réclamations concernant la pollution par
les hydrocarbures est double. Nous aimerions attirer l'attention sur
le fait que premièrement, le fonctionnement et le mécanisme de la
présente convention se trouveront infiniment simplifiés par la consti-
tution d'un second fonds. Deuxièmement, si, comme l'a proposé la
Délégation Norvégienne, nous permettons que le fonds actuel selon
la convention de la limitation absorbe cette responsabilité supplémen-
taire, les fonds dont peuvent disposer les parties requérantes aux
termes de la Convention de 1957 seront réduits pour les dommages
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a separate fund, as it is provided for in this convention as at present
drafted, the practical effect will be that the funds available under
the 1957 Convention will be increased because you are taking out
from the 1957 Convention liability for oil pollution. Or, to put it
another way, if you accept the scheme proposed, that is to say, the
creation of a separate fund, there will be more money available for
compensation to oil pollution claimants. That is, I think, what is
required by the prime beneficiaries, namely Governments. But there
is a further very important consideration. I think we all agree that
from a practical point of view we have got to produce a convention
quickly. Now, if we adopt the Norwegian proposal, an amendment
of the Convention of 1957 will be necessary because the Norwegian
proposal envisages the creation in certain circumstances of a supple-
mentary fund. Now, if you will be good enough to turn up the
1957 Convention and look, I think, at Article 15, you will find it
stated that an amendment to that Convention can be tabled three
years after the coming into force of the Convention. Now, as you
know, the 1957 Convention has lately come into force in the last
three months or so. If we adopt the Norwegian amendment, we will
have to wait three years before we can do anything. And that, quite
apart from the other considerations which I have mentioned, seems
to me to be absolutely fatal.

Mr. Rein, Norway: Replying to Mr. Birch Reynardson, I would
like to point out first that even the preliminary draft, if that becomes
a convention, also violates the 1957 Convention, exactly the same
way as our draft does, a claim for pollution damage being subject
to limitation under the 1957 Convention. What is now proposed is
that they shall no longer be subject to limitation under that Con-
vention but under a new convention. The situation is exactly the
same whether our proposal or the other one is adopted. There is
no difference. Formally, there is absolutely no difference. Then with
regard to the argument on the merits: I think that the argument
that Mr. Birch Reynardson put forward is typical of the risk we
are running. What he says is that if we adopt our proposal, other
claimants can complain that the limitation fund has not been increased
in their favour. And that is what every claimant will say in the
future when you start dealing in commodities other than oil. As a
result of the oil claimants getting a separate fund, all other claimants
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aux biens et, ce qui est plus important, pour les lésions corporelles.
Par la constitution d'un second fonds, comme la rédaction actuelle de
la présente convention le prévoit, le résultat pratique résidera en une
augmentation des fonds disponibles selon la Convention de 1957 de
par l'extirpation de cette Convention de la responsabilité pour la poi-
lution par les hydrocarbures. Ou, en présentant la chose d'une autre
façon, si l'on est d'accord sur le projet soumis, c.à.d. sur la consti-
tution d'un fonds séparé, les parties requérantes, dans les cas de
dédommagements suite à la pollution par les hydrocarbures, pourront
se prévaloir de montants plus élevés. Je crois que c'est à cela que s'at-
tendent les principaux bénéficiaires, à savoir, les gouvernements. Mais
il existe un autre point important que nous devons prendre en consi-
dération. Je pense que nous sommes tous d'accord que, pour des raisons
pratiques, notre convention devra s'élaborer rapidement. Si nous adop-
tons la proposition norvégienne, un amendement de la Convention de
1957 sera nécessaire car la proposition norvégienne envisage dans cer-
taines circonstances la création d'un fonds supplémentaire. Si vous
voulez vous donner la peine de consulter la Convention de 1957 et
de vous arrêter, si je ne m'abuse, à l'article 15, il y est mentionné
qu'un amendement à cette Convention peut être déposé trois ans après
l'entrée en vigueur de la Convention. Or, comme vous le savez, la
Convention de 1957 est entrée en vigueur il y a à peu près trois mois.
Si nous adoptons l'amendement norvégien il nous faudra attendre trois
ans avant de pouvoir faire quoi que ce soit. Et cela, mises à part les
autres considérations que je vous ai signalées, semble nous mener à un
désastre certain.

M. Rein, Norvège (traduction): Répondant à M. Birch Reynard-
son, j'aimerais tout d'abord faire remarquer que même s'il est appelé
à devenir une convention, le premier projet préliminaire est en contra-
diction avec la Convention de 1957 exactement de la même façon
que notre projet, une réclamation pour dommages par la pollution
étant, selon la Convention de 1957, sujette à la limitation. Ce que
l'on propose actuellement, c'est que l'on ne soit plus soumis à la
limitation à partir de cette convention mais à partir d'une nouvelle
convention. Que l'on adopte notre proposition ou bien l'autre, la
situation sera exactement la même. II n'y a aucune différence. II
n'y a formellement et absolument aucune différence. Et puis, en ce
qui concerne la controverse sur le bien fondé, je crois que le raison-
nement avancé par M. Birch Reynardson est caractéristique du risque
que nous courons. II dit que si notre proposition est adoptée, d'autres
parties requérantes pourraient se plaindre que le fonds de la limitation
n'a pas été augmenté en leur faveur. Et c'est précisément ce que
chaque requérant dira à l'avenir si l'on se met à considérer des pro-
duits autres que des hydrocarbures. Les requérants pour les hydrocar-
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shall have the benefit of the automatic increase in the old fund, and
that is the policy. That means that by. and by big global limitation
will disintegrate, because today the fund is available to oil claimants
and other claimants alike. And if you are going to benefit all other
claimants every time you benefit one particular one, then you have
exactly the situation I was explaining a little while ago.

Mr. Healy, U.S.A.: In the opinion of our delegation, the amend-
ment should be rejected. It seems to us that if we have a provision
for one limitation fund, it is going to be impossible to have it work
out properly in certain cases. I have in mind, for example, a situation
where vessels. A and B collide off the coast of Canada and as a
result, oil escaping from vessel A pollutes the Canadian shore. Suppose.
however, that the owner of vessel B and the owners of the cargo
carried on vessel B sue in the United States. The owner of vessel A
is of course entitled to plead limitation of liability in accordance
with the American limitation statute. And in this way we are bound
to have separate funds; we do not see how this could possibly be
avoided, unless and until the Brussels Collision Convention is adopted
by our country and by others that have not yet adopted it, and until
it has been amended so as to take care of oil pollution.

Chairman: Is there any other delegate who would like to speak
on the Norwegian amendment to Article 5? I think perhaps as it
is a substantial amendment, I had better poll the delegations indi-
vidually.

The amendment is rejected by 12 votes to 3. Are there any other
points that any delegate would like to raise on the Subcommittee's
draft of Article 5?

Mr. Philip, Denmark: I regret that I have no written amendment
to support what I am about to say; it is a very small thing. In
Article 5, Paragraph 2, of the preliminary draft, it is said that:
« for the purpose of availing himself of the benefit of limitation
provided for in Paragraph i of this Article, the owner shall constitute
a fund for the total sum representing the limit of liability. » If you
look at Article 2 of the 1957 Convention on the limitation of ship-
owners' liability, Article 2, Paragraph 2, you will see that, there,
it is said that the total sum representing the limits of liability may
be constituted as one distinct limitation fund.
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bures ayant un fonds distinct, tous les autres requérants bénéficieront
de l'augmentation automatique sur l'ancien fonds, et c'est là le prin-
cipe. Ceci revient à dire qu'éventuellement la restriction globale sur
une grande échelle se désagrégera, car à l'heure actuelle les requérants
pour les hydrocarbures ainsi que tous les autres requérants peuvent
disposer du fonds. Et si chaque fois qu'un requérant particulier en tire
profit, tous les autres requérants font de même, nous aurons exacte-
ment la même situation que celle que je vous ai exposée il y a quelques
instants.

M. Healy, Etats-Unis (traduction): De l'avis de notre délégation,
l'amendement doit être rejeté. II nous semble impossible d'arriver à
un heureux résultat dans certains cas si nous nous décidons pour le
projet visant un seul fonds de limitation. J'ai à l'esprit, par exemple,
le cas où le navire A entre en collision avec le navire B au large de
la côte canadienne et qu'il en résulte une pollution de la côte cana-
dienne suite à une perte d'hydrocarbures provenant du navire A. Sup-
posons, toutefois, que le propriétaire du navire B et le propriétaire
de la cargaison se trouvant sur le navire B intentent un procès aux
Etats-Unis. Le propriétaire du navire A a le droit, bien sûr, de plaider
la limitation de la responsabilité suivant les lois de la limitation
américaine. Et nous aurons ainsi deux fonds distincts; nous ne voyons
pas comment ceci pourrait être évité, à moins que la Convention
d'abordage de Bruxelles ne soit adoptée par notre pays et par d'autres
pays qui ne l'ont pas encore fait et lorsqu'elle aura été amendée de
façon à englober les cas de pollution par les hydrocarbures.

Le Président (traduction): D'autres délégués désirent-il prendre la
parole au sujet de l'amendement norvégien à l'article 5? Eu égard à
l'importance de cet amendement, je crois qu'il vaut mieux faire voter
les délégations individuellement.

L'amendement est repoussé par 12 voix contre 3. Les délégués
aimeraient-ils soulever d'autres questions visant le projet de la Com-
mission à l'article 5?

M. Philip, Danemark (traduction): Je regrette de ne pas avoir
un amendement écrit qui aurait étayé ce dont je vais vous entretenir;
il s'agit de très peu de chose. L'article 5, paragraphe 2, du projet
préliminaire stipule que: « Pour bénéficier de la limitation prévue
au paragraphe I du présent article, le propriétaire doit constituer un
fonds s'élevant à la limite de sa responsabilité... » Si nous examinons
l'article 2 de la Convention de 1957 sur la limitation de la respon-
sabilité des propriétaires de navires, à l'article 2, paragraphe 2, nous
voyons que le montant global de cette responsabilité limitée constituera
un fonds dit « fonds de limitation D.
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I would like to ask whether it would be agreeable to the Assembly
to change the word « shah» in Article 5, Paragraph 2, of the pre-
liminary draft, so as it replace it 'by the word may ». This would
considerably ease an adaptation of the convention to Scandinavian
laws, which for the moment have availed themselves of the pos-
sibility of not requiring the constitution of a limitation fund. And,
as it is only a question of certain advantages for the shipowner
when he constitutes a limitation fund in a very, very specific rela.
tion, it would, I think, not make much difference whether we changed
this word.

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: With great respect, we
find ourselves in disagreement with Mr. Philip of Denmark. The refer-
ence he makes to the 1957 Convention is in Article 2, Clause 2.

Chairman: May I invite discussion on Paragraph 2 of Article 5,
since an amendment is being raised on that and then take any
subsequent amendments to subsequent paragraphs later on? Does any
other delegate wish to speak on Paragraph 2 of Article 5, and the
amendment proposed that « shall » should be changed to « may D.

Mr. Rein, Norway: May I support the amendment proposed by
Mr. Philip of the Danish Delegation? In 1957 at the Brussels Con-
ference, several States, including all the Scandinavian States, insisted
that they wanted to keep the system that they had before, what
the French call « Limitation de plein droit D; they did not want the
constitution of 'a limitation fund as a formal requisite to limitation,
and that was accepted by the Brussels conference, and that is the
reason why we got the word « may D and not « shall D. The legal
procedure prescribed in the Scandinavian countries is in accordance
with this; it is not as a prerequisite to limitation that the formal
fund is established. But you can establish a formal fund if you want
to, or if the judge directs that the fund shall be paid into court.
But in most cases no formal limitation fund is ever constituted. You
pay the amount of limitation directed; you do not need to bother
to go to the courts and establish a fund when there is no court
action. So we would strongly support the Danish proposal, which is
in accordance with the 1957 Convention, and we see no reason why
the fund of this convention, which otherwise adheres strictly to the
1957 Convention, should deviate on this point.
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J'aimerais savoir si cette assemblée serait disposée à substituer le
mot « peut D, à l'article 5, paragraphe 2, du projet préliminaire, au mot
a doit D. Ce changement faciliterait considérablement l'adaptation de la
convention aux lois scandinaves, celles-ci, à l'heure actuelle, tirant
parti de l'option de ne pas exiger la constitution d'un fonds de limi-
tation. Comme il ne s'agit que de certains avantages au propriétaire
du navire lorsqu'il constitue un fonds de limitation d'un rapport exacte-
ment déterminé, je ne crois pas qu'en changeant ce mot il y aurait
une grande différence.

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne, (traduction): Nous nous
permettons d'être en désaccord avec M. Philip du Danemark. Sa réfé-
rence à la Convention de 1957 se rapporte à l'article 2, alinéa 2.

Ce point diffère du point visé à l'article 5, alinéa 2, dans notre
texte où il est dit que si le propriétaire désire bénéficier de la limi-
tation, il doit constituer un fonds de limitation et, à mon avis, cette
disposition est essentielle.

Le Président, (traduction): Un amendement visant le paragraphe
2 de l'article 5 ayant été soulevé, puis-je inviter l'assemblée à débattre
la question et ensuite à reporter à plus tard tous amendements ayant
trait aux paragraphes suivants? D'autres délégués désirent-ils prendre
la parole au sujet du paragraphe 2, de l'article 5, et de l'amendement
proposé où le « doit » doit être remplacé par a peut D.

M. Rein, Norvège, (traduction): Puis-je appuyer l'amendement
proposé par M. Philip de la Délégation Danoise? A la Conférence de
Bruxelles de 1957 plusieurs Etats insistèrent pour que l'on maintienne
le système existant déjà, nommé par les Français « limitation de plein
droit »; ceux-ci ne désiraient pas que soit constitué un fonds de limi-
tation comme condition requise à la limitation, ce qui fut accepté à
la Conférence de Bruxelles, et c'est pour cette raison que nous avons
le mot « peut D au lieu du mot a doit ». La procédure légale, comme le
prescrivent les pays scandinaves, est en harmonie avec cette façon de
faire; ce n'est pas comme condition préalable à la limitation que le
fonds en due forme est constitué. Mais rien ne vous empêche de
constituer un fonds en due forme si bon vous semble, ou si le juge
ordonne que le fonds soit versé au tribunal. Néanmoins dans la majorité
des cas, on ne constitue pas de fonds de limitation. On règle le mon-
tant de limitation qui a été ordonné; il n'est pas nécessaire de se rendre
aux tribunaux et de constituer un fonds lorsqu'il n'y a pas eu d'action
en justice. Aussi, appuyons-nous résolument la proposition danoise qui
est en harmonie avec la Convention de 1957 et nous ne voyons
aucune raison pour que le fonds dont question dans cette convention,
qui d'autre part, est absolument conforme à la Convention de 1957,
dévie sur ce point.
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Mr. Berlingieri, Italy: If I have well understood the proposal
of Mr. Philip, a fund is not necessary, even if there are court actions.
Well, if this is so, I am afraid that his proposal cannot operate
because it is in conflict with the provisions on the jurisdiction of
this draft convention. The rules on jurisdiction say that the court
where the limitation fund has been set up are competent for the
distribution of the fund. If there is no fund, there is no court com-
petent for the distribution. And I think it is rather difficult to
consider how the distribution would be effected if the fund is not
constituted, and I believe for the benefit of the victims, that the
fund must be constituted prior to the application for the limitation,
because, otherwise, it might be possible for the owner to actually
escape the limitation, or escape his liabiites if no fund is consti-
tuted. I think we must protect the victims to that extent at least.

Mr. Higgins, U.S.A.: The U.S. Delegation merely wishes to point
out that if the word is changed from a shall D to « may D, it may
well be interpreted, at least in our country, as being permissive, and
eliminate the entire application of the convention. In other words,
a shipowner might well say, « I choose not to D. I think for that
reason we support the distinguished delegate from Great Britain,
and would urge rejection of the proposal of the distinguished dele-
gate from Denmark.

Mr. Gutt, Belgium: I have one remark to make. If my recol-
lection is correct, this was mentioned at one of the earlier IMCO
meetings. I do remember that some delegates expressed their parti-
cular satisfaction with the use of the word u shall », because in their
view it meant that the person who would ultimately have to pay
had no interest in dragging out proceedings. We all know, of course,
that proceedings can go quickly or less quickly according to the atti-
tude of the parties, and it is perhaps true to say that if the person
ultimately liable had had to put up the fund, there would perhaps
be less temptation to let the proceedings follow a leisurely course.

Mr. Rein, Norway: Will you allow me to correct one misunder-
standing that I think is apparent? The option which this convention
should give by using the words « may » instead of a shall » is not
an option for the shipowner; it is an option for the government to
enact, or for the parliament, rather, when the convention is enacted.
The national legislation is not bound to legislate the fund proceeding
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M. Berlingieri, Italie, (traduction): Si j'ai bien saisi la proposi-
tion faite par M. Philip, un fonds n'est pas nécessaire, même dans
le cas d'une action en justice. Eh bien, s'il en est ainsi, je crains que
sa proposition soit inopérante, car elle est en contradiction avec les
dispositions juridictionnelles du présent projet de convention. Les
règles juridictionnelles stipulent que les tribunaux où le fonds de la
limitation a été constitué seront compétents pour la distribution du
fonds. Si il n'y a pas de fonds, il n'y aura pas de tribunaux compé-
tents pour la distribution. Et je crois qu'il est assez difficile d'ima-
giner comment on pourrait faire la distribution s'il n'y avait pas
de constitution de fonds, et je pense que ce serait à l'avantage des
victimes de constituer le fonds avant que de faire la demande de la
limitation, sinon le propriétaire pourrait effectivement esquiver la li-
mitation ou esquiver ses responsabilités si le fonds n'était pas constitué.
Je crois que nous devons protéger les victimes au moins jusqu'à ce
point.

M. Higgins, Etats-Unis (traduction): La Délégation des Etats-
Unis désire tout simplement signaler que si l'on remplace le mot
« doit D par le mot « peut D, l'on pourrait donner à sa signification,
tout au moins dans notre pays, une interprétation facultative,
ce qui éliminerait entièrement l'application de la convention. En
d'autres termes, un propriétaire de navire pourrait bien dire: « Je
choisis de ne pas le faire ». Je crois que pour cette raison, nous ap-
puierons le délégué de la Grande-Bretagne et préconiserons le rejet de
la proposition du délégué du Danemark.

M. Gutt, Belgique, (traduction): J'aimerais faire la remarque sui-
vante. Si mes souvenirs sont bons, cette question a été soulevée à l'une
des premières réunions de l'OMCI. Je me rappelle clairement que
certains délégués exprimèrent leur approbation personnelle à l'égard de
ce mot car, à leur avis, cela voulait dire que la personne devant éven-
tuellement payer les frais n'avait aucun intérêt à ce que les poursuites
traînent en longueur. Nous savons tous, bien entendu, que des pour-
suites peuvent être menées plus ou moins rapidement selon l'attitude
des parties et il est peut-être vrai que si la personne éventuellement
reconnue coupable avait été astreinte à fournir le fonds, on serait
peut-être moins tenté de laisser les poursuites suivre leur cours indolent.

M. Rein, Norvège, (traduction): Me permettez-vous de corriger
un malentendu qui, à mon avis, est manifeste? L'option qu'accorderait
la présente convention en employant « peut D au lieu de « doit » ne
serait pas utile au propriétaire du navire; elle serait utile au gouver-
nement pour agir ou plutôt au parlement, après que la convention est
entrée en vigueur. On ne doit pas faire de la constitution du fonds une
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as a prerequisite to limitation but may do so as the Scandinavian
States have done, have limitation de plein droit »; so the claimant
will have no choice. Secondly, it is not necessary to amend or make
any change in Article 8 on jurisdiction. If an owner wants to take
advantage of having only one fund, he must constitute a fund and he
is perfectly entitled to do so in any country, including Scandinavian
countries. But he is not bound to. If he does not, he will suffer for
it himself, nobody else.

Baron van der Feliz, Netherlands: If I remember well, Article 2
of the 1957 Convention was drafted as it now stands because we
could not decide on the question of cross liability or single liability.
If you say « may D, you could adhere to the system of cross liability.
and you can adhere to the system of single liability. I do not think
that in this case of pollution damage the question of single or cross
liability arises, and therefore, I am in favour of the word « shall).

Chairman: Then may I put this amendment to the vote? The
proposal is that in Paragraph 2 of Article 5, the word « shall »
should be altered to « may ». Will those in favour of that altera-
tion hold up their hand ? Five for and twelve against. Then the
amendment is rejected. There is an amendment tabled to Paragraph 5
of Article 5 by the Japanese Delegation. Does the Japanese delegate
wish to speak on that?

Mr. Kawamura, Japan: Our proposed amendment may be a
minor or technical one, but as I understand it, the reason for this
provision is to allow the claimant to claim against the fund. The
reason the owner is allowed to claim against the fund, by the provision
of this paragraph, is to encourage him to take prompt action, to
prevent damage without his having to hesitate, and if our understan-
ding is correct, we think it desirable that the text should make it
clear in that sense; that is why we proposed this amendment.

Mr. Cuff, Belgium: I wanted to draw the Commission's attention
to the fact that the Japanese amendment which has just been out-
lined constitutes the only difference in substance betwee the Commis-
sion's draft of Article 5 and Article 5 which you find in the latest
IMCO draft.

The difference between the two texts is that, according to the
IMCO draft, or the Japanese amendment, the shipowner would only
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condition préalable au droit de limitation, mais on peut s'inspirer
de la procédure des Etats scandinaves, et choisir la limitation « de plein
droit ; ainsi, le requérant n'aura pas le choix. Ensuite, il est inutile
de modifier ou de changer l'article 8 sur la juridiction. Si le propriétaire
veut profiter d'un seul fonds, il doit constituer ce fonds et il sera par-
faitement libre de le faire dans n'importe quel pays, y compris les pays
scandinaves. Mais il n'y est pas astreint. S'il n'en fait rien, c'est lui
et non un autre qui en pâtira.

Baron van der Feitz, Pays-Bas (traduction): Si mes souvenirs
sont bons, l'article 2 de la Convention de 1957 a été rédigé de la façon
actuelle parce que nous n'avons pu régler la question de la contre-
responsabilité ou de la responsabilité unique. Si l'on s'en tient I,.

« peut D, on pourra donner son adhésion et au système de la contre-
responsabilité et au système de la responsabilité unique. Je ne pense
pas que pour le cas de dommages par pollution que nous envisageons,
la question de responsabilité unique se pose et je désire donc mainte-
nir le mot « doit ».

Le Président, (traduction): Puis-je mettre cet amendement aux
voix? La proposition est qu'à l'article 5, paragraphe 2, le mot « peut)
soit substitué au mot « doit i'. Que ceux qui désirent soutenir cette
modification lèvent la main. Cinq sont pour et douze contre. L'amen-
dement se trouve donc repoussé. La Délégation Japonaise a déposé un
amendement à l'article 5, paragraphe 5. Le délégué japonais désire-
t-il nous entretenir de la question?

M. Kawamura, Japon, (traduction): II se peut que notre propo-
sition d'amendement soit d'ordre technique et de peu d'importance,
mais si je comprends bien, cette disposition a été conçue afin que le
requérant puisse avoir une créance contre le fonds. Le propriétaire
peut, aux termes, de ce paragraphe, réclamer contre le fonds, ceci
pour l'encourager à prendre sans tergiverser des mesures immédiates
en vue de prévenir des dommages, et si notre interprétation est correcte,
nous croyons souhaitable que le texte soit clairement rédigé en ce
sens. C'est pourquoi nous avons proposé le présent amendement.

M. Gutt, Belgique, (traduction): Je désire attirer l'attention de
la Commission sur le fait que l'amendement japonais qui vient d'être
esquissé constitue la seule différence réelle entre l'article 5 du projet
de la Commission et l'article 5 du dernier projet de l'OMCI. La dif-
férence entre les deux textes est que dans le projet de l'OMCI, ou
l'amendement japonais, le propriétaire du navire ne saurait faire valoir
qu'une réclamation sur le fonds pour le coût ou les pertes se rapportant
aux mesures préventives dont il .avait pris lui-même l'initiative. C'est
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be able to claim against the fund for the cost or losses relating
to preventive measures of which he had himself taken the initiative.
It is simply the course of events which followed in the « Torrey
Canyon » case. Suppose that a Government decides that the risk
of pollution is less if a disabled ship which is leaking oil is bombed
and sunk. According to the draft of your International Subcommit-
tee, the owner could go against the fund for the value of his ship
which was sunk as a protective measure.

Under the Japanese amendment, which is along the IMCO draft
lines, the owner would have no claim against the fund because he,
obviously enough, did not take the initiative of this bombing.

Mr. Kawamata, Japan: May I comment on Mr. Gutt's remarks.
In our proposed amendment we dropped the word u voluntarily »;
take for example the case where a ship was sunk by the owner or
the Port Authority or the Coast Guard or some one like that. Then,
according to our opinion, there is no claim allowed to the ship-
owner, but if the shipowner takes. such steps by himself, even by
order of the Port Authority, or the Coast Guard, he will be allowed
to claim against the fund. Because we fear that in some cases it
might be difficult to decide whether the initiative has been'taken by
the owner or not. That is why we intentionally dropped the word
« voluntarily » from our amendment.

Chairman: Does any other delegate wish to speak? Then I
put this amendment to the vote. Will those in favour hold up their
hand? In favour of the Japanese amendment? One, one. Those
against? One, two, three, four, five, six, seven, eight, nine, ten.
Then the amendment is rejected. There are no other amendments
proposed to Article 5. so may we move to Article 6.

I think there is an amendment of the Japanese Delegation tabled
at Article 6.

Mr. Kawamata, Japan: We made two amendments to Article 6.
The first one is to insert a new paragraph which is equivalent
to the provisions of Article 2, Paragraph 3, of the Limitation of
Liability Convention, 1957, and the second one should be a drafting
matter.

Chairman: If no other delegate wishes to speak on this, I will
put this amendment to the vote. The amendment is that which is

104



tout simplement de la suite des événements survenus dans le cas du
« Torrey Canyon i. Supposons qu'un gouvernement décide que si
l'on bombarde et que l'on coule un navire désemparé et perdant des
hydrocarbures, le risque par la pollution se trouve réduit. D'après le
projet de notre Commission Internationale, le propriétaire pourrait
se tourner contre le fonds pour la valeur de son bâtiment qui a été
coulé par mesure de sauvegarde.

D'après l'amendement japonais, calqué sur le projet de l'OMCI,
l'initiative du bombardement n'ayant évidemment pas été prise par le
propriétaire, celui-ci n'aurait droit à aucune réclamation concernant le
fonds.

M. Kawamata, Japon (traduction): Puis-je commenter les remar-
ques que vient de nous faire M. Gutt. Nous avons renoncé, dans
notre amendement, au mot « volontairement »; prenons, par exemple,
le cas où un navire a été coulé sur ordre du propriétaire ou de l'auto-
rité portuaire ou des garde-côtes ou d'une autorité analogue. Le pro-
priétaire, d'après nous, n'aura droit à aucune réclamation, mais si
celui-ci prend une décision de son propre chef, ou même sur ordre
de l'autorité portuaire ou des garde-côtes, il lui sera permis d'intro-
duire une réclamation contre le fonds, car nous craignons que dans
certains cas il ne soit difficile de déterminer si l'initiative a, ou non, été
prise par le propriétaire. Et c'est pourquoi nous avons renoncé, dans
notre amendement, au mot « volontairement D.

Le Président, (traduction): Un autre délégué désirerait-il prendre
la parole? Je vais donc mettre cet amendement, aux voix. Ceux
qui l'appuient veulent-ils lever la main? Un. Contre? Un, deux, trois,
quatre, cinq, six, sept, huit, neuf, dix. L'amendement est donc re-
jeté. Comme il n'y a pas d'autres amendements proposés à l'article
5, nous pouvons aborder l'article 6.

Je crois qu'un amendement de la Délégation Japonaise a été déposé
à l'article 6.

M. Kawamata, Japon, (traduction): Nous avons présenté deux
amendements à l'article 6. Avec le premier, nous avons introduit
un nouveau paragraphe qui correspond aux dispositions de l'article 2,
paragraphe 3, de la Convention sur la limitation de la responsabilité
de 1957; le second amendement devrait se borner à une question
de rédaction.

Le Président, (traduction): Si aucun autre délégué ne désire deman-
der la parole sur cette question, je mettrai l'amendement aux voix.
L'amendement est celui qui est publié dans le TC-T-3 pour l'article 6.
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set out in TC-T-3 for Article 6. Will those in favour of amending
Article 6 accordingly, signify by holding up their hand?

Mr. Gutt, Belgium: Two in favour.

Chairman: Those against?

Mr. Gutt, Belgium: Ten.

Chairman: Then the amendment is rejected.

(Adjourned)i
Chairman: If we may resume our proceedings, we have now

reached Article 6, and subject to the amendments that are still to
be formulated on Article 3, we have taken the necessary decisions
up to that point. There are no amendments tabled to the re-
maining articles. I think it will be our wish, would it not, that I
should ask the Drafting Committee, when they are considering the
points that are specifically referred to them, to also consider the
amendments that have been made in order to see that they fit in
with the text and to propose any consequential amendments that may
be necessary. There is one big subject that remains for us to con-
sider. I thought it might be appropriate to make a start on it this
afternoon, and dispose of it, and that is the question of compulsory
insurance. There is no amendment or addition that has been drafted.
The position, if I may remind you, is this: at the last meeting of
the International Sub-Committee, the question of compulsory insurance
was raised and it was decided that a small working group should
be appointed in order to consider once again whether a provision
for compulsory insurance was practicable and, if so, to produce a
draft of it for this conference. Some work on its was achieved but
in the meanwhile, a very comprehensive draft which you have was
prepared by JMCO. I should like, therefore, to invite a general
discussion, in the first place, on the question of compulsory insuran-
ce. it is clear that either we must adopt the provision for compul-
sory insurance on the lines of the IMCO draft or on some other lines
or else we must give satisfactory reasons which can be given in the
course of the discussion, for not doing so. So with that item, may I
invite members or delegates to express their views upon the IMCO
draft, whether they agree or disagree with it, and if they disagree
with it, their reasons for doing so?
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Que ceux qui appuieht un amendement à l'article 6 signifient leur
consentement en levant la main.

M. Gutt, Belgique, (traduction): Deux en faveur.

Le Président, (traduction): Ceux qui sont contre?

M. Gutt, Belgique, (traduction): Dix.

Le Président, (traduction): L'amendement est donc rejeté.

(interruption)

Le Président, (traduction): Si nous voulons à présent reprendre
nos débats, nous arrivons à l'article 6 et, sous réserve des amende-
ments à l'article 3. qui doivent encore être formulés, nous aurons
pris jusqu'à cet endroit, toutes les décisions utiles. Aucun amende-
ment aux articles suivants n'est déposé. Je crois être l'interprète de
nos désirs en demandant au Comité de rédaction d'examiner, lors-
qu'il abordera les questions qui lui auront été spécialement soumi-
ses, aussi les amendements élaborés jusqu'ici afin que ces derniers
cadrent dans le texte et en demandant aussi de proposer tous
les amendements consécutifs jugés indispensables. Il nous reste à
examiner une question importante. J'ai pensé qu'il serait opportun
de nous y atteler cet après-midi et d'en disposer; cette question se
réfère à l'assurance obligatoire. Ni amendement ni ajoute n'ont
été rédigés. Si je puis vous le rappeler, la situation, telle qu'elle
se présente, est la suivante: la question de l'assurance obligatoire
fut soulevée lors de la dernière réunion de la Commission Interna-
tionale. Et il fut décidé qu'un groupe de travail restreint serait désigné
pour examiner une nouvelle fois si une disposition pour l'assurance
obligatoire s'avérait praticable et, dans l'affirmative, pour préparer un
projet à l'intention de la conférence actuelle. On y travaffla quelque
peu, mais entretemps, l'OMCI publia un projet très fouillé que vous
avez en votre possession. Aussi, j'aimerais qu'en premier lieu, nous
amorcions une discussion générale sur la question de l'assurance obli-
gatoire. Il est hors de doute que nous devons, ou bien adopter la
disposition pour l'assurance obligatoire dans le sens préconisé par le
projet de l'OMCI ou dans tout autre sens ou bien, si nous ne voulons
pas l'adopter, donner de bonnes raisons à notre refus, raisons qui
devront être mises en discussion pendant le débat. Puis-je inviter les
membres ou les délégations à exprimer leur point de vue en ce qui
concerne le projet de l'OMCI, à nous dire s'ils y adhèrent ou non
et dans ce dernier cas, les raisons de ce refus.
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Mr. Birch Reynardson, Great Britain: This particular provision
of the IMCO draft incorporates two principles. First, the principle
of compulsory insurance, and second, the principle of the right of
direct action against the insurer. First in regard to compulsory in-
surance, we in the British Maritime Law Association would like to
suggest, if we way, that this notion involves certain serious, prac-
tical difficulties. Chief, I think, among them is the obligation of
States, the obligations caused upon States to determine the adequacy
of insurance of the tanker owner. This is again to be in many cases
a difficult job and will require research into the insurance organi-
zation which the shipper submits as to whether it is a proper or-
ganization to cover him. Second, practical difficulty is perhaps of
less importance. Nevertheless I think it is a substantial difficulty.
That is, the Governments are going to be involved in extremely
heavy administrative duties in issuing the certificates, and in keeping
checks on those certificates in particular in regard to their validity.
We have thought about this question of compulsory insurance pretty
thoroughly, and we really doubt whether the practical difficulties,
which I have mentioned, are worth surmounting for the theoretical
advantage gained. Of course, the theory is that it is no good imposing
liability on the tanker-owner if, when he is sued, it is found that he
is uninsured and lacks sufficient funds to pay the claim. But in
practice, shipowners are insured, tanker-owners are insured. They cannot
afford not to be. In the case of the big tanker companies they self-
insure themselves or they obtain individual insurance in the clubs
and on the market. As you will have seen in the report issued, I
think, after the Lisbon Conference, it was pointed out that mortga-
gees required their shipowners to be insured. Therefore, after careful
consideration we came to think that this question of compulsory in-
surance is not worth the candle.

Now, as regards the provision covering direct rights of action
against the insurer, this we believe raises far more serious issues.
The theory here, as you wifi discern, is that the claimant must be
allowed the right to proceed directly against the insurer and thereby
avoid the need to establish jurisdiction by arresting the tanker her-
self or a sister ship. The provision means in practice that the ship-
owner will never be sued. The insurer will always be sued. And we
submit that this puts the insurer in an extremely prejudiced position.
Perhaps we might consider his position in practice for just one or
two moments.
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M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne, (traduction): Cette dis-
position particulière du projet de l'OMCI englobe deux principes.
Premièrement, le principe de l'assurance obligatoire et deuxièmement,
le principe du droit d'introduire une action directe contre l'assureur.
Premièrement, en ce qui concerne l'assurance obligatoire, l'Association
Britannique de Droit Maritime aimerait, si vous le lui permettez, avan-
cer que cette idée entraîne certaines difficultés sérieuses d'ordre pra-
tique. La principale difficulté, à mon avis, réside dans l'obligation
des Etats, qui doivent déterminer la suffisance d'assurance du pro-
priétaire du pétrolier. Dans maints cas, ceci constituera une tâche
ardue et exigera une investigation auprès de l'organisme d'assurance
qu'aura désigné le chargeur, afin de s'assurer s'il est convenablement
assuré. Deuxièmement, les difficultés pratiques sont peut-être moins
importantes. Je crois, néanmoins, que cette difficulté reste valable.
C'est-à-dire que les gouvernements, lorsqu'ils seront appelés à délivrer
les certificats requis - particulièrement en ce qui concerne leur vali-
dité - seront entraînés dans des attributions administratives extrême-
ment lourdes. Nous avons bien réfléchi à cette question d'assurance
obligatoire et nous doutons vraiment que les difficultés pratiques dont
j'ai parlé valent la peine d'être surmontées pour le seul avantage que
l'on y gagnerait théoriquement. En théorie, bien sûr, il ne sert à rien
de faire incomber la responsabilité au propriétaire du pétrolier si l'on
découvre, lorsqu'on le poursuit, qu'il n'est pas assuré et, qu'étant
dénué de fonds, il est dans impossibilité de régler la réclamation.
Mais en pratique, les propriétaires de navires sont assurés et les
propriétaires de pétroliers le sont aussi. Ils ne peuvent pas se per-
mettre de ne pas l'être. Dans le cas des compagnies importantes de
pétroliers, celles-ci établissent leur propre assurance ou bien s'assurent
individuellement dans les clubs ou sur le marché des assurances. Comme
vous l'aurez lu dans le rapport publié après la Conférence de Lis-
bonne, il y fut signalé, si je ne m'abuse, que les créanciers exigèrent de
leurs propriétaires que leurs navires soient assurés. C'est pourquoi
nous sommes arrivés, après mûre réflexion, à la conclusion que cette
question d'assurance obligatoire est loin d'être primordiale.

Nous pensons que ce problème, concernant la disposition couvrant
le droit d'introduire une action directe contre l'assureur, nous mène à
des résultats beaucoup plus graves. Vous remarquez qu'ici, la théorie
préconise que l'on doit accorder au réclamant le droit de poursuivre
directement l'assureur, ce qui évitera le besoin d'établir la compé-
tence par la saisie du pétrolier même ou d'un « sister ship i. Cette
disposition signifie en pratique que le propriétaire ne sera jamais
poursuivi. L'assureur le sera toujours. Et nous alléguons que l'assu-
reur, de par ce fait, se trouvera dans une situation extrêmement
préjudiciable. Peut-être serait-il bon d'examiner cette situation pendant
quelques instants.
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You will apprèciate that in defending a claim, the insurer will
have to discharge at second-hand, as it were, a burden of proof
which in all conscience is sufficently onerous for the shipowner, and
we have aheady considered the position of the shipowner when the
burden of proof is reversed. We believe that for the insurer this is
an impossible burden. The co-operation of the owner in defending
the action brought against the insurer is essential, but that co-
operation may very well not be available. The shipowner may take
an entirely disinterested point of view on the action of the claimant,
and be of no assistance to the insurer in defending the claim. Fur-
thermore, as the IMCO text is drafted, the insurer will not be en-
titled to the defences which he would have been entitled to raise
against his assured. In particular, the insurer will not be able to
plead that the assured, the tanker-owner, had been guilty of wilful
misconduct, and such cases are, I am assured, far from infrequent.
We submit that it is wrong in principle that the insurer should not
be entitled to rely on the terms of the contract freely entered into
between the insurer and the assured tanker-owner. -

This whole question of compulsory insurance and the right of
direct action is linked inseparably with the question of insurability.
This is a deadly practical matter, and we must, and I am sure we
will, be practical about it. it is no good us suggesting to IMCO
that the shipowner or the insurer can assume heavy liabilities, if
such habilites cannot be insured. The capacity of the insurance market
is limited. It becomes saturated, and above this level no further
cover is available. it is not there. The greater the potential liability
you place upon the insurer, the more restricted the cover which he,
the insurer, can offer, becomes. Underwriters feel extremely seriously
about this. They feel that if they have to accept direct action suits
without condition, without defence, they are being placed in an im-
possible position, and believe me, this is not a question of
insurers being difficult. They are in the insurance market with great
experience and as indeed one of them said to me in a very serious
and comprehensive conversation, you can lead a horse to the water
but you cannot make him drink. And they are the horses. This is
a fact. They have left us with a warning that if this is done, not only
will the capacity of the market be dangerously reduced to, I think I
can say, an impractical level, an unacceptable level, but also the
cost of such insurance will be very substantially increased. And there-
fore, I would, if I may, recommend most strongly that before this
IMCO provision in regard to direct action is accepted, you give the
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Vous comprendrez qu'en contestant une créance, l'assureur devra se
libérer, pour ainsi dire en seconde main, du fardeau de la preuve
lequel, en conscience, est suffisamment onéreux pour le propriétaire
du navire, et nous avons déjà examiné la situation du propriétaire
du navire lorsque le fardeau de la preuve est renversé. Ceci, pensons.
nous, serait une charge insupportable pour l'assureur. il est essentiel,
pour la défense de l'action dirigée contre l'assureur, que la coopéra-
tion du propriétaire soit acquise, mais il est fort possible que cette
coopération fasse défaut. Concernant l'action du requérant, le pro-
priétaire peut très bien adopter une attitude complètement négative
et ne pas prêter son concours à l'assureur pour la contestation de la
réclamation. En outre, d'après la rédaction du texte de l'OMCI, l'assu-
reur ne pourra se prévaloir des défenses auxquelles il aurait droit
contre l'assuré. L'assureur, entre autres, ne pourrait plaider que l'assuré,
le propriétaire du pétrolier, est coupable de mauvaise gestion volon-
taire et de tels cas sont loin d'être rares, j'en ai la conviction. Nous
alléguons qu'en principe c'est à tort que l'assureur ne peut se fier
aux termes du contrat librement conclu entre l'assureur et le proprié-
taire du pétrolier assuré.

La question toute entière d'assurance obligatoire et d'action directe
est inséparablement liée à celle du pouvoir de l'assurance. C'est exclu-
sivement une question de pratique et nous devons et je suis
convaincu que nous y parviendrons - l'aborder sous un angle prati-
que. il ne sert à rien de proposer à l'OMCI que le propriétaire du
navire ou l'assureur endosse de lourdes responsabilités si celles-ci
ne peuvent pas être assurées. Les possibilités du marché des
assurances sont limitées. Ce marché peut arriver à saturation
et lorsque ce niveau se trouve dépassé, on ne parvient plus à
couvrir les demandes d'assurances. Cette couverture n'existe plus. Plus
on élargit la portée de la responsabilité sur l'assureur plus la cou-
verture qu'il peut offrir se restreint. Les assureurs sont sérieusement
inquiets à ce sujet. Ils ont l'impression que, si on les oblige à accep-
ter inconditionnellement des poursuites directes sans défense, ils se
trouveront dans une situation impossible et, croyez-moi, ce n'est pas
de la part des assureurs une question d'exigence. ils ont une vaste
expérience du marché des assurances et, comme l'un d'eux me l'a dit
gravement lors d'un large entretien sur la question: on peut guider
un cheval à l'abreuvoir mais on ne pourrait le forcer à boire. Et ce
sont eux les chevaux et c'est l'évidence même. Ils nous ont prévenus
que si nous nous en tenons à cette idée, non seulement les possi-
bilités du marché s'en trouveront dangereusement réduites k ce que je
crois être un niveau qui ne sera plus praticable, mais le coût d'une
telle assurance s'en trouvera sérieusement augmenté. Ainsi, si vous
me le permettez, je vous recommande d'examiner, avant d'accepter la
disposition de l'OMCI visant l'action directe, ce problème en hommes
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matter very careful consideration as commercial men. That is what
the CMI sets itself up to be, to give commercial advice, and I hope
you will do so.

Mr. Warot, France, (translation): It is customary, when an inter-
national convention is being elaborated between parties, to make con-
cessions on a mutual basis. In the present circumstances, as you are
aware, certains States at the IMCO requested that we keep to strict
liability for the shipowner and some even went further and challen-
ged the privilege of limitation.

I think it is reasonable under the circumstances, and that is
the opinion of the French Delegation, to ask those who have over-
come this major problem of liability based on fault, to agree to
taking into account, not necessarily a compulsory insurance but an
adequate financial guarantee which would, at all events, satisfy the
wish expressed by the IMCO to ensure indemnification to the vic-
tims.

The French Association of Maritime Law has weighed the problem
and it considers that any shipowner carrying oil as cargo should
constitute and maintain a financial guarantee for a sum at least
equal to the limit of his liability as fixed in the Convention. We
believe that such a guarantee could be provided by the shipowner's
insurance company or any other solvent person or organization who,
in this case, would be approved by the IMCO.

Of course, we appreciate the arguments developed by Mr. Birch
Reynardson and we must not overlook the difficulties which are set
forth.

There is a second proposal which we should bear in mind and
that is that any ship carrying oil as cargo should be in possession
of a financial guarantee certificate held on board by the master.
This is the equivalent of what we know on land as the green card.

Evidently, we shall have to overcome a major difficulty: what
will be the penalty of the shipowner or the master in the event of
not being able to produce this green card, this insurance certificate?
Can one imagine his being prohibited from entering a port? I do
not think so. This would constitute a very serious measure, a violation
of the seas, of free trade. Perhaps some alternative solution might
be found.

We thought - possibly because there is a certain notion in
French Law with which we are conversant - that the victim could
institute direct action proceedings against the insurer. In the matter
of automobile accidents, it is customary for the victim, in French
Law, to bring an action not only against the party having caused
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d'affaires avec la plus grande attention. Voilà précisément le rôle
du CMI. de prodiguer des conseils dans le domaine commercial et
j'espère qu'en l'occurrence le CMI pourra le faire.

M. Warot, France: Lorsqu'on élabore une convention internatio-
nale, il est d'usage de se faire mutuellement des concessions. En la
circonstance, vous savez que certains Etats à l'OMCI ont demandé
que l'on retienne une responsabilité absolue objective du propriétaire
du navire et que même certains sont allés plus loin puisqu'ils ont
pensé pouvoir contester tout droit à la limitation.

Je pense qu'il est raisonnable en la circonstance, et c'est l'avis
de la Délégation Française, de demander à ceux qui ont triomphé
sur ce problème essentiel d'une responsabilité fondée sur la faute,
d'accepter que l'on envisage l'établissement, non pas nécessairement
d'une assurance obligatoire, mais d'une garantie financière adéquate
qui permettrait, en tout état de cause, de répondre au voeu de l'OMCI
d'assurer une indemnisation des victimes.

Notre Association Française du Droit Maritime s'est penchée sur
ce problème et a estimé que tout propriétaire de navire transportant
une cargaison de pétrole devrait constituer et maintenir une garantie
financière d'un montant au moins égal à la limite de responsabilité
fixée dans la Convention. Nous pensons que cette garantie pourrait
être fournie soit par la compagnie d'assurances du propriétaire du
navire, soit par toute autre personne ou organisme de bonne solva-
bilité qui, en la circonstance, pourrait être agréé par l'OMCI.

Certes, nous sommes sensibles aux arguments qui ont été présentés
par M. Birch Reynardson et il ne faut pas se dissimuler les diffi-
cultés que cela présente.

Une seconde proposition doit être retenue, c'est que tout navire
transportant une cargaison de pétrole devrait être porteur d'un certi-
ficat de garantie financière détenu à bord par le capitaine. C'est ce
que nous connaissons en matière terrestre sous la forme de la carte
verte.

Evidemment, il y aura une difficulté majeure difficile à résoudre:
quelle sera la sanction si l'armateur ou son capitaine ne sont pas
en mesure de présenter cette carte verte, ce certificat d'assurance?
Est-il possible d'envisager que l'on puisse lui interdire l'accès d'un
port? Je ne le pense pas. C'est une mesure très grave, une atteinte
à la liberté des mers, à la liberté du commerce. Peut-être pourrait-
on trouver une autre solution?

Nous avons pensé - peut-être parce qu'il s'agit d'une notion qui
nous est familière en droit français - que la victime pourrait exercer
une action directe contre l'assureur. En droit français, en matière
d'accidents d'automobiles, il est d'usage pour la victime d'assigner non

113



the damage, but against the insurance company as well, and the
victim even has the option of serving the latter with a summons.
I am aware that there are cogent objections to such an argument
but one may ask if a compromise could not be found owing to the
fact that direct recourse against the insurer would be exercised only
in the event of the shipowner being insolvent, totally inefficient or
bankrupt. A compromise is the solution I should like to submit
to your consideration.

Finally, I have a last proposal: it is obvious that the guarantor,
namely the insurance company or the party having supplied the finan-
cial bond, shall be given the benefit of the limitation of liability in
the same measure as the party which is guaranteed, that is the ship-
owner.

We have been told, to be sure, that the insurer will at that moment
have the greatest difficulty in opposing the claims of the victim as
the insured party may have vanished and will therefore be unable to
place all the necessary means of defence at his disposal. We know
very well that in such cases, the insurers, be they surrogating by
proxy the rights of the insured or acting under the provisions of a
third party liability policy, can rapidly bring together all the rudi-
ments required for the defence.

Mr. Birch Reynardson alluded to the heavy personal fault of the
shipowner and he wondered if, in such circumstances, the insurer of
the party who had given the guarantee might always be absolved.

The following solution has been adopted in French Law: the in-
surer is absolved whenever he can prove the heavy personal fault
of the insured party. Of course, that is a difficult indictment but
it often happens that in the event of a heavy personal fault on the
part of the insured party, the insurer is able to clear himself.

We are going to ask you to make an important concession. I
believe that the whole question of economy in the present Conven-
tion and in the Convention which we shall propose to JMCO rests
on three main points. The first is to persuade IMCO to accept liability
being based on fault. This solution is both reasonable and equitable.
It seems vital that every time the shipowner succeeds in proving that
the existence of an alien cause, and not only in the case of over-
powering circumstances - at this juncture a fault of the victim's,
of course, but also a fault by a third party, as for instance in a
collition - he must be able to free himself of any liability.

The second pillar in this system is the limitation of liability
which must, in any case, be reasonable; by this I mean that if it
exceeds the ceiling which was set in the 1957 Convention, it should
not reach an exhorbitant figure as this might hinder insurers from
making reasonable quotations and from eventually assuming their
responsabilities.
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seulement l'auteur du dommage, mais encore la compagnie d'assu-
rances et elle a même la possibilité de se borner à assigner cette
dernière. Je sais que l'on a présenté des objections valables à cette
thèse, mais l'on peut se demander si une solution de compromis
ne pourrait être trouvée dans le fait que ce recours direct contre
l'assureur ne serait exercé qu'en cas d'insolvabilité du propriétaire du
navire, en cas de carence totale, de faillite. C'est une solution de
compromis que je soumets à votre réflexion.

Enfin, dernière proposition: il est bien évident que le garant,
c'est-à-dire la compagnie d'assurances ou celui qui a donné sa caution
financière, devrait bénéficier de la même limitation de responsabilité
que le garanti, c'est-à-dire que le propriétaire du navire.

Certes, on nous dit que l'assureur éprouvera à ce moment les
plus grandes difficultés à combattre les prétentions de la victime, car
son assuré aura peut-être disparu et sera dans l'impossibilité de mettre
à sa disposition tous les moyens de défense nécessaires. Nous savons
très bien que les assureurs, dans ces circonstances, qu'ils soient de-
mandeurs subrogés dans les droits de leur assuré ou qu'on applique
les dispositions d'une police de responsabilité civile, savent réunir
très rapidement tous les éléments d'une défense.

M. Birch Reynardson a fait allusion à la faute lourde person-
nelle de l'armateur et il s'est demandé si, dans ce cas, on pourrait
toujours dégager l'assureur ou celui qui a donné sa garantie. La
solution du droit français est la suivante: chaque fois que l'assureur
peut démontrer la faute lourde personnelle de son assuré, il est dégagé.
Bien sûr, c'est une charge difficile mais il arrive souvent qu'en cas
de faute lourde de l'assuré, l'assureur puisse se dégager.

Messieurs, nous vous demandons une concession importante. Je
pense que toute l'économie de cette Convention et de celle que nous
allons proposer à l'OMCI repose sur trois points essentiels. Le premier
est de faire admettre à l'OMCI cette responsabilité fondée sur la
faute. C'est une solution raisonnable et équitable. II est essentiel que,
chaque fois que l'armateur pourra prouver l'existence d'une cause
étrangère, et pas seulement d'un cas de force majeure, en l'occurence
une faute de la victime, bien entendu, mais aussi la faute d'un tiers,
par exemple dans un abordage, il puisse être dégagé de toute respon-
sabilité.

Le deuxième pilier de ce système est la limitation de responsa-
bilité qui devra, en tout état de cause, être raisonnable; j'entends
par là que, si elle est supérieure au plafond fixé par la Convention
de 1957, eIle ne doit pas atteindre un chiffre exorbitant, qui empêche-
rait les assureurs de donner des cotations honnêtes et de pouvoir un
jour assumer leurs charges.
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Finally, in consideration of these two fundamental advantages in
regard to which we must be intransigent, we shall have to make a
concession of compulsory insurance. Of course, insofar as direct
action is concerned, it would only be exercised in the event of total
insolvabiity of the shipowner and more expecially of bankruptcy.

Mr. Berlingieri, Italy: The Italian Association shares entirely
the views expressed by the distinguished delegate from France. As
our Chairman has pointed out, there are here two problems: the
first one is compulsory insurance, the second direct action. As regards
compulsory insurance, we have heard from Mr. Birch Reynardson
that owners always insure themselves, so there is no need of any
provision on compulsory insurance.

Well, my reaction to this comment is that if the owners always
insure themselves they should harbour no fear regarding the provi-
sion of compulsory insurance.

The second problem, which is more important and is really the
essence of the IMCO draft, is that of direct action. In that respect
the opinion of the Italian Delegation is that if no provision on
direct action is included, the rules on compulsory insurance would
be completely useless, because even if it is true that the insurer
would cover his assured, it is not always true that the insurer will
indemnify third parties. Let us assume that the assured goes bank-
rupt. Do you think that the insurer will indemnify third parties?
I have grave doubts and I have some very serious experience in
that respect. The need of direct action really arises, as Monsieur
Warot has correctly pointed out, in case of insolvency of the assured.
So I think we could confine the provision on direct action to the
case of bankruptcy of the shipowner. But, of course, we should
also provide that it is sufficient that there is an adjudication of
bankruptcy of the competent court or other authority of the State
of registration of the vessel or of the State where the owner has his
principal place of business to entitle the victims to enforce direct
action without the need of the enforcement of the adjudication of
bankruptcy in the country of the insurer, otherwise we would meet
with serious difficulty. We would have to provide that the adjudi-
cation of bankruptcy is enforceable in other countries but so fars as
I know, all efforts which have been made so far in order to esta-
blish an international convention on enforcement of judgment or
other similar provisions on bankruptcy have failed. There is now
a tentative draft within the Common Market, but only within the
Common Market, and I think if we really want to have a world-
wide convention, we should avoid the necessity of the adjudication
of bankruptcy becoming enforceable as the condition precedent to
direct action. The mere fact that such adjudication is made by the
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Enfin, en contrepartie de ces deux avantages primordiaux sur
lesquels nous devons être intransigeants, il faudrait faire la conces-
sion d'une assurance obligatoire. Bien entendu, en ce qui concerne
l'action directe, celle-ci ne pourrait être exercée qu'en cas d'insol-
vabilité totale de l'armateur, plus précisément en cas de faillite.

M. Berlingieri, Italie (traduction): L'Association Italienne par-
tage entièrement les vues exprimées par l'éminent délégué de la France.
Comme nous l'a signalé notre Président, il y a deux problèmes:
le premier est l'assurance obligatoire, le second l'action directe. En
ce qui concerne l'assurance obligatoire, aucune disposition ne doit
être prise, M. Birch Reynardson nous ayant informés que les pro-
priétaires sont toujours assurés. Eh bien, ma réaction à ce commen-
taire est que si les propriétaires sont toujours assurés, ils ne doivent
nourrir aucune inquiétude concernant la disposition d'une assurance
obligatoire.

Le second problème, le plus important et, en vérité, l'essence même
du projet de l'OMCI, est celui de l'action directe. A cet égard,
l'opinion de la Délégation Italienne est que si l'on omet d'inclure la
moindre disposition concernant l'action directe, les règles sur l'assu-
rance obligatoire seraient totalement inutiles, car même s'il est vrai
que l'assureur couvrirait l'assuré, il n'est pas toujours vrai que l'as-
sureur dédommagerait les tiers. Supposons que l'assuré fasse faillite.
Croyez-vous que l'assureur indemnisera les tiers? J'en doute fort et
j'en ai fait la cruelle expérience. Comme Monsieur Warot l'a si bien
signalé, le besoin d'une action surgit, en vérité, lorsqu'il y a insol-
vabilité de la part de l'assuré. Je crois que nous pourrions donc limi-
te la disposition concernant l'action directe dans le cas d'une faillite
du propriétaire du navire. Mais, évidemment, il faudrait également
prévoir qu'un jugement déclaratif de faillite du tribunal compétent ou
d'une autre autorité de l'Etat où est immatriculé le navire ou de
l'Etat où le propriétaire a son principal établissement sera suffisante
pour que les victimes puissent faire valoir l'action directe, sans besoin
d'exequatur de jugement déclaratif de faillite dans le pays de
l'assureur, sinon nous serions en butte à de graves difficultés. II fau-
drait prévoir que le jugement déclaratif de faillite sera exécutoire dans
d'autres pays mais, pour autant que je sache, toutes les tentatives faites
jusqu'à présent pour établir une convention internationale sur l'exécu-
tion de jugements ou autres dispositions touchant les faillites ont
échoué. Il existe actuellement un projet provisoire au Marché Commun,
mais seulement à l'intérieur du Marché Commun, et je crois que si
nous désirons vraiment une convention universelle, nous devons éviter
la nécessité d'appliquer le jugement déclaratif de faillite comme condi-
tion, précédant l'action directe. Le simple fait qu'un tel jugement décla-
ratif est élaboré par l'autorité compétente de l'Etat où le navire est
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competent authority of the State where the. vessel is registered or of
the State where the shipowner has his principal place of business
should be sufficient.

The last point is one which relates to the existence of direct
action in case of wilful misconduct of the shipowner. It is my sub-
mission that if we provide that direct action against the insurer
cannot be enforced in case of wilful misconduct of the shipowner, we
are depriving the victim of protection in the very case in which such
protection is most necessary. Consequently. I think that the insurer
should pay in ail circumstances and should not be entitled to raise
any exception other than the expiry of the insurance covered. It
has been pointed out that this is a very fundamental change in the
rules of insurance. But if direct action is confined to the case of
bankruptcy, I think that this change in the basic rules of insurance
would not be so serious.

Mr. Pouisson, Norway: In connection with this question of com-
pulsory insurance on the one hand with direct action as a result,
the Norwegian Delegation urges that one should take into comide-
ration what the British Delegation said. There is a combination of
the cover, the insurability and the rules we set up and it is a fact
that somewhere, high or low, there is a limit of the insurability.
And the stricter and the more difficult we make the rules, the lower
the insurability will be.

When we have to decide one way or the other we must have
another look to see what we are really obtaining by introducing
compulsory insurance. If we say that we will have it, and we
would rather take that and a little lower insurance, if we say
direct action also, then the insurance will be slightly lower
again, and then we look back to what we are really obtaining,
which is very little by compulsory insurance. This has been said
before: at least all big tankers are already insured, and the certi-
ficate which has to be the conclusion of a compulsory insurance
arrangement will not in itself bring anything new or be of much help
to the victims. I have yet to see in any of the serious cases where
the victims have not been able to collect anything because of the
lack of insurance in this area. Even in the case of the « Torrey
Canyon ii. I know that the British Government had some difficulty
in catching the sister ship of the « Torrey Canyon D in Hong Kong,
but they were able to do it, and in international law today it is not
so very difficult to catch a vessel in a port anywhere in the world,
so of course we would make it a little easier for the victims. But
then if we do so, at the same time we reduce the cover. I think we
should have another look at it; the Norwegian Delegation feels that
we would rather have a higher limit and skip this compulsory
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immatriculé ou de l'Etat où le propriétaire du navire a son principal
établissement, devrait suffire.

Le dernier problème concerne l'action directe lorsqu'il y a faute
volontaire de la part du propriétaire du navire. J'estime que si l'on
prévoit l'impossibilité de faire valoir l'action directe contre l'assureur
lorsqu'il y a faute volontaire de la part du propriétaire, la victime
sera privée d'une protection au moment où elle en a le plus besoin.
Je crois, par conséquent, que l'assureur doit payer en toutes circon-
stances et ne doit bénéficier d'aucune exception sauf celle couverte
par l'expiration de l'assurance. On nous a signalé que ceci modifie
la base même des règles d'assurance, mais l'action directe étant limitée
aux cas de faillite, je pense qu'un changement de cette nature n'aurait
pas de répercussion sérieijse sur les règles de base des assurances.

M. Pouisson, Norvège, (traduction): A propos de cette question
d'assurance obligatoire et de l'action directe qui en découle, la Délé-
gation Norvégienne préconise une prise en considération de la déclara-
tion de la Délégation Britannique. Il y a une relation entre la couverture
l'assurance et les règles que nous avons exigées mais il est un fait
qu'une limite d'assurance existe, à un taux plus ou moins élev& Et
plus les règles seront rigoureuses et difficiles, plus l'assurance sera
bon marché.

II nous faudra, lorsque nous devons nous décider dans un sens
ou dans un autre, réétudier les bénéfices que l'on tire de l'introduc-
tion d'une assurance obligatoire. Si nous déclarons que nous voulons
l'assurance, quitte à la réduire, et que nous voulons également
l'action directe, l'assurance s'en trouvera encore réduite et nous pour-
rons alors examiner exactement ce que nous avons obtenu, bien peu
de chose lorsqu'il s'agit d'assurance obligatoire. Cela a déjà été dit:
au moins tous les grands pétroliers sont assurés, et le certificat, qui
est l'aboutissement d'un règlement d'assurance obligatoire, n'apportera
rien de nouveau et ne servira pas à grand' chose pour les victimes.
Je n'ai encore jamais vu de cas sérieux où les victimes n'on pu être
indemnisées, faute d'assurance. Même dans le cas du « Torrey Ca-
nyon D, je sais que le gouvernement britannique a eu quelque diffi-
cuité à saisir un « sister ship D du « Torrey Canyon » à Hong Kong,
mais il y est parvenu, et le droit international actuel permet d'attein-
dre assez aisément un navire dans n'importe quel port du monde,
ce qui nous autoriserait bien sûr à alléger quelque peu le sort des
victimes. Mais si nous agissons de la sorte, nous devons réduire
la couverture. Je crois qu'il faudrait réexaminer la question; la Délé-
gation Norvégienne a l'impression qu'elle préférerait une limite plus
élevée, quitte à omettre l'assurance obligatoire qui entraînerait une
abondance de paperasserie et de complications. L'assurance obligatoire

119



insurance, because also the paperwork and the complications have
to be taken into consideration. One cannot exactly compare this
compulsory insurance with automobile insurance. Thousands of ves-
sels trading around the world never come back to their registration
country, and there will always be difficulties in stopping a vessel
whose insurance may have terminated so the control cannot be effec-
tive. And then we again fall back on commercial insurance, not
compulsory insurance.

Just one final word about wilful misconduct. That is the third
point where, if we make the underwriters liable for wilful misconduct
as weil, we again reduce the cover. We recommend therefore that the
underwriter should not be liable when wilful misconduct has become
stated. Again we think that we should rather have a high insurance
and have this exclusion. Otherwise, I would say finally that if com-
pulsory insurance and direct action are stated, the Norwegian Dele-
gation could accept direct action in bankruptcy cases, but it does
not think there should be any direct action otherwise.

Mr. Higgins, U.S.A.: The United States Delegation should like
to point out to you various problems in respect of the issuance of
a certificate of financial responsibility. The issuing State in such
circumstances must: first, estimate the financial position of the com-
pany; second, speculate on the financial responsibility in th future;
third, check the ability to produce large sums of money on short
notice and at remote points; fourth, it must speculate on future
exchange regulations; fifth, it must check in case of guarantee the
right of the guaranteeing company to make a guarantee; check other
procedural points, such as the necessity of stockholders' consent,
board of directors' authorities, in many places in various countries.
This is indeed a large order. As to the more serious problem of
direct action, the United States Delegation fully supports the remarks
made by the Delegation from Great Britain. We strongly urge in
our sincere efforts to solve the pollution problem, that we don't
throw the baby out with the washwater! The practical insurance
problems must be faced, that is, the availability of insurance at a
reasonable cost.

Mr. Gutt, Belgium: I have had for the past months the redoubt-
able task of representing you at the IMCO meetings, and I would
just like to tell you the impression I have received from those meetings
on that particular point. It is true to the best of my knowledge that
no formal vote was ever taken at IMCO on the question of whether
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ne peut pas être comparée exactement à l'assurance automobile. Des
milliers de navires naviguant par le monde ne retournent jamais au
pays où ils ont été immatriculés et il y aura toujours quelque dif-
ficulté à saisir un navire dont l'assurance est arrivée à terme, ce qui
revient à dire que le contrôle n'est qu'aléatoire. Et nous retombons,
de la sorte, sur l'assurance commerciale et non sur l'assurance obli-
gatoire.

Je voudrais, pour terminer, dire un mot de la faute préméditée.
C'est là le troisième point qui nous fera réduire encore la couver-
ture si nous rendons l'assureur responsable pour faute prémiditée.
Par conséquent, nous recommandons l'exonération de toute responsa-
bilité de l'assureur lorsqu'une faute préméditée a été établie. Nous
pensons, une fois de plus, qu'il vaudrait mieux s'en tenir à une assu-
rance élevée que de retenir cette exclusion. Autrement, je déclare, en
fin de compte, que si l'assurance obligatoire et l'action directe ont
été établies, la Délégation Norvégienne pourrait accepter l'idée d'une
action directe dans le cas de faillites, mais non dans les autres cas.

M. Higgins, Etats-Unis, (traduction): La Délégation des Etats-
Unis aimerait vous signaler les divers problèmes qui se présentent
lorsque l'on émet un certificat d'engagement financier. L'Etat
émetteur doit, dans ces conditions, premièrement, estimer la situation
financière de la société, deuxièmement, se livrer à des conjectures
concernant la responsabilité financière éventuelle, troisièmement, établir
les possibilités de se procurer de larges sommes à bref délai et en
des endroits éloignés, quatrièmement, se livrer à des conjectures sur
les règlements de change éventuels, cinquièmement, vérifier, dans le
cas d'une garantie, les droits dont dispose la société garante pour
établir une garantie, vérifier d'autres questions de procédure, telles
que l'obligation d'obtenir le consentement des actionnaires, l'auto-
risation du conseil d'administration en maints endroits dans des pays
différents. Ceci, à vrai dire, est loin d'être une petite affaire. Quant
à la question plus importante de l'action directe, la Délégation des
Etats-Unis appuie entièrement les remarques exprimées par la Déléga-
tion Britannique. Lorsque nous tenterons de résoudre le problème de
la pollution, nous recommanderons instamment que l'on ne se montre
pas plus zélé que prudent. Nous devons faire face à des problèmes
d'assurance d'ordre pratique, c'est-à-dire à ceux concernant la dispo-
nibilité d'assurances à un prix raisonnable.

M. Gutt, Belgique (traduction): J'ai eu pendant les derniers mois
la tâche redoutable de vous représenter aux réunions de l'OMCI et
je voudrais simplement vous entretenir des impressions que j'ai re-
cueillies à ces réunions sur cette question en particulier. II est exact
pour autant que je sache, qu'aucun vote formel n'a jamais été émis à
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compulsory insurance would have to be part of any convention. How-
ever, I think all those present including those who are not enthusiastic
about compulsory insurance, will bear me out when I say that a very
large majority of delegates we saw at IMCO anyway were in favour
of having some sort of provision for compulsory insurance. The Go-
vernment delegations at IMCO have had their attention drawn, not
once but every time to the fact that the compulsory insurance clause
might not afford any real guarantee at all to the victims because the
compulsory insurance system will only be worth what is worth the
authority of the State which certifies that the guarantor is solvent. All
sorts of schemes have been discussed, but you all realize that if it is
the shipowner who is to be liable under a convention, it is quite clearly
the authorities of the State where the ship is registered that 'will have
to issue the certificate. I once went as far as to ask whether those
governmental delegates present who were in favour of introducing this
Compulsory Insurance Clause were prepared to go a little further, to
be entirely logical and decide whether, in the event of the Government
which had certified that the guarantor was solvent being wrong because
the guarantor was bankrupt, that Government would be prepared to
assume liability. You will be surprised to hear that the reply was:
« No, certainly not! But we still want to have the clause. D My feeling
is that the Governments represented at IMCO in their last majority
wanted some sort of compulsory insurance clause to be put in to this
convention, even though they realize quite clearly that certain States
of registry may not be very demanding in their inquiries.

The delegate of the United States Association, a moment ago, said
what a Government should check before issuing the certificate. We all
know quite well that some Governments will not check all that; at the
same time, we know equally well that the compulsory insurance
schemes will not in many cases afford any real protection to the victims.
But we must also realize that for many Governments, and I think the
majority of Governments at IMCO, and for reasons which do not have
to be underlined, an even greater majority of governments outside
IMCO will at a Diplomatic Conference insist on some sort of com-
pulsory insurance clause.

Mr. Justice Kenny, Ireland: We support compulsory insurance,
but we do wish to draw attention to the fact that the risks involved
are so large that the good companies will be reluctant to undertake
the great liability. Clause 2 of the draft before us on Page 44 does
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l'OMCI sur la question de savoir si l'on devait englober l'assurance
obligatoire dans une convention quelconque. Quoi qu'il en soit, je
crois que tous les membres ici présents, y compris ceux que l'assu-
rance obligatoire n'enthousiasme guère, me soutiendront lorsque j'avan-
ce qu'une très forte majorité des délégués que nous avons vus à l'OMCI
voyaient d'un oeil favorable une disposition quelconque visant l'assu-
rance obligatoire. L'attention des délégations gouvernementales à.

l'OMCI a été attirée à différentes reprises sur le fait que l'assurance
obligatoire ne procurerait pas nécessairement une garantie réelle aux
victimes car le système d'assurance obligatoire ne vaudra que ce que
vaut l'autorité de l'Etat qui a certifié la solvabilité du garant. Diffé-
rents systèmes ont été examinés mais nous savons tous que si c'est
le propriétaire du navire qui est responsable aux termes d'une conven-
tion, il est clair que ce seront les autorités de l'Etat où le navire est
immatriculé qui devront émettre le certificat. Je me suis même hasardé à
demander aux délégués présents à la Conférence qui étaient favorables à
l'introduction de cette clause visant l'assurance obligatoire, s'ils seraient
prêts, afin d'être tout à fait logiques avec eux-mêmes, à aller un
peu plus loin et à décider, que si un garant dont la solvabilité a été
certifiée par un gouvernement fait faillite, la responsabilité incombe
à ce gouvernement du fait qu'il s'est trompé. Vous serez surpris
d'apprendre la réponse qui me fut faite: « Non, certainement pas!
Mais il nous faut quand même la clause. » J'ai l'impression que les
gouvernements représentés à l'OMCI désiraient, la dernière fois qu'une
majorité s'est déclarée, qu'une clause quelconque visant l'assurance obli-
gatoire soit englobée dans cette convention bien qu'il leur apparaisse
clairement que certains Etats où les navires sont immatriculés ne sont
peut-être pas très exigeants dans leurs recherches.

II y a quelques instants, le délégué de l'Association des Etats-
Unis nous a dit ce qu'un gouvernement devra vérifier avant d'émettre
le certificat. Nous savons très bien ce que certains gouvernements
ne se livreront pas à une vérification totale; en même temps, nous
savons églament fort bien que le système d'assurance obligatoire n'of-
frira pas une protection réelle aux victimes. Mais nous devons com-
prendre que, aux yeux d'un grand nombre de gouvernements et, me
semble-t-il aux yeux de la majorité des gouvernements de l'OMCI. et
pour certaines raisons qui ne demandent pas à être soulignées, une
majorité de gouvernements, supérieure à celle de l'OMCI, insistera à
l'occasion d'une Conférence Diplomatique, pour obtenir une clause
quelconque visant l'assurance obligatoire.

M. Justice Kenny, Irlande, (traduction): Nous soutenons l'assu-
rance obligatoire, mais nous désirons que l'assemblée soit avertie que
les compagnies de bonne réputation hésiteront à prendre l'énorme
responsabilité en raison de l'importance des risques encourus. D'après
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not require the Government of any State to satisfy itself that the com-
pany will be able to meet the liabilities which are imposed by the
insurance. It requires only that the State shall issue a certificate or
certify that Clause i has been complied with and merely requires the
maintenance of insurance.

The result of the large liabilities wifi be that the companies which
are not so strong will be tempted to undertake these liabilities. And
the draft before us is, in our view, defective, in that it does not contain
any provision that the States, certifying under Clause 2, have satisfied
themselves about the capacity of the insurance company issuing the
policy to meet the liabilities under it.

Therefore, in our view, the clause which is before you, Alternative
B, should coiitain some provision, providing that the Governments
certifying the policies shall have satisfied themselves, either that the
company which has issued the insurance certificate has a paid up
capital of a certain amount, or that the company has deposited with
either a court of some appropriate Government organization, a sum
which will be available to meet claims.

The distinguished delegate from the United Kingdom told us of
the reluctance of the insurance industry to undertake these liabilities
and that invariably leads to the smaller and less reliable companies
taking the risk. And if an accident happens, the compulsory insurance
will be of no value. So we would like to see Clause 2 amended to pro-
vide that the Government, before certifying any certificate, satisfies
itself that the company issuing the policy will be capable of meeting
the liabilities which it has undertaken.

Mr. Higgins, U.S.A.: The United States Delegation will attempt
to assist Mr. Gutt in backing up his arguments when he next attends
at IMCO on the subject of compulsory insurance and why that might
affect the coverage, and more particularly the premium: at least in
the United States every judge, and more particularly every jury, will
be aware of compulsory insurance, and this would be something that
I suspect the underwriter would have to feed into his computer to
calculate the next premium to charge the steamship owner.

Baron van der Feitz, Netherlands: I do not know whether the
gentlemen who drafted Article 3 have ever seen a whole policy or
P. & I. policy covering a ship. It is not the same as a motor insurance
policy for which a green card is issued. You can find a photostat copy
in an English textbook on marine insurance of part of the slip for the
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la clause 2, page 44, dans le projet que nous avons sous les yeux.
on ne demande au gouvernement d'aucun Etat de s'assurer que la
compagnie est en mesure de satisfaire aux responsabilités imposées
par l'assurance. On demande tout simplement que l'Etat établisse un
certificat ou certifie que la clause I a été respectée et on ne demande
que le maintien de l'assurance.

En ce qui concerne les grosses responsabilités, il en résultera que
les compagnies moins importantes seront tentées de les accepter. A
notre point de vue, le projet que nous avons sous les yeux est défec-
tueux car il ne contient aucune disposition dans le sens que les
Etats, s'étant portés garants, comme le veut la clause 2, se sont assurés
des possibilités qu'a la compagnie d'assurances de faire face à
ses responsabilités.

Par conséquent, la clause que vous avez devant vous à la variante
B devrait, selon nous, comprendre une disposition quelconque d'après
laquelle les gouvernements garantissant les polices se seront assurés
que la compagnie ayant établi le certificat d'assurance est détentrice
d'un capital souscrit jusqu'à un certain montant ou que la compagnie
a mis en dépôt auprès d'un tribunal ou d'une organisation gouverne-
mentale appropriée une somme consacrée à ces réclamations.

Le délégué du Royaume Uni nous a fait part de la répugnance
qu'éprouve l'industrie des assurances à s'engager dans ces responsa-
bilités et ceci entraîne invariablement les compagnies moins impor-
tantes et moins sûres à prendre des risques. Si un accident se produit,
l'assurance obligatoire n'aura aucune valeur. Aussi aimerions-nous
voir la clause 2 modifiée de façon à ce que le gouvernement s'assure
avant de certifier le moindre certificat, que la compagnie ayant émis
la police sera en mesure de faire face à ses responsabilités.

M. Higgins, Etats-Unis (traduction): La Délégation des Etats-
Unis s'efforcera d'aider M. Gutt à soutenir ses arguments à sa pro-
chaine réunion de l'OMCI sur la question de l'assurance obligatoire
et les raisons pour lesquelles la couverture, et plus particulièrement
la prime, pourrait être influencées: aux Etats-Unis. tout au moins,
chaque juge et surtout chaque jury, sera conscient de l'existence de
l'assurance obligatoire et nous aurons à ce moment quelque chose que
l'assureur sera tenu d'introduire dans. une calculatrice afin d'évaluer
la prochaine prime devant être payée par l'armateur.

Baron van der Feitz, Pays-Bas (traduction): Je ne sais pas si les
personnes qui ont rédigé l'article 3 ont jamais eu l'ocpasion de voir
une simple police ou une police P. & I. couvrant un navire. Cela
ne ressemble pas à une assurance automobile pour laquelle on émet
une carte verte. Vous trouverez photocopie dans un livre anglais
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« Titanic D, and then you will see how many insurers and underwriters
took part in that insurance. And I should like to ask the distinguished
delegate from Ireland how it will be possible, seeing that such risks
have to be covered partly on the London market, partly on the Ameri-
can Market, partly on the Scandinavian market and on a lot of other
markets, too, for a State where a ship is registered, to certify that
perhaps the thousand underwriters who do not have their residence in
one particular country, how such a country can in practice certify that
all those underwriters have deposited their guarantee with their res-
pective States, etc. That is not workable. That is absolutely imprac-
ticable.

There are other disadvantages in a compulsory insurance system,
and especially in direct action against the insurer. Here, the same
circumstances make it impossible to take direct action against those
thousand insurers who have underwritten one policy, although in
Article 8 the drafters of this IMCO draft try to restrict the competent
courts. If there is compulsory insurance, then it is not possible to have
deductibles. it is common in marine insurance for shipowners to have
rather high deductibles because they act as self-insurers for those
amounts. I am not certain whether entering a P. & I. club is an
insurance or gives other financial security as mentioned in this article.
There are shipowners who are so big and have so many vessels that
they do not insure on the insurance market but run their own risks,
setting up insurance funds by themselves. That would be impossible
if a compulsory insurance scheme comes into force.

I think I can stop now by saying that introducing a compulsory
insurance scheme is, as has been said by the distinguished delegate
of the United States, throwing away the baby with the washwater.

Mr. Perrakis, Greece: I believe the opinion of our delegation fully
supports the British proposal, and that has already been said. I am
just going to add a few, very few remarks.

I believe the accession to the principle of compulsory insurance
is (a) unrealistic and (b) completely out of context under the prevailing
conditions with the rules of the insurance market. it is unrealistic, in
our opinion, because I cannot see the enforcement of such decisions
and I cannot see what are the advantages conferred on the ships of
any nation adhering to this convention. We have this convention as
a sort of package deal. We say you limit your liability, if you accede
to this convention. But then in consideration of the privilege which
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sur les assurances maritimes, d'une partie du document émis pour le
« Titanic n et vous verrez alors combien d'assureurs et de contre-
assureurs ont pris part à cette assurance. Et j'aimerais demander
à l'éminent délégué de l'Irlande comment, vu que ces risques devront
être couverts, partiellement sur le marché de Londres, partiellement
sur le marché américain, partiellement sur le marché scandinave et
également sur beaucoup d'autres marchés, il serait possible à l'Etat où le
navire est immatriculé, de certifier peut-être pour les mille assureurs
qui n'ont pas leur domicile dans un pays déterminé, la façon dont tous
ces assureurs ont déposé leur garantie auprès de leurs Etats respectifs,
etc. Cela n'est pas réalisable. C'est absolument irréalisable.

On trouve d'autres inconvénients dans un système d'assurance obli-
gatoire, surtout en ce qui concerne l'action directe contre l'assureur.
Ici, en raison des mêmes circonstances, il est impossible d'intenter une
action directe contre ces mille assureürs qui ont garanti une seule
police, bien qu'à l'article 8, les rédacteurs du projet de l'OMCI se
soient efforcés de limiter les tribunaux compétents. Si nous avons l'as-
surance obligatoire, il ne sera pas possible d'avoir la franchise. Dans
le domaine des assurances maritimes, les propriétaires de navires étant
souvent leurs propres assureurs, il est courant que les franchises soient
assez élevées. Je ne sais pas exactement si, par le fait que l'on s'inscrit
à un Club P & I, l'on a l'avantage d'une assurance ou d'une autre garan-
tie financière, comme le mentionne cet article. Certains propriétaires de
navires sont si importants et ont tant de navires qu'ils ne s'assurent
pas sur le marché des assurances mais prennent leurs propres risques,
constituant des fonds d'assurance de leur propre initiative. Cela s'avé-
rerait impossible si un système d'assurance obligatoire entrait en
vigueur.

Je crois pouvoir terminer en disant que l'introduction d'un système
d'assurance obligatoire est, comme l'a remarqué l'éminent délégué des
Etats-Unis: « se montrer plus zélé que prudent n.

M. Perrakis, Grèce, (traduction): Je crois pouvoir affirmer que
notre délégation appuie entièrement la proposition britannique et tout
ce qui a déjà été dit. Je me bornerai à ajouter quelques remarques.

Je pense que l'adhésion au principe de l'assurance obligatoire
est a) utopique et b) complètement hors de propos étant donné les règles
du marché des assurances dans les conditions actuelles. C'est utopique,
d'après nous, car je ne vois pas comment nous allons faire valoir de
telles décisions et je ne vois pas quels avantages seraient conférés aux
navires d'un pays donnant son adhésion à la présente convention. Cette
convention prend les allures d'une affaire entièrement bâclée. Si
vous adhérez à cette convention, nous vous disons que vous devez
limiter votre responsabilité. Mais alors, en échange du privilège qui
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is conferred, we have already decided upon the establishment of the
fund to meet the eventual claims. 1f in addition to that we add the
burden of compulsory insurance, then I see that the price of the fare
is far too high. It has been suggested that, if most of the vessels are
insured, one more or a few more to be insured would not alter the
cost. Well, I am afraid, it has been already expressed by the delegate
of the United States, how this cost is bound to be increased, and it is
bound to be increased also by placing more insurance on the market,
which it is not ready to absorb. To compare this position with the
position of motor insurance is entirely unrealistic, because the green
card is obtained in order to meet various obligations which are minute
compared to those which will eventually result from the compulsory
insurance of tankers. Of course, the circulation or the movement of
vessels has nothing in common with the movement of cars. This
is unrealistic furthermore: are we going to arrest a vessel because it
is not insured? Are the construction powers going to stop the trade
of their vessels because they are not insured? Then they will fly the
flag of convenience. That is the only thing that will result. That dis-
poses of the first clause.

The second clause, also a point of principle, I am afraid, is again
unrealistic. M was already hinted by my colleague from the Nether-
lands, an insurance policy cover usually refers the matter to a number
of various underwriters, who cover sometimes minute quantities of the
risk, minute percentages. I believe frankly that the question of direct re-
course, even if it is introduced, will not work in practice and I would
like to submit finally that this is an assembly of professionals dealing
with professional matters, business matters. it is our duty, and, shall
I say, it is our task, to try to force the public servants to see things
our way.

Mr. Kawamata, Japan: Our Maritime Association does not
oppose the idea of compulsory insurance on principle, but we would
like to suggest here excluding the vessels which are used only for
domestic navigation from the application scope of compulsory insu-
rance provisions. Considering the geographical conditions of Japan, we
think it desirable to except all such vessels irrespective of their loading
capacity, or the amount of oil they actually carry. The legislative
intent of this convention, as we see it, is to establish an internationally
unified standard, holding an owner of the vessel carrying oil, liable
for pollution damage caused by an incident having an international
character. If so, it follows that a vessel used only for domestic carriage
of oil which is never likely to inflict damage on an international scale,

128



vient de vous être conféré, nous avons déjà décidé d'instituer un fonds
pour satisfaire aux réclamations éventuelles. Si, en outre, nous y
ajoutons le fardeau de l'assurance obligatoire, je m'aperçois alors que
le prix de la course est bien trop élévé. n a été avancé que la plupart
des navires étant assurés, une ou deux unités en plus n'influenceraient
pas le prix. Eh bien, je crains que, connue le délégué des Etats-Unis
nous l'a déjà expliqué, le coût s'en trouve augmenté, et il le sera cer-
tainement si l'on inonde de nouvelles assurances, un marché qui n'est
pas en mesure de les absorber. C'est faire preuve d'irréalisme que de
comparer cette situation à celle des assurances automobiles, la carte
verte ayant été créée afin de satisfaire à certaines obligations qui sont
infimes comparées à celles que l'on rencontrera éventuellement si les
pétroliers sont soumis à l'assurance obligatoire. II est évident que le
trafic ou le mouvement de navires n'a rien de commun avec la circu-
lation automobile. Ceci est également irréaliste: allons-nous saisir un
navire parce qu'il n'est pas assuré? Les pays constructeurs de navires
vont-ils mettre un terme au commerce de leurs navires parce que
ceux-ci ne sont pas assurés? Ils battront alors pavillon de complaisance.
Ce sera là le seul résultat. Ceci dispose de la première clause.

La seconde clause qui, comme je le crains, est aussi une question
de principe, est également irréaliste. Mon collègue des Pays-Bas nàus
l'a déjà donné à entendre, en général la couverture d'une police d'assu-
rance se réfère à de nombreux assureurs couvrant parfois des quantités
et des pourcentages minimes du risque. Je crois franchement que la
question de l'action directe, même si elle devait être introduite, ne
donnerait rien en pratique et, en dernier lieu, j'aimerais faire valoir
que la présente assemblée est une assemblée de professionnels traitant
des questions professionnelles, des questions d'affaires. C'est notre
devoir et c'est aussi, dirais-je, notre tâche d'essayer d'amener les fonc-
tionnaires à voir les choses comme nous les voyons.

M. Kawamata, Japon (traduction): Notre Association Maritime
ne s'oppose pas en principe à l'idée de l'assurance obligatoire, mais
nous voudrions proposer ici que soient éliminés des dispositions du
champ d'application de l'assurance obligatoire, les navires uniquement
employés en navigation intérieure. Eu égard aux conditions géographi-
ques du Japon, nous pensons qu'il serait souhaitable que ces navires
soient exclus sans nous soucier de leur capacité de chargement ou des
hydrocarbures qu'ils transportent. Le but législatif de la présente con-
vention, tel que nous le voyons, est l'établissement d'une norme d'uni-
formité internationale rendant le propriétaire d'un navire transportant
des hydrocarbures responsable de la pollution causée par un accident
ayant un caractère international. Il s'ensuit, s'il en est ainsi, qu'un
navire que l'on utilise uniquement pour le transport d'hydrocarbures
et qui ne sera jamais appelé à causer des dommages sur une échelle
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should not be subjected to the international regulation but be left to
the national legislation of the country that the vessel is registered in,
as it sees fit.

Mr. Berlingieri, Italy: I just want to draw your attention to the
fact that compulsory insurance is provided in the Rome Convention
of 1952 on damage done on surface by aircraft. No problem has ever
arisen in that respect. I really do not see any reason why the same
provisions could not be applied also with respect to oil pollution. It
is correct that in the 1952 Convention, Article 15 says that the con-
tracting States may require compulsory insurance, not shall. But all
contracting States actually require it, and they have means to do it,
because otherwise they can refuse permission to aircraft to fly over
that territory. So this « may D actually is equal to a « shall D, because
they actually do it.

Chairman: I shall now put to the vote the first question which is
whether the convention should include a provision for compulsory
insurance and the second question will be, if it should, whether that
provision should contain a further provision for direct action. For the
first question, those who are in favour of the convention containing
the provision of compulsory insurance will answer yes, and those who
are against will answer no, and I shall poll the delegations individually.

Voted for: Belgium, France, - Ireland, Italy, Japan, Mexico,
Yugoslavia.

Voted against: Argentine, Germany. Greece, Netherlands, Nor-
way. U.S.A.

Abstained from voting: Canada, Denmark, Finland, Great
Britain, Spain, Sweden.

Following on the above vote, the Subcommittee is in favour of
the convention containing a provision for compulsory insurance.

The second question is whether the article which will provide for
compulsory insurance should contain a provision for direct action.
Delegations in favour will answer « yes D, and those against will
answer « no D.

Mr. Berlingieri, Italy: I wonder whether it would not be advisable
to propose direct action only in bankruptcy, because otherwise, the
vote might be misunderstood and some countries might accept direct
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internationale, ne devra pas dépendre de règlements internationaux,
mais de la législation nationale du pays où il est immatriculé, s'il y
a lieu.

M. Berlingieri, Italie (traduction): J'aimerais tout simplement
attirer votre attention sur le fait que l'assurance obligatoire a été prévue
dans la Convention de Rome de 1952 pour les dommages causés par
les avions en surface. II n'y a jamais eu de problème sous ce rapport.
Je ne vois vraiment aucune raison de ne pas appliquer cette même
disposition à la pollution par les hydrocarbures. II est exact que
l'article 15 dans la Convention de 1952 stipule que l'Etat contractant
peut exiger l'assurance obligatoire, mais non qu'il doit le faire. Tous
les Etats contractants l'exigent effectivement et ils disposent de moyens
pour ce faire, car il leur est facile de refuser aux avions la permission
de survoler leur territoire. Puisque, effectivement, ils exigent cette
assurance, ce « peut D correspond bien à un « doit D.

Le Président (traduction): Je vais à présent mettre la première
question aux voix: doit-on inclure dans la convention une disposition
visant l'assurance obligatoire, et le cas échéant la seconde question:
cette disposition englobera-t-elle une autre disposition visant l'action
directe. En ce qui concerne la première question, ceux qui désirent que
la convention reprenne la disposition visant l'assurance obligatoire
répondront affirmativement tandis que ceux qui sont contre répondront
négativement et je demanderai que les délégations votent individuel-
lement.

Ont voté pour: Belgique, France, blande, Italie, Japon, Mexique,
Yougoslavie.

Ont voté contre: Allemagne, Argentine, Etats-Unis, Orèce,
Norvège, Pays-Bas.

Se sont abstenus: Canada, Danemark, Espagne, Finlande, Grande-
Bretagne, Suède.

Etant donné le résultat du vote ci-dessus, la Commission approuve
l'inclusion dans la convention d'une disposition visant l'assurance
obligatoire.

On demande à la deuxième question si l'article prévu pour l'assu-
rance obligatoire contiendra une disposition visant l'action directe.
Les délégations qui sont d'accord répondront « oui D et celles qui ne le
sont pas « non i.

M. Berlingieri, Italie (traduction): Je me demande s'il ne serait
pas judicieux de proposer l'action directe uniquement lorsqu'il s'agit
d'une faillite sinon le vote pourrait être mal interprété et certains pays
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action only in cases of bankruptcy, and if we are voting for direct
action a such, we would perhaps have a vote which does not convey
the feelings of some delegations.

Chairman: The question I now put is « direct action, unrestricted D
substantially as in the IMCO draft. Those in favour will answer « yes »
and those against will answer « no ».

The vote was as follows:

Voted for: Ireland, Yugoslavia.
Voted against : Canada, Denmark, France, Germany, Great

Britain, Greece, Italy, Netherlands, Norway, Sweden, U.S.A.
Abstained from voting: Argentine, Belgium, Finland, Japan,

Spain.

The answer to that is in the negative.
I will now put the third question, and that is whether the Sub-

committee is in favour of a provision for direct action in case of
bankruptcy only. Those in favour will answer « yes » and those against
answer « no ».

The vote was as follows:
Voted for: Argentine, Belgium. Canada. France, Germany.

Ireland, Italy, Mexico. Norway, Yugoslavia.
Voted against: Great Britain, Netherlands.
Abstained from voting: Denmark, Finland, Greece, Japan, Spain,

Sweden, U.S.A.

The vote is carried. Accordingly, if it be your wish, I shall refer
the matter to the Drafting Committee to prepare a suitable article
for consideration.

Baron van der Feitz, Netherlands: I should like to make two
observations. One is perhaps of minor importance. There is a dis-
crepancy between the CMI draft and the IMCO draft. According to
the CMI draft the time within which the action is extinguished is two
years from the date of the incident, whilst in the IMCO draft it is
three years. So we shall have to decide whether we will stick to two
years which you can find, also, in the Collision Convention and the
Salvage Convention, or the three years which has been introduced in-
to the IMCO draft.

Concerning the second point, which is more important, the Nether-
lands delegation is of the opinion that the present draft of this article
is not adequate in case a shipowner makes use of the faculty
granted to him in Alternative A of Article 8, para. 2. What happens if
the shipowner is sued in various countries on account of pollution dam-
age and on the last day of the two or three-year period constitu-
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pourraient n'admettre l'action directe que dans les cas de faillite, et
si nous votons pour l'action directe comme telle notre vote pourrait
ne pas refléter l'opinion de certaines délégations.

Le Président, (traduction): Voici la question que je pose à pré-
sent: « action directe sans restriction » en substance comme dans le
projet de I'OMCI. Les personnes qui sont d'accord répondront « oui »,
celles qui ne le sont pas « non ».

Ont voté pour: Irlande, Yougoslavie.
Ont voté contre: Allemagne, Canada, Danemark, Etats-Unis,

France, Grande-Bretagne, Grèce, Italie, Norvège, Pays-Bas, Suède.
Se sont abstenus: Argentine, Belgique, Espagne, Finlande, Japon.

La réponse est négative.
Je vais aborder à présent la troisième question où l'on demande

si la Commission accueillerait favorablement une disposition pour
l'action directe uniquement en cas de faillite. Ceux qui sont pour
répondront r oui » et ceux qui sont contre « non ».

Ont voté pour: Allemagne, Argentine, Belgique, Canada, France,
Irlande, Italie, Mexique, Norvège, Yougoslavie.

Ont voté contre: Grande-Bretagne, Pays-Bas.
Se sont abstenus: Danemark, Espagne, Etats-Unis, Finlande,

Grèce, Japon, Suède.

L'affirmative l'a emportée. En conséquence, je soumettrai, si vous
le désirez, la question au Comité de rédaction afin qu'il prépare un
article propre à être examiné

Baron van der Feitz, Pays-Bas (traduction): J'aimerais faire deux
observations. L'une d'elles est peut-être de moindre importance. II y
a contradiction entre le projet du CMI et celui de l'OMCI. D'après
le projet du CMI, les droits s'éteignent dans les deux ans à partir de la
date de l'événement tandis que dans le projet de 1'OMCI il s'agit de trois
ans. II faudra donc décider si nous voulons deux ans, chiffre que nous
retrouvons dans la Convention en matière d'abordage et dans la Con-
vention en matière de sauvetage, ou trois ans comme le préconise le
projet de l'OMCI.

En ce qui concerne la seconde question qui est plus importante,
la Délégation des Pays-Bas estime que le projet actuel du présent article
ne convient pas dans le cas où le propriétaire tirerait parti de l'option
qui lui est offerte dans la variante A de l'article 8, paragraphe 2.
Qu'advient-il si le propriétaire est poursuivi dans différents pays pour
des dommages par la pollution et si, le dernier jour de la période de
deux ou trois ans, il constitue un fonds dans un certain pays tandis
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tes a fund in one country whilst there are law suits pending in other
countries? How can those claimants start a claim against the ship-
owner in the country where the fund is constituted, as it is more than
two or three years from the date of the incident? So it is now necessary
to have a provision in this respect that if you have instituted a law suit
before a competent court in any country within the time limits, you are
always entitled to start a new law suit in the country where the fund is
constituted.

Mr. Gutt, Belgium: Coñcerning the second part of the remarks
to which we have just listened, the question of time bar, you will
notice that all through our documentation the French text says two
years and the English says three years. So that is one thing which
would have to be decided. My recollection, but I may be wrong, was
two years and we thought two years was enough because, in this
particular case, we provide that the prescription can be broken by an
action, not an attachment or an act of seizure but simply by bringing
an action; so two years seems to be ample time.

With regard to the second sub-question which was brought up
by Baron van der Feltz on this question of time bar, with due respect,
I do not want to presume on what you are going to decide on Alter-
native A of Article 8. To me, Alternative A is something which is
out of this world. I was not there when someone happened to dream
it up. The idea that one could for one moment consider that when
there is a pollution which affects simultaneously the territories of the
United States and Canada. the United States Government will relin-
quish the right to sue in its own courts because the owner has put up
the limitation fund in Canada and vice versa, is, I think, too grotesque
to be entertained for any length of time although Baron van der Feitz
is entirely right..

Chairman: May i first take the point about the time limit.
whether it should be 2, or whether it should be 3 years? I will
put 2 first and take a vote by a show of hands if I may. Those
in favour of it being 2 years, hold up their hand! 14, thank you.

Will those in favour of it being 3, hold up their hand? One.
Then it will be 2 years.
Then may I pass to Article 8? Does any delegate wish to speak

on Article 8? Then may I pass to Article 9? Does any delegate
wish to speak on Article 9? Article 10? Does any delegate wish
to speak on Article 10?

I have in front of me the text of the Resolution proposed
by the British Delegation by way of a further instruction to the
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que des actions civiles se trouvent pendantes dans d'autres pays?
Comment les requérants peuvent-ils instituer une action contre le pro-
priétaire du navire dans le pays où le fonds est constitué, plus de deux
ans s'étant écoulés depuis la date de l'accident? II serait donc utile
d'avoir une disposition spécifiant que, si une action civile a été instituée
dans les limites de temps reconnues devant un tribunal compétent dans
un pays quelconque, il est toujours possible d'instituer une nouvelle
action civile dans le pays où le fonds a été constitué.

M. Gutt, Belgique (traduction): En ce qui concerne la seconde
partie des remarques que nous venons d'entendre touchant la question
de la prescription, vous aurez remarqué que dans toute notre documen-
tation il est question de deux ans dans le texte français et de trois ans
dans le texte anglais. C'est donc une question que nous devons résoudre.
Pour autant que je m'en souvienne - je puis me tromper - il s'agissait
de deux ans et nous pensions que deux ans suffisaient car dans le cas
présent il est prévu que la prescription peut être abrogée par une action
en justice, pas une saisie exécutoire ou un acte de saisie mais simple-
ment en introduisant une action; ainsi, il semblerait que deux ans
suffisent amplement.

En ce qui concerne le second point soulevé par le baron van der
Feltz concernant cette question de prescription, je ne voudrais pas
présumer de ce que vous allez décider concernant la variante A à
l'article 8. Pour moi, la variante A est quelque chose qui n'existe pas
sur terre. Je n'étais pas là lorsque ce rêve fut conçu. L'idée que l'on
puisse pendant un seul instant s'imaginer que, lorsque la pollution
atteint simultanément les territoires des Etats-Unis et du Canada, le
gouvernement des Etats-Unis, du fait que le propriétaire est tenu
d'avancer le fonds de limitation au Canada, ou vice versa, renoncera
au droit de poursuite devant ses propres tribunaux, est, à mon avis,
une notion trop grotesque pour qu'on la retienne, bien que le baron
van der Feltz ait tout à fait raison.

Le Président (traduction): Puis-je, en premier lieu, aborder la
question du délai? Doit-il être limité à 2 où à 3 ans? Je prendrai
d'abord les 2 ans et, si vous le voulez bien, je procéderai au scrutin à
main levée. Ceux qui sont en faveur de 2 ans, levez la main; merci, 14.

Que ceux qui sont en faveur de 3 ans lèvent la main; 1.
Ce sera donc 2 ans.
J'aborde ensuite l'article 8. D'autres délégués désirent-ils prendre

la parole au sujet de l'article 8? Nous passons à l'article 9. Désire-t-on
prendre la parole au sujet de l'article ? De l'article 10? Désire-t-on
prendre la parole au sujet de l'article 10?

J'ai sous les yeux le texte de la résolution proposée par la Délégation
Britannique à titre d'indication pour le comité de rédaction. II s'agit
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Drafting Committee. It is the Resolution on the IMCO Provision
relating to compulsary insurance and direct action that the Drafting
Committee, having been instructed to draft a provision, a) for corn-
pulsary insurance on the lines of the text drafted by IMCO, b) for
direct action against the insurer or guarantor - in the case where
the assured has been adjudged bankrupt, - be further instructed to
draft a provision specifying that where such right of direct action is
exercised, the insurer shall be entitled to invoke all rights and
defences which would have been available to the assured, and also
all rights and defences which the insurer would have had against
the assured if an action had been brought against him by the assured.
Furthermore, that such direct action may be brought only in the
courts of the country where the insured is resident.

Now, I shall read the material part, that is the further instruction,:
« Where such right of direct action is exercised, the insurer shall
be entitled to invoke all rights and defences which would have been
available to the assured and also all rights and defences which the
insurer would have had against the assured, if an action had been
brought against him by the assured. Furthermore, that such direct
action may be brought only in the courts of the country where the
insurer is resident .

Mr. Gutt, Belgium: I think that this proposal of instructions to
the Drafting Group involves three separate issues which the Commis-
sion would have to decide separately. The first issue is: the text of
the British Delegation suggests in substance that the insurer is allowed
to invoke against the claimant the exceptions and defences available
to the assured against the claimant. In other words, the insurer can
oppose to the claimant what his assured could have opposed to the
claimant. That is the first point. The second point, which is entirely
different, is that the insurer be allowed to invoke against the claimant
the exceptions resulting from the contract of insurance which he
would have been entitled to invoke against his own assured. And
the third issue is the issue of jurisdiction. Can we vote along those
lines?

Chairman: If the Commission thinks that that is correct, I
will take each of those three things separately. And let us discuss
the first question: whether the insurer should be entitled to invoke
all rights and defences which would have been available to the
assured. Does any delegate wish to speak on that?

M. Rein, Norway: With regard to the third instruction, I would
like to put a couple of questions. As far as the owner himself
is concerned, it is a prerequisite to limitation that the limitation
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de la résolution concernant la disposition de l'OMCI relative à l'assu-
rance obligatoire et à l'action directe et demandant que le comité de
rédaction, à qui l'on avait recommandé de rédiger une disposition

pour l'assurance obligatoire d'après le texte rédigé par l'OMCI,
pour l'action directe contre l'assureur ou le garant - lorsque l'assuré

a été déclaré en faillite - soit une fois de plus prié de rédiger une
disposition spécifiant que lorsque l'on exerce le droit d'action directe,
l'assureur pourra invoquer tous droits et toutes défenses auxquels
aurait pu prétendre l'assuré et tous droits et toutes défenses que
l'assureur aurait eu contre l'assuré si ce dernier lui avait intenté une
action. En outre, toute action directe ne pourra être intentée que
devant les tribunaux du pays où l'assuré a son domicile.

Je lirai, à présent, la partie matérielle, c.-à-d. l'indication supplé-
mentaire qui est libellée comme suit: a Lorsque l'on exerce le droit
d'action directe, l'assureur pourra invoquer tous droits et toutes dé-
fenses auxquels aurait pu prétendre l'assuré et tous droits et toutes
défenses que l'assureur aurait eu contre l'assuré si une action lui avait
été intentée par ce dernier. En outre, toute action directe ne pourra
être intentée que devant les tribunaux du pays où l'assureur a son
domicile. D

M. Gutt, Belgique (traduction): Je crois que cette proposition de
directives au comité de rédaction implique trois aboutissements distincts
sur lesquels la Commission devra se prononcer séparément. Le premier
aboutissement est le suivant: le texte de la Délégation Britannique
propose en substance que l'on permette à. l'assureur d'invoquer contre
le réclamant les exceptions et les défenses valables pour l'assuré contre
le réclamant. En d'autres termes, l'assureur peut opposer au requérant
précisément ce que l'assuré lui aurait opposé. Voilà le premier point. Le
second point, c'est que l'on permette à l'assureur d'invoquer contre le re-
quérant les exceptions résultant du contrat d'assurance qu'il aurait pu
invoquer contre l'assuré. Et le troisième aboutissement concerne la ju-
ridiction. Peut-on voter suivant ces données?

Le Président (traduction): Si la Commission est d'accord sur ce
qui vient d'être dit, je traiterai les trois questions séparément. Dis-
cutons d'abord la première question: l'assureur peut-il invoquer contre
le réquérant tous les droits et toutes les défenses qui auraient été
valables pour l'assuré? D'autres délégués désirent-ils prendre la parole
sur ce point?

M. Rein, Norvège (traduction): J'aimerais poser deux questions
concernant la première recommandation. En ce qui concerne le pro-
priétaire, on pose comme condition préalable à la limitation, la cons-
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fund has been set up in the country where the damage occurs.
Isn't that rule going to apply also to the underwriter when there
is direct action against him? If so, the underwriter will have to
put up the fund instead of the owner, and in that case it seems to
me a little extraordinary that you have to go to the country of the
underwriter to get judgment. Why not proceed against the fund
as you would have proceeded against the owner if he had not been
bankrupt? And I think it will be very difficult to get IMCO to accept
that you have to go to the country of the underwriter in these
cases if there is a fund already in the country where the damage
occurred. Afternatively, you could say that if there is bankruptcy
you do not require a fund to be established in order for the under-
writer to invoke limitation. I am wondering whether that is the
idea behind the proposed instructions.

Mr. Ilealy, U.S.A.: I believe that perhaps inadvertently one very
important phrase has been left out of the language proposed by the
British Delegation, and that is the phrase « except the defence of
the bankruptcy of the assured ». If we take this language literally
it would vitiate the whole idea of compulsory insurance of any sort.
If the assurer could take advantage of the defence of bankruptcy,
which would be a defence available to the insured, then there would
be no point whatever in having a compulsory insurance provision
at all.

Mr. Gutt, Belgium: On the point which has just been made by
Mr. Healy, I think there are two possibilities: your Commission
could throw out the second suggestion which is made, that is that
the insurer should be allowed to invoke the exceptions which he has
against the assured, and I assume the point does not arise then,
but if there is the slightest doubt about it, it would, of course, have
to be written in as a matter of drafting.

As regards Mr. Rein's remark on the jurisdiction clause - I am
sorry because there I am giving my private opinion, but I am sensitive
on questions of jurisdiction - I cannot see any more than he can
how one can imagine, after going to great trouble to restrict juris-
diction as to the claims themselves, that one would have then an
entirely different rule as regards jurisdiction towards the underwriter
or the guarantor. Frankly, I do not think it makes sense to provide
that a completely different jurisdiction should apply to the insurer
or guarantor.

There are to this, I think, several reasons. One is that if the fund
is put up, there is no need for direct action against the insurer or
guarantor. We can indeed write that in. That, I should say, is a pure
matter of drafting, because it is obvious that once the fund has been
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titution d'un fonds de limitation dans le pays où les dommages ont
été causés. Cette règle ne s'appliquera-t-elle pas aussi à. l'assureur
lorsque l'action directe jouera contre lui? Si oui, l'assureur devra cons-
tituer le fonds à la place du propriétaire et, en l'occurence, il me semble
quelque peu extraordinaire que l'on doive s'adresser pour le jugement
au pays de l'assureur. Pourquoi ne pas s'en prendre au fonds tout
comme on s'en serait pris au propriétaire s'il n'avait pas été en faillite?
Et je pense que dans une telle situation il serait très difficile de con-
vaincre l'OMCI que l'on doit s'adresser au pays de l'assureur lorsqu'un
fonds existe déjà dans le pays où se sont produits les dommages. On
pourrait présenter la chose d'une autre façon et dire que, s'il y a faillite,
un fonds n'est pas nécessaire pour que l'assuré invoque la limitation.
Je me demande si c'est là le but des recommandations qui ont été
avancées.

M. Healy, Etats-Unis (traduction): Je crois qu'une phrase très
importante a été omise, peut-être par inadvertance, dans le texte pro-
posé par la Délégation Britannique, et c'est la phrase suivante: «excepté
la défense de la faillite de l'assuré ». Si nous interprétons ce texte
littéralement, l'idée toute entière de n'importe quelle forme d'assurance
obligatoire sera viciée. Si l'assureur pouvait invoquer la faillite, moyen
de défense qui serait également valable pour l'assuré, il n'y aurait
absolument aucune raison d'avoir une disposition pour l'assurance
obligatoire.

M. Gutt, Belgique (traduction): Je crois que deux possibilités nous
sont offertes quant à la question que vient de soulever M. Healy: la
Commission pourrait repousser la seconde proposition d'après laquelle
l'assureur serait admis à invoquer les exceptions auxquelles il a droit
envers l'assuré et je suppose que dans ce cas, la question ne se pose
pas, mais s'il y avait le moindre doute, il faudrait évidemment la
reprendre dans la rédaction.

Concernant les remarques exprimées par M. Rein sur la clause de
la juridiction je regrette de devoir donner mon opinion personnelle,
mais je suis chatouilleux sur les questions de la juridiction - je ne
vois pas plus que lui comment on pourrait imaginer, après tout le
mal que l'on s'est donné, pour restreindre la juridiction sur les récla-
mations même, avoir une règle entièrement différente pour la juri-
diction vis-à-vis de l'assureur ou du garant. Franchement, je ne crois
pas sage de prévoir une juridiction complètement différente pour l'assu-
reur ou pour le garant.

Je crois que plusieurs raisons militent en ce sens. L'une d'elles
est que si l'on crée le fonds, on se passera d'une action directe contre
l'assureur ou le garant. Cela pourra certainement être inséré. C'est,
dirais-je, tout simplement une question de rédaction car il est évident
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put up, there is no longer any justification for a direct action against
the person who might be called upon to put up the fund because
the owner has not done so; so that point already does not arise, if the
fund has not been put up for reasons which have militated in favour
of a severely restrictive jurisdiction clause, that is, only the courts
of the State or States that have suffered damage have jurisdiction
to adjudge on the liability, the reasons being, of course, that the
victims are essentially the governments themselves and governments
prefer suing in their own cause to have the liability and the amount
of damage established.

This being quite obviously the case, frankly, I do not see the
justification of forcing these claimants after having established their
claim to go suddenly into a completely different State in order to go
and find the insurer or the guarantor, particularly as most of the
seagoing nations will have an interest in ratifying such a convention,
because if they do not their own ships may find access to other ports
denied to them or severely restricted, whilst that may not be the case
of the country where the guarantor or insurer is established. And, of
course, if you have in this treaty a provision whereby you have to sue
the guarantor at his principal place of business, it may well be that
one will see to it that the principal place of business of the guarantor
is not in a contracting State at all; so there will be no provisions
on recognition of judgment, there will be nothing. I believe, as does
Mr. Rein, that this last addition, No 3, would give much more trouble
than it is worth.

Chairman: it is perhaps a little difficult to split up the dis-
cussion into three parts, so although I will take the vote on each
three since it raises different issues, may I invite discussion, if it
is convenient, on the whole?

Mr. Birch Reynardson, Great Britain: Three speakers have made
observations on the British proposal, and if I may take them in
order, we first have the comments made by Mr. Rein of Norway. I can
answer this quite briefly. In our view, where a direct action is allowed
against the insurer, we think it inappropriate and unnecessary for a
fund to be put up at all. Quite a different situation arises in the case
of a normal action by a claimant against a shipowner, and we have
already decided on that issue that if the shipowner is to be en-
titled to limit his liability, he shall be obliged to put up a fund, but
in the case of a direct action against an insurer, we do not think
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qu'une fois le fonds créé, l'action directe contre la personne qui
pourrait être appelée à créer le fonds parce que le propriétaire ne l'a
pas fait, ne se justifie pas; ainsi, cette question ne se pose déjà plus
si le fonds n'a pas été créé pour les raisons qui ont milité en faveur
d'une clause de la juridiction rigoureusement limitative, c'est-à-dire
que seuls les tribunaux de l'Etat ou des Etats ayant subi des dommages
ont la juridiction leur permettant de se prononcer sur la responsabilité
pour la simple raison que les victimes sont essentiellement les gou-
vernements mêmes et que ceux-ci préfèrent intenter un procès devant
leurs propres tribunaux afin que soient établis la responsabilité et le
montant des dommages.

Comme c'est manifestement le cas ici, je ne vois pas, en toute
franchise, comment, après avoir établi la créance des requérants, nous
pourrions contraindre ceux-ci à se rendre soudain dans un tout autre
Etat afin de découvrir l'assureur ou le garant, d'autant plus que la
plupart des pays maritimes auront tout intérêt à ratifier une telle con-
vention sinon leurs propres navires pourraient être accueillis dans
d'autres ports qui, normalement leur seraient fermés ou dont l'accès
leur serait sévérement limité, alors que le pays où le garant ou l'assu-
reur est établi ne tomberait pas dans la même catégorie. Et naturelle-
ment, s'il existe une disposition dans ce traité d'après laquelle il faut
intenter une action au garant au lieu où il a son établissement prin-
cipal, il se pourrait fort bien que l'on se soit arrangé que pour que le
lieu en question ne soit pas du tout dans un Etat contractant; et il
n'y aura, par ce fait, aucune chance de la reconnaissance d'une
décision judiciaire, il n'y aura rien. Comme M. Rein, je suis d'avis
que le mal que nous donnerait ce dernier supplément, No 3, n'en vaut
vraiment pas la chandelle.

Le Président (traduction): Il est peut-être assez difficile de scinder
nos débats en trois parties, aussi, bien que j'aie l'intention de vous
prier de voter séparément pour chaque partie en raison de trois abou-
tissements différents, puis-je vous demander de discuter l'ensemble
si vous n'y voyez pas d'inconvénient?

M. Birch Reynardson, Grande-Bretagne (traduction): Trois ora-
teurs ont commenté la proposition britannique et si je puis les men-
tionner dans l'ordre dans lequels ils ont parlé, nous avons d'abord les
remarques exprimées par M. Rein de la Norvège. Je peux répondre à
ceci très brièvement. A notre avis, si l'on admet l'action directe contre
l'assureur, la constitution d'un fonds sera totalement inadéquate et
inutile. Toutefois, la situation sera toute autre si l'action est menée
normalement par un requérant contre un propriétaire de navire et, en ce
qui concerne cette question, nous avons déjà décidé que, si le pro-
priétaire de navire a le droit de limiter sa responsabilité, il devra
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that this is necessary. After all, a certificate has been issued by the
authority stating that the ship is adequately insured and that is
sufficient.

Secondly, Mr. Healy raised a point which, if I may say so,
is, of course, completely valid, and we agree that the insurer should
be entitled to rely on all the defences except bankruptcy. That, of
course, is quite right.

And thirdly, I come to Mr. Gutt's remarks. Quite frankly, we feel
that, if an underwriter is to submit to direct action with the dis-
advantages which I have adumbrated this afternoon in regard to the
hindrance with which he finds himself in obtaining evidence from the
shipowner himself, having those disadvantages in mind, we believe
that the insurer should be entitled to insist on being sued in his
own courts, the courts of the country where he is resident. We think
that is the fair and reasonable quid pro quo which wifi not incon-
venience the claimants in practice. Ater all, now that we have
agreed that the right of direct action arises only where there is
bankruptcy, this right will be exercised in comparatively rare cases.

Mr. Berlingieri, Italy: I have already expressed the views of my
delegation on the second part of these instructions and I confine
myself only to the third part, namely to the jurisdiction issue. I am
of the opinion that the same reasons, which have led us to provide
for jurisdiction of the countries where the accident occurs, apply
also with respect to the insurers. But in addition to that, if we were
to accept the principle which has been suggested by the Delegation
of the United Kingdom, in case of a co-insurance taken by insurers of
different countries, it would be necessary to institute proceedings
against them in the different countries. So the victims, in order to
recover from the insurers, would be bound to institute different pro-
ceedings in different countries. This is a necessary hardship for them.
So I wpuld respectfully submit that no special rule for jurisdiction
be provided with respect to insurers.

Mr. Chauveau, France, (translation): The French Delegation enti-
rely agrees that the insurer may take advantage of the exceptions
that the assured himself might have brought against the plaintiff.

But I regret having to inform you that the French Delegation
finds it more difficult to follow the point of view of the British Dele-
gation on the two other points. I shall briefly tell you why.
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constituer un fonds; toutefois, dans l'éventualité d'une action directe
contre l'assureur, nous pensons que cela ne serait pas indispensable.
Après tout, les autorités ont émis un certificat stipulant que le navire
est assuré d'une façon appropriée et cela est suffisant.

Deuxièmement, M. Healy a avancé un argument qui, si je puis
m'exprimer ainsi, est évidemment tout à fait valable et nous con-
venons que l'assureur devrait pouvoir invoquer toutes les défenses
excepté la faillite. Cela, évidemment, est exact.

Et troisièmement, j'arrive aux remarques exprimées par M. Gutt.
A franchement parler,, nous avons le sentiment que si l'assuré doit se
résigner à l'action directe avec les inconvénients que j'ai esquissés cet
après-midi concernant la difficulté d'obtenir la preuve du propriétaire du
navire même, avec ces inconvénients à l'esprit, nous sommes d'avis que
l'assureur exigera que les poursuites se fassent devant ses propres tri-
bunaux, les tribunaux du pays où il est domicilié. Nous croyons
que nous avons là le quid pro quo juste et raisonnable qui, dans la
pratique, ne gênera pas les requérants. Après tout, à présent qu'il
est convenu que le droit d'action directe ne surgit que lorsqu'il y a
banqueroute, ce droit ne sera exercé que dans des cas relativement
exceptionnels.

M. Berlingieri, Italie (traduction): J'ai déjà exprimé les vues de
ma délégation concernant la seconde partie de ces recommandations et
je ne m'en tiendrai qu'à la troisième partie, c'est-à-dire la conclusion
touchant la juridiction. Je suis d'avis que les raisons qui nous ont
amenés à prévoir une jurisdiction pour les pays où a eu lieu l'accident
s'appliquent aussi aux assureurs mais que, en outre, si nous acceptions
le principe proposé par le Royaume-Uni, il faudrait, si ces assureurs
souscrivaient une assurance, entamer des actions contre ceux-ci dans
différents pays. Ainsi, pour recouvrer des assureurs les dommages-
intérêts auxquels elles ont droit, les victimes seraient contraintes d'en-
tamer des poursuites dans différents pays. Ceci serait inévitablement
un handicap pour elles. De sorte que je propose qu'il n'y ait pas de
règles spéciales pour la juridiction en ce qui concerne les assureurs.

M. Chauvean, France: La Délégation Française est tout à fait
d'accord pour que l'assureur puisse se prévaloir des exceptions que
l'assuré lui-même aurait pu opposer au demandeur.

Mais je suis au regret de devoir vous dire que, sur les deux autres
points, la Délégation Française éprouve plus de difficultés à suivre le
point de vue de la Délégation Britannique. Je vais brièvement vous
en donner la raison.
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When we are told that the insurer could also take advantage
of the exceptions which, in the normal course of events, he might
have brought against the insured, that seems to be exactly in oppo-
sition to the very idea of direct action such as the French Delegation
conceives it. This leads to a contrary result, that is, you destroy
the idea of direct action which aims precisely at the plaintiff not
being denied this type of exception.

In respect to the third question relating to jurisdiction, I am
entirely in agreement with the point of view expressed by Mr. Gutt
and by the representative of the Italian Delegation.

We therefore accept the first proposal but we reject the other
two. To vote the resolution, it would have to be drafted differently;
the text would have to be limited to the first sentence.

Chairman: Do any other delegates wish to speak? Then I shall
put the proposal, in three parts as I have indicated, and take the vote
by a show of hands on each part. First, will those who consider
that the proposed new article should contain the provision that the
insurer shall be entitled to invoke all rights in defences which would
have been available to the assured - will those in favour of such
a provision hold up their hand? 14. I think we can take that as
carried.

Will those who are in favour of the proposed new articles con-
taining a provision that all rights in defences which the insurer
would have had against the assured, if an action had been brought
against him by the assured, should be covered, signify by holding
up their hand? 7. Those against? 6. I will take a poli.

Voted for: Finland, Germany, Great Britain, Japan, Netherlands,
Norway, Sweden, U.S.A.

Voted against: Belgium, Canada, France, Ireland, Italy, Yugo-
slavia.

Abstained from voting: Denmark.
Absent: Ecuador, Finland, Greece, Israel, Mexico, Poland, Por-

tugal, Spain, Switzerland.

Eight in favour of that instruction and six against, so the in-
struction wifi be included, and the third point which should contain
the provision that such direct action may be brought only in the courts
of the country where the insurer is resident.

I will take it first by a show of hands. Will those who consider
that these instructions should be included, signify by holding up
their hand? 2. Those against. 11. That will be deleted and the ins-
truction shall go before the Drafting Committee in the form in which
it was submitted.
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Lorsqu'on nous dit que l'assureur pourrait également se prévaloir
des exceptions qu'il aurait normalement pu opposer à l'assuré, cela
va exactement à l'encontre de la notion même de l'action directe,
telle qu'elle est cpnçue par la Délégation Française. Cela aboutit au
contraire, c'est-à-dire que vous détruisez la notion d'action directe,
qui tend précisément à ce que le demandeur ne puisse pas se voir
opposer ce genre d'exceptions.

En ce qui concerne la troisième question relative à la compétence,
je me rallie pleinement aux points de vue qui ont été exposés par M.
Gutt et par notre distingué représentant de 1a Délégation Italienne.

Nous acceptons donc la première proposition, mais nous re-
jetons les deux autres. Pour que nous puissions voter la résolution,
il faudrait qu'elle fût rédigée autrement: le texte devrait être limité à
la première phase.

Le Président (traduction): D'autres délégués désirent-ils prendre la
parole? Je vais donc mettre la proposition aux voix, en trois parties,
comme je vous l'ai indiqué, et le vote aura lieu à main levée pour chaque
partie. Premièrement, ceux qui estiment que le nouvel article que l'on
propose devrait renfermer une disposition stipulant que l'assureur
pourra se prévaloir des droits de défense qui auraient été à la dispo-
sition de l'assuré - ceux qui appuient cette disposition, veulent-ils
lever la main? 14. Je crois que nous pouvons considérer que la pro-
position est acceptée.

Ceux qui appuient les nouveaux articles proposés et renfermant
une disposition stipulant que l'assureur jouira des mêmes droits de
défense que ceux qu'il aurait eus contre l'assuré si celui-ci lui avait
intenté un procès, veulent-ils le signifier en levant la main? 7. Contre?
6. Je vais mettre la proposition aux voix.

Ont voté pour: Allemagne, Etats-Unis, Finlande, Grande-
Bretagne, Japon, Norvège, Pays-Bas, Suède.

Ont voté contre: Belgique, Canada, France, Irlande, Italie,
Yougoslavie.

S'est abstenu: Danemark.
Eta lent absents: Equateur, Espagne, Finlande, Grèce, Israel,

Mexique, Pologne, Portugal, Suisse.

Huit pour la recommandation et six contre; celle-ci sera donc
reprise dans le texte, et voici le troisième point devant englober la
disposition stipulant que l'action directe ne peut être introduite que
dans le pays où réside l'assureur. Je ferai d'abord voter à main levée.
Que ceux qui estiment que cette recommandation devrait être incluse
veulent bien le signifier en levant la main? 2. Contre: 11. Le texte
sera biffé et la recommandation retournera au comité de rédaction sous
la forme qu'elle revêtait lorsqu'elle a été soumise.
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AMENDMENTS (1)

NORWEGIAN MARITIME LAW ASSOCIATION

It is assumed that the a Torrey Canyon Preliminary Draft 26th
September 1968 D wifi form the basis for the deliberations at the
Tokyo Conference.

In the view of this Association the Preliminary Draft should be
amended in several respects and the enclosed « Proposed Amend-
ments » are, therefore, submitted in the form of an alternative Con-
vention text.

The main points embodied in the Proposed Amendments are
as follows

Re Article 1.

It is proposed in Article 2 that the Convention should not be
limited to a pollution damage D but should extend to all damage
u caused by the escape of oil carried in the ship ». Accordingly.
the definition of « oil D should be widened so as to include all
oil products likely to cause extensive damage such as petrol, etc. For
the time being we shall not suggest any exact definition.

Re Article 2.

It is proposed that the Convention should deal with all damage
caused by the escape of any oil carried in the ship (including bunk-
ers, etc.), but only with a damage to persons or property not on
board the ship ». It should not interfere with the Hague Rules, the
Passenger Conventions, etc.

The words « caused wilfully or negligently D are supposed to be ne-
cessary in order to cover cases where oil is wilfully discharged for
the purpose of saving the ship, etc.

It is suggested that the text will be clearer and easier to read
if the elaborate definitions in Article i of Preliminary Draft are
dispensed with.
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AMENDEMENTS (1)

ASSOCIATION NORVEGIENNE DE DROIT MARITIME

Nous supposons que l'avant-projet « Torrey Canyon du 26 sep.
tembre 1968 servira de base aux débats qui doivent avoir lieu à la
Conférence de Tokyo.

A notre point de vue, l'avant-projet demande, en quelque sorte,
à être modifié et c'est pourquoi nous soumettons sous forme de
texte de rechange de la Convention, la proposition d'amendements
en annexe.

Les points safflants de la proposition d'amendements sont les
suivants:

Cone. l'article 1.

A l'article 2, nous suggérons que la Convention ne soit pas
limitée à la « pollution mais qu'elle s'étende à tous les dommages
« causés par la perte d'hydrocarbures transportés sur le navire . Par
conséquent, la définition « d'hydrocarbures) devrait se faire sur une
base plus étendue afin d'englober tous les hydrocarbures pouvant
causer des dommages considérables, comme les supercarburants, etc.
Nous ne proposerons pas de définition exacte pour le moment.

Conc. l'article 2.

Nous suggérons que la Convention traite de tous les dommages
survenus à la suite de pertes d'hydrocarbures transportés sur le navire
(y compris le contenu des soutes, etc.) mais uniquement lorsqu'il y a
« dommages à des personnes ou à des biens se trouvant sur le navire).
La Convention ne devra pas s'immiscer dans les règles de La Haye,
les conventions relatives aux passagers, etc.

Les mots a causés volontairement ou négligemment) sont indispen.
sables, croyons-nous, pour le cas où les hydrocarbures seraient délibé-
rément déchargés avec le dessein de sauver le navire, etc.

Nous estimons que le texte gagnera en clarté et sera d'une lecture
plus aisée si l'on peut se passer des définitions détaillées à l'article
I de l'avant-projet.

(TC-T 1)

(fra)
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Re Article 3.

This article, a$rt from drafting, is identical with Article 4
of Preliminary Draft.

Re Article 4.

Paragraph 1.
It is proposed that the limitation of liability for oil damage

shall be harmonized with the rules on limitation of liability in the
Contracting State in which limitation is invoked. Thus, any State
may adhere to the new Convention without introducing conflicting
systems of limitation of liability into its national law.

In the view of this Association this is the most important part
of the proposed amendments. If at all possible, the breaking up of the
« global limitation » and the introduction of various piece-meal limi-
tation systems should be avoided.

The argument advanced for separating claims for oil damage
from other claims with respect to limitation is that in case of a
major oil casualty the claims for oil damage are likely to consume
most of the normal fund with the result that the portion available
to other claimants will be negligible. If this is considered a valid
argument - it seems equally valid in respect of any type of claims
which may run into high figures - an alternative solution within the
« global limitation » framework should be considered.

Paragraph 2.

The first subparagraph of this paragraph is a mere consequence
of the principle expressed in paragraph 1. The second subparagraph
corresponds to Article 5, paragraph 5 of Preliminary Draft.

Re Article 5.

This Article, apart from drafting, is in accordance with rules ex-
pressed in Preliminary Draft Article 3.

Re Articles 6 and 7.

As the new Convention will conflict with the Collision Conven-
tion (1910) and the Limitation of Liability Convention (1957), it
seems necessary to have provisions of the kind here proposed.
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Conc. l'article 3.

Indépendamment de sa composition, cet article est identique à l'ar-
ticle 4 de l'avant-projet.

Conc. l'article 4.

Paragraphe 1.
Nous proposons que les limites de la responsabilité pour les

dommages causés par hydrocarbures s'harmonisent avec celles de l'Etat
contractant où les limites sont en cause. De cette façon, tout Etat
pourra donner son adhésion à la nouvelle Convention sans se voir
obligé, pour autant, d'introduire dans ses propres lois des systèmes
contradictoires de limites de responsabilité.

Cette partie de la proposition d'amendements est, à notre avis,
la plus importante. Si faire se peut, il faut éviter la désagrégation
de la « limite globale et l'introduction de divers systèmes de limi-
tation fragmentaire.

L'argument avancé pour dissocier des autres réclamations visant la
limitation les réclamations qu'engendrent les dommages causés par
hydrocarbures, est que dans l'éventualité d'un sinistre grave, les récla-
mations pour dommages causés par hydrocarbures seront censées ab-
sorber le plus gros de la caisse commune, de sorte que la part revenant
aux autres parties requérantes sera minime Si cet argument a suffisam-
ment de poids - il pourrait s'appliquer aussi à tout genre de réclama-
tion atteignant un chiffre élevé - on devra examiner une solution de
rechange dans le cadre d'une a limitation globale.

Paragraphe 2.

Le premier alinéa du présent paragraphe est l'aboutissement du
principe énoncé au paragraphe 1. Le second alinéa correspond à
l'article 5, paragraphe 5, de l'avant-projet.

Conc. l'article 5.

A part sa rédaction, cet article est en harmonie avec les règles
exprimées à l'article 3 de l'avant-projet.

Conc. les articles 6 et 7.

II semblerait indispensable d'adopter les dispositions avancées
dans ces articles en raison du conflit qui surgira entre la nouvelle
Convention et la Convention sur l'abordage (1910) et la Convention
sur la limitation de la responsabilité (1957).
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It will be noted that the Proposed Amendments entail that all
rules on prescription, jurisdiction and the recognition of judgments
should be deleted (Preliminary Draft, Articles 7, 8 and 9).

In the view of this Association it would not be advisable to
have a separate time bar for claims for oil damage, different from
the rule applying to other claims arising out of the same incident.

With regard to jurisdiction the main point is that a claimant
should have the right to proceed in the courts of the State in which
territory damage has occurred. Most States have provisions to this
effect in their national law and an international convention on the
subject should not be limited to oil damage.

In the view of this Association it is to be expected that many
States will hesitate to ratify a convention by which they will be
bound to recognize judgments rendered in any other State which has
adhered to it. It is felt, therefore, that Article 9 of the Preliminary
Draft will tend to defeat the purpose of the new Convention.

Oslo. 19th February 1969. Alex. Rein, President

PROPOSED AMENDMENTS

It is proposed that Articles 1-lo of the Preliminary Draft 26th
September 1968 be replaced by the following:

Article 1.

For the purposes of this Convention a oil » shall mean...

Article 2.

The owner of a seagoing ship shall be liable for damage to
persons or property not on board the ship caused by the escape of
oil carried in the ship unless he can prove that the damage was not
caused wilfully or negligently by himself or his servants or by any
person, whether or not his servant or agent, engaged in the operation.
navigation or management of the ship. He shall also be liable for the
costs of reasonable measures taken by any person after the occurrence
of an incident for the purpose of preventing or minimizing damage
for which he is or would have been liable.
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On notera que la proposition d'amendements entraîne une sup-
pression de toutes les règles sur la limitation, la juridiction et la
reconnaissance d'une décision judiciaire (avant-projet, articles 7, 8 et
9).

Il serait judicieux, à notre avis, d'établir en ce qui concerne
les réclamations pour dommages causés par hydrocarbures, une pre-
scription séparée, distincte des règles s'appliquant aux autres réclama-
tions résultant du même accident.

Eu égard à la juridiction, le point le plus important réside dans
la possibilité pour la partie requérante, d'avoir le droit d'entamer des
poursuites judiciaires devant les tribunaux de 1'Etat sur le territoire
duquel le dommage a eu lieu. Dans la plupart des Etats, des dispo-
sitions à cet effet sont incorporées dans les lois nationales et une
convention internationale traitant cette question ne devrait pas se
limiter aux seuls dommages occasionnés par les hydrocarbures.

A notre avis, il faut s'attendre à ce que bon nombre d'Etats hésitent
à ratifier une convention les contraignant à reconnaître des décisions
judiciaires prononcées par n'importe quel Etat qui y aura adhéré.
C'est pourquoi nous avons l'impression que l'article 9 de l'avant-
projet risque d'aller contre le but de la nouvelle convention.

Oslo, le 19 février, 1969. Alex Rein, président.

PROPOSITIONS D'AMENDEMENT

Nous proposons que les articles i à 10 de l'avant-projet du 26
septembre 1968 soient remplacés par le texte suivant:

Article 1.
Au sens de la présente Convention « hydrocarbures » signifie...

Article 2.
Le propriétaire d'un bâtiment de mer est responsable de domma-

ges à des personnes ou à des biens ne se trouvant pas sur le navire,
causés à la suite de pertes d'hydrocarbures transportés sur le na-
vire, sauf s'il peut prouver que les dommages n'ont pas été causés
volontairement ou négligemment par sa faute ou celle de ses préposés
ou par toute autre personne, (qu'elle soit ou non son préposé ou son
mandataire) participant à l'exploitation, à la navigation ou à l'admi-
nistration du navire. Il sera également responsable des frais provenant
de mesures raisonnables prises par toute personne après l'accident,
avec l'intention de prévenir ou de minimiser les dommages pour les-
quels il serait ou aurait été responsable.
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Article 3.

When oil has escaped from more than one ship, giving rise to
damage or preventive measures as defined in Article 2, the owners
liable ¡n accordance with that Article shall be jointly and severally
liable for all damage which is not separable and preventive measures
pertaining thereto.

Article 4.

If, as a consequence of limitation of the owner's liability
under the applicable law of a Contracting State, damage and costs
of preventive measures as mentioned in Article 2 are not compensa-
ted in full, the limit of liability shall be raised so that the total
amount available exclusively for the compensation of such damage
and costs shall be no less than .. .francs per ton of the ship's tonnage.
The said amount, if insufficient to compensate all such damage and
costs in full, shall be distributed in proportion to the amounts of the
respective uncovered claims.

All other provisions of the applicable law of a Contracting
State pertaining to the limitation of the owner's liability, distribution
of the limitation fund, etc., shall apply similarly to the amount by
which the limitation fund has been increased in accordance with the first
paragraph of this Article.

The cost of reasonable measures taken by the owner for the
purpose of preventing or minimizing damage as defined in Article 2
shall constitute a claim against the amount by which the limitation
fund has been increased.

The franc mentioned in the first paragraph of this Article
shall mean a unit consisting of sixty-five and a half milligrams of
gold of millesimal fineness nine hundred. The total amount there
mentioned shall be converted into the national currency of the Con-
tracting State in which limitation is sought on the basis of the value
of that currency by reference to the unit defined above at the date
on which the owner shall have constituted the limitation fund.

The ship's tonnage as mentioned in paragraph i of this Article
shall mean the net tonnage with the addition of the amount deducted
from the gross tonnage on account of engine room space for the
purpose of ascertaining the net tonnage.

Article 5.

The provisions of this Convention shall only apply to the liability
of the owner of the ship and shall be without prejudice to the lia-
bility of other persons and to the owner's right of recourse against
other persons.
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Article 3.
Lorsque les pertes d'hydrocarbures sont survenues sur plus d'un

navire et donnent lieu à des dommages ou à des mesures de sauve-
garde cités à l'article 2, la responsabilité des propriétaires qui sont
rendus responsables conformément à cet article sera solidaire et indivise
pour tout dommage qui n'est pas divisible et toutes mesures préventives
y ayant rapport.

Article 4.
Si par suite de la limitation de la responsabilité du proprié-

taire en appliquant la loi de l'Etat contractant, les dommages et dé-
penses de mesures de sauvegarde cités à l'article 2 n'ont pas fait
l'objet d'une indemnisation intégrale, le montant de la responsabilité
sera majoré de façon à ce que le montant total qui sera exclusive-
ment disponible pour l'indemnisation de ces dommages et dépenses
ne se situe pas au dessous de... francs par tonneau de jauge du na-
vire. Ce montant sera distribué proportionnellement aux montants res-
pectifs des réclamations non couvertes s'il ne suffit pas à indem-
niser intégralement ces dommages et dépenses.

Toutes les autres dispositions de la loi applicable d'un Etat
contractant visant la limitation de la responsabilité du propriétaire,
de la distribution du fonds de la limitation, etc., s'appliqueront en
tenant compte de l'augmentation du fonds de limitation prévu par le
premier paragraphe du présent article.

Comme l'indique l'article 2, le coût de mesures raisonnables prises
par le propriétaire afin d'éviter ou de minimiser les dommages cons-
titue une créance sur le montant ayant augmenté le fonds de unii-
tation.

Le franc mentionné au premier paragraphe de cet article signi-
fie une unité constituée par soixante cinq milligrammes et demi d'or
au titre de neuf cent millièmes de fin. Le montant total mentionné
sera converti dans la monnaie nationale de l'Etat dans lequel la
limitation est invoquée; la conversion s'effectuera suivant la valeur
de cette monnaie par rapport à l'unité définie ci-dessus à la date
où le propriétaire aura constitué le fonds.

Le tonnage du navire mentionné au paragraphe i de cet ar-
ticle sera le tonnage net augmenté du volume qui, en raison de
l'espace occupé par les appareils de force motrice, a été déduit du
tonnage brut pour déterminer le tonnage net.

Article 5.
Les dispositions de la présente Convention ne s'appliquent qu'à

la responsabilité du propriétaire et seront sans préjudice en ce qui
concerne la responsabilité d'autres personnes et le droit de recours
contre d'autres personnes.
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Article 6.

As between the Contracting States who have acceded to the In-
ternational Convention for the unification of certain rules of law
with respect to collisions between vessels, signed in Brussels on Sep-
tember 23, 1910, this Convention shall be deemed to be a protocol
amending the said Convention. However, the rules of this Convention
shall not apply to damage suffered by a seagoing ship as a result of a
coffision with a seagoing ship or a ship of inland navigation.

Article 7.

As between Contracting States who have acceded to the Interna-
tional Convention relating to the limitation of the liability of owners
of seagoing ships, signed in Brussels on October 10th 1957, this
Convention shall be deemed to be a protocol amending the said
Convention.

Oslo, 19th February 1969. Alex Rein, President.
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Article 6.
En vertu des accords conclus entre les Etats contractants qui ont

donné leur adhésion à la Convention Internationale pour l'unification
de certaines règles en matière d'abordage, signée à Bruxelles le 23
septembre 1910, la présente Convention sera censée être un protocole
modifiant cette Convention Toutefois, les règles de la présente Con-
vention ne s'appliqueront pas aux dommages subis par un navire de
mer à la suite d'une collision avec un autre navire de mer ou un
navire de voies navigables intérieures.

Article 7.

En vertu des accords conclus entre les Etats contractants qui ont
donné leur adhésion à la Convention Internationale de la responsa-
bilité des propriétaires de navires de mer, signée à Bruxelles le 10
octobre 1957, la présente Convention sera censée être un protocole
modifiant cette Convention.

Oslo, le 19 février 1969. A ¡ex Rein, président.
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TC - T-2

BRITISH MARITIME LAW ASSOCIATION

REPORT

Introduction

During the last few months, the British Maritime Law Association
has been consulted on a number of occasions by H.M. Government
in regard to this subject generally. It is thought that it might be of
interest for other National Associations of the Comité Maritime Inter-
national to be made aware of the nature of the advice given to
H.M.G. and, for this reason, a summary will be found in the para-
graphs which follow.

Traditional methods of insurance of shipowners' liabilities
Shipowners' liability of all kinds are insured by mutual associa-

tions known as the Protection and Indemnity Clubs. It is the normal
practice for the P. & I. Clubs in the United Kingdom (and so far as is
known in Scandinavia) to cover their Members in respect of liability
for pollution (whether by oil or any other substance) when such
liability is either imposed by statute or arises out of negligence. The
P. & I. Clubs are the primary insurers but protect themselves from
catastrophic loss by suitable reinsurance with the rest of the Market.
Thus the insurance of shipowners' liabilities is effected in co-operation
between the two sections of the insurance community.

Strict liability

Generally speaking, English law provides that liability should be
based on proof of fault, the burden of proof being placed on the
claimant. Such a philosophy is well recognised in maritime law al-
though there are cases where a system of strict liability has been
applied. An example of this is the Nuclear Ship Convention, but it
should be remembered that this Convention has proved unacceptable
and has not been signed by any country. The introduction of the
concept of strict liability for oil pollution would, it is submitted,
prove equally unacceptable. Not only would it result in inequity, but
it would also increase the cost of insurance for this liability very
substantially.



TC - T-2
(Ira)

ASSOCIATION BRITANNIQUE DE DROIT MARITIME

RAPPORT

Introduction
Durant les derniers mois, l'Association Britannique de Droit

Maritime a été consultée à différentes reprises par le Gouvernement
britannique sur la question de la responsabilité des armateurs, en ce qui
concerne la pollution par les hydrocarbures. Nous croyons éveiller
l'intérêt des autres Associations Nationales du Comité Maritime Inter-
national en leur divulguant la teneur des notes que nous avons commu-
niquées au Gouvernement britannique et nous donnons à cette fin un
résumé de ces notes dans les paragraphes suivants.

Méthodes traditionnelles pour l'assurance destinée à couvrir la
responsabilité des armateurs

La responsabilité des armateurs pour les assurances de toutes
natures est assurée par des associations mutuelles couramment appelées
Protection and Indemnity Clubs, en abrégé P. & I. Clubs, (Clubs de
protection et de garantie). Selon l'usage, les membres des P. & I. Clubs
du Royaume-Uni (et pour autant que nons sachions, de Scandinavie)
sont couverts par ceux-ci en ce qui concerne la responsabilité en cas
de pollution (soit par hydrocarbures, soit par toute autre substance)
lorsque la responsabilité est imposée par statut ou est le résultat d'une
négligence. Les P. & I. Clubs sont les assureurs primaires mais ils sont
couverts pour toute perte catastrophique par une contre-assurance
appropriée auprès des autres assureurs de la place. Ainsi, l'assurance
destinée à couvrir la responsabilité des armateurs s'effectue grâce à
la coopération existant entre les deux groupes de la collectivité des
assureurs.

Responsabilité objective
La loi anglaise prévoit généralement une responsabilité basée sur

la preuve de la faute, le fardeau de la preuve incombant à la partie
requérante. Ce raisonnement est admis par le droit maritime bien que,
dans certains cas, l'on applique le système de la responsabilité objective.
La convention relative aux navires nucléaires en est un exemple, mais
il est utile de rappeler que cette convention a été jugée inacceptable
et n'a été signée par aucun pays. Nous sommes d'avis qu'un concept de
responsabilité objective visant la pollution par hydrocarbures serait
tout aussi inacceptable. Non seulement il aboutirait à une injustice
mais il augmenterait sensiblement les frais d'assurance pour la respon-
sabilité en question.
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Past experience of claims for oil pollution
It should be borne in mind that before the « Torrey Canyon)

incident, oil pollution claims were of minor importance in shipowners'
liability insurance and the rate reflected this fact. For example, during
the years 1960/1965 inclusive, the United Kingdom P. & I. Association
(the largest of the P. & I. Clubs, having an entered tonnage of some
40 million tons about half of which are tankers) paid an average of
£ 100.000 per annum in respect of pollution claims, which was about
1 % of all the claims paid annually by that Club.

Availability of insurance in event of a Convention on Oil Pollution
A trial placing has been made in London to ascertain the capacity

of the insurance Market on the assumption that a separate fund is
created to meet claims arising under the Convention, such fund to be
based on a limitation formula per gross ton of double the present limit
for property damage under the Limitation Convention. Underwriters
have stressed that the capacity of the Market is limited and that its
capacity is absorbed at £ 6 million per vessel per incident, unlimited
during the policy year. This figure applies on the assumption that
the Convention will provide that liability arises unless the shipowner
can prove that he was not negligent.

The cost of the insurance is in the region of 12 d. per gross regis-
tered ton. This cost is made up of the requirements of the P. & I. Club
for the primary insurance and the cost of reinsurance. It will be
appreciated, therefore, that part of this cost, accepted on a mutual
basis by the P. & I. Club on behalf of the shipowner, is subject to
revision dependent on the claims experience in respect of their primary
retention. No extra cover can be obtained by paying higher rates.

If the Convention provided for strict liability the reasonable limit
would be reduced from £ 6 mifflon per vessel per incident to £ 4 million
and the cost of the insurance would be approximately double. If no
maximum liability per incident was provided for in the Convention, it
would be impossible for the insurance Market to write the policy and
a shipowner would therefore be uninsured in excess of the figure
given above and would, presumably, be unable to trade to a country
imposing unlimited liability.

10th February 1969
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Expérience acquise dans le passé en matière de réclamations pour
la pollution par les hydrocarbures

Il faut se souvenir qu'avant l'accident du a Torrey Canyon) les
réclamations pour la pollution par les hydrocarbures étaient d'impor-
tance secondaire pour les assurances couvrant la responsabilité des
armateurs; les taux en faisaient foi. Ainsi, pendants les années allant
de 1960 à 1965 le United Kingdom P. & I. Association (le plus im-
portant des P. & I. Clubs avec, à son actif, un tonnage enregistré de
quelque 40 millions de tonnes dont la moitié était représenté par des
pétroliers) a versé une moyenne de £ 100.000 par an pour des réclama-
tions à la suite de pollution ce qui représentait environ i % de toutes
les réclamations réglées annuellement par ce Club.

Disponibilité de l'assurance dans l'éventualité d'une Convention sur
la Pollution par les Hydrocarbures

Oil a procédé à l'essai d'un placement à Londres afin de déterminer
la capacité du marché des assurances, en supposant qu'un fonds in-
dépendant aurait été constitué pour les réclamations résultant de la
Convention, ce fonds devant être établi d'après une formule de limite
par tonne brute du double des limités actuelles fixées pour les domma-
ges matériaux d'après la Convention de la Limitation. Certains assu-
reurs ont mis l'accent sur le fait que la capacité du marché est limitée et
qu'elle est entièrement absorbée lorsque l'on atteint le chiffre de £ 6
millions par navire et par accident, ce montant étant illimité durant
l'année où la police est valable. Ce chiffre sera appliqué si la. Con-
vention prévoit que la responsabilité a été établie, à moins que l'arma-
teur ne puisse prouver qu'il n'y a pas eu négligence de sa part.

La taux de l'assurance est d'environ 12 d par tonne de jauge brute.
Sont inclus dans ce taux la part destinée au P. & I. Club pour le compte
de l'assurance primaire ainsi que les frais de réassurance. On recon-
naîtra, par conséquent, qu'une part de ces frais qui ont été agréés sur
une base commune au nom de l'armateur par le P. & I. Club fera l'objet
d'une révision laquelle sera subordonnée à l'expérience acquise en ma-
tière de réclamations visant la rétention primaire. Le versement d'un
taux plus élevé ne donnera lieu à aucune protection supplémentaire.

Si la Convention prévoyait une responsabilité objective, la limite
raisonnable passerait de £ 6 millions par navire et par accident à
£ 4 millions et le coût de l'assurance s'en trouverait à peu près doublé.
Si, par contre, aucune responsabilité maximum par accident n'était
prévue dans la Convention, le marché se verrait dans l'impossibilité
d'établir une police; l'armateur ne serait donc plus assuré au delà du
chiffre précité et, il ne lui serait vraisemblablement plus possible de
faire du commerce avec un pays imposant la responsabifité objective.

Le 10 février, 1969
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TC-T-3

THE JAPANESE MARITIME LAW ASSOCIATION

PROPOSED AMENDMENTS

Article ¡

Change the definition of a owner D provided for in Para. i as
follows:

a owner » means the person or persons registered as the owner
of the ship D.

Explanation: This rather minor change is to clarify the meaning
of « owner », so that those who have suffered pollution damage may
easily ascertain the person liable by checking the ship's registration
book only.

Change the definition of a pollution damage » provided for
in Para. 5 as follows:

a Pollution damage means loss caused or damage done by con-
taminating property with oil escaping from the ship, wherever the
escape may occur, and includes the cost of preventive measures. »

Explanation: This change is also to clarify the meaning of pollu-
tion damage so as to put claims for loss or damage caused by fire or
explosion as well as those for loss of life or personal injury outside
the scope of application of this convention. Although we believe that
claims for loss of life or personal injury should eventually be dealt
with in some way by an international convention such as this, we
think it necessary that these claims should be accorded a preferential
treatment at least in the distribution of the limitation fund. Since we
are afraid that additional long time may be taken before an interna-
tional agreement on such a matter is reached, we are rather of opinion
at the present stage that the convention should deal only with property
claims for contamination loss or damage.
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(fra)

ASSOCIATION JAPONMSE DE DROIT MARITIME

AMENDEMENTS PROPOSES

Article ¡

Modifier comme suit la définition de « propriétaire » à laquelle
on se réfère au paragraphe i:

« Propriétaire D signifie la ou les personnes au nom de laquelle ou
desquelles le navire est immatriculé ;

Explication: Ce changement de peu d'importance tend à éclaircir le
sens du mot «propriétairea de façon à ce que ceux qui ont subi des dom-
mages par pollution puissent aisément identifier la personne responsable
grace à la seule vérification du livre d'immatriculation du navire.

Modifier comme suit la définition de «dommages par pollutionD
mentionné au paragraphe 5:

« Dommages par pollution signifie toute perte ou dommage causé
par la contamination de biens due à une perte d'hydrocarbures du na-
vire, où qu'elle se produise, et comprend le coût des mesures de sauve-
garde D.

Explication: Cette modification servirait également à éclaircir le
sens des dommages par pollution de façon à éliminer du champ d'ap-
plication de la présente Convention les réclamations pour perte ou
dommages causés par un incendie ou une explosion, de même que
les réclamations pour la perte de vies humaines ou les lésions cor-
porelles. Bien que nous pensons que les réclamations pour la perte
de vies humaines ou les lésions corporelles devraient éventuellement
être réglées d'une façon ou d'une autre par une convention interna-
tionale telle que la présente, nous estimons que l'on devrait accorder
la priorité à ces réclamations, tout au moins en ce qui concerne la
distribution du fonds de limitation. Comme il est à craindre que la
conclusion d'un accord international sur cette question exige une
période supplémentaire de temps, nous sommes plutôt d'avis, à
l'heure actuelle, que la Convention s'occupe uniquement de réclama-
tions visant les biens et résultant de pertes ou de dommages par con-
tainination.
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Article 2

We agree in principle, but we prefer the text of Alternative A
of Article 2 proposed by the Working Group of the IMCO Legal
Committee (see p. 44 CMI Documention III, 1969), which after mo-
dification, reads as follows:

a The owner shall be liable for any pollution damage caused by
the escape of oil from his ship, unless he proves that the damage was
caused neither by any fault on the part of himself and his servants,
nor by any fault in the operation, navigation or management of the
ship committed by any person, whether or not his servant or agent. i

Article 5

Amend Para. 5 as follows:
« If before the fund is distributed, the owner has taken preven-

tive measures and incurred expenses or suffered loss in respect thereof,
he shall have a claim against the fund for such expenses or loss, i

Explanation: We understand that the reason why the owner is
allowed to claim against the fund by the provisiois of this paragraph
is to encourage him to take prompt preventive measures without any
hesitation. If so, it is desirable that the text makes it clear that the
owner may claim only those expenses or the loss suffered in respect
of the preventive measures taken by him.

Article 6

Insert the following new provisions as the first paragraph:
« The fund constituted according to Article 5 (2) shall be available

only for the payment of claims in respect of which limitation of lia-
bility can be invoked. i

Explanation: The idea of these provisions is the same as that of
Art. 2 (3) of the Limitation of Liability Convention o 1957.

Make the original text of this article the second paragraph
with the following change (in italics):

« After the fund mentioned in the preceding paragraph... i.
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Article 2

Nous sommes d'accord en principe, mais notre préférence va au
texte de rechange A à. l'article 2 proposé par le Groupe de Travail
du Comité juridique de l'OMCI (voir page - 45 Documention ifi, 1969)
qui, après modification, est conçu de la façon suivante:

a Le propriétaire est responsable de toute pollution causée par
les hydrocarbures échappés de son navire, sauf s'il prouve que les
dommages ne sont dus ni à. une faute de sa part ou de la part de ses
préposés, ni à une faute dans l'exploitation, la navigation ou l'ad-
ministration du navire, commise par toute personne qu'elle soit ou
non son préposé ou son mandataire.»

Article 5

Modifier le paragraphe 5 comme suit:
« Si avant la distribution du fonds, le propriétaire a pris des

mesures de sauvegarde et a engagé des dépenses ou subi des pertes,
il bénéficie de ce chef d'une créance sur le fonds.»

Explication: A notre avis, c'est afin d'encourager le propriétaire
à prendre sans hésiter des mesures de sauvegarde que, grâce au pré-
sent paragraphe, on lui accorde l'option de faire valoir une créance
sur le fonds. II est souhaitable, dans ce cas, que le texte indique
clairement que le propriétaire peut introduire une réclamation unique-
ment pour les dépenses subies ou la perte en ce qui concerne les
mesures de sauvegarde qu'il aura prises.

Article 6

Insérer comme premier paragraphe la nouvelle disposition
suivante:

a Le fonds constitué selon l'article 5 (2) sera affecté exclusive-
ment au paiement des créances pour lesquelles la limitation de la
responsabilité est autorisée.»

Explication: En ce qui concerne ces dispositions, le but en est
celui que l'on trouve à l'article 2 (3) dans la Convention sur le limi-
tation de la responsabilité de 1957.

Le texte original de cet article devient le second paragraphe
avec la modification suivante (en italiques):

u Après que le fonds repris dans le paragraphe précédent... z'.
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TC -T. 4

a TORREY CANYON i
IRISH MARITIME LAW ASSOCIATION

DRAFT CONVENTION ON CIVIL LIABILITY
FOR OIL POLLUTION DAMAGE

Article J

For the purposes of this Convention
« Ship » means any seagoing vessel carrying oil in bulk.
a Person D means any individual or partnership or any public

or private body whether corporate or not including a State or any of
its constituent sub-divisions.

« Owner i means the person or persons owning the ship.
a Shipper i means the person or persons shown as such in the

Bill of Lading relating to the oil causing pollution damage or, jf the
Bill of Lading does not show the shipper, the owner of the ship.

a Oil i means any persistent oil such as crude oil, fuel oil,
diesel oil and lubricating oil which is carried on board a ship as cargo.

a Pollution damage » means loss caused or damage done by the
escape of oil wherever such escape may occur and includes the cost of
preventive, measures.

a Preventive measures i are any reasonable measures taken by
any person after an incident has occurred to prevent or minimize
pollution damage.

a Incident i means any occurrence or series of occurrences
having the same origin which causes pollution damage.

Article JI

1. The shipper shall be liable for any pollution damage caused
by the escape from the ship of the oil which he shipped unless the
escape was due to an act of war, hostilities, civil war, insurrection or
a grave natural disaster of an exceptional character.



TC - T-4

(fra)

« TORREY CANYON
ASSOCIATION IRLANDAISE DE DROIT MARITIME

PROJET DE CONVENTION SUR LA
RESPONSABILITE CIVILE POUR DOMMAGES

PAR POLLUTION

Article I
Au sens de la présente Convention

i Navire D signifie tout bâtiment de mer transportant des hydro-
carbures en vrac.

« Personne D signifie toute personne physique ou toute personne
morale de droit public ou de droit privé y compris un Etat et ses
subdivisions politiques.

« Propriétaire » signifie la ou les personnes propriétaires du
navire.

« Chargeur) signifie la ou les personnes mentionnées comme
telles dans le connaissement se référant aux dommages résultant de la
pollution par les hydrocarbures ou, si le chargeur n'est pas mentionné
dans le connaissement, le propriétaire du navire.

« Hydrocarbures D Signifie tous hydrocarbures persistants tels
que le pétrole brut, le fuel-oil, l'huile diesel et l'huile de graissage.
transportés comme cargaison sur un navire.

« Dommage par pollution signifie toute perte ou dommage
due à. une perte d'hydrocarbures, où qu'elle se produise, et comprend
le coût des mesures de sauvegarde.

« Mesures de sauvegarde) signifie toutes mesures raisonnables
prises par toute personne après la survenance d'un événement pour
prévenir ou limiter la pollution.

8. « Evénement D signifie tout fait ou tout ensemble de faits ayant
la même origine et dont résulte une pollution.

Article II
1. Le chargeur est responsable de tout dommage par pollution

causé par les hydrocarbures échappés de son navire sauf si la fuite
résulte d'un acte de guerre, d'hostilités, d'une guerre civile, d'une in-
surrection ou d'un cataclysme naturel de caractère exceptionnel.
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If it is proved that the pollution damage resulted wholly or
partially from an act or omission done with intent to cause damage
by the person who suffered the pollution damage, the shipper shall
be exonerated wholly or partially from his liability to such person.

No claim for compensation for pollution damage shall be made
against the shipper otherwise than in accordance with this Convention.

Nothing in this Convention shall prejudice the right of recourse
against third parties of a person liable for damage in accordance with
its provisions.

Article ill

The shipper shall be required to maintain insurance or other
financial security covering his liability for pollution damage within the
limits defined by this Convention, and contracting States may take
such measures (including but not confined to the detention of the
carrying vessel) as may seem appropriate to enforce this obligation.

Any claim for pollution damage may be brought either against
the shipper or directly against the insurer or the person providing
financial security for the shipper's liability.

The sums provided by insurance or by other financial security
in, conformity with Paragraph (1) of this Article shall be available
exclusively for the payment of compensation under the provisions of
this Convention.

Article IV

When pollution damage is caused by oil shipped by two or more
shippers and the damage is not reasonably separable, the shippers of
all the oil concerned shall be jointly and severally liable for all such
damage

Article V

The liability of the shipper shall be limited to Francs in
respect of any one incident.

For the purpose of availing himself of the benefit of limitation
for which Paragraph (1) of this Article provides, the shipper shall
constitute a fund for the total sum representing the limit of his liability
with the court or other competent authority of the State or States
mentioned in Article VIII.
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S'il est prouvé que le dommage par la pollution résulte, totale-
ment ou partiellement du fait que la personne qui l'a subie a agi ou
omis d'agir dans l'intention de causer un dommage, le chargeur est
exonéré entièrement ou partiellement de sa responsabilité envers ladite
personne.

Aucune demande de réparation pour dommage résultant d'une
pollution ne peut être formée contre le chargeur autrement que sur la
base de la présente Convention.

En vertu de ses dispositions, la présente Convention ne portera
en aucune manière préjudice au droit de recours contre tiers d'une
personne rendue responsable.

Article III

On exigera que le chargeur prévoie une assurance ou autre
garantie couvrant sa responsabilité pour dommage par pollution dans
les limites définies dans la présente Convention, et les Etats contrac-
tants pourront prendre toutes mesures (comprenant, mais non limitées
à, l'arrêt du navire transporteur) paraissant propres à imposer cette
obligation.

Toute réclamation pour dommage par pollution pourra être
faite contre le chargeur ou directement contre l'assureur ou la per-
sonne ayant prévu la. garantie financière couvrant la responsabilité
du chargeur.

Les sommes prévues par l'assurance ou autre garantie financière
conformément au paragraphe i du présent article seront exclusivement
réservées au règlement des réparations aux termes des dispositions de
la présente Convention.

Article ¡V

Lorsqu'un dommage par pollution résulte d'hydrocarbures chargés
par deux ou plusieurs chargeurs et lorsque le dommage n'est pas
raisonnablement divisible, les chargeurs des hydrocarbures impliqués
sont solidairement responsables de la totalité des dommages.

Article V

La responsabilité du chargeur sera limitée à francs par
événement.

Pour bénéficier de la limitation prévue au paragraphe i du
présent article, le chargeur doit constituer un fonds s'élevant à la
limite de sa responsabilité auprès du tribunal ou de toute autre autorité
compétente de l'Etat ou des Etats visés à l'article Vifi.
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The distribution amongst the claimants of the limitation fund
shall be in proportion to the amountS of their proved claims.

If, before the fund is distributed, the shipper or any other
person as a result of any incident has paid compensation for pollution
damage, such person shall, up to the amount he has paid, acquire
by subrogation the rights which the person so compensated would have
enjoyed if he had been entitled to claim under this Convention.

If the shipper or any other person establishes that he may at a
later date be compelled to pay in whole or in part any such compen-
sation the court or other competent authority of the State where the
fund has been constituted may order that a sufficient sum shall be
provisionally set aside to enable such person at such later date to
enforce his claim against the fund in the manner set out in the preceding
paragraph.

If, before the fund is distributed, the shipper has incurred
expenses or suffered loss in respect of preventative measures, he shall
have a claim against the fund in respect of expenses incurred or
sacrifices made voluntarily and exclusively to prevent pollution.

The Franc mentioned in this Article shall be deemed to refer
to a unit consisting of 65 1/2 milligrams of gold of millesimal fineness
900. The amount mentioned in Paragraph (1) of this Article shall be
converted into the national currency of the State in which limitation
is sought on the basis of the value of that currency by reference to the
unit defined above at the date upon which the shipper shall have
constituted the limitation fund.

Article VI

After the fund mentioned in Article V (2) has been conStituted,
no person having a claim for compensation for pollution damage
arising out of the incident in respect of which the fund has been
constituted shall be entitled to exercise any right against any other
assets of the shipper in respect of such claim.

Article VII

Rights of compensation under this Convention shall be extin-
guished unless an action is brought against the shipper within two
years from the date upon which the right of action accrued.

Article Vili

Where an incident has caused pollution damage in the territory
or territorial waters of one or more contracting States, actions for
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La distribution du fonds de limitation entre les créanciers
s'effectue au prorata des créances admises.

Si, à la suite d'un événement et avant la distribution du fonds,
le propriétaire ou toute autre personne a versé une indemnité pour
dommage par pollution, cette personne acquerra par subrogation, à
concurrence du montant qu'elle a payé, les droits que la personne
indemnisée aurait eus si elle avait pu introduire une réclamation aux
termes de la présente Convention.

Si le chargeur ou toute autre personne établit qu'il pourrait être
contraint ultérieurement de payer en tout ou en partie pareille in-
demnisation, le tribunal ou toute autre autorité compétente de l'Etat
où le fonds est constitué peut ordonner qu'une somme suffisante soit
provisoirement réservée pour permettre à l'intéressé de faire valoir
ultérieurement ses droits sur le fonds aux conditions indiquées au
paragraphe précédent.

Si, avant la distribution du fonds, le chargeur a lui-même fait
des dépenses ou subi des dégats pour des mesures de sauvegarde, il a
une créance sur le fonds de ce chef eu égard aux dépenses encourues
et aux sacrifices consentis volontairement dans le but d'éviter la
pollution.

Le franc mentionné dans cet article est considéré comme se
rapportant à une unité constituée par 65 1/2 milligrammes d'or au
titre de 900 millièmes de fin. Le montant mentionné à l'alinéa du
présent article sera converti dans la monnaie nationale de 1'Etat dans
lequel la limitation est invoquée; la conversion s'effectuera suivant la
valeur de cette monnaie par rapport à l'unité définie ci-dessus à la date
où le chargeur aura constitué le fonds de limitation.

Article VI

Après la constitution du fonds visé à l'article V (2), paragraphe 2,
aucun droit à indemnisation pour dommages par pollution résultant de
l'événement à propos duquel le fonds a été constitué ne peut être exercé
sur d'autres biens du chargeur.

Article ¡'11

Les droits à indemnisation prévus par la présente Convention
s'éteignent, à défaut de demande en justice intentée contre le chargeur,
dans les deux ans à partir de la date à laquelle échoit le droit
d'action.

Article VIII

Lorsqu'un événement a causé une pollution sur le territoire ou
dans les eaux territoriales d'un ou de plusieurs Etats contractants, les
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compensation may be brought only in the courts of any such con-
tracting State or States. Reasonable notice of any such action shall be
given to the shipper.

If pollution damage occurs in the territory or territorial waters of
more than one contracting State and actions are brought in the courts
of more than one contracting State, the shipper may pay the limitation
fund into the courts or competent authorities of any such State.

After the fund has been constitued in accordance with this Article,
the courts of the State where the fund is constituted shall be exclusively
competent to determine all matters relating to the apportionment and
distribution of the fund.

Article IX

A) A final judgment entered by a court having jurisdiction under
Article VIII shall be recognised in the territory of any other contracting
State except:

where the judgment was obtained by fraud, or
where the shipper was not given a fair opportunity to present
his case. -

B) A final judgment which is recognised shall, upon being present-
ed for enforcement in accordance with the formalities required by the
law of the Contracting State where enforcement is sought, be en-
forceable as if it were a judgment of a court of that State; the en-
forcement proceedings shall not include any reexamination of the
merits of any claim.

Article X

This Convention shall supercede any International Conventions in
force or open for signature, ratification or accession at the date on
which this Convention is open for signature, but only to the extent
that such Conventions would be in conflict with it; however, nothing
in this Article shall affect the obligations of contracting States to non-
contracting States arising under such International Conventions.
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demandes d'indemnisation ne peuvent être intentées que devant les
tribunaux de ces Etats contractants. Le chargeur doit être avisé dans
un délai raisonnable que de telles demandes ont été introduites.

Si la pollution atteint les territoires ou les eaux territoriales de
plusieurs Etats contractants et si les demandes sont intentées devant
les tribunaux de plusieurs Etats contractants, le chargeur peut cons-
tituer le fonds de limitation auprès du tribunal ou de toute autre
autorité compétente de l'un quelconque de ces Etats.

Après la constitution du fonds conformément aux dispositions du
présent article, le tribunal de l'Etat où le fonds est constitué est seul
compétent pour trancher toutes questions de répartition de distribution
du fonds.

Article IX

Tout jugement définitif prononcé par un tribunal compétent en
vertu de l'article VIII est reconnu sur le territoire de tout autre Etat
contractant, sauf si:
i) le jugement a été obtenu frauduleusement, ou
ü) le chargeur n'a pas été mis en mesure de présenter sa défense.

Tout jugement définitif qui est reconnu et dont l'exécution est
demandée dans la forme requise par la loi de l'Etat contractant où
cette exécution est requise sera exécutoire comme s'il s'agissait d'un
jugement d'un tribunal de cet Etat contractant; la procédure d'exe-
quatur ne pourra comprendre aucun réexamen du fond de la demande.

Article X

La présente Convention prime les Conventions internationales qui.
à la date à laquelle elle est ouverte à la signature, sont en vigueur ou
ouvertes à la signature, à la ratification ou à l'adhésion, mais seulement
dans la mesure où ces Conventions seraient en conflit avec elle; toute-
fois, la présente disposition n'affecte pas les obligations qu'ont les
Etats contractants envers les Etats non contractants du fait de ces
Conventions.
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(fra)

CARRIAGE OF NUCLEAR SUBSTANCES

ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION
AND DEVELOPMENT

European Nuclear Energy Agency

NOTE ON THE MAIN PROBLEMS IN
MARITIME LAW RAISED BY THE CARRIAGE

OF NUCLEAR SUBSTANCES

At the Symposium orgRni7ed in Monaco in October 1968
by ENEA together with the IAEA, various technical and legal aspects
as well as questions of insurance for the maritime transport of nuclear
substances were studied in detail. On the legal level, it was ack-
nowledged that the main problem arises from the possible concur-
rent application of nuclear law and maritime law; this might result
in twofold liability and in reciprocal recourse between the nuclear
operator and the carrier who might have been led to subscribe double
insurance.

The Restricted Committee set up at the Symposium formulated
suggestions on studies which should be pursued in more detail. One
of these studies that the International Maritime Committee decided
to undertake in co-operation with the interested international orga-
nizations concerns the application of international maritime conventions
should nuclear damage occur.

The object if this note is to recapitulate the main problems
in maritime law which were discussed at the Symposium (1) and
which were summarized by the Restricted Committee as follows:

(1) The problem o damage caused to ships carrying nuclear substances
was not raised. It was dealt with in a study by the ENEA Group of Experts
on Nuclear Third Party Liability.
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TRANSPORT DE SUBSTANCES NUCLEAIRES

ORGANISATION DE COOPERATION ET DE
DEVELOPPEMENT ECONOMIQUES

Agence Européenne pour l'énergie nucléaire

NOTE SUR LES PRINCIPAUX PROBLEMES
DE DROIT MARITIME SOULEVES PAR LE

TRANSPORT DE SUBSTANCES NUCLEAIRES

Au cours du Symposium organisé à Monaco en octobre 1968
par l'ENEA, conjointement avec l'AIEA, les différents aspects tech-
niques et juridiques ainsi que les questions d'assurance du transport
maritime de substances nucléaires ont été étudiés en détail. Sur le
plan juridique il a été reconnu que le problème principal résulte de
l'éventuelle application concurrente du droit nucléaire et du droit mari-
time, ce qui peut conduire à une double responsabilité et à des
recours réciproques entre l'exploitant nucléaire et le transporteur qui
peuvent être amenés à soucrire une double assurance.

Le Comité restreint, constitué au cours du Symposium, a formulé
des suggestions sur les études qui devraient être poursuivies de manière
plus approfondie. L'une de ces études, que le Comité Maritime Inter-
national a décidé d'entreprendre, en coopération avec les organisations
internationales intéressées, concerne l'application des conventions mari-
times internationales en cas de dommage nucléaire.

La présente note a pour objet de résumer les principaux pro-
blèmes de droit maritime qui ont été évoqués au cours du Sympo-
sium (') et qui ont été groupés par le Comité restreint de la manière
suivante:

(1) Le problème des dommages causés aux navires transportant des sub-
stances nucléaires n'est pas traité. Il a fait l'objet d'un examen par le Groupe
d'experts de l'ENEA sui la responsabilité civile nucléaire.
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(à) determination of the maritime conventions referred to in Art-
icle 6(b) of the Paris Convention which could affect liability in case
of a nuclear incident;

(b) the applicability of these two Articles to the amendments
made to maritime conventions after the signature of the nuclear
conventions;

Cc) difficulties that might arise from the application of maritime
law to questions of liability which could result from a nuclear in-
cident.

Definition of the applicable maritime conventions
Firstly, it must be asked which are the maritime conventions

referred to in Article 6(b) of the Paris Convention and Article 11(5)
of the Vienna Convention. The comments in paragraphs 35 and 36
of the Exposé des Motifs of the Paris Convention may help to clarify
this question.

Article 6(b) of the Paris Convention (this is quoted as an example)
preserves the application of the international maritime conventions
which, when the Paris Convention was signed, were in force, or open
for signature, ratification or accession. The conventions referred to are
evidently those which include provisions relating to contractual or
third party liability for damage occurring during the maritime car-
riage of nuclear substances. At first sight the following are the con-
ventions concerned:

- Brussels Convention of 1910 on Coffision;
- Brussels Conventions of 1924 and 1957 on the Limitation of

Shipowners' Liability;
- Brussels Convention of 1924 on Bills of Lading.

However, a restrictive interpretation of Article 6(b) of the
Paris Convention was proposed according to which only those maritime
conventions which create liability conificting with the absolute liability
of the nuclear operator should be considered applicable. (See the paper
by Mr. Strohi). According to this interpretation, only the 1910 Con-
vention on Collision would be applicable in the case of nuclear damage;
but this seems to be in contradiction with the drafting of paragraph
35 of the Exposé des Motifs of the Paris Convention.

In addition, it should be recalled that according to Professor
Bonassies, it is probable that the 1910 Convention on Collision is
not referred to in Article 6(b) of the Paris Convention because it
is not an international agreement in the field of transport.
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détermination des conventions maritimes visées par l'article 6(b)
de la Convention de Paris, et l'article 11(5) de la Convention d
Vienne qui sont susceptibles de s'appliquer à la tesponsabilité en cas
d'accident nucléaire;

application de ces deux articles aux modifications apportées
aux conventions maritimes après la signature des conventions nucléai-
res;

difficulté que peut présenter l'application du droit maritime
aux questions de responsabilité pouvant résulter d'un accident nucléaire.

Détermination des conventions maritimes applicables
II faut tout d'abord se demander quelles sont les conventions

maritimes qui sont visées par l'article 6(b) de la Convention de Paris
et l'article 11(5) de la Convention de Vienne. Les commentaires qui
se trouvent dans les paragraphes 35 et 36 de l'Exposé des Motifs
de la Convention de Paris peuvent aider à cette recherche.

L'article 6(b) de la Convention de Paris (qui est prise à titre
d'exemple) réserve l'application des conventions maritimes internatio-
nales qui, au moment de la signature de la Convention de Paris,
étaient en vigueur ou ouvertes à la signature, à la ratification ou
à l'adhésion. Les conventions visées sont évidemment celles qui contien-
nent des dispositions relatives à la responsabilité civile ou contrac-
tuelle pour les dommages survenus à l'occasion du transport maritime
de substances nucléaires. A première vue il s'agit des conventions
suivantes:

- Convention de Bruxelles de 1910 sur l'abordage;
- Conventions de Bruxelles de 1924 et de 1957 sur la limitation

de la responsabilité des propriétaires de navires;
- Convention de Bruxelles de 1924 sur le connaissement.

Toutefois une interprétation restrictive de l'article 6(b) de la
Convention de Paris a été proposée, selon laquelle seules les con-
ventions maritimes créant une responsabilité de nature à déroger à la
responsabilité exclusive de l'exploitant nucléaire doivent rester en appli-
cation. (Voir la communication de M. Strohi). Selon cette interpré-
tation seule la Convention de 1910 sur l'abordage devrait être appli-
quée en cas de dommages nucléaires, ce qui semble en contradiction
avec la rédaction de l'article 35 de l'Exposé des Motifs de la Con-
vention de Paris.

Il faut rappeler, en outre, l'opinion de M. le Professeur Bonassies
selon laquelle il est probable que la Convention de 1910 sur l'abordage
ne soit pas visée par l'article 6(b) dc la Convention de Paris car il
ne s'agit pas d'un u accord international dans le domaine du trans-
port D.
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The studies to be undertaken by the International Maritime
Committee should have the main object of determining specifically
the international maritime conventions that under Articles 6(b) of
the Paris Convention and 11(5) of the Vienna Convention are appli-
cable when deciding upon liability in case of nuclear damage.

Amendments made to the maritime conventions after the signature
of the nuclear conventions

It should be determined whether, when the application of a
maritime convention is preserved under Articles 6(b) of the Paris
Convention and 11(5) of the Vienna Convention, one should consider
the text of this maritime convention as it stands at the date of the
signature of the nuclear conventions or whether account should equally
be taken of the amendments made subsequently.

In view of the generally accepted principles of interpretation of
international treaties it seems that subsequent amendments are also
applicable.

The International Maritime Committee experts should endeavour
to reach a conclusion on this point.

Consequences of the application of maritime law on nuclear third
party liability.

It is essential to stress that the maritime conventions which
are applicable in the case of nuclear damage do not overrule the
nuclear conventions. The effect of Article 6(b) of the Paris Convention
is to maintain the rules of liability provided for by the international
maritime conventions but not to exclude the liability of a nuclear oper-
ator provided for by the Paris Convention. Thus, the liability of the
carrier or the shipowner can be in addition to that of the nuclear
operator, while still maintaining the liability of the latter.

As a result, the courts which will apply the Paris Convention
will have two regimes of liability, one on the basis of this Conven-
tion and the other on the basis of the international maritime conven-
tions. This situation might be satisfactory to victims but the conse-
quences might be that all persons potentially liable for the same damage
would seek cover by means of insurance; this would entail higher
financial costs than if liability were in fact channelled on the nuclear
operator. Also, shipowners who are not always protected by a limitation
on their third party liability will try to find unlimited security which
will have to be furnished by governments.
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Les travaux qui vont être entrepris par le Comité Maritime
International devraient avoir pour premier objet de déterminer avec
précision quelles sont les conventions maritimes internationales qui, en
vertu des articles 6(b) de la Convention de Paris et 11(5) de la Con-
vention de Vienne, s'appliquent pour définir les responsabilités en cas
de dommages nucléaires.

Modifications apportées aux conventions maritimes après la signature
des conventions nucléaires

Il s'agit de savoir si, lorsque l'application d'une Convention
maritime est réservée en vertu des articles 6(b) de la Convention
de Paris et II(S) de la Convention de Vienne, il y a lieu de prendre
en considération le texte de cette convention maritime tel qu'il existe
à la date de signature des conventions nucléaires ou bien s'il faut
également tenir compte des modifications qui y auront été apportées
ultérieurement.

Compte tenu des principes généralement admis d'interprétation des
traités internationaux il semble que les modifications ultérieures soient
également applicables.

Les experts du Comité Maritime International devraient s'efforcer
d'aboutir à une conclusion sur ce point.

Effets de l'application du droit maritime à la responsabilité civile
nucléaire

Il est essentiel de préciser que les conventions maritimes qui
s'appliquent en cas de dommages nucléaires n'ont pas priorité sur les
conventions nucléaires. L'article 6(b) de la Convention de Paris a pour
effet de maintenir les règles de responsabilité prévues par les conventions
maritimes internationales mais nullement d'écarter la responsabilité
de l'exploitant nucléaire prévue par la Convention de Paris. C'est ainsi
que la responsabilité du transporteur ou de l'armateur peut venir
s'ajouter à celle de l'exploitant nucléaire, mais tout en laissant sub-
sister cette dernière responsabilité.

II en résulte que pour les tribunaux qui appliqueront la Con-
vention de Paris, il existera deux régimes de responsabilité, l'un sur
la base de cette Convention, l'autre sur la base des conventions
maritimes internationales. Cette situation peut se révéler satisfaisante
pour les victimes mais elle a pour conséquence de conduire toutes
les personnes susceptibles d'être responsables pour un même dommage
à se couvrir par des assurances, ce qui entraînera des charges finan-
cières plus élevées que si la responsabilité était effectivement canalisée
sur l'exploitant nucléaire. Il en résulte également que les armateurs,
qui ne sont pas toujours protégés par une limitation de leur respon-
sabilité civile, essaieront de trouver des garanties illimitées qui devront
être fournies par les gouvernements.
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However, in view of the fact that liability under the Paris Con-
vention does not necessitate proof of fault and that relatively im-
portant amounts must be available to compensate victims (5 million
EMA u/a at the very least) the latter will be tempted to sue the nuclear
operator rather than the carrier or the shipowner. Even in the case
where victims might decide to claim against the carrier or the ship-
owner, under Article 6(b) of the Paris Convention the latter will benefit
from a right of subrogation which will allow them to claim against
the nuclear operator, within the limit of his liability, reimbursement
of the amounts paid.

8. It would be desirable for the International Maritime Committee
to study whether, in the light of experience, the maintenance of the
liability of carriers and shipowners on the basis of the international
maritime conventions, is a good solution or whether, on the contrary,
it does not introduce an element of uncertainty which affects the legal
regime governing the carriage of nuclear substances by sea. The In-
ternational Maritime Committee could, where necessary, study the
methods by which it would be possible to eliminate, without too
much difficulty, this liability of shipowners and carriers in order to
preserve only the absolute and limited liability of the nuclear operator
as provided for by the Paris and Vienna Conventions.
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Toutefois, compte tenu du fait que la responsabilité en vertu de
la Convention de Paris, ne nécessite pas la preuve d'une faute et que
des montants relativement importants doivent être disponibles pour
dédommager les victimes (au moins 5 millions d'u/c AME), celles-ci
ne seront pas tentées de poursuivre le transporteur ou l'armateur,
mais plutôt l'exploitant nucléaire. Même dans le cas où les victimes
décideraient d'engager la responsabilité du transporteur ou de l'arma-
teur, ceux-ci bénéficieront en vertu de l'article 6(b) de la Convention
de Paris, d'un droit de subrogation leur permettant de demander à
l'exploitant nucléaire, dans la limite de la responsabilité de ce dernier,
le remboursement des sommes versées.

8. Il serait souhaitable que le Comité Maritime International
étudie la question de savoir si, à la lumière de l'expérience, le maintien
de la responsabilité des transporteurs et armateurs sur la base des
conventions maritimes internationales est une bonne solution ou bien
au contraire si elle n'introduit pas un élément d'incertitude qui pèse
sur le régime juridique des transports de substances nucléaires par mer.
Le Comité Maritime International pourrait ensuite, le cas échéant,
étudier les méthodes selon lesquelles il serait possible d'éliminer sans
trop de difficultés cette responsabilité des armateurs et transporteurs
pour ne conserver que la responsabilité exclusive et limitée de l'ex-
ploitant nucléaire, telle qu'elle est prévue par les Conventions de Paris
et de Vienne.

179



180

NUC - 16
lo - 69

(fra)

INTERNATIONAL SUBCOMMITTEE

SEA-CARRIAGE OF NUCLEAR SUBSTANCES

PRELIMINARY REPORT

With the object of facilitating the evolution of peaceable activities,
when nuclear energy is utilized in some form or other, Governments
have signed International Conventions of which various provisions are
related to the carriage by sea.

Certain difficulties having arisen in that particular field, it may be
opportune to recall that a symposium was organized by the European
Nuclear Energy Agency and the International Atomic Energy Agency
at Monaco from the 7th to the 11th October 1968 with a view to
examining the problems related to third party liability in the matter
of the sea carriage of nuclear substances and the problems of insurance
connected with the problems of liability.

A delegation of the CMI was invited to partake in the work of
the symposium.

In order that this delegation might be enlightened, the CMI sent
out a questionnaire to the National Associations and the fourteen
replies were published in Documentation CMI 1968, vol. V.

Essays were presented by Mr. C. Van den Bosch, Professor
Bonassies and Mr. P. Rembauville-Nicolle as a contribution from the
members of the CMI to the preparatory work preceding the symposium
(See Doc. CMI 1968, vol. V).

Many communications were received from the different groups of
experts who had been invited by the nuclear organizations, and Pro-
fessor du Pontavice was, moreover, good enough to read a synthesis
paper grouping and analysing the main problems which had to be
tackled and the different points of view expressed during the meeting.

Finally, it will be recalled that a restricted « Comité des Sages a

was set up following the initiative of the two Agencies organi7ing
the symposium.

After due deliberation, a number of conclusions were adopted at
the symposium under the chairmanship of Mr. John P.M. Trevor, on



NUC - 16
10 - 69

COMMISSION INTERNATIONALE

TRANSPORT PAR MER DE SUBSTANCES
NUCLEATRES

RAPPORT PRELIMINAIRE

Dans le but de faciliter le développement des activités pacifiques
utilisant sous une forme ou une autre l'énergie nucléaire, les gou-
vernements ont signé des Conventions internationales dont certaines dis-
positions touchent le droit des transports maritimes.

Certaines difficultés s'étant présentées dans ce domaine, il convient
de rappeler que l'Agence Européenne pour l'Energie nucléaire et
l'Agence internationale pour l'Energie nucléaire ont organisé un sym-
posium qui s'est tenu à Monaco du 7 au 11 octobre 1968, afin d'exami-
ner les problèmes relatifs à la responsabilité civile en matière de
transport par mer de substances nucléaires et les problèmes d'assuran-
ce connexes à ces problèmes de responsabilité.

Une délégation du C.M.I. fut invitée à participer à ces travaux.
En vue d'éclairer cette délégation, un questionnaire fut envoyé

par le C.M.I. aux Associations nationales et les quatorze réponses
reçues ont été publiées dans Documentation C.M.I. 1968, V.

Des études ont été présentées par MM. C. Van den Bosch, le
professeur Bonassies et M. P. Rembauville-Nicolle en tant que con-
tribution des membres du C.M.I. aux travaux préparatoires de ce
symposium (V. DOC. C.M.I. 1968, V).

De nombreuses communications ayant été faites, émanant des
différents groupes d'experts invités par les organisations nucléaires,
le professeur du Pontavice a, en outre, bien voulu faire un exposé
de synthèse groupant et nlysant les principaux problèmes abordés
et les différents points de vue énoncés au cours de cette réunion.

Enfin, rappelons qu'un Comité restreint, dit Comité des Sages,
avait été constitué à l'initiative des deux Agences, organisatrices du
symposium.

Celui-ci, sous la présidence de M. John P.M. Trevor, après déli-
bération, a adopté des conclusions portant tant sur les problèmes
d'ordre technique que sur les problèmes d'ordre juridique. Dans ce
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technical as well as juridical problems. In the latter field, the Clvii
was requested by the OECD to follow up this research work. The
mission of the CMI was defined as follows: « Determination of mari-
time conventions the application of which is subjected to nuclear con-
ventions, effect of such reservation on ulterior modifications to mari-
time conventions, difficulties arising from the application of maritime
laws to a nuclear incident. s At a meeting of the Bureau Permanent
held in Tokyo during the 28th CMI Conference this mission was
entrusted to an International Subcommittee presided over jointly by
Mr. Arthur Boal and Mr. Charles Higgins, Miss Claire Legendre
dealing with the scientific secretariat.

At the meeting of a group of government experts on third party
liability in the field of nuclear energy which was held in Paris on the
3rd and 4th July 1969, the problems arising in the field of sea-carriage
were alluded to once again and the President of the CMI International
Subcommittee agreed that he would examine with the other inter-
national organizations which were interested and more expecially with
IMCO the ways and means of reducing the present indecision due to
the coexistence of maritime laws and nuclear laws (').

***

I.

Following the elaboration of the Paris Convention of the 29th
July 1960, a provision was introduced in this Convention (Article 6b)
aiming to limit the application of present International Conventions
« in the field of transport s.

The Clvii had been sofficited for an opinion on that point, but it
seems that at that time the exact scope of the provision was not fully
appreciated by all.

That article, which is tangibly expressed in exactly the same words
in the Vienna Convention (Article ifi, para. 5), presents several
difficulties even today, the very first difficulty being to determine
which maritime conventions are aimed at in this fashion.

(1) It 8hould be recalled that nuclear incidents resulting from the reactors
of nuclear propelled ships, nuclear fuel utilized by such ships and radioactive
waste therefrom are outside the scope of the present paper.

We are aware that in this field there exists an International Convention
signed in Brussels on the 25th May 1962. This Convention has not, as yet,
obtained the number of ratifications required for its enforcement, but numerous
national laws have taken it as a pattern.

The subject of the study which, at the present time, has been entrusted
to the CMI, mainly concerns the carriage of radioactive material by ships
whose method of propulsion is based on traditional energy.
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dernier domaine le C.M.I. a été sofficité par l'O.C.D.E. de poursuivre
ses recherches. Et c'est pourquoi, lors d'une réunion du Bureau Per-
manent qui s'est tenue à Tokyo, au cours de la 28ème Conférence
du C.M.I., la mission de la Commission internationale du C.M.I. a
été précisée de la façon suivante:

s détermination des Conventions maritimes dont l'application est
« réservée par les Conventions nucléaires, effet de cette réserve
« sur les modifications ultérieures des Conventions maritimes,
« difficultés soulevées par l'application du droit maritime à un
« accident nucléaire D.

A l'occasion de la réunion d'un groupe d'experts gouvernementaux
sur la responsabilité civile dans le domaine de l'énergie nucléaire,
qui s'est tenue à Paris les 3 et4 juillet 1969, les problèmes qui se
posent dans le domaine du transport maritime ont été à nouveau
évoqués, et le président de la Commission internationale du C.M.I.
s'est engagé à examiner, en collaboration avec l'O.M.C.I., les moyens
de réduire les incertitudes existant actuellement du fait de la coexis-
tence d'un droit maritime et d'un droit nucléaire (1).

***

L

Lors de l'élaboration de la Convention de Paris du 29 juillet 1960,
une disposition fut introduite dans cette Convention (article 6 b) visant
à réserver l'application des Conventions internationales existantes
s dans le domaine des transports D.

L'avis du C.M.I. avait été demandé, sur ce point, mais il semble
que la portée exacte de cette disposition n'ait pas été pleinement
mesurée par tous à l'époque.

Aujourd'hui encore cet article, repris sensiblement dans les mêmes
termes par la Convention de Vienne (art. II § 5) soulève plusieurs
difficultés dont la première est de savoir quelles sont les Conventions
maritimes ainsi visées.

1) Il convient de rappeler que les accidents nucléaires dus aux réac-
teurs des navires à propulsion nucléaire, aux combustibles nucléaires utilisés
par ces navires et aux déchets radioactifs en provenant sont hors du champ
de la présente étude.

On sait qu'il existe, dans ce domaine, une Convention Internationale
signée à Bruxelles le 25 mai 1962. Cette Convention n'a pas encore réuni
le nombre de ratifications exigées pour son entrée en vigueur, mais de
nombreuses lois nationales s'en sont inspirées.

L'objet de l'étude actuellement confiée au C.M.I. concerne uniquement
le transport de matières radioactives par des navires dont le mode de pro-
pulsion utilise des sources d'énergie traditionnelles.
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A restrictive interpretation would result in singling out the appli-
cation of international agreements related to carriage contracts which,
therefore, insofar as maritime matters are concerned, would merely
concern the 1924 Convention on Bills of Lading regulating liability
having regard to the carriage of goods (2).

Indeed, the Convention of the 20th May 1961 on the Carriage of
Passengers is subsequent to the Paris Convention and includes Article
14 which excepts the application to nuclear law; the same situation is
to be found in the Convention of the 27th May 1967 for the Carriage
of Passenger Luggage (Art. 15).

On the other hand, when a revision of the Hague Rules, i.e.,
the 1924 Convention on Bills of Lading, was under consideration, an
article was also provided reserving, in the matter of nuclear incidents,
the application of nuclear law, whenever the latter could be applied
(See Art. 9 in the Protocol modifying the 1924 Convention signed in
Brussels the 23rd February 1968).

It can be said, therefore, that if the restrictive interpretation in
question is sound, and if, on the other hand, in the years to come, the
1968 Protocol is to become widely ratified, the state of uncertainty
resulting from the drafting of Article 6 (b) of the Paris Convention and
Article II, para 5 of the Vienna Convention would be brushed aside.

But it seems that such is not the case; if one refers to the ex-
planatory statement in the Paris Convention (No. 35), one finds
mentioned therein s international agreements referring to third party
liability for damages resulting from a means of transport, international
agreements relating to collisions brought about by means of transport
as well as international, agreements on bills of lading D.

It is likely that the authors of the Vienna Convention had pre-
cisely the same intentions, as the wording in Article II, para. 5, in
this Convention differs very little from the corresponding wording in
the Paris Convention.

According to the explanatory statement in the Paris Convention,
the 1910 Convention on Collisions would, therefore, have to be applied
concurrently with the Nuclear Conventions in every case where it is
being applied in a nuclear incident.

On the other hand, what should one think of the situation con-
cerning the two International Conventions on the Limitation of the
Liability of Shipowners in relation to nuclear law?

In that respect, one should not lose sight of the fact that both
Conventions do not deal with the question of ascertaining who is

(2) It should be noted that these views were upheld by Professor Bonassies
at Monaco.
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Une interprétation restrictive conduirait à ne réserver que l'ap-
plication des accords internationaux relatifs aux contrats de transport.
Ce qui, par conséquent, n'intéresserait, en matière maritime, que la
Convention de 1924 sur les connaissements réglant la responsabilité
à l'égard de la marchandise transportée (2).

En effet, la Convention du 20 mai 1961 sur le transport des pas-
sagers est postérieure à la Convention de Paris et comporte un article 14
qui réserve l'application du droit nucléaire; il en est de même de la
Convention du 27 mai 1967 sur le transport des bagages des passagers
(article 15).

D'autre part, lorsque la révision des Règles de la Haye, c'est-à-dire
de la Convention de 1924 sur les connaissements, a été mise à
l'étude, on a prévu également un article réservant, en matière d'ac-
cident nucléaire, l'application du droit nucléaire, toutes les fois où
celui-ci trouvait son application (V. art. 9 du Protocole modifiant
la Convention de 1924 signé à Bruxelles le 23 février 1968).

On peut donc dire que si cette interprétation restrictive était la
bonne et si, d'autre part, dans les années à venir, le Protocole de
1968 était largement ratifié, les incertitudes nées de la rédaction des
articles 6 (b) de la Convention de Paris et II § 5 de la Convention
de Vienne seraient écartées.

Mais il n'en est rien, semble-t-il, car si l'on se reporte à l'exposé
des motifs de la Convention de Paris (no 35), on constate que celui-ci
mentionne « les accords internationaux visant la responsabilité civile
pour les dommages causés par un moyen de transport, les accords
internationaux relatifs à la coffision des moyens de transport ainsi
que les accords internationaux sur les connaissements D.

fl est vraisemblable que les rédacteurs de la Convention de Vienne
ont eu exactement les mêmes intentions puisque, aussi bien, les termes
de l'article II § 5 de cette Convention ne diffèrent pour ainsi dire
pas de ceux, correspondant, de la Convention de Paris.

D'après l'exposé des motifs de la Convention de Paris, il faudrait
donc appliquer concurremment aux Conventions nucléaires, toutes les
fois qu'elle serait applicable à un accident nucléaire, la Convention
de 1910 sur Fabordage.

Que faut-il, d'autre part, penser de la situation, par rapport
au droit nucléaire, des deux Conventions internationales sur la limi-
tation de la responsabilité du propriétaire de navire, de 1924 et de
1957?

Il faut, à cet égard, ne pas perdre de vue que ces deux Conven-
tions ne traitent pas du point de savoir qui est responsable. Elles

2) Cette opinion a été, notamment, soutenue Monaco par le Professeur
Bonassies.

185



liable. They deal solely with the limitation of the shipowner's liability
in the event of it being admitted.

Therefore, every time that nuclear law is being applied and that
it places the liability on the operator of a nuclear installation from
which the nuclear substance originates or to which it is destined, there
will be no need to invoke such Conventions as there will be no liability
on the shipownér.

If, on the contrary, following the application of international
agreements in the matter of coffisions, a shipowner is found liable, he
may, in order to limit bis liability, invoke a Convention which allows
this privilege; that is to say, the Conventions of 1924 or 1957, insofar
as the one or the other would apply to the liability which is being
considered.

In conclusion, it is principally the Convention on Collisions that
might be affected, in the maritime field, by the reservations appearing
in the Paris and Vienna Conventions.

The Conventions on the Limitation of Liability could only be
affected in accessory cases where, for some reason or other independent
from the wording in Article 6 (b) in the Paris Convention and Article
II (5) in the Vienna Convention, the liability of the operator is
turned down.

On the other hand, with respect to the obligations resulting from
the contract of carriage itself, nuclear right may, theoretically speaking,
challenge the 1924 Convention on bills of lading. However, in practice,
this would rarely happen, as the list of exceptions in Article 4 generally
protects the sea carrier.

Moreover, it should be recalled that Article 6 of the 1924 Brussels
Convention on Bills of Lading warrants the conclusion of contracts of
carriage comprising certain clauses which deviate from the provisions
in the Convention when there is a question of shipments where « the
character and conditions of the goods to be transported and other cir-
cumstances, etc... » are likely to justify a special convention.

This certainly applies at the present time for the carriage of nu-
clear substances and it is possible to determine a special statute be-
tween parties in the contractual field which would be better adapted
and not subjected to the Hague Rules.

Concerning the matter of collisions, it seems regrettable that the
explanatory statement in the Paris Convention is the only one to in-
dicate the scope of Article 6 (b) in this Convention. Indeed, juridically,
an explanatory statement does not have the same value as the consti-
tutional text itself.

In this respect, it would seem wise to give preference to the solution
adopted in the Convention of the 25th May 1962 on Nuclear-propelled
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traitent seulement de la limitation de la responsabilité du propriétaire
de navire au cas où celle-ci serait reconnue.

Toutes les fois par conséquent que le droit nucléaire trouvera
son application et rendra responsable l'exploitant d'une installation
nucléaire d'où provient ou à qui est destinée une substance nucléaire,
ces Conventions n'auront pas lieu d'être invoquées parce qu'il n'y
aura pas responsabilité du propriétaire de navire.

Si, au contraire, un propriétaire de navire est reconnu responsable
par application des accords internationaux en matière d'abordage, il
pourra invoquer, pour limiter sa responsabilité, une Convention traitant
de cette faculté: c'est-à-dire celle dc 1924 ou celle de 1957, dans la
mesure où l'une d'elles serait applicable à la responsabilité considérée.

En conclusion, c'est essentiellement dans le domaine maritime, la
Convention sur l'abordage qui peut être visée par les réserves figurant
dans les Conventions de Paris et dc Vienne.

Les Conventions sur la limitation de la responsabilité ne peuvent
l'être que par surcroît dans des cas où la responsabilité de l'ex-
ploitant se trouve écartée pour une raison ou une autre indépendante
du libellé de l'article 6 (b) de la Convention de Paris et de l'article IT
(5) de la Convention de Vienne.

D'autre part, en ce qui concerne les obligations nées du contrat
de transport proprement dit, il pourra théoriquement y avoir concur-
rence entre le droit nucléaire, d'une part, et la Convention de 1924
sur les connaissements, d'autre part. Toutefois ceci paraît devoir être
rare, en pratique, du fait de la liste des cas exceptés figurant à
l'article 4, qui protégera, en général, le transporteur maritime.

En outre, il faut rappeler que l'article 6 de la Convention de
Bruxelles de 1924 sur les connaissements permet de conclure des con-
trats de transport comportant des clauses s'écartant des dispositions
de la Convention lorsqu'il s'agit de chargements où « le caractère
et la condition des biens à transporter et les circonstances, etc... D
sont de nature à justifier une convention spéciale.

Tel est certainement le cas des transports de substances nucléaires
à l'heure actuelle, et, dans le domaine contractuel, il est possible
de définir entre intéressés un statut spécial mieux adapté qui ne soit
pas soumis aux Règles de la Haye.

En ce qui concerne l'abordage, le fait que seul l'exposé des motifs
de la Convention de Paris donne des indications sur la portée de
l'article 6 (b) de cette Convention est regrettable. En effet, juridique-
ment, un exposé des motifs n'a pas la même valeur que le texte
conventionnel lui-même.

II semble qu'il faille préférer à cet égard la solution adoptée par
la Convention du 25 mai 1962 sur les navires à propulsion nucléaire
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ships which stipulates in Article XIV that « this Convention shall
supersede any International Conventions in force or open for signature,
ratification or accession at the date on which this Convention is opened
for signature, but only to the extent that such Conventions should be
in conflict with it ».

On the other hand, the wording in Article IV of this Convention
which makes provision for a case where nuclear damages and non-
nuclear damages are the result of the same occurrences, is likely to
settle certain conflicts which may also arise during the carriage of
radio-active material.

It would be desirable to find a way of introducing analogous
provisions so as to govern the carriage of radioactive material. But
it does not seem possible, at first sight, to achieve this object without
modifying either the Nuclear Conventions or the Maritime Conventions.

II

The CMI has been requested to make a study of how Article 6 (b)
in the Paris Convention and Article II (5) in the Vienna Convention
apply insofar as the modifications made to maritime conventions after
signature of the nuclear conventions are concerned.

The only example which we have to take into account at the
moment is the Protocol signed in Brussels on the 23rd February 1968
modifying the Brussels International Convention of the 25th August
1924 on Bills of Lading.

The problems occasioned by the non-ratification of the Protocol
by certain States which would have ratified the original Convention
have been examined at great length.

As we know, the discussions on that point have found their ins-
piration in a precedent existing in air law, the 1929 Warsaw Con-
vention modified by a Protocol signed in 1955 at The Hague.

Article 6 settles these questions as follows:
« As between the parties to this Protocol the Convention and the

Protocol shall be read and interpreted together as one single instrument.

A party to this Protocal shall have no duty to apply the provisions
of this Protocol to Bills of Lading issued in a State which is a party
to the Convention but which is not a party to this Protocol. D

On the other hand, as we know, due consideration has been given
to the question of nuclear damage.

In the words used in Article 4 in the Protocol which replaces
Article 9 in the Convention:
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qui précise dans son article XIV que la présente Convention l'emporte
sur les Conventions internationales qui, à la date à laquelle elle est
ouverte à la signature, sont en vigueur ou ouvertes à la signature, à
la ratification ou à l'adhésion, mais seulement dans la mesure où ces
Conventions seraient en conflit avec elles i.

D'autre part, les termes de l'article IV de cette Convention
qui prévoient le cas où des dommages nucléaires et des dommages
non nucléaires surviennent du fait des mêmes événements, sont de
nature à régler certains conflits qui peuvent aussi se présenter cfi
matière de transport de matières radioactives.

Il serait souhaitable d'examiner le moyen d'introduire des dis-
positions analogues, régissant le transport de matières radioactives. Mais
il ne paraît pas, à première vue, possible d'atteindre un tel résultat
sans modifier, soit les Conventions nucléaires, soit les Conventions
maritimes.

II.

Le C.M.I. est sollicité d'étudier l'application des articles 6 (b)
de la Convention de Paris et II (5) de la Convention de Vienne aux
modifications apportées aux Conventions maritimes après la signature
des Conventions nucléaires.

Le seul exemple que nous ayons actuellement à considérer est
celui du Protocole signé à Bruxelles le 23 février 1968 portant
modification de la Convention internationale de Bruxelles du 25 août
1924 sur les connaissements.

Les problèmes posés par la non ratification du Protocole par
certains Etats qui auraient ratifié la Convention primitive ont été
longuement examinés.

Comme on le sait, les débats sur ce point se sont inspirés du
précédent existant en droit aérien, la Convention de Varsovie de
1929 ayant été modifiée par un Protocole signé à La Haye en 1955.

C'est l'article 6 qui règle ces questions. II décide que:
« Entre les parties au présent Protocole, la Convention et le
« Protocole seront considérés et interprétés comme un seul et
a même instrument.
« Une partie au présent Protocole ne se verra pas obligée d'ap-
« pliquer les dispositions du présent Protocole aux connaissements
« délivrés dans un Etat partie au présent Protocole D.

D'autre part, on le sait, les dommages nucléaires ont été en-
visagés par le Protocole.

Aux termes de l'article 4 du Protocole qui remplace l'article 9

de la Convention:
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« This Convention shall not affect the provisions of any inter-
national Convention of national law governing liability for nuclear
damage D.

In conclusion, it would seem that the present drafting of the
articles referred to in the Nuclear Convention (6 (b) in the Paris
Convention and II (5) in the Vienna Convention) would have no
bearing on any ulterior modification to Nuclear Conventions.

On the other hand, in the field of maritime law, this or that
solution which looks like being the good one, may be adopted in the
latter conventions.

This being the case, we shall examine in our conclusion the
advisability of modifying the 1910 Convention on Coffisions so as to
avoid applying it each time a collision has brought about a nuclear
incident, a solution which, it seems, might be taken into consideration.

m
In the event of a nuclear incident, maritime law shall be applicable

whenever

nuclear conventions are not applicable;
there are reservations in nuclear conventions concerning the

application of maritime law. In that respect, it seems from what we
have said previously, that this is especially a question of liability in
the event of a collision and of limitation of liability which might be
invoked at this juncture by the shipowner.

The carrier does not appear to be exposed to the same hazards
in the field of liability out of contract for the reasons we have just
enumerated.

national nuclear laws, when eventually applicable, will have
made reservations in respect of the application of maritime law.

***

A. Nuclear law being a law of exception enacting rules which, in
the matter of liability, are not admitted in numerous countries, it
would have been requisite that its scope of application be unquestion-
ably defined. This is not the case in the maritime field.

According to Article 2 in the Paris Convention, this Convention
is not applicable when nuclear incidents occur in the territories of
non-contracting States, or when damages occur in such territories.

Inland waters and territorial waters are, in that respect, part of
the territory (see list of exceptions, para. 8).
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« la présente Convention ne porte pas atteinte aux dispositions
« des Conventions internationales ou des lois nationales régissant
u la responsabilité pour dommages nucléaires D.

Il semble que, en conclusion, la rédaction actuelle des articles
considérés des Conventions nucléaires (6 b) de la Convention de
Paris et II (5) de la Convention de Vienne) ne puisse pas viser les
modifications ultérieures des Conventions nucléaires.

Celles-ci, en revanche, peuvent, dans le domaine du droit inter-
national maritime, adopter telle ou telle solution qui leur paraît
bonne.

C'est ainsi que dans notre conclusion nous examinerons l'oppor-
tunité de modifier la Convention de 1910 sur l'abordage afin d'en
écarter l'application toutes les fois qu'un abordage aurait provoqué
un accident nucléaire, solution qui pourrait, semble-t-il, être envisagée.

III.
Le droit maritime pourra s'appliquer à un accident nucléaire

toutes les fois que:
les conventions nucléaires ne seront pas applicables;
les conventions nucléaires auront réservé l'application du droit

maritime. Il semble à cet égard, d'après ce que nous avons dit
précédemment, qu'il s'agisse ici surtout de la responsabilité au cas
d'abordage et de la limitation de responsabilité qui pourrait être
invoquée par le propriétaire de navire à cette occasion.

Le domaine de la responsabilité contractuelle ne paraît pas
devoir présenter les mêmes dangers pour le transporteur pour les
raisons qui ont été indiquées ci-dessus.

les lois nationales nucléaires, éventuellement applicables, au-
ront réservé l'application du droit maritime.

***

A. Le droit nucléaire étant un droit d'exception, édictant en matière
de responsabilité des règles qui ne sont pas admises dans le droit
de nombreux pays, il aurait été nécessaire que sa portée d'application
soit définie sans équivoque. Tel n'est pas le cas dans le domaine
maritime.

Aux termes de l'article 2 de la Convention de Paris, cette Con-
vention ne s'applique pas aux accidents nucléaires survenus sur le
territoire d'Etats non contractants, ni aux dommages survenus sur de
tels territoires.

Les eaux intérieures et les eaux territoriales font, à cet égard, partie
du territoire (y. exposé des motifs, § 8).
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According to Article 2, contracting States are, in this respect.
authorized to extend to their national legislation the application of
the Convention in the event of the liability of an operator living in
the territory of such State. Consequently, one should also be familiar
with the provisions of the nuclear laws of the State on the territory
of which the operator is to be found, to ascertain whether or not the
provisions of the Paris Convention are applicable.

As a matter of fact, one might ask if foreign jurisdiction, in the
event of it being apprehended by persons having suffered damages,
would invariably abide by such a provision if it were inserted in
national legislation.

The question of whether the Paris Convention is applicable on
the high seas as well as in the event of any incident occurring or
damages being suffered on the high seas is to be contested.

Certain losses and incidents are excluded from the Convention's
field of application. From this one may infer, a contrario, that that
which is not excluded must be included in the scope of application.
That is the interpretation given by the Directorate Committee of the
European Nuclear Energy Agency (Recommendation by the Direc-
torate Committee - sessions of the 19th October 1967 and 12th
April 1968).

But it comes up against the impossibility of imposing on third
party States an International Convention with a limited scope and, in
several cases, finds itself in contradiction with the principles of inter-
national law.

These principles, moreover, are also open to question.
Thus, the idea of extraterritoriality of a seagoing vessel, alluded

to by certain promoters at the Monaco Symposium, is not generally
acknowledged.

After all, this argument is not sufficient to determine the place
where the incident occurred in the event of a collision on the high
seas when the ships concerned fly the flags of different States.

There is no reference to a scope of application in the Vienna
Convention.

Certain precisions on the field of application are to be found in
Article 2 in the additional Convention of Brussels of the 31st January
1963 which also refers to damages suffered on the 'high seas.

In certain cases, there may be some doubt, therefore, as to
whether or not such a provision in the various Nuclear Conventions
may be alluded to. This chaotic situation creates, in itself, a state of
uncertainty as to whether maritime law may be applied.

B. Should the Nuclear Conventions be applicable, it is advisable
to ascertain to what extent maritime law may be applied and which
maritime law applies.
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L'article 2 autorise les Etats contractants à étendre, dans leur
législation nationale, l'application de la Convention à cet égard à la
responsabilité d'un exploitant situé sur le territoire d'un tel Etat.
Il faut donc aussi connaître les dispositions du droit nucléaire de
l'Etat sur le territoire duquel se trouve l'exploitant pour savoir si
les dispositions de la Convention de Paris sont applicables ou non.

On peut, d'ailleurs, se demander si une telle disposition insérée
dans une législation nationale serait toujours respectée par des juri-
dictions étrangères saisies par des victimes de dommage.

Le point de savoir si la Convention de Paris s'applique en haute
mer, et à tous les accidents survenus ou dommages subis en haute
mer, est contesté.

La Convention exclut de son domaine d'application certains
dommages et certains accidents. On peut en déduire, à contrario, que
ce qui n'est pas exclu doit être compris dans son champ d'appli-
cation. C'est l'interprétation qui a été donnée par le Comité de direction
de l'Agence européenne pour l'Energie nucléaire (Recommandation du
Comité de direction - sessions du 19 octobre 1967 et du 25 avril 1968).

Mais elle se heurte à l'impossibilité d'imposer une Convention in-
ternationale de portée restreinte à des Etats tiers, et se trouve en
contradiction, dans plusieurs cas, avec les principes du droit inter-
national.

Ceux-ci, en outre, sont également discutés.
C'est ainsi que la notion d'exterritorialité du navire de mer qui

a été invoquée par certains auteurs au Symposium de Monaco, n'est
pas généralement reconnue.

Au demeurant, cette thèse ne suffit pas à déterminer le lieu de
l'accident en cas d'abordage en haute mer lorsque les navires en
cause battent pavillon d'Etats différents.

La Convention de Vienne ne donne aucune indication sur sa
portée d'application.

La Convention complémentaire de Bruxelles du 31 janvier 1963

donne, dans son article 2, des précisions sur son domaine d'appli-
cation, et vise les dommages subis en haute mer.

Dans un certain nombre de cas, il peut donc y avoir doute
sur le point de savoir si telle ou telle disposition des différentes
Conventions nucléaires peuvent être, ou non, invoquées. Cet état
de chose créé, en soit, une incertitude sur le point de savoir si le
droit maritime peut alors s'appliquer.

B. Si les Conventions nucléaires sont applicables, il convient de re-
chercher dans quelle mesure le droit maritime peut s'appliquer et quel
droit maritime.
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In the first place, we must refer to what has been said in Article
6 (b) in the Paris Convention and Article II (5) in the Vienna Con-
vention and know which Maritime Conventions are involved.

Then, it must be remembered that all Maritime Conventions con-
tain provisions relating to their scope of application.

One should not lose sight of the fact that if the aim of those
Conventions is the standardization of maritime law, such an objective
is far from having been completely attained. Indeed, the number of
maritime States is much larger than in the past and they are a long
way from having all ratified the Conventions.

In order to determine whether, in the case of a nuclear incident,
any one of the maritime Conventions is likely to be applied, it is
necessary, in the first place, to refer on the one hand to the list of
States having ratified it or acceded to it and, on the other hand, to
the provisions in the Conventions relating to the scope of application.

In the event of the International maritime Convention not being
applicabie, one would have to find out which national law is applicable.
Those national laws, prescribing systems which, sometimes, are very
different, retain, in spite of the efforts which have been made for a
standardization, a fairly extensive field which must be taken into
account.

Conflicts may therefore exist, not only between a Nuclear Con-
vention and a Maritime Convention but also between a national mari-
time law and a Nuclear Convention.

Consequently, we have to conclude that an amendment of Mari-
time Conventions and Nuclear Conventions in reference thereto (Article
6 (b) in the Paris Convention and Article II (5) in the Vienna
Convention) would not suffice in eliminating all difficulties.

It seems necessary to reexamine which criterions have been adopt-
ed in the Maritime Conventions in question in order to settle their
scope of application.

a) Liability out of contract of the maritime carrier
According to Art. 10 in the Convention of the 25th August 1924

on Bills of Lading, « the provisions of this Convention shall apply
to every Bill of Lading issued in one of the contracting States D.

The Convention, therefore, does not apply when a Bill of Lading
is issued in a non-contracting State.

On the other hand, this text, which is too terse, has given rise
to various interpretations (in France, for instance).

The Protocol amending the 1924 Convention signed in Brussels
on the 23rd February 1968 amends Art. 10 with the object of clarifying
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Tout d'abord, il faut se référer à ce que nous avons dit des
articles 6 (b) de la Convention de Paris et II (5) de la Convention
de Vienne, et savoir quelles Conventions maritimes sont visées.

Ensuite, il convient de rappeler que les Conventions maritimes
comportent toutes les dispositions relatives à leur portée d'application.

II ne faut pas perdre de vue que si ces Conventions ont bien
pour but l'uniformisation du droit maritime, cet objectif est loin
d'avoir pu être complètement atteint. En effet, le nombre des Etats
maritimes est plus important qu'autrefois et il s'en faut que tous aient
ratifié ces Conventions.

Pour savoir si, dans le cas d'un accident nucléaire, telle de ces
Conventions maritimes serait susceptible de trouver son application,
il faut se reporter tout d'abord, d'une part à la liste des Etats qui
l'ont ratifiée ou qui y ont adhéré, d'autre part aux dispositions de
la Convention relative à sa portée d'application.

Dans le cas où la Convention internationale maritime ne serait
pas applicable, il faudrait rechercher quelle est la loi nationale ap-
plicable. Ces lois nationales, prescrivant des systèmes parfois très
différents, conservent malgré tous les efforts faits pour l'uniformisa-
tion, un domaine assez large dont il faut tenir compte.

Il pourra donc y avoir conflit non seulement entre une Convention
nucléaire et une Convention maritime, mais, également entre une loi
maritime nationale et une Convention nucléaire.

Par conséquent, il faut en conclure que la modification des
Conventions maritimes ou des Conventions nucléaires s'y référant
(art. 6 (b) de la Convention de Paris et II (5) de la Convention
de Vienne) ne saurait suffire à éliminer toutes les difficultés.

n paraît utile de revoir quels sont les différents critères adoptés
dans les Conventions maritimes citées pour fixer leur portée d'appli-
cation.

a) Responsabilité contractuelle du transporteur maritime
Aux termes de l'article 10 de la Convention du 25 août 1924

sur les connaissements, « les dispositions de la présente Convention
s'appliqueront à tout connaissement créé dans un des Etats con-
tractants .

Donc, tout connaissement créé dans un Etat non contractant échap.
pe à l'application de la Convention.

D'autre part, ce texte trop laconique a donné lieu à des inter-
prétations variables (En France par exemple).

Le Protocole modifiant la Convention de 1924 signé à Bruxelles
le 23 février 1968 modifie l'article 10 dans le but de le rendre
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the text. If, as it is to be hoped, this Protocol takes effect within a
period of time not too far distant, Art. 10, which follows, will have
to be taken into consideration:

« The privisions of this Convention shall apply to every Bill of
Lading relating to the carriage of goods between ports in two different
States if:

the Bill of Lading is issued in a contracting State, or
the carriage is from a port in a contracting State, or
the contract contained in or evidenced by the Bill of Lading
provides that the rules of this Convention or legislation of any
State giving effect to them are to govern the contract whatever
may be the nationality of the ship, the carrier, the shipper, the
consignee, or any other interested person.
Each contracting State shall apply the provisions of this Conven-

tion to the Bills of Lading mentioned above.
This Article shall not prevent a contracting State from applying

the rules of this Convention to Bills of Lading not included in the
preceding paragraphs. »

b) Liability when a collision occurs
It is Article 12 in the Convention of the 23rd September 1910

on Collisions which specifies in which cases the Convention applies.
The wording of the Article is as follows:

« The provisions of this Convention shall be applied as regards
all persons interested when all the vessels concerned in any action
belong to States of the High Contracting Parties, and in any other
cases for which the national laws provide.

Provided always that
As regards persons interested who belong to a non-contracting

State, the application of the above provisions may be made by each
of the contracting States conditional upon reciprocity.

Where all the persons interested belong to the same State as
the court trying the case, the provisions of the national law and not
of the Convention are applicable. »

We find here that particular attention is paid to the nationality of
the ship but nòt to the waters where the collision occurred.

It should be added that, according to the wording of Article I.
« where a collision occurs between sea-going vessels ör between sea-
going vessels and vessels of inland navigation, the compensation due
for damages caused to the vessels, or to any things or persons on
board thereof, shall be settled in accordance with the following
provisions, in whatever waters the collision takes place ».
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plus explicite. Si, comme on doit l'espérer, ce Protocole entre en
vigueur dans un délai qui ne soit pas trop éloigné, il y aura lieu de
tenir compte du nouvel article 10 qui est ainsi libellé:

« Les dispositions de la présente Convention s'appliqueront à tout
connaissement relatif à un transport de marchandises entre ports
relevant de deux Etats différents, quand:

le connaissement est émis dans un Etat contractant ou
le transport a lieu au départ d'un port d'un Etat contractant

ou
« e) le connaissement prévoit que les dispositions de la présente

Convention 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.

« Chaque Etat contractant appliquera les dispositions de la pré-
sente Convention aux connaissements mentionnés ci-dessus.

cc Le présent article ne porte pas atteinte au droit d'un Etat con-
tractant d'appliquer les dispositions de la présente Convention aux
connaissements non visés par les alinéas précédents D.

b) Responsabilité en cas d'abordage
C'est l'article 12 de la Convention du 23 septembre 1910 sur

l'abordage qui précise dans quels cas s'appliquera la Convention.
Le texte de cet article est le Suivant:

« Les dispositions de la présente Convention seront appliquées
à l'égard de tous les intéressés, lorsque tous les navires en cause
seront ressortissants aux Etats des Hautes Parties contractantes et
dans les autres cas prévus par les lois nationales.

Il est entendu toutefois:
qu'à l'égard des intéressés ressortissants d'un Etat non con-

tractant, l'application des dites dispositions pourra être subordonnée
par chacun des Etats contractants à la condition de réciprocité;

que, lorsque tous les intéressés sont ressortissants du même
Etat que le tribunal saisi, c'est la loi nationale et nOn la Convention
qui est applicable ».

C'est donc ici à la nationalité des navires que l'on s'attache
et non aux eaux dans lesquelles l'abordage s'est produit.

Il faut ajouter que, aux termes de l'article 1er, cc En cas d'abor-
dage survenu entre navires de mer ou entre navires de mer et bateaux
de navigation intérieure, les indemnités dues à raison des dommages
causés aux navires, aux choses ou personnes se trouvant à bord
sont réglées conformément aux dispositions suivantes, sans qu'il y ait
à tenir compte des eaux où l'abordage s'est produit D.
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Accordingly, each time a collision occurs between two sea-going
vessels, or between a ship and a vessel of inland navigation and
that one of the two vessels flies the flag of a non-contracting State,
the international Convention on Collisions will not apply.

On the other hand, it should be noted that it is solely the national-
ity of the ship (sea-going vessel or inland navigation vessel) which is
taken into consideration, but not the nationality of other interests
(shipper, passengers, insurers, etc...).

e) Limitation of the liability of owners of seagoing vessels.
The International Convention on the Liability of Owners of Sea-

going Vessels signed in Brussels on the 25th August 1924 has been
repealed and replaced by the International Convention on the same
subject signed in Brussels on the 10th October 1957 regarding States
having ratified the last named Convention (and who had ratified the
previous Convention).

But if one refers to the statement of ratifications issued by
the Belgian Ministry of Foreign Affairs in January 1968, the 1924
Convention apparently is still in force between the following States:
Belgium, Hungary, Portugal, Brazil, Monaco, Poland, Turkey, Domini-
can Republic.

Therefore, one should still take into consideration the 1924
Convention, the scope of application of which is determined in Article
12 as follows

« The provisions of this Convention shall be applied in each
contracting State in cases in which the ship for which the limit of
liability is invoked is a national of another contracting State, as
well as in any other cases provided for by the national laws.

ic Nevertheless, the principle formulated in the preceding para-
graph does not affect the right of the contracting States not to apply
the provisions of this Convention in favour of the nationals of a
non-contracting State D.

Here, as in the Conventioù on Collisions, due consideration is
given to the nationality of the ship and not to the waters where
the occurrence causing liability took shape.

In the 1957 Convention on the limitation of liability, the field
of application of the Convention has been enlarged and the ist
paragraph in Article 7 allows it to be applied to ships flying the
flag of non-contracting State. But, in many cases, the national legisla-
tion of a contracting State may. according to the wording in para-
graph 2 in the same Article, dispose of it differently.

The text of Article 7 runs as follows:
« This Convention shall be applied whenever the owner of a ship,

or any other person having by virtue of the provisions of Article
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Toutes les fois, par conséquent, qu'aura lieu un abordage entre
deux navires de mer, ou entre un navire et un bateau de navigation
intérieure et que l'un des deux bâtiments portera le pavillon d'un
Etat non contractant, la Convention internationale sur l'abordage
ne s'appliquera pas.

Il faut noter d'autre part que seule la nationalité des bâtiments
(de mer ou de navigation intérieure) est prise en considération, mais
pas celle des autres intéressés (chargeur, passagers, assureurs etc...).

c) Limitation de responsabilité des propriétaires de navires de mer
La Convention internationale sur la responsabilité des proprié-

taires de navires de mer signée à Bruxelles le 25 août 1924 se trouvera
abrogée et remplacée par la Convention internationale sur le même
sujet signée à Bruxelles le 10 octobre 1957 à l'égard des Etats
qui ratifieront cette dernière Convention (et qui avaient ratifié la
précédente).

Mais, si l'on se réfère à l'état des ratifications publié par le
Ministère des affaires étrangères de Belgique au mois de janvier 1968,
la Convention de 1924 serait encore en vigueur dans les Etats sui-
vants: Belgique, Hongrie, Portugal, Brésil, Monaco, Pologne, Turquie,
République Dominicaine.

Aussi faut-il encore tenir compte de la Convention de 1924 dont
le domaine d'application est fixé, par son article 12, de la façon
suivante:

« Les dispositions de la présente Convention seront appliquées
dans chaque Etat contractant lorsque le navire pour lequel la limite
de responsabilité est invoquée, est ressortissant d'un Etat contractant,
ainsi que dans les autres cas prévus par les lois nationales.

Toutefois, le principe formulé dans l'alinéa précédent ne porte
pas atteinte au droit des Etats contractants de ne pas appliquer
les dispositions de la présente Convention en faveur des ressortissants
d'un Etat non contractant D.

Ici, comme dans la Convention sur l'abordage, on tient compte
de la nationalité du navire et non des eaux dans lesquelles s'est
produit le fait générateur de la responsabilité.

Dans la Convention de 1957 sur la limitation de la respon-
sabilité on a souhaité élargir le domaine d'application de la Convention
et le § 1er de l'article 7 permet de l'appliquer à des navires portant
le pavillon cl'Etats non contractants. Mais, dans ce cas, la légis-
lation nationale d'un Etat contractant pourra en disposer différem-
ment aux termes du § 2 du même article.

Le texte de cet article 7 est le suivant:
« La présente Convention s'appliquera chaque fois que le pro-

priétaire d'un navire ou toute autre personne ayant le même droit
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6 hereof the same rights as an owner of a ship, limits or seeks to
limit his liability before the Court of a contracting State or seeks
to produce the release of a ship arrested within the jurisdiction of
any such State.

«Nevertheless, each contracting State shall have the right to
exclude, wholly or partially, from the benefits of this Convention any
non-contracting State, or any person who, at the time when he seeks
to limit his liability or to secure the release of a ship in accordance
with the provisions of Article 5 hereof, is not ordinarily resident in
a contracting State, or does not have his principal place of business
in a contracting State, or any ship in respect of which limitation
of liabifity or release from arrest is sought which does not at the
time specified above fly the flag of a contracting State ».

In addition to what has just been said regarding the defined
scope of application in International Maritime Conventions, it should
be emphasized that this Convention has dealt with only a part of
maritime law. -

Important sectors remain in the field of national laws. We could
quote, for instance, incidents other than collision incidents such as:
stranding, bumping up against port installations, etc.

Whenever such incidents occur in the inland waters or in the
territorial waters of a State, the laws of that State will apply.

Whenever such incidents occur on the high seas (and this is pos-
sible as, for example, in the case of the « Torrey Canyon D) the
Courts concerned will determine the laws to be applied according to
their own system of conflicts of laws.

Finally, one should not lose sight of the fact that, in the contract-
ual field, the 1924 Convention applies only to the carriage by charter
party, leaving an important part of the sea carriage outside of the
scope of application.

C. The preliminaiy investigation conducted by the CMI with the
National Associations of Maritime Law revealed that most countries
have enacted national laws in the matter of third party liability
resulting from nuclear incidents.

Now, if it is correct that all these legislations are largely inspired
by the Paris and Vienna Conventions, at the same time it is true
that the divergencies are important and that certain of the original
provisions could be improved.

In certain national laws, for instance, the scope of application
has been defined; as an illustration, we have the German law on
atomic energy of the 23rd December 1959 applying to third party
liability for damages resulting from nuclear substances during their
carriage by sea on ships of German nationality.
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en vertu de l'article 6 limite ou cherche à limiter sa responsabilité
devant les tribunaux de l'un des Etats contractants ou tente de faire
libérer un navire ou tout autre bien saisi ou une caution ou toute
autre garantie, dans le territoire de l'un de ces Etats.

Néanmoins, tout Etat contractant aura le droit d'exclure totale-
ment ou partiellement du bénéfice de cette Convention tout Etat
non contractant ou toute personne qui n'a pas, au moment où elle
prend des mesures pour limiter sa responsabilité ou pour obtenir,
conformément à l'article 5, la libération d'un navire, ou de tout
autre bien saisi ou d'une caution ou de toute autre garantie, sa
résidence habituelle ou son siège principal d'exploitation dans l'un
des Etats contractants ou dont le navire à raison duquel elle veut
limiter sa responsabilité ou dont elle veut obtenir la libération, ne
bat pas, à la date ci-dessus prévue, le pavifion de l'un des Etats
contractants ».

Outre ce qui vient d'être dit de la portée d'application définie
des Conventions internationales maritimes, il faut souligner que tout
le droit maritime n'a pas été traité par ces Conventions.

Des secteurs importants restent du domaine des lois nationales.
Citons, notamment, les accidents autres que les abordages tels

que: échouement, heurt d'une installation portuaire, etc...
Lorsque de tels accidents se produisent dans les eaux intérieures

ou les eaux territoriales d'un Etat, la loi de cet Etat s'appliquera.
Lorsqu'ils se produiront en haute mer (ce qui est possible: y. par

ex. l'affaire du « Torrey Canyon »), les tribunaux saisis définiront la
loi applicable, selon leur propre système de conflit de loi.

Enfin, dans le domaine contractuel, il ne faut pas oublier que
la Convention de 1924 ne s'applique pas aux transports par charte-
partie. Ce qui laisse une part importante des transports par mer
en dehors de son champ d'application.

C. L'enquête préliminaire menée par le C.M.I. auprès des As-
sociations nationales de droit maritime a mis en lumière le fait que
la plupart des pays ont édicté des lois nationales en matière de
responsabilité civile née à l'occasion d'accidents nucléaires.

Or, s'il est exact que toutes ces législations s'inspirent dans une
large mesure des Conventions de Paris et de Vienne, il n'en est
pas moins vrai que les divergences sont importantes et que certaines
dispositions originales peuvent être relevées.

Certaines lois nationales notamment ont fixé leur domaine d'ap-
plication; citons par exemple la loi allemande sur l'énergie atomique
du 23 décembre 1959 qui s'applique aux responsabilités civiles pour
dommages causés par des substances nucléaires au cours d'un transport
par mer à bord de navires de nationalité allemande.
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English law embodies provisions both accurate and detailed. So
does Japanese law.

Hence, in certain cases, the national law which is applicable may
prove a substitute to maritime law.

w
Then what are the consequences that may possibly result from

the application of maritime law to a nuclear incident? ()

Certain consequences are of common occurrence when only mari-
time law applies and when maritime and nuclear conventions apply.

The most serious consequence arises from the fact that limitation
of liability, generally attributed to the shipowner (by the conventions
of 1924 or 1957. or again, by national maritime laws) does not protect
him in all cases.

When a personal fault of the shipowner can be proved, the
right to limit his liability vanishes. Now, in some countries, juris-
diction has a tendency, in order to hold limitation in check, to con-
cede in certain occurrences, the personal fault of the owner. There
are well known instances of this in British jurisprudence, but the
tendency is general.

So that although the system of nuclear conventions is founded
on a limitation of liability in order to render the insurance of
such liability and the very existence of industrial activities connected
with nuclear exploitation possible, maritime law introduces the menace
of unlimited liability which, whilst the risk is difficult to rate, appears
to be insufferable.

On the other hand, when both maritime law and nuclear law
are being applied, it should be emphasized that it is merely a matter
of coexistence, and not pre-eminence of the one over the other.

(3) Nuclear conventions do not apply when damages occur from a means
of transport resulting from the type of cargo carried.

However, they do concede to national laws the option of including such
damages with those for which the operator assumes liability. In that case,
nuclear Conventions compel the operator to provide a minimum sum of money
available for demands arising from other damages: this minimum sum is
5 million units of EM acount (see Art. 3 (a) in the Paris Convention and
Art. IV, para. 5 (b) in the Vienna Convention.

The provisions relating to such damages being prone to fluctuations in
accordance with national laws and, on the other hand, as maritime Conven-
tions have not broached the problem of damages to the ship resulting from
noxious cargo, there is no mention of it in this paper.
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La loi anglaise comporte des dispositions précises et détaillées.
La loi japonaise également.

De ce fait, le droit maritime peut, dans certains cas, être écarté
par le droit nucléaire national applicable.

Iv
Quelles sont donc les conséquences possibles de l'application du

droit maritime à un accident nucléaire? (3).
Certaines sont communes au cas où seul le droit maritime est

applicable et au cas où Conventions maritimes et Conventions nu-
cléaires trouvent leur application.

La plus grave résulte de fait que la limitation de responsabilité
reconnue généralement au propriétaire de navire (que ce soit par les
Conventions de 1924 ou de 1957 ou, encore, par des lois nationales
maritimes), ne le protège pas dans tous les cas.

Lorsqu'une faute personnelle du propriétaire de navire peut être
prouvée, le droit de limiter sa responsabilité disparait. Or, les juri-
dictions de certains pays ont tendance, pour faire échec à la li-
mitation, à reconnaître dans certains faits une faute personnelle du
propriétaire. La jurisprudence britannique en a donné des exemples
bien connus, mais la tendance est générale.

Ainsi, alors que le système des Conventions nucléaires est basé
sur la limitation de la responsabilité afin de rendre possible l'as-
surance de cette responsabilité et la vie même de toutes les activités
industrielles touchant à l'exploitation nucléaire, le droit maritime
introduit la menace d'une responsabilité illimitée qui, bien que le
risque soit difficile à apprécier, ne paraît pas supportable.

D'autre part, lorsqu'il y a application du droit maritime et du
droit nucléaire, il faut souligner qu'il ne s'agit pas d'une prééminence
de l'un sur l'autre, mais d'une coexistence.

3) Les Conventions nucléaires ne s'étendent pas aux dommages subis
par le moyen de transport du fait de la nature de la cargaison transportée.

Elles reconnaissent toutefois aux lois nationales la faculté d'inclure ces
dommages parmi ceux dont l'exploitant assume la responsabilité. Dans ce
cas les Conventions nucléaires obligent cet exploitant à maintenir une somme
minimum disponible pour les demandes présentées du chef d'autres domma-
ges: cette somme minimum est de 5 millions d'unités de compte AME
(V. article 3 (a) de la Convention de Paris et article IV - § 5 (b) de la
Convention de Vienne.

Les dispositions relatives à ces dommages variant selon les lois nationales et
d'autre part les Conventions maritimes n'ayant pas abordé le problème des dom-
mages occasionnés au navire par une cargaison nocive, il n'en sera pas question
dans cette étude.
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As a result, the victims will have the choice of an action against
the owner of the carrying ship or the nuclear operator.

There will be subsidiary recourses between them (see, for instance,
Article 6 (e) in the Paris Convention). Recourse by the operator
is very restricted. (See Art. 6 (f) in the Paris Convention). As far
as concerns the recourse of the shipowner, after indemnifying the
victims for the damage they had suffered and thus being subrogated
in their rights, he would stand in line with other creditors whose
claims would be important. On the other hand, if the shipowner
was convicted without being able to invoke limitation, it is very
doubtful whether, in the event of a calamitous incident, he would
obtain a refund equal to what he would have been ordered to pay
to the victims

On the other hand, in the matter of collisions, the International
Convention of the 10th May 1952 has established certain rules in the
matter of civil jurisdiction, such rules being, possibly, in contra-
diction with those in nuclear Conventions, as the maritime Convention
offers the choice of several Courts, whereas, on the contrary, the
conditions in the nuclear Convention limit the number of competent
Courts.

V. CONCLUSIONS

Most of the difficulties emanating from the carriage of nuclear
substances by sea find their origin in, stricfly speaking, nuclear law.

We must mention, in the first place, the indecisions in the field
of application, on the high seas, of the nuclear Conventions, the dispar-
ities between the provision in the various nuclear Conventions and the
fact that all the countries likely to be interested have not ratified
all the Conventions.

Finally, other problems arise owing to many important questions
being left to the national laws which, at the present moment, are
not in harmony with one another.

All these aspects of nuclear problems are outside of the scope
of the Comité Maritime International.

It seems to us, on the other hand, that it behoves the CMI
to search for the best means of:

establishing with certainty the maritime Conventions which
must coexist with nuclear Conventions or with national nuclear laws;

avoiding applying the 1910 Convention on Collisions in the
event of a nuclear incident if, as it seems, such a solution is desirable;
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Par conséquent, les victimes auront le choix entre l'action contre
le propriétaire du navire transporteur et l'exploitant nucléaire.

Des recours subsidiaires existeront entre ceux-ci (y. article 6 (e)
de la Convention de Paris, notamment). Le recours de l'exploitant
est très restreint (y. article 6 (f) de la Convention de Paris). Quant
au recours du propriétaire de navire qui aurait indemnisé les victimes
de dommage et serait, de ce fait, subrogé dans leurs droits, il pourrait
entrer en concours avec d'autres créanciers dont les droits seraient
importants. D'autre part, si le propriétaire de navire avait été condam-
né sans pouvoir invoquer la limitation, il est fort douteux que,
en cas d'accident catastrophique, il puisse obtenir un remboursement
correspondant à ce qu'il aurait été condamné à payer aux victimes.

D'autre part, en matière d'abordage, une Convention internationale
du 10 mai 1952 a fixé des règles en matière de compétence civile,
règles qui peuvent être en contradiction avec celles des Conventions
nucléaires, puisque la Convention maritime donne le choix entre plu-
sieurs tribunaux tandis que, au contraire, les conditions nucléaires
limitent le nombre des tribunaux compétents.

V. CONCLUSIONS

Une part importante des difficultés nées du transport des sub-
stances nucléaires par mer provient du droit nucléaire proprement
dit.

Il convient de citer, tout d'abord, les incertitudes dans le domaine
d'application, en mer, des Conventions nucléaires, les disparités entre
les dispositions des différentes Conventions nucléaires, et le fait que
tous les pays susceptibles d'être intéressés n'ont pas ratifié toutes les
Conventions.

Enfin, d'autres problèmes naissent du fait que de nombreuses
et importantes questions sont laissées aux lois nationales, qui ne
sont pas, pour l'instant, harmonisées.

Tous ces aspects des problèmes nucléaires sont hors du champ
d'action du Comité Maritime International.

Il nous semble, en revanche, qu'il appartient au C.M.I. de re-
chercher notamment les moyens

de fixer avec certitude les Conventions maritimes qui doivent
coexister avec les Conventions ou avec les lois nationales nucléaires;

d'écarter l'application de la Convention de 1910 sur l'abordage
au cas d'accident nucléaire, si, comme il le semble, une telle solution
paraît souhaitable;
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dealing with third party liability in cases other than collision
of ships in a maritime Convention making provision for the sole ap-
plication of nuclear law in the event of a nuclear incident;

insuring the channelling set up by the nuclear Conventions by
avoiding the 1952 Conventions (Penal Jurisdiction and Arrest) in the
event of nuclear incidents.

Claire Legendre.

Translations by Mr. William Mc Alpin, reviewed by Madame A.
Van Varenbergh.



de traiter de la responsabilité à l'égard des tiers pour des
cas autre que l'abordage dans une Convention maritime prévoyant
l'application exclusive du droit nucléaire au cas d'accident nucléaire;

d'assurer la canalisation » organisée par les Conventions
nucléaires en écartant les Conventions de 1952 (compétence civile
en matière d'abordage et saisie conservatoire) dans le cas d'accident
nucléaire.

Claire Legendre.

Les traductions ont été préparées par Monsieur William Mc Alpin
et revues pas Madame A. Van Varenbergh.
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