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The 1978
CMI Assembly

The Assembly meeting took place in
Hamburg (7-8 March) for the convenience
of those who also participated in the
diplomatic conference on the UNCITRAL
draft convention for carriage of goods

by sea.The fcllowing matters were
considered :

ARBITRATION

The final draft Rules for ICC/CMI Arbit-
ration - which with the exception of
some minor improvements were identical
Lo the draft rules sent out to the
National Associations in 1977 - were
adopted by the Assembly for immediate
implementation by the Executive Council.
The Rules differ from the ICC Rules for
ordinary arbitration in many respects.
The CMI has succeeded in improving
these Rules for special maritime arbit-
ration so as to provide for greater
flexibility and less formality. The
system of drafting "terms of reference"
and of determining administrative costs
and arbitrators' fees according to
scales as well as the scrutinizing of
the award has not been adopted. As CMI
representatives to the ICC/CMI Joint
Standing Committee were elected :

Mr.W.Hasche (Federal Republic of
Germany)

Mr.K.Pineus (Sweden)

Mr.J.Potier (France)

Mr.K.Spiliopoulos (Greece)

Mr.S.Suchorzewski (Poland)

The Assembly further decided that, in
case of resignation by any of the
persons elected, the Executive Council
is authorized to appeoint any ©f tle
following persons

Mr.0lave Correa (Portugal)

Mr.H. Kacic (Yugoslavia)

Mr.R. Sarasin (Switzerland)

Mr.L. Tricot (Belgium).

It has been agreed bestween the CMI and
th= ICC that parties who have referred
disputes in maritime affairs to ICC
Arbitration under the ordinary Rules
may, if they both agree, regquire the
dispute to proceed under the ICC/CMI
Rules for maritime arbitration, once
those Rules have been finally adopted

by the IC¢, which is expected to be when
they come before the ICC Council in June
1978. This is important since it will
take some time before a reference to
those Rules will be incorporated in
maritime contracts by the following
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L'Assemblée du C.M.I.
de 1978

La réunion de l'Assemblée s'est tenue a
Hambourg (7 et 8 mars) pour la facilité
de ceux qui participaient aussi a la
Conférence diplomatique sur le projet de
Convention CNUDCI pour le transport de
marchandises par mer.

ARBITRAGE

Le projet final des ré&gles d'arbitrage
CCI/CMI qui, 3 part quelques améliora-
tions mineures, est identigue au projet
distribué aux associations nationales

en 1977 - a été adopté par 1l'Assemblée
pour gue ces régles soient immédiatement
rendues effectives par le Conseil Exé-
cutif. Les régles différent 3 maints
ggards des régles de la CCI pour l'ar-
bitrage ordinaire. Le CMI a réussi i
améliorer ces derniéres de maniére 3
amener une plus grande souplesse et
moins de formalisme. e syst@me qui con-
siste & rédiger des "instructions", i
fixer les frais d'administration et les
honoraires des arbitres suivant une ta-
rification et i vérifier la sentence,
n'a pas été accepté. Les personnalités
suivantes ont été &lues comme repré&sen-
tants du CMI dans le Comité permanent
cEeT/CMT

M. W.Hasche (Républigque Fédérale
d'allemagne)

M. K.Pineus (Suéde)

M. J.Potier (France)

M. K.Spiliopoulos (Gréce)

M. S.Suchorzewski (Pologne)

L'Assemblée a également dé&cidé qu'en cas
de désistement de la part d'une person-
nalité &lue, le Conseil Exécutif a le
pouvoir de désigner 1l'une guelcongue des
personnalités suivantes :

M. Olavo Correa (Portugal)

M. H. Kacic (Yougoslavie)

M. R. Sarasin (Suisse)

M. L. Tricect (Belgigue)

Il a été convenu entre le CMI et la CCI
que les parties qui ont soumis un dif-
férend dans des affaires maritimes 3
l'arbitrage de la CCI sous l'empire des
régles ordinaires pourront, si elles
s'accordent, exiger que le procés soit
poursuivi conformément aux régles pour
1'arbitrage maritime, d&s que ces der-
niéres auront été finalement adoptées
par la CCI, ce gqui est attendu lors-
gu'elles seront présentées au conseil
de la CCI en juin 1978. Ceci est impor-
tant parce gqu'un certain temps s'écou-




" all digputes arising from this
Contract shall be finally settled
in accordance with the ICC/CMT
International Maritime Arbitration
Rules by one or more arbitrators
appointed in acceordance with the
said Rules "

It is advisable that the parties agree
on the number of arbitrators, the place
for the arbitration proceedings as

well as the applicable law and the
language to be uszed.

THE AFTERMATH OF THE RIC CONFERENCE

The two draft Conventions on "Jurisdic-
tion, choice of law, and recognition

and enforcement of judgments in
collision cases and on "Off~shore Mohile
Craft" have been introduced into the
working programme of IMCO's Legal
Committee for deliberation during 1979.
The Rio de Janeiro charter-party
(laytime) definitions zare now being
discussed with BIMCO and GCBS (General
Council of British Shipping) and a joint
working group of these bodies is trying
to ascertain the attitude of the industry.

THE CONVERSION OF GOLD LIMITATION UNITS
INTO SDRS.

Professor J.C.SCHULTSZ (Netherlands)

has prepared draft Protococls to the

1924 and the 1924/1968 Brussels Convent-
ions on Bills of Lading and to the 1924
and the 1957 Conventions on the limit-
ation of shipowners' liakility and
contact has Dbeen made with the
depositary of these Conventions - the
Belgian Government - for convening a
diplomatic conference. The Belgian
Government has suggested that a similar
draft Protocol bhe prepared for the 1962
Convention on Nuclear Ships (Convention
on the liability of operators of nuclear
ships and additional Protoccl, Brussels
May 25th,1962 ).

A particular problem existed with respect
to the 1924 Conventiong, since one might
take the view that the 1968 Protocol

and the 1957 Limitation Convention with
the new limits contained therein super-
seded the old 1924 conventions and that,
consequently, Protocols should only be
added to the 1968 Protocol and the 1957
Limitation Conventicn. Further, when
converting the old pound sterling to
5DRs, an arbitrary decision would have
te be made which was different from

the simple conversion of 15 francs
Poincaré to 1 SDR.

The Assembly decided to set up an
International Sub=~Committee and
appointed Professor SCHULTSZ as Chairman.

JAN RAMBERG - NEW SECRETARY GENERAL
EXECUTIVE.

Professor Jan RAMBERG - the former Chief
Legal Officer who resigned from his
office at the Rio de Janeirc conference
owing to the pending restructuring of
the CMI organization - was elected as
new Secretary General Executive in pla® of
the Honcrary Vice-President Xaj PINEUS
who also left his office at the Rio de
Janeiro Conference. The post of Chief

lera avant qu'une référence 3 cesg rdgles
puisse &tre incorporée dans les contrats
maritimes en ceg termes

" Tous différends ré&sultant de ce
contrat sercont finalement tranchés
conformément aux régles CCL/CMI pour
l'arbitrage maritime international
par un ou plusieurs arbitreg dégi-
gnés conformément & ces ragles”.

Tl est recommandéd que les parties s'ac-
cordent sur le nombre des arbitres, le
lieu ot se déroulera la procé&dure d'ar-
bitrage, la loi applicable et la lan-
gue du procés.

LES SUITES DE LA CONFERENCE DE RIO

Les projets d'une convention sur la
compétence civile, le choix de la loi,
la reconnaigsance et l'exécution des
jugements en matigre d'abordage et de
celle sur leg engins mobiles "off-shore"
ont &té& introduits dans le programme
des travaux de la commission juridigue
de 1'OMCT pcour &tre examinés au cours
de l'année 1978%.

Les définitions de Rio de Janeiro con-
cernant les chartes-parties (staries)
font en ce moment l'objet 4'échanges
de vue avec BIMCC et GCBS (General
Council of British Shipping} en vue de
leur adopticon définitive.

LA CONVERSION DES UNITES-OR DE
LIMITATION EN DTS.

Le professeur J.C.gCcHULTSZ (Pays-Bas) a
préparé des projets de protocoles aux
conventions de Bruxelles de 1%24 et 1924/
1368 sur les connaissements et de 1924 et
1957 sur la limitation de la responsabi-
1lit& des propriétaires de navires. Des
contacts ont €t& pris avec le dépositai-
re de ces conventions -le gouvernement
belge - dans le but de pouvoir rdunir

une conférence diplomatigque. Le gouver-
nement belge serait favorable & ce gu'

un projet de protocole semblable soit
envisagé en ce qui concerne la conven-
tion de 1962 sur les navires nucléaires
{convention relative i la responsabilité
des exploitants de navires nucléaires

et protocole additionnel, Bruxelles

25 mai 1962).

Il existe un probléme particulier en

ce gui concerne les conventions de 1924
parce gue l'on peut estimer que le pro-
tocole de 1968 et la convention sur la
limitation de 1957, gui prévoient de
nouvelles limites, prévalent sur les
anciennes conventions de 1924 et gu'en
conséquence il suffit d'ajouter des
protocoles au protocole de 1968 et 3 la
convention sur la limitation de 1957.
En outre, g'il fallait convertir la
livre sterling en droits de tirage spé-
ciaux il y aurait lieu de prendre une
d&cision arbitraire qui serait différente
de la simple conversion de 15 francs
Poincaré en un DTS,

L'Assemblée a décidé de créer une com-
mission internaticnale et a désigné le
profesgseur SCHULTSZ pour la présider.

JAN RAMBERG — LE NOUVEAU SECRETAIRE
GENERAL EXECUTIF.

Le professeur Jan RAMBERG - l'ancien
Conseiller Juridique Principal qui
avait démissionné de ses fonctions a la




Legal Officer was left vacant. A -revis-
ion of the Constitution to reflect the
new organization will be considered
when - after some time - more experience
has been gathered.

NEW MEMBER ASSOCIATTION

A maritime law association has been
established in Ecuador and the Assembly
authorized the Executive Council to
accept the Ecuadcor Assocliation as a new
member of the CMI. '

ALBERT LILAR FOUNDATICN

The first prize of the Foundation will
be awarded in May 1978 (200,000 Belgian
Francg) and will thereafter be awarded
every three years.

NEW CMI SEMINAR

A new CMI Seminar will be arranged in
late 1978 or early 1972. Several subjects
have been suggested =~ many of them re-
lated to the new UN Convention on the
carriage of goods by sea. The Executive
Council will decide on the subject,

place and time for the Seminar at its
next meeting (10 May}.

NEW SUBJECTS TOR STUDY WITHIN THE CMI

The Assembly decided to explore the
feasibility of including the following
subjects in its working programme

- Legal matters relating to collisions
at sea (rapporteur:Prof. N.HEALY)

- Legal problems arising in maritime
contracts as a conseguence of changed
economic circumstances (rapporteur:
Prof. J.RAMBERG)

- Towage and salvage {rapporteur:
Mr. C.PALME)

- Expert evidence in maritime cases
{rapporteur: Vice-President A.BOAL).

NEXT ASSEMBLY AND CONFERENCE

The 1979 Assembly will meet on 30-31
March., It was suggested that the next
CMI Conference should ke held in 1930 or
1981 at a place yet to be considered.

conférence de Rio de Janeiro en raisomn:
de la prochaine restructuration de l'or-
ganisation du CMI - a &té élu secrétaire
général exécutif; il succéde au Vice-
Président d'honneur Kaj PINEUS qui
s'était, lul aussi, démis de ses attri-
butions a4 Rio de Janeiro. Le poste de
Conseiller Juridigue Principal reste
gsans titulaire. Une révision des statuts
destinée 3 refléter la nouvelle orga-
nisation sera examinée lorsqgu'aprés
quelques temps on aura acquisz plus
d'expérience.

NOUVELLE ASSCCIATION, MEMBRE DU CMIi

Une Association de droit maritime a été
fondée en Equateur et 1'Assemblée a
donné pouvoir au Conseil Exécutif
d'accepter 1'Association de L'Equateur
en qualit® de nouveau membre du CMI,

LA FONDATION ALBERT LILAR

Le prix de la fondation (francs belges:’
200.000.) sera atribué pour la premiére
fois au mois de mai 1978 et, par la
suite, tous les trois ans.

NOUVEAU SEMINAIRE DU CMT

Un nouveau séminaire sera organisé par
le ¢MI & la fin de 1978 ou au début de
1979. Divers sujets ont &té proposés,
la plupart en relation avec la nouvelle
convention des Nations Unies sur le
transport de marchandises par mer. Le
Conseil Exécutif décidera du sujet, du
lieu et de la date du sZminaire a sa
prochaine réunion {le 10 mai)

NOUVEAUX SUJETS

I.'Asgemblée a décidé d'explorer la pos—
sibilité d'inclure les sujets suivants
dans son programme de travails

- les questions de droit en rapport avec:{
les abordages en mer {(rapporteur :
professeur N.HEALY!

- les proklémes juridigques surgissant.
dans les contrats maritimes & la sui-
te dii changement dans les conditicons
économigques (rapporteur: professeur
J . RAMBERG)

- le remorguage et le sauvetage (rap-
porteur: M.C.PALME)

- la preuve par experts en matiére
maritime {rapporteur: le vice-président
A.BOAL} .

PROCHAINES ASSEMBLEE ET CONFERENCE

I'aAssemblée de 1979 se réunira les 30

et 31 mars. Il a &té suggéré que la
prochaine conférence du CMI devrait avoir
lieu en 1980 ou 1981 en un lieu encore

4 déterminer.




The UN Ceonvention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 {the « Hamburg

Rulesn

La Convention de 1978 des Nations Unies sur le transport de marchandises

par mer
{Les Régles de Hambourg)

The Diplomatic Conference was held 6-31
March at Hamburg. 78 States participat-
ed and the Convention was unanimously
adopted (Canada, Greece and Switzerland
apstaining). The CMI was represented

by Professor Jan RAMBERG and Dr.H.G.
ROHREKE, each for part of the time.
Professor Rolf HERBER was elected as
President of the Conference and Profes-
sor M. CHAFIK (Egypt) presided over

the First Committee where the substant-
ive provisions were discussed and
adopted. Mr. D.POPOV (Bulgaria) presided
over the Second Committee {("final
clausges").

The crucial guestion to be resolved was;
of course, the extent of the carrier's
liability and the changed risk allocat-
ion proposed in the "UNCITRAL draft”
{arts. 5, & and B). At an early stade,
the relation between the basis of the
carrier's liability (art.5) and the
amount of limitation (art.6) as well as
the provisions allowing recovery exceed-
ing the limits (art.8) was underlined.
This, then, became the basis for a
compromise where the more stringent
carrier's liability was set off against
"moderate" and, in practice, "unhreak-
akle” limits. In substance, the basis
of liability proposed in the UNCITRAL

draft was accepted. The defences contain-

ed in the Hague Rules have been deleted,
in particular the defences of management
of the ship and error in navigation and
of fire. However, with regpect to fire,
the c¢laimant must prove that the fire
arogse from the carrier's fault or
neglect. In view of the words used to
express the general basis of liability,
a "comnon understanding" was adopted to
the effect that the carrier’s general
liability should be understood as
regting "on the principle of presumed
fault or neglect ",

The limits are expressed differently
for loss or damage and for delay.

The "double criterion" - unit and per
kilo limitatjion - is maintained and the
level of the 1968 Protocol accepted
with a 25 % inflation increment. The
freight is chosen as a basis for the
limitation of liability for delay (2 1/2
times the freight payable for the goods
delayed but not exceeding the total
freight payable under the contract of
carriage ).

The text proposed in the UNCITRAL draft
relating to the carrierfs lcss of the
right to limit liability was not
accepted, Instead, the wording used in
the 1974 Athens convention for the
carriage of passengers and their luggage
by sea and in the 1976 London limit-
ation of liability convention was adopt-
ed which, in practice, makes the limits
almost "unbreakable".

T.a Conférence Diplomatigque a €t& tenue 2
Hambourg du 6 au 21 mars. 78 Etats y ont
participé et la Convention a été adoptée
4 l'unanimité, le Canada, la Gréce et la
Suisse s'étant abstenusg. Le CMI &tait
reprégenté, 3 tour de rdle, par le
Professeur Jan RAMBERG et le Dr.H.G.
ROHREKE. Le Professeur Rolf HERBER fut
&lu Président de la Conférence et le
Professeur M. CHAFIXK (Egypte) présida

le Premier Comité, ol les dispositions
de fond furent débattues et adoptées.

M. D.POPQV {Bulgarie) présida le Second
Comit2d ("clauses finales").

La question décisive quil devait étre
résolue &tait, bien entenduy, 1'é&tendue
de la respongabilité du transporteur et
la modification dans la répartition du
risque, proposgée dans le projet CNUDCI
{art. 5, 6 et 8). D&s les débutg,l'accent
fut mis sur le rapport entre la base de
la responsabilité du transporteur
(art.5}, le montant de la limitation
(art.6) et les dispositions accordant
le recouvrement en excés des limites
fart.8). Ceci donc, gervit de base a un
compromis dans lequel la responsabilité
du transporteur, plus rigoureuse, fut
compensée par des limites "modérées” et,
pratigquement, "intransgregsibles". En
substance, la base de responsabilité
proposée dans le projet CNUDCI fut regue
plus ou moins favorablement. Les exoné-
rations reprises dans les R2gles de La
Haye ont &té supprimées, notamment les
exonérations en rapport avec l'adminis-
tration du navire et pour les erreurs
de navigation, ainsi gue celles ayant
trait & 1'incendie. Il ne reste de ren-
versement du fardeau de la preuve au
profit du transporteur gu'en ce qui
concerne l'incendie ; le réclamant dcit
prouver que l'incendie résulte de 1a
faute ou de la négligence du transpor- &
teur. Compte tenu des termes formulant
la base générale de la responsabilité,
un "accord géngral" fut adopté&, stipu-
lant gqu'il doit &tre entendu que la
responsabilité générale du transporteur
est fondée "sur le principe de la faute
ou de-la né&gligence présumée”,

Les limites sont différentes d'aprés
qu’il s'agit de pertes et de dommages

ou de retard. Le "double critére" -
limitation par unité et par kile -~ est
maintenu et le niveau du Protocole de
1968 accepté&, avec une augmentation de
25% pour tenir compte de l'inflation.

Le fret a été pris comme base pour la
limitation de la responsabilité pour le
retard (2 fois et demie le fret payable
pour les marchandises arrivées en retard,
mais ne dépassant pas le montant du fret
total payable suivant le contrat de
transport ).

Le texte proposé dans le projet CNUDCI,
visant la perte du dreit du transporteur
de limiter la responsabilité&, ne fut pas
accepté&. On adopta, 3 sa place, les
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In spite of the "compromige”, the
"Hamburg Rules” undoubtedly place a
much heavier risk on the carrier than
the Hague Rules even ag amended by the

1968 Protocol, It is therefore important

to study the implications of the

"Hamburg Rules” on traditional insurance

practices.

The "Hamburg Ruleg" are much more
g

comprehensive than the Hague Rules which

is also reflected by the title -
"carriage of goods by sea". Still, cne
should not be misled and believe that
the "Hamburg Rules" deal with all
important legal guestions relating to
carriage of goods by sea. Indeed, the
"commercial riskg" following from
various clauses {"scope of voyage'-,

" libertyl'l_l_r Hdeviation"_l_’ !lwarll_‘i
"strike"=, "freight"- clauses etc.)
are mainly outside the scope of the
"Hamburg Ruleg". When comparing the
"Hamburg Rules” with the Hague Rules,
the following "innovationg", in partic-
ular, should be observed

- a distinction is made between the

"carrier" (contracting carrier) and
the "actual carrier" (performing

carrier) both being liable jointly and

severally (artg. 1 and 10)

- the reguirement that a bill of lading
be issued for the Convention to apply
has been deleted, the Convention
applies to the "contract of carriage®
as such, except in so far as the
contract is governed by a charter-
party (arts. 1 and 2)

- the scope of application has been
extended geographically ("inbound"
shipments are also covered, art.2)

- the period of responsibility has been

extended to include, in principle, the

whole time when the carrier is in
charge of the goods at the ports of

termes repris dans la Convention d'Athé-
nes de 1974 pour le transport des passa-
gers et de leurs bagages par mer, et
ceux repris dans la Convention sur la
limitation de la respongabilité de Lon-
dres de 1976, ce gui, en pratique, rend
les limites a3 peu prés "intransgressi-
bles".

En dépit du "compromis”, les "R&gles de
Hambourg" imposent incontestablement

au trangsporteur un risque beauccoup plus
lourd que ne le font les Régles de La
Haye, méme aprés que celles-ci ont &€té
modifiées par le protocole de 1968. Il
egt donc important gque l'on exXamine les
implications des "R&gles de Hambourg"
visant leg pratigues traditionnelles de
lTassurance,

Les "Régles de Hambourg' ont une portée
beauccup plus large gue les Ragles de
La Haye, ceci &étant &galement ré&fléchi
dans le titre - "trangport de marchan-
dises par mer". Cependant, con ne doit
pas se leurrer et croire gque les "Régles
de Hambourg"” traitent de toutes les
guestions juridigues importantes visant
le transport de marchandises par mer.
En effet, les "risques commerciaux"” qui
découlent de diverses clauses (clauses

se référant 3 : "portée du voyage'-,
"faculté"-, "dé&viation"-, "guerre'-,
"gréve"-, "fret'-, etc.), ne sont pas,

dans lfensemble, compris dans le champ
d'application des "Régles de Hambourg”.
Lorsgque 1l'on compare les "Régles de
Hambourg" avec les Régles de La Haye,
il faut, en particulier, tenir compte
deg "innovations" suivantes

- on fait une distinction entre le
"transporteur” (transporteur contrac-
tant) et le "transporteur substitué"
(transporteur exé&cutant), gqui sont
solidairement responsables (articles

1L et 10).

loading and discharge {art.d).

a provision on through-carriage has
been included, the carrier is mandat-
orily liable unless he fulfils scme
stringent requirements purporting to
preserve the shipper's right of
compensation from the on-carrier
(art.11)

the mandatery contents of the bill of
lading have been considerably enlarged
(no less than 15 pieces of informat—
ion some of which are not readily
available at the time of the issuance
of the bill of lading, art.15)

a requlation of "back-letters"has been
introduced distinguishing between
"fraudulent"” and other cases (art.17)

the time for notice of loss or damage
has been considerably extended (the
next working day in case of apparent
loss or damage and 15 days when the
loss or damage is not apparent; in
case of delay notice is required 60
days after the goods were handed over
failing which no compensation is
payable, art,19)

the time-bar has been extended to two
years and alsc applies to actions by
the carrier against the shipper

(art. 20)

- l7exigence gque soit émis un connaisse-

ment pour que la Convention s'appligue,
a 8té supprimée; la Conventicn s'appli-
que au "contrat de transport”, comme
tel, excepté dans la mesure ou le con-
trat est soumis & une charte-partie
(articles 1 et 2).

le champ d'application a &t& £largi
géographiquement parlant (les expédi-
tions "3 1'entrée" sont également
couvertes, article 2}.

la période de respcnsabilits a &té
&tendue de fagon & inclure, en princi-
pe, la totalité du temps pendant le-
quel les marchandises sont sous la
garde du transporteur (article 4).

une dispositicn pour le transport par
transporteurs successifs a &t& incluse;
le transporteur est impérativement
responsable, % moins qu'il ne remplis-
se certaines conditions rigoureuses,
destinées 4 préserver le recours du
chargeur contre le transporteur
suivant (article 11).

les mentions okligatoires du connais-
sement ont &té& multipliées (pas moins
de 15 rubrigques pour des informations
dont certaines ne sont pas aisément
disponibles au moment de 1'é&mission
du connaissement, article 15).




- provisions on jurisdiction and
arbitration have been introduced
{arts., 21-22)}

- a sanction applies for failure to
refer to the Convention in the
contract of carriage and for inserting
invalid ¢lauses ({(art. 23).

The Convention comes into effect when
20 States have ratified it (no "tonnage
requirement”}. A ratification requires
a denunciation of the 1%24 and the 1924/
1968 Brussels conventions but a
Contracting State may, 1f it deems it
desirable, defer such denunciations for
a maximum period of five years from the
entry into force of the Convention.
Since it is evident that we will have a
complicated situation for guite a long
"transgition" period with different
countries adhering to no less than three
different conventions, it is of wvital
importance to study the implications

of the "Hamburg Rules™ on the legal
position of the contracting parties,
insurance, "forum shopping” etc. s0 as
to avoid, or in any event cushion the
effect of a decline of the unification
of the law in this important field.

For the convenience of the reader
the substantive provisions of the UN
Conventicn are reproduced below.

The French text of thisg Convention
will be printed in the next CMI NEWS
LETTER.

- un réglement concernant les "lettres
de garantie” a 8té introduit, qui
fait la distinction entre les cas
"frauduleux” et les autres cas
(article 17).

- le temps pour donner avig d'une perte
ou d'un dommage a été& considérable-
ment étendu (le prochain Jjour ouvra-
ble, lorsque la perte ou le dommage
sont apparents et 15 jours lorsqu'ils
ne sont pas apparents; en cas de
retard, l'avig est exigé 60 jours
aprés la livraison des marchandises,
faute de quoi aucune indemnité n'est
payvable, article 19).

- la prescription a &té portée i deux
ans et est &galement applicable
aux actions du transporteur contre le
chargeur (article 20).

- des dispesitions sur la compétence et
liarbitrage ont é€té& introduites
(articles 21 et 22).

- des sanctions sont prévues si l'on
omet de faire référence 3 la Conven-
tion dans le contrat de transport et
si 1l'on vy insert deg clauses invalides
(article 23},

La Convention entrera en vigueur lorsgue
20 Etats l'auront ratifiée (il n'y a pas
d'exigence guant au "tonnage"). Toute
ratification demande la dé&nonclation des
conventions de Bruxelles de 1924 et de
1924/1968, mais un Etat Contractant peut,
s'il le désire, surseoir 3 ces dé&non-
ciaticons pendant une période de cing

ans au maximum § partir de l'entrée en
vigqueur de la Convention.

Comme i1 est évident gue nous allons
passer par une situation compliquée
pendant une période de "transition"
assez longue, au cours de laquelle divers
pays adhéreront & pas moins de trois
conventions différentes, il est d'une
importance capitale gque l'on étudie lesg
implications des "Régles de Hambourg"
sur la position juridigue des parties
contractantes, sur l'assurance, sur le
"forum shopping”, etc,, de manidre i
éviter, cu tout au moins 3 atténuer,

un déclin de 1'unification du droit dans
ce domaine important.

Pour la facilité du lecteur les disposi-
tions essentielles de la Convention
(texte en langue anglaise) ont &té& re-
produites ci-aprés.

Le texte en langue frangaise de la
Convention sera reproduit dans le
prochain numéro de CMI NEWS LETTER.
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United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978

Preamble

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION,
HAVING RECOGNIZED the desirability of
determining by agreement certain rules
relating to the carriage of goods by sea,
HAVE DECIDED to conclude a Convention
for this purpose and have thereto

agreed as follows :

PART I. GENERAL PROVISIONS

Article 1. Definitions

1. "Carrier” means any person by whom or
in whose name a contract of carriage of
goods by sea has been concluded with a
shipper.

2. "Actual carrier" means any perscn to
whom the performance of the carriage of
the goods, cr of part of the carriage,

has been entrusted by the carrier, and

includes any other person to whom such

performance hag been entrusted.

3. "Shipper" means any person by whom or
in whose name or on whose behalf a
contract of carriage of goods by sea has
been concluded with a carrier, or any
person by whom or in whose name or on
whose behalf the goods are actually
delivered to the carrier in relation to
the contract of carriage by sea.

4. "Consignee" means the person entitled
to take delivery of the goods.

5. "goods" includes live animals; where
the goods are consclidated in a container,
pallet or similar article of transport or
where they are packed, "goods" includes
such article of transport or packaging

if supplied by the shipper.

6. "Contract of carriage by sea” means
any contract whereby the carrier under-
takes against payment cf freight to
carry goods by sea from one port to
another; however, a contract which
involves carriage by sea and also
carriage by some cother means is deemed
to be a contract of carriage by sea for
the purposes of thisg Convention only in
so far as it relates to the carriage

by sea.

7. "Bill of lading" means a document
which evidences a contract of carriage
by sea and the taking over or loading

of the goods by the carrier, and by
which the carrier undertakes to deliver
the goods against surrender of the
document. A provigion in the document
that the goods are to be delivered to
the order of a named person, or to order,
or to bearer, constitutes such an under-
taking.

8. "Writing" includes, inter alia,
telegram and telex,

Article 2. Scope of application

1. The provisions of this Convention
are applicable tc all contracts of
carriage by sea hetween two different
States, if:

{a) the port of loading as provided for
in the contract of carriage by sea is
located in a Centracting State, or

{b)the port of discharge as provided
for in the contract of carriage by sea
is located in a Contracting State, oOF

{c}one of the optional ports of dis-
charge provided for in the contract of
carriage by sea is the actual port of
discharge and such port is located in
a Contracting State, ©F

{d) the bill of lading or cother document
evidencing the contract of carriage by
sea is issued in a Contracting State,or

{(e)the bill of lading or cther document
evidencing the contract of carriage by
sea provides that the provisions of this
Convention or the legislation of any
State giving effect to them are tTo govern
the contract.

2. The provisions of this Convention
are applicable without regard tc the
nationality of the ship, the carrier,

the actual carrier, the shipper, the
consignee or any other interested person.

3., The provisions of this Convention
are not applicable to charter-parties.
However, where a bill of lading is
issued pursuant to a charter—-party, the
provisions of the Convention apply to
such a bill of lading if it governs the
relation between the carrier and the
holder of the bill of lading, not being
the charterer.

4. 1f a contract provides for future
carriage of goods in a series of
shipments during an agreed period, the
provigions of this Convention apply to
each shipment. However, where a
shipment is made under a charter-party
the provisions of paragraph 3 of this
article apply.

Article 3., Interpretation of the
Convention

In the interpretation and applicat-
ion of the provisions of this Convention
regard shall be had to its international
character and to the need to promote
uniformity.

PART II. LIABILITY OF THE CARRIER

Article 4. Period of responsibility

1. The responsibility of the carrier
for the gcods under this Convention
covers the period during which the
carrier is in charge of the gocds at

the port of lcading, during the carriage
and at the port of discharge.

2. For the purpose of paragraph 1 of
this article, the carrier is deemed to
be in charge of the goods
(a) from the time he has taken over
the goods from:
(i) the shipper, or a person acting
on his behalf; or
{(ii} an authority or other third
party to whom, pursuant to law or
regulations applicable at the port
of leading, the goods must be handed
over for shipment;




(b) until the time he has delivered
the goods
{i) by handing over the goocds to
the consignee; or
(ii) in cases where the consignee
does not receive the goods from the
carrier, by plaging them at the
disposal of the consignee in
accordance with the contract or with
the law or with the usage of the
particular trade, applicable at the
port of discharge; or
{iii)by handing over the goods to an
authority or other third party to
whom, pursuant to law or regulations
applicable at the port of discharge,
the goods must be handed over.

3. In paragraphs 1 and 2 of this
article, reference to the carrier or to
the consignee means, in addition to the
carrier or the consignee, the servants
or agents, respectively of the carrier
or the consignee.

Article 5. Bagis of Liability

1. The carrier is liable for loss
resulting from loss of or damage to the
goods, as well as from delay in delivery,
if the occurrence which caused the loss,
damage or delay toock place while the
goods were in his charge as defined in
article 4, unless the carrier proves that
he, his servants or agents took all
measures that could reasonably be
required to aveid the occurrence and its
conseguences.,

2. Delay in delivery occurs when the
goods have not been delivered at the
port of discharge provided for in the
contract of carriage by sea within the
time expressly agreed upon or, in the
absence of such agreement, within the
time which it would be reasonable to
require of a diligent carrier, having
regard to the circumstances of the case.

3. The person entitled to make a
¢laim for the loss of goods may treat
the goods as lost if they have not been
delivered as required by article 4
within 60 consecutive days following

the expiry of the time for delivery
according to paragraph 2 of this article.

4, (a}) The carrier is liable
(i) for loss of or damage to the
goods or delay in delivery caused
by fire, if the claimant proves
that the fire arose from fault or
neglect on the part of the carrier,
his servants or agents;
{(ii) for such loss, damage or delay
in delivery which is proved by the
claimant to have resulted from the
fault or neglect of the carrier, his
servants or agents, in taking all
measures that could reasonably bhe
required to put out the fire and
avoid or mitigate its consequences.

(b) In case cof fire on board the ship
affecting the goods, if the claimant
or the carrier so desires, a survey in
accordance with shipping practices
must be held into the cause and
circumstances of the fire, and a copy
of the surveyor's report shall be made
available on demand to the carrier and
the claimant.

5. With respect to live animals, the
carrier is not liable for loss, damage
or delay in delivery resulting from any
special risks inherent in that kind of
carriage. If the carrier proves that he
has conplied with any special instruct-
ions given to him by the shipper respect-
ing the animals and that, in the
circumstances of the case, the loss,
damage or delay in delivery could be
attributed to such risks, it is presumed
that the loss, damage or delay in
delivery was so caused, unless there is
proof that all or a part of the loss,
damage or delay in delivery resulted
from fault or neglect on the part of

the carrier, his servants or agents.

6. The carrier is not liable,except
in general averageg, where losg, damage
or delay in delivery resulted from
measures to save life or from reasonable
measures to save property at sea.

7. Where fault or neglect on the part
of the carrier, his servants or agents
combines with another cause to produce
loss, damage or delay in delivery the
carrjier is liable only to the extent
that the loss, damage or delay in
delivery is attributable to such fault
or neglect, provided that the carrier
proves the amovunt of the loss, damage
or delay in delivery not attributable
thereto.

Article 6. Limits of liability

1. (a)The liability of the carrier for
loss resulting from loss of or damage to
goods according to the provisions of
article 5 is limited to an amount
equivalent to 835 units of account per
package or other shipping unit or 2.5
units of account per kilogramme of gross
weight of the goods lost or damaged,
whichever is the higher.

{b)The liability of the carrier for
delay in delivery according to the
provisions of article 5 is limited to an
amount giuivalent to two and a half times
the freight payable for the goods delay-
ed, but not exceeding the total freight
payable under the contract of carriage
of goods by sea.

(¢)In no case shall the aggregate
liability of the carrier, under both
subparagraphs {a) and (b} of this
paragraph, exceed the limitation which
would be established under subparagraph
{a) of this paragraph for total loss of
the goods with respect to which such
liability was incurred.

2. For the purpcse of calculating
which amount ig the higher in accordance
with paragraph 1 (a) of this article,
the follewing rules apply:

(a) Where a container, pallet or
similar article of transport is used to
consclidate goods, the package or other
shipping units enumerated in the bill
of lading, if issued, or ctherwise in
any other document evidencing the
contract of carriage by sea, as packed
in such article of transport are deemed
packages or shipping units. Excepi as
aforesaid the goods in such article of
transport are deemed one shipping unit.

(b} In cases where the article of
transport itself has been lost or
damaged, that article of transport, if




not owned or otherwise supplied by the
carrier, is considered one separate
shipping unit.

3. Unit of account means the unit of
account mentioned in article 24,

4, By agreement between the carrier
and the shipper, limits of liability
exceeding those provided for in
parayraph 1 may be fixed.

Article 7. Application to non-
contractual claims

1. The defences and limits of
liability provided for in this Convention
apply in any action against the carrier
in respect of loss or damage to the

goods covered by the contract of

carriage by sea, as well as of delay in
delivery whether the action is founded

in contract, in tort or otherwise.

2. If such an action is brought
against a servant or agent of the
carrier, such servant or agent, 1f he
proves that he acted within the scope
of his employment, is entitled to avail
himself of the defences and limits of
liability which the carrier is entitled
to invoke under this Convention.

3. Except as provided in article 8§,
the aggregate of the amounts recoverable
from the carrier and from any persons
referred to in paragraph 2 of this
article shall not exceed the limits of
liability provided for in this
Ceonvention,

Article 8. Loss of right to limit
responsibility

1. The carrier ig not entitled to the
benefit of the limitation of liability
provided for in article 6 if it is proved
that the losg, damage or delay in
delivery resulted from an act or omisgs-
ion of the carrier done with the intent
to cauge such loss, damage or delay, or
recklegsly and with knowledge that such
losg, damage or delay would probably
result.

2. Notwithstanding the provisions of
paragraph 2 of article 7, a servant or
agent of the carrier is not entitled to
the benefit of the limitation of liabil-
ity provided for in article 6 if it is
proved that the loss, damage or delay
in delivery resulted from an act or
cmission of such servant or agent, done
with the intent to cause such loss,
damage or delay, or recklessly and with
knowledge that such loss, damage or
delay would probably result.

Article 9. Deck cargo

1. The carrier is entitled to carry
the goods on deck cnly if such carriage
is in accordance with an agreement with
the shipper or with the usage of the
particular trade or is required by
statutory rulesg or regulations.

2, 1f the carrvier and the shipper have
agreed that the goodg shall or may be
carried on deck, the carrier must insert
in the bill of lading or other dcocument
evidencing the contract of carriage by
sea a statement to that effect. In the
absence of such a statement the carrier

has the burden cf proving that an
agreement for carriage on deck has been
entered into; however, the carrier is
not entitled to invcke such an agreement
against a third party, including a
consignee, who has acquired the bill of
lading in good faith.

3. Where the goods have been carried
on deck contrary to the provisicns of
paragraph 1 of this article or where

the carrier may not under paragraph 2

of this article invoke an agreement for
carriage on deck, the carrier,notwith=-
standing the provisions of paragraph 1
of article 5, is liable for loss of or
damage to the goods, as well as for
delay in delivery, resulting solely from
the carriage on deck, and the extent of
his liability is to-be determined in
accordance with the provisions of article
6 or article 8 of this Convention, as
the case may be.

4. Carriage of goods on deck contrary
to express agreement for carriage under
deck is deemed to be an act or omission
of the carrier within the meaning of
article 8.

Article 10. Liability of the carrier
and actual carrier

1. Where the performance of the
carriage or part thereof has been
entrusted to an actual carrier, whether
or not in pursuance of a liberty under
the contract of carriage by sea to do
50, the carrier nevertheless remains
responsible for the entire carriage
according to the provisions of this
Conventicn, The carrier 1s responsible,
in relation to the carriage performed
by the actual carrier, for the acts and
omissions of the actual carrier and of
his servants and agents acting within
the scope of their employment.

2. All the provisicns of this Convent-
ion governing the responsibkbility of the
carrier also apply to the responsibility
of the actual carrier for the carriage
performed by him. The provisions of
paragraphs 2 and 3 of article 7 and of
paragraph 2 of article 8 apply if an
action is brought against a servant or
agent of the actual carrier.

3. Any special agreement under which
the carrier assumes ohligations not
imposed by this Convention or waives
rights conferred by this Convention
affects the actual carrier only if
agreed tc by him expressly and in
writing. Whether or not the actual
carrier has so agreed, the carrier
nevertheless remains bound by the
obligations or waivers resulting from
such special agreement,

4. Where and to the extent that both
the carrier and the actual carrier are
liable, their liability is joint and
several.

5. The aggregate of the amounts
recoverable from the carrier, the actual
carrier and their servants and agents
shall not exceed the limits of liability
provided for in this Convention.




6. Nothing in this article shall
prejudice any right of recourse as

between the carrier and the actual

carrier.

Article 11. Through carriage

1. Notwithstanding the provisions of
paragraph 1 of article 10, where a
contract of carriage by sea provides
explicitly that a specified part of the
carriage covered by the said contract
is to be performed by a named perscn
other than the carrier, the contract may
also provide that the carrier is not
liable for loss, damage or delay in-
delivery caused by an occurrence which
takes place while the goods are in the
charge of the actual carrier during such
part cf the carriage. Nevertheless, any
stipulation limiting or excluding such
liability is without effect if no
judicial proceedings can be instituted
against the actual carrier in a court
competent under paragraph 1 or 2 of
article 21. The burden of proving that
any losg, damage or delay in delivery
has been caused by such an cccurrence
rests upon the carrier.

2. The actual carrier is responsible
in accordance with the provisions of
paragraph 2 of article 10 for loss,
damage or delay in delivery caused by an
occcurrence which takes place while the
goods are in his charge.

PART ITI. LIABILITY OF THE SHIPPER

Article 12. General rule

The shipper is not liable for loss
sustained by the carrier or the actual
carrier, or for damage sustained by the
ship, unless such loss or damage was
caused by the fault or neglect of the
ghipper, his servants or agents. Nor is
any servant or agent of the shipper
liable for such loss or damage unless
the loss or damage was caused by fault
or neglect on his part.

Article 13. Special rules on

dangerous goods

1. The shipper must mark or label in
a suitable manner dangercus goods as
dangerous.

2, Where the shipper hands over danger-
oug goods to the carrier or an actual
carrier, as the case may be, the shipper
must inform him of the dangerous

character of the goods and, if necessary,
of the precautions to be taken. If the
shipper fails to do so and such carrier

or actual carrier does not otherwise

have knowledge of their dangerous
character :

{a) the shipper is liable to the
carrier and any actual carrier for the
loss resulting from the shipment of such
goods, and

{b} the goods may at any time be un-
loaded, deStroyed or rendered innocuous,
as the circumstances may require, without
payment of compensation.

3. The provisions of paragraph 2 of
thig article may not be invoked by any

10

during the carriage he has
goods in his charge with
of their dangerous character.

perscon if
taken the
knowledge

4. If, in cases where the provisiong
of paragraph 2, subparagraph (b), of this
article do not apply or may not be
invoked, dangerous goods Lbecome an
actual danger to life or property, they
may be unloaded, destroyed or rendered
innocucus, as the circumstances may
require, without payment of compensation
except where there is an obligation to
contribute in general average or where
the carrier is liable in accordance with
the provizions of article 5.

PART IV. TRANSPORT DOCUMENTS

Article 14. TIssue of hill of lading

1. When the carrier or the actual
carrler takes the goods in his charge,
the carrier must, on demand of the

shipper, issue to the shipper a bill of
lading.
2. The bill of lading may be signed

by a person having authority from the
carrier. A bill of lading signed by the
master of the ship carrying the goods
is deemed to have been signed on behalf
of the carrier.

3. The signature on the bill of lading
may be in handwriting, printed in
facsimile, perforated, stamped, in
symbols, or made by any other mechanical
cr electronic means, if not inconsistent
with the law of the country where the
bill of lading is issued.

Article 15. Contents of bill of lading

1. The bill of lading must include,
inter alia, the following particulars

(a} the general nature of the goods,
the leading marks necessary for ident-
ification of the goods, an express
statement, if applicable, as to the
dangerous character of the goods, the
number of packages ori'pieces, and the
welght of the goods &r their guantity
otherwise expressed, all such particul-
arg as IZurnished by the shipper ;

(b) the apparent condition of the
goods

{¢) the name and principal place of
business of the carrier;

{d) the name of the shipper ;

(e} the consignee if named by the
shipper ;

(f} the peort of loading under the
contract of carriage by sea and the date
on which the gcoods were taken over by
the carrier at the port of loading ;

{g) the port of discharge under the
contract of carriage by sea;

(h} the number of originals of the
bill of lading, if more than one;

{i) the place of issuance of the bill
of lading ;

{3) the signature of the carrier or a
perscen acting on his behalf;

{k} the freight to the extent payable
by the consignee or other indication
that freight is payable by him ;

(1) the statement referred to in
paragraph 3 of article 23;

{m) the statement, if applicable, that




the goods shall or may bhe carried on
deck

{n) the date or the period of delivery
of the goods at the port of discharge
if expressly agreed upon between the
parties: and

(o) any increased limit or limits of
liability where agreed in accordance
with paragraph 4 of article 6.

2, After the goods have been loaded
on board, if the shipper s0 demandsg, the
carrier must issue to the ghipper a
"shipped” bill of lading which, in
addition to the particulars required
under paragraph 1 of this article, must
state that the goods are on board a
named ship or shipg, and the date or
dates of leading. If the carrier has
previously issued to the shipper a bill
of lading or other document of titile
with respect to any of such goods, on
request of the carrier, the shipper
must surrender such document in exchange
for a "shipped” bill of lading. The
carrier may amend any previocusly issued
document in order to meet the shipper’s
demand for a "shipped" bhill of lading
if, as amended, such document includes
all the information required to be
contained in a "shipped" bill of lading.

3. The absence in the bill of lading
of one or more particulars referred to
in this article does not affect the
legal character of the document as a
bill of ifading provided that it
nevertheless meets the requirements set
out in paragraph 7 of article 1.

Article 16. Bills of lading:
reservations and evidentiary effect

1. If the bill of lading contains
particulars concerning the general
nature, leading marks, number of packages
or plecesg, weight or quantity of the
goods which the carrier or other person
igsuing the bhill of lading on his behalf
knows or has reascnable grounds to su-
spect do not accurately represent the
goods actually taken over or, where a
"shipped" bill cof lading is issued,
loaded, or if he had no reasonable means
of checking such particularsg, the

carrier or such other person must insert
in the bill of lading a reservation
specifying these inaccuracies, grounds

cf suspicion or the absence of reasonable
means of checking.

2. If the carrier or other person
isguing the bill of lading on his behalf
fails to note on the bill of lading the
apparent condition of the goods, he is
deemed to have noted on the bill of
lading that the goods were in apparent
gcod conditicon.

3. Except for particulars in respect
of which and to the extent to which a
reservation permitted under paragraph 1
of this article has been entered :

(a) the bill of lading is prima facie
evidence of the taking over or, where a
"shipped" bill of lading is issued,
loading, by the carrier of the goods as
described in the bill of lading; and

(b) procf to the contrary by the
carrier is not admissible if the bill of
lading has been transferred toc a third
party, including a consignee, who in

1

acted in reliance on the
the boods therein,

good faith has
description of

4, A bill of lading which dces not.
as provided in paragraph 1,subparagraph
(k) of article 15, set forth the freight
or otherwise indicate that freight is
payable by the consignee or does not

set forth demurrage incurred at the port
of loading payable by the consignee, is
prima facie evidence that no freight

or such demurrage is payable by him.
However, proof to the contrary by the
carrier is not admissible when the bill
of lading has been transferred to a
third party, including a consignee,who
in goed faith has acted in reliance on
the absence in the bill cof lading of

any such indication.

Article 17. Guarantees by the shipper

L. The shipper is deemed to have
guaranteed to the carrier the accuracy
of particulars relating to the general
nature of the goods, their marks,number.
weight and quantity as furnished by him
for insertion in the bill of lading.

The shipper must indemnify the carrier
against the loss resulting from
inaccuracies in such particulars. The
shipper remains liable even if the bill . =
of lading has been transferred by him. .
The right of the carrier to such
indemnity in no way limits his llablllty
under the contract of carriage by sea

to any person other than the shipper.

2. Any letter of guarantee or agree~“ 
ment by which the shipper undertakes to .
indemnify the carrier against loss
resulting from the issuance of the bill

of lading by the carrier, or by a person
acting on his behalf, without entering

a regervation relating to particulars
furnished by the shipper for insertion ‘-
in the bill of lading, or to the PR
apparent condition of the goodsg, is veoild
and of no effect as against any third
party, including a consignee, to whom s
the bhill of lading has been transferred.

3. Such letter of guarantee or
agreement is valid as against the
shipper unless the carrier or the person
acting cn his behalf, by cmitting the
regervation referred to in paragraph 2
of this article, intends to defraud a
third party, including a consigneg, who
acts in reliance on the description of
the goodg in the bill of lading. In the
latter case, if the reservation omitted
relates to particulars furnished by the
shipper for insertion in the bill of
lading, the carrier has no right of
indemnity from the shipper pursuant to
paragraph 1 of this article.

4. In the case of intended fraud
referred te in paragraph 3 of this
article the carrier is liable, without
the benefit of the limitation of
liability provided for in this Convent-
ion, for the loss incurred by a third
party, including a consignee, because
he has acted in reliance on the
description of the goeds in the bill of
lading.
Article 18.
Documents other than bills of lading

Where a carrier igsues a doc-
ument other than a bill cf lading to




evidence the receipt of the goods to be
carried, such a document is prima facie
evidence of the conclusion of the
contract of carriage by sea and the
taking over by the carrier of the goods
as therein described.

PART V. CLAIMS AND ACTIONS

Article 19.
Notice of loss, damage or delay

1. Unless nhotice of loss or damage,
gpecifying the general nature of such
loss or damage, is given in writing by
the consignee to the carrier not later
than the working day after the day when
the goods were handed over to the
consignee, such handing over is prima
facie evidence of the delivery by the
carrier of the goods as described in the
document of transport cr, if no such
document has been issued, in good
condition,

2. Where the loss or damage is not
apparent, the provisions of paragraph 1
of this article apply correspondingly if
notice in writing is not given within

15 congecutive days after the day when
the goods were handed over to the
consignee.,

3. If the state of the goods at the

time they were handed over to the
consignee has been the subject of a

joint survey or inspection by the parties,

notice in writing need not be given of
loss or damage ascertained during such
survey ©r inspection.

4. In the case of any actual or
apprehended loss or damage the carrler
and the consignee must give all reason-
able facilities to each other for
ingpecting and tallying the goods.

5. No compensation shall be pay-
able for loss resulting from delay in
delivery unless a notice has been given
in writing to the carrier within 60
congsecutive days after the day when the
goods were handed over to the consignee,

6. If the goods have heen delivered
by an actual carrier, any notice given
under this article to him shall have

the same effect as if it had bheen given
to the carrier, and any notice given to
the carrier shall have effect as if
given to such actual carrier.

7. Unless notice of loss or damage;
specifying the general nature of the
loss or damage, is given in writing by
the carrier or actual carrier to the
shipper not later than 90 consecutive
days after the occurrence of such loss
or damage or after the delivery of the
goods in accordance with paragreph 2 of
article 4, whichever is later, the fail-
ure to give such notice is prima facie
evidence that the carrier or the actual
carrier has sustained no loss or damage
due to the fault or neglect of the
shipper, his servants or agents.

8. For the purpose of this article,
notice given to a person acting on the
carrier's cor the actual carrier’s behalf,
including the master or the officer in
charge of the ship, or to a perscn
acting on the shipper's behalf is deemed

to have been given to the carrier, to
the actual carrier or to the shipper,
regpectively.

Article 20, Limitation of actions

1. Any action relating to carriage
of goods under this Convention is time-
barred if judicial or arbitral proceed-
ings have not been instituted within a
pericd of two years.

2. The limitation period commences
on the day on which the carrier has
delivered the goods or part thereof or,
in cases where no goods have been
delivered, on the last day on which the
goods should have been delivered,

3. The day on which the limitation
period commences is not included in the
period.

4. The person against whom a claim
is made may at any time during the
running of the limitation period extend
that period by a declaration in writing
to the claimant. This period may ke
further extended by ancther declaration
or declarations.

5. An action for indemnity by a
person held liable may be instituted
even after the expiration of the limit-
ation period provided for in the
preceding paragraphs 1if instituted
within the time allowed by the law of
the State where proceedings are
instituted. However, the time allowed
shall not be less than 90 days commenclng
from the day when the perscn instituting
such action for indemnity has settled
the claim or has been served with
processg in the action against himself.

Article 21. Jurisdiction

1. In judicial proceedings relating
to carriage of goods undey this Convent-
ion the plaintiff, at his option, may
ingtitute an action in a court which,
according to the law of the State where
the court is situated, is competent and
within the jurisdiction of which is
situated one of the following places

(a) the principal place of business
or, in the absence thercof, the habitual
residence of the defendant; or

(1) the place where the contract
was made provided that the defendant has
there a place of business, branch or
agency through which the contract was
made; or

(c) the port of loading or the port
of discharge; or
(4) any additional place designated

for that purpose in the contract of
carriage by sea.

2. (a) Notwithstanding the preceding
provigions of this article, an action
may be instituted in the courts of any
port or place in a Contracting State at
which the carryving vessel or any other
vessel of the same ownership may have
been arrested in accordance with
applicable rules of the law of that
State and of interrational law. However,
in such a case, at the petiticn of the
defendant, the claimant must remove the
action, at his choice, to one of the
jurisdictions referred to in paragraph
1 of this article for the determination



of the claim, but before such removal was made, provided that the

the defendant must furnish security ‘ defendant has there a place of
sufficient to ensure payment of any business, branch or agency through
judgement that may subsequently be which the contract was made; or
awarded to the claimant in the action. (1ii) the port of loading or the
(b) All guestions relating to the port of discharge; or
sufficiency or otherwise of the security .
shall be determined by the court of the éiiposzn{npiigeaigitggizgi i?guzzagr
port or place of the arrest. agreement.
3. ,NO judicial proceedlngs relating 4., The arbitrator or arbhitration
to carriage of goods under this tribunal shall appl .
\ . . . ; pply the rules of this
4 Convention may be instituted in a place Convention
' not specified in paragraph 1 or 2 of )
this article. The provisionsg of this 5. The provisions of paragraphs 3
paragraph do not constitute an obstacle and 4 of this article are deemed to be

part of every arbitration clause or
agreement, and any term cof such clause
or agreement which is inconsistent
therewith is null and void.

to the jurisdiction of the Contracting
States for provisional or protective
measures.

4. (a) Where an action has been
instituted in a court competent under
paragraph 1 or 2 of this article or
where judgement has been delivered by
such a court, nc new acticon may be
started between the same parties on the
same grounds unless the judgement of the

6. Nothing in this article affects
the validity of an agreement relating

to arbitration made by the parties after
the claim under the contract of carriage-
by sea has arisen,

court before which the first action was
instituted is not enforceable in the PART VI. SUPPLEMENTARY PROVISIONS
; - country in which the new proceedings are
instituted; Article 23, Contractual stipulations
(k) for the purpose of this article ] ] ] I
the institution of measures with a view . any stipulation in a contract of o
tc obtaining enforcement of a judgement carriage by sea, 1in a bill of lading, or - .
is not to be considered as the starting in any other document evidencing the
of a new action: contract of carriage by sea is null and
(c) for the purpose of this article, void to the extent thal It derogates,
the removal of an action to a different directly or indirectly, from the
court within the same country, or to a provisions of this Convention. The
court in another country, in accordance nullity of such a stipulation does not
with paragraph 2 (a) of this article, is affect the validity of the other
& not to be considered as the starting of provi;ion; of the contract or document
: a new action. of which it formeg a part. A clause
assigning benefit of insurance of the
5. Notwithstanding the provisions goods in favour of the carrier, or any
of the preceding paragraphs, an agreement similar clause, is null and void.
made by the parties, after a claim under o
the contract of carriage by sea has 2. Notwithstanding the provisions,
arisen, which designates the place where of paragraph 1 of this article, a carrier
the claimant may institute an action, is may increase his responsibilities and
effective. ' obligations under this Convention.
Article 22. Arbitration 3. Where a bill of lading or any
1 Subject to the provisions of other document evidgnc%ng the gontract
: - : : : of carriage by sea is issued, it must
) this article, parties may provide by : . -

i ; i 45 contain a statement that the carriage 1S
agreement evidenced in writing that any N to th rovisions of this
dispute that may arise relating to subject to the p 131t fipulation
carriage of goods under this Conventicn Convention which nullity any Stip
shall be referred to arbitration. derogating therefrom to thg detriment

of the shipper or the consignee.
2. Where a charter-party containg ) )
a provision that disputes arlsing 4. Where the claimant in respect of
thereunder shall be referred to the goods has incurred loss as a resu}t
arbitration and a bill of lading issued of a stipulation which is null and void
pursuant to the charter-party deces not by virtue of the present article, or as
contain a special annctation providing a result of the omission of the state-
that such provision shall be binding ment referred to in paragraph 3 of this
upon the holder of the bill of lading, article, the carrier mQSt pay compensat-
the carrier may not invoke such provision ion to the extent required in order to
' as against a holder having acquired the give the claimant compensation in
\ bill of lading in geood faith. accordance with the provisions of this
& convention for any loss of or damage to
: 3. The arbitration proceedings shall, the goods as well as for delay in
at the option of the claimant, be delivery. The carrier must, in addition,
instituted at one of the following places: pay compensation for costs incurred by
(a) a place in a State within whose the claimant for the purpose of
territory is situated exercising his right, provided that
(i) the principal place of costs incurred in the action where the
bugsiness of the defendant or, in foregoing provision is invoked are to be
the absence therecof, the habitual determined in accordance with the law
residence of the defendant; or of the State where proceedings are
(ii} the place where the contract instituted.
5 13




Article 24. General average

1. Nothing in this Convention shall
prevent the application of provisions in
the contract of carriage by sea or
national law regarding the adjustment of
general average.

2. With the exception of article 20
the provisions of this Convention
relating tc the liability of the carrier
for loss of or damage to the goods alsco
determine whether the consignee may
refuse contribution in general average
and the liability of the carrier to
indemnify the consignee in respect of

any such contribution made or any salvage
paid.

Article 25, Other conventionsg

1. This Convention does not modify
the rights or duties of the carrier, the
actual carrier and their servants and
agents, provided for in international
conventions or national law relating to
the limitation of liability of owners

of seagoing ships.

2. The provisions of articles 21
and 22 of this Convention do not prevent
the application of the mandatory
provisions of any other multilateral
convention already in force at the date
of this Convention relating to matters
dealt with in the said articles,
provided that the dispute arises
exclusively between parties having their
principal place of business in States
members of such other convention.
However, this paragraph dces not affect
the application of paragraph 4 of
article 22 of this Convention.

3. No liability shall arise under
the provisiocns of this Convention for
damage caused by a nuclear incident if
the operator of a nuclear installation
is liable for such damage :

(a} under either the Paris
Convention of 29 July 1960 on Third
Party Liability in the Field of Nuclear
Energy as amended by the Additional
Protocol of 28 January 1964 or the
vienna Convention of 21 May 1963 on
Civil ILiability for Nuclear Damage, or

(b} by virtue of national law
governing the liability for such damage,
provided that such law is in all respects
as favourable to persons who may suffer
damage as either the Paris or Vienna
Conventions,

4, No liability shall arise under
the provisions of this Convention for

any loss of or damage to or delay in
delivery of luggage for which the carrier
is responsible under any international
convention or national law relating to
the carriage of passengers and their
luggage by gea.

5. Nothing contained in this
Convention prevents a Contracting State
from applying any other international
convention which is already in force at
the date of this Convention and which
applies mandatorily to contracts of
carriage of goods primarily by a mode of
transport other than transport by sea.
This provision also applies to any
subsequent revision or amendment of such
internaticnal convention,

Article 26. Unit of account

1. The unit cf account referred to
in article & of this Convention is the
Special Drawing Right as defined by the
International Monetary Fund. The amounts
mentioned in article 6 are to be
converted into the national currency of
a State according to the value of such
currency at the date of judgement or
the date agreed upon by the parties.
The value of a national currency, in
terms of the Special Drawing Right, of
a Contracting State which is a member
of the Internaticnal Monetary fund is
to be calculated in accordance with the
method of valuation applied by the
International Monetary Fund in effect
at the date in question for its
operations and transactions. The value
of a national currency in terms of the
Special Drawing Right of a Contracting
State which is not a member of the
Internaticnal Monetary Fund is to be
calculated in a manner determined by
that State.

2. Nevertheless, those States which
are not members of the International
Mecnetary Fund and whose law does not
permit the application of the provisions
of paragraph 1 of thisg article may, at
the time of signature, or at the time
of ratification, acceptance, approval
or accesgion or at any time thereafter,
declare that the limits of liability
provided for in this Conventicn to be
applied in their territories shall he
fixed as :

12,500 monetary units per package or
other shipping unit or 37.5 monetary
units per kilogramme of gross weight
of the goods.

3. The monetary unit referred to
in paragraph 2 of this article
corresponds to sixty-five and a half
milligrammes of gold of millesimal
fineness nine hundred. The conversion
of the amounts referred to in paragraph
2 into the national currency is to be
made according to the law of the State
concerned,

4, The calculation mentioned in
the last sgentence of paragraph 1 and
the conversion mentioned in paragraph

3 of this article is to be made in such
a manner as to express in the national
currency of the Contracting State as far
as possible the same real value for the
amounts in article 6 as is expressed
there in units of account. Contracting
States must communicate to the deposit-
ary the manner of calculation pursuant
to paragraph 1 of this article, or the
result of the conversion mentioned in
paragraph 3 of this article, as the
cagse may be, at the time of signature
or when depositing their instruments of
ratificaticn, acceptance, approval or
accession, or when availing themselves
of the option provided for in paragraph
2 of this article and whenever there

is a change in the manner of such
calcoulation or in the result of such
conversion.

PART VII. FINAL CLAUSES
Article 27. Depositary

The Secretary-General of the United
Nations 1s hereby designated as the
depositary of this Convention.



&

Article 28. Signature, ratification,
acceptance, apnroval aAccession

1. This Conventicn is open for signature
by all States until 30 April 1979 at the
Headquarters of the United Nations,

New York.

2. This Convention is subject to
ratification, acceptance or approval by
the signatory States.

3. After 30 April 1979%, this Convention
will be open for accession by all States
which are not signatory States.

4. Instruments of ratification, accept-
ance, approval and accession are to be
deposited with the Secretary-General

of the United Nations.

Article 29. Reservations

No reservations may be made to this
Convention.

Article 30. Entry into force

L. This Convention enters into force

on the first day of the month following
the expiration of one vyear from the date
of deposit of the 20th instrument of
ratification, acceptance, approval or
accession.

2. For each State which becomes a
Contracting State to this Convention
after the date of the deposit of the
20th instrument of ratification, accept-
ance, approval or accession, this
Convention enters into force on the first
day of the month following the expiration
of one year after the deposit of the
appropriate instrument on behalf of that
State.

3. ZEach Contracting State shall apply
the provisions of this Convention to
contracts of carriage by sea concluded
on or after the date of the entry into
force of this Convention in respect of
that State.

article 31. Denunciation of other
cenventions

1. Upon becoming a Contracting State

te this Convention, any State party to
the International Convention for the
Unification of Certain Rules relating

to Bills of Lading signed at Brussels

on 25°August 1924 (1924 Convention) must
notify the Government of Belgium as the
depositary of the 1924 Convention of its
denunc¢iation of the said Convention with
a declaration that the denunciaticon is
to: take effect as from the date when
this Convention enters into force in
respect of that State.

2.7, Upon the entry into force of this
Convention under paragraph 1 of Article
3Q,_the depositary of this Conventicn
must hotify the Government of Belgium
ag'the depositary of the 1924 Convention
of the date of such entry into force,
and: of the names of the Contracting
States in respect of which the Convent-
ion has entered into force.

3. The provisions of paragraphs 1 and
2.0t this article apply correspondingly
in-respect of States parties to the
protocol signed on 23 February 1968 to
amend the International Convention for
the: Unification of Certain Rules relat-
ing to Bills of Lading signed at
Brussels on 25 August 1924.

4., Nothwithstanding article 2 of this
Convention, for the purposes of
paragraph 1 of this article, a Contract-
ing State may, if it deems it desirable,
defer the denunciation of the 1924
Convention and of the 1%24 Convention
as modified by the 1968 Protocol for a
maximum period of five years from the
entry inte force of this Convention.

It will then notify the Government of
Belgium of its intention. During this
transitory period, it must apply to the
Contracting States this Convention to
the exclusion of any other one.

Article 32. Revision and amendment

1. At the request of not less than one-
third of the Contracting States to this
Convention, the depositary shall convene
a conference of the Contracting States
for revising or amending it.

2, Any instrument of ratification,
acceptance, approval or accession
deposited after the entry into force of
an amendment to this Convention, is
deemed to apply to the Convention as
amended.

Article 33. Revision of the limitation
amounts and unit of account
Or monetary unit

l. WNotwithstanding the provisionsg of
articie 32, a conference only for the
purpose of altering the amount specified
in article 6 and paragraph 2 of article
26, or of substituting either or hoth of
the units defined in paragraphs 1 and

3 of article 26 by cther units is to be
convened by the depositary in accordance
with paragraph 2 of this article. An
alteration of the amownts shall ke made
only because of a significant change in
their real value.

2. A revision conference is to be
convened by the depositary when not less
than one-fourth of the Contracting
States so reguest.

3. Any decisicn by the conference must
be taken by a two-thirds majority of the
participating States. The amendment is
communicated by the depogitary to all
the Contracting States for acceptance
and to all the States signatories of the
Convention for information.

4. Any amendment adopted enters into
force on the first day of the month
following cne year after its acceptance
by two-thirds of the Contracting States.
Acceptance is to be effected by the
deposit of a formal instrument to that
effect, with the depositary.,

5. After entry into force of an amend-
ment a Contracting State which has
accepted the amendment is entitled to
apply the Conventicn as amended in its
relations with Contracting States which
have not within six months after the
adoption of the amendment notified the
depositary that they are nct bound by
the amendment.

6. Any instrument of ratification,
acceptance, approval or accession
deposited after the entry into force of
an amendment to this Convention, is
deemed te apply to the Convention as
amended .




Brussels Conventions - Conventions de Bruxelles

RIDER TO THE STATEMENT OF THE
RATIFICATIONS OF AND ACCESSIONS TO
THE INTERNATTIONAL MARITIME LAW

" CONVENTIONS

ACCESSION BY THE SENEGAL

In a communication dated March 3rd 1978,
the Ministére des Affaires Etrangéres,
du Commerce Extérieur et de la Coopé-
ration au Développement de Belgique,
advises that on February 14th,1978 the
instruments of accession of the Senegal
were deposited with the Belgian Govern-
ment concerning the

INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN RULES OF
LAW RELATING TO BILLS OF LADING
AND PROTOCOL OF SIGNATURE

signed at Brussels on August 25th,
1924

In accordance with the provisions of
Article 14, this Convention, as regards
the Senegal, will come intc force on
August 14th, 1978.

AJOUTE A L'ETAT DES RATIFICATIONS ET
ADHESIONS DES CONVENTIONS INTERNATIDNA-
LES DE DROIT MARITIME.

ADHESTION PAR LE SENEGAL

Suivant une communication datée du 3
mars 1978, le Ministére des Affaires
Etrangéres, du Commerce Extérieur et de
la Coopération au Dé&veloppement de
Belgique, avise que le 14 février 1978
ont été déposés auprés du Gouvernement
belge les instruments d'adhé&sion du
Sénégal concernant la

CONVENTION INTERNATIONALE POUR
L'UNIFICATION DE CERTAINES REGLES
EN MATIERE DE CONNAISSEMENT ET
PROTOCOLE DE SIGNATURE

signés i Bruxelles le 25 aolt 1924.

Conformément aux dispositions de son
article 14, cette Convention entrera
en vigueur, 3 l'égard du Sénégal, le
14 aofit 1978.

Corrigendum

Deletion
Suprression

DOCUMENTATTON CMI

STATEMENT OF THE RATIFICATIONS OF AND
ACCESSIONS TO THE BRUSSELS INTERNATICONAL
MARITIME LAW CONVENTIONS

at page 268

PROTOCCL TO AMEND THE INTERNATIONAT

CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTALN

RULES RELATING TO BILLS OF LADING

Signed at Brussels on August 25th,
(Brussels, February 23rd 1968)

1924

delete footnote

"(This Protocol has not yet come into
force, the conditions required in
Article 13 not having been fulfilled)".

1977 VOLUME IIT

ETAT DES RATIFICATIONS ET ADHESIONS DES
CONVENTIONS INTERNATIONALES DE DROIT
MARTITIME DE BRUXELLES

page 268 :

PROTOCOLE PORTANT MODIFICATION DE LA

CONVENTION INTERNATIONALE POUR L'UNIFI-

CATTION DE CERTAINES REGLES EN MATIERE

DE CONNAISSEMENT

Signé& 3 Bruxelles le 25 aofit 1924
(Bruxelles, 23 février 1968)

supprimer la note au bas de la page :

" (Ce Protocole n'est pas encore entré en
vigueur, les conditions requises par
son article 13 n'étant pas remplies)".

Personalia

MEMBRES TITULAIRIES

- TITULARY MEMBERS

Ont été élus nouveaux membres titulaires:
Were elected as new Titulary Members

CANADA Arthur J.STONE.C.C.
FRANCE André PIERRON
ITALTE Sergioc M.CARBONE

Nicola BALESTRA
Franco BONELLI

Prof.
Prof.

Published by CMI headguarters:

JAPAN Prof. Kozabuto MATSUNAMI
Prof. Takashi KOJIMA

G IS 7 David R. OWEN

VENEZUELA: Dr.Luis COVA ARRIA

c/0 Messrs.HENRY VOET-GENICOT, Borzestraat 17, B-2000 Antwerp - Belgium.
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CMI NEWS LETTER

Vigifandum est semper; multae insidiae sunt bonis.

COMITE MARITIME INTERNATIONAL — Juillet, 1978, July.

Warehousing Contracts

A Study Group appointed by UNIDROIT met
in Rome in April to discuss the
feasibility to elaborate an internation-
al convention on warehousing contracts.
The CHMI was represented by the Secretary
General Executive, Prof. J.Ramberg,

and Dr. Alessandra Xerri, Rome.

It was agreed that UNIDROIT should seek
to elaborate a text to an international
convention, while the CMI - following-
up its initiative from 1975 (CHI
Documentation 1975 II p.94) - should
prepare such standard conditions which
would be patterned on the same basic
principles as the draft conventiocn
elaborated by UNIDROIT. Such a method
has been used before in the co-operation
between UNIDROIT and the CMI, namely
when the Tokyo Rules on combined
transports were "converted" into the
TCM-draft and subseguently used as a
model for the current combined transport
documents and the ICC Rules for such
documents.

At the meeting, an observer from IAPH
(International Association of Ports and
Harbours) was also present. He agreed
to collaborate with the CMI in order to
ascertain that any standard conditions
prepared would be accepted by port
authorities all over the world. It has
later been agreed with the ICC that the
standard conditions should be prepared
in co-operation between the CMI, the
ICC and IAPH.

The Study Group consisted of the
chairman, professor Kurt Grdnfors
(Sweden) , professor René Rodiére (France),
professor Donald Hill (United Kingdom),
who had prepared the working papers,
professor Johann Helm (Federal Republic
of Germany) and Dr Dolly Richter-Hannes
(German Democratic Republic). It

appeared that, at the outset, some
members of the Study Group were against
the elaboration of standard conditions
and in favour of a mandatory internation-
al convention on the liability of
warehousemen. However, the Study Group
finally unanimously agreed on the
following recommendations

- UNIDROIT should elaborate a draft
convention on the liability for such
warehousemen who received goods
intended for internaticgnal transport
by any means of conveyance for storage

BULLETIN TRIMESTRIEL

Contrats d’'entrepot

Un groupe d'étude désigné par UNIDROIT
s'est réuni a4 Rome en avril afin de dé-
battre la possibilité d'élaborer une
convention internationale sur les con-
trats d'entrepdt-. Le CMI était repré-
senté par le Secrétaire G&néral Exécutif,
le Prof. Jan Ramberg et par la Dr.
Alessandra Xerri, de Rome.

I1 fut convenu gu'UNIDROIT chercherait
a élaborer le texte d'une convention
internationale, cependant que le CMI -
sur la lancée de son initiative en

1975 (Documentation CMI 1975, II,p.94)-
&tablirait des conditions de référence
qui seraient modelé&es sur les mémes
principes de base que le projet de con-
vention élaboré par UNIDROIT. Pareille
méthode a été précédemment employée
dans la collaboration entre UNIDROIT et
CMI, lorsque les Régles de Tokyo, rela-
tives au transport combiné, furent
"converties" en un projet TCM et, par
la suite, utilisées comme modéle pour
les documents actuels de transport com-
biné et les Régles de la CCI pour ces
mémes documents.

Un observateur de 1'IAPH (International
Association of Ports and Harbours),
assistait également & cette réunion. Il
accepta de collaborer avec le CMI en vue
de s'assurer que toutes conditions de
référence qui pourraient &tre é&laborées
seraient universellement acceptées par
les autorités portuaires. I1 a été con-
venu par la suite avec la CCI gue les
conditions de ré&férence seraient élabo-
rées grdce 3 une collaboration entre

le CMI, la CCI et 1'IAPH.

Le groupe d'étude &tait composé du
président, le professeur Kurt Grdnfors
(Suéde), du professeur René Rodiére
(France) , du professeur Donald Hill
(Royaume-Uni), qui avait préparé les do-
cuments de travail, du professeur Johann
Helm (République Fédérale d'Allemagne)
et du docteur Dolly Richter-Hannes
(République Démocratique Allemande) .
Il apparut gue, dans les débuts, certains
membres du groupe d'é&tude é&taient oppo-
sés a l'élaboration de conditions de
référence et é&taient partisans d'une
convention internationale impérative
sur la responsabilité de 1l'entreposi-
taire. Toutefois,en fin de compte, un
accord unanime fut réalisé sur les
recommandations suivantes
- UNIDROIT élaborera un projet de conven-
tion sur la responsabilité de l'entre-
positaire qui a regu des marchandises
destindes 3 un transport international
par n'importe guel moyen de transport




before shipment and after the trans-
pert had come to an end.

- The liability should be based upon
negligence with the burden of proving
non-negligence placed on the
warehousenan.

~ The limitation of liability should be
the lowest level applicahle to any
basic mode of transport, that is in
principle the level of liability
accepted in the recent "Hamburg Ruleg®
but should not incorporazte the "double
criterion™ (that is unit in addition
to per kile limitaticn) but be based
on kilo only.

— The convention should not be mandatory
in the traditional sense but the
Contracting States should agree not to
license, authorize or permit any
warehouseman to use the name (gtill
to be invented) which could hold
the warehouseman out as a person
referred to in the convention.

- The convention sheould not include pure
domestic warehousing activities and
such warehousing which only. indirectly
related to the international transport
of goods. However, in order to be
guccessful, such a convention must
contain "incentives" =0 as to tempt
warehousemen to voluntarily subject
themselves to the legal régime
contained therein. o

As such "incentives" were mentioned the
modern trend, existing particularly in
-the Federal Republic of Germany, not to
approve any kind of limitation of
liability without legislative support.
The difficulty to provide protection

for subcontractors (the Himalaya-
problem) also required legislative

action as would the creation of a negot-
iable document ("warehouse warrant®) -

at léast in some countries. Further,

with a growing acceptance of the
principles of liability of the convention,
private warehouses, 1if they operated
with substandard liability, would risk

to lose customers whereever a competitive
situation existed. The representative

of TAPH also stressed that the ports
would have an interest to agree on the
same standards in order to prevent an
unfair competition between ports with
different liability schemes.

The Study Group kindly réquested the
representatives of the CMI, the ICC and
IAPH to take part in the elaboration of

a draft text to such an international
convention and a restrictive group will
meet for this purpese during the.fall

of 1978. As soon as the first draft

text has been prepared by the restrictive
group, the CMI, the ICC and IAPH could
initiate the work _on the preparation of .

soit pour 1'entreposage avant le char-
gement soit lorsque le transport est
terming

~ La respensabillté sera basée sur la
négligence, le fardeau de la preuve de
la non-négligence incombant a4 1'entre-
positaire.

— La limitation de la responsabilité sera
fix€e au niveau le pius bas applicable
d n'importe guel mode de transpork,
c.d.d. en principe, au niveau de res-
ponsabilité accepté dans les récentes
"R&gles de Hambourg", mais le "double
critére” {c.a.d. la limitation par
unité en plus de celle par kilo) n'vy
sera pas incorporé et elle sera basée
sur le kilo seulement.

~ La convention ne sera pas impérative
au sens traditiconnel de cette expres-
sion, mais les Etats contractants
devront convenir de ne permettre i
aucun entrepositaire par voie de licen-—
ce ou dfautre pouveir, de se prévaloir
du nem (encore d trouver) gui pourrait
faire passer cet entrepositaire pour
1'une des pérsonnes visées dans la
convention.

- La convention ne devra inciure ni des
activités d'entreposage purement na--
tionales, ni tout entreposage gui ne
se rapporte gu’indirectement au trans-
port international de marchandises.
Toutefois, pour avoir du succés, une
telle convention devra comporter
certains "encouragements" susceptibles
d'inciter des entrepositaires 3 se
scumettre volontairement aun régime
juridique qu'elle contient.

Parmi ces "encouragements' on mentionna
la tendance moderne gui s’est fait jour,
en particulier, en Républigue Fédérale
d'Allemagne, de n'approuver aucune
esp2ee de limitation de la responsabilité
sans une sanction de la part du Légis-
lateur. La difficultd de prévoir une
protecticn en faveur du sous-contractant
(le probléme dans l'affaire Himalaya™)
rend &galement nécessaire une acticn

du le&gislateur; telle serait aussi la
condition de la cré@ation d'un document
négociable {"rEcépissé d'entrepst") -
tout au moins dans certains pays. En
outre, en cas d'acceptation croissante
des principes de la responsabilité .
repris dans la convention, des entrepdts
privés gui n'opéreraient gu'avec une
responsgabilité au-dessous de la normale,
risqueraient de perdre des clients 1a

ol la concurrence serait libre.

Le représentant de 1'TAPH insista éga-—
lement sur le fait que les ports auraient
tout intérét 3 se mettre d'accord sur

des normes d'une égale valeur ofin
@'éviter une concurrence déloyale entre
des ports ol existeraient des systémes

de responsabilité différents.

Le groupe d'étude pria les représentants
du CMI, de la CCI et de 1'IAPH de bien
vouloir collaborer a l'élaboration d'un
projet de texte pour une pareille con-
vention internationale: un groupe res-—
treint se r&unira -3 cette fin en S
automne. 1978. D&s que ce groupe aura’
rédigé le premier projet,-le CMI, la

CCT et L'TAPH pourraient amorcar les
travaux eh vue de la préparation. des




standard conditions which, of course.
would contain not only provisions
relating to liability but other matters
as well. A meeting where other organiz-—
ations (particularly representing
developing countries such as UNCTAD:
would be invited will take place in
Rome 23-27 January 197%9.

The Executive Council, at its meeting
1978-05-10, decided that a CMI Working
Group be set-up to implement the
project.

The next CMi Colloguium

The Executive Council has decided
to hold a Colloguium on the "Hamburg
Rules" in Vienna from the 8th to the
10th January, 1679, The Chairman will be
Lord Diplock.

Briefly, the aims of the Colloguiun
will be to compare the Hague Rules/
Hagus Visby Rules with the Hamburg Rules.
To consider the legal, practical -and
cconomic effects of the principle
changes made by the Hamburg Rules and
finally to examine the more amblguous
provisions in the Rules and consider what
interpretation is likely to be given
to them.

. The comparative study and the legal,
economic and practical effects of the
principle changes will be dealt with by

.- gpeakers on the first day of the.

i Ceolioguium. The examination of the more
o ambiguous provisions will be undertaken

by the delegates themselives who will be

devided into discussion groups undexr

the guidance of a Chairman for this

purpose. There will also be an opportun-—
ity for delegates +o guestion speakers
and participate in general debate on

the points raisged during the Colloguium.

Full documentation includlng .
speakers’ papers will be made available
to delegates before +the commencement oOF
the Colloguium and they will be provided
with a summary of the discussions and
other relevant reports after the.
conclusion of the Colloguium.

A leaflet containing more detailed
information oun the Collogquium will
shortly be sent to National Associations
for circulation.

Any enguiries concerning the
Colloguium should be directed to
Miss Fiona Pellant.
Thos. R.Miller & Son;
14-20, St.Mary AXe,
TONDON, EC32& 8DA.

conditions de référence gqui, évidemment,
contiendraient des stipulations ne
visant pas seulement 1a responsabilité,
mais &galement d'autres sujets. Une
réunion , ofl 1'on envisage d'inviter
d'autres organisations (particuliérement
celles gui, comme CNUCED, représentent
les pays en voie de développement]

aura lieu i Rome du 23 auv 27 janvier
1979. ’

En sa réunion du 10 mail 1978 le Consell
Exécutif a décidé la constitution diun
groupe de travail du CMI chargé de la
mise en oceuvre du projet.

Le prochain collogue du G.M,B,

L Consell Exécutif a décidé de te-
nir & Vienne du 8 au 10 Janvier 1979 un
collogue consacré aux "Régles de
Hambourg". Il sera présidé par Lord
Diplock.

En bref, l'objet du collogue sera
de comparer les Ragles de La Haye et de
Visby avec les Ragles de Hambourg: on
atudiera les effets juridiques, prati-
ques et économiques des changements ma~
jeurs apportés par les Ragles de Hambourg
pour terminer par 1t'examen des disposi-
tions les plus ambigles de ces R&gles
et 1'interprétation qui leur sera vrai-
semblablement accordée. .

7,7 étnde comparative et les effets
juridiques, &conomiques et pratigues des
changements majeurs seront traités par
des orateurs le premier jour du ccllogue.
1'étude des dispositions les plus am-
bigiles sera entreprise par les délégués
eux-mémes; ils seront, 3 cette fin.
partagés en plusieurs groupes sous la
conduite d'un président. Les délégués
auront 2galement 1'occasion d'interro-
ger les orateurs et de prendre part a
1a discussion générale sur les gquestions
soulevées pendant le collogque.

Avant gue le colloque ne débute,
une documentation compléte, ¥ compris
jes travaux des orateurs, sera mise &
la disposition des dslagués; aprés le
collogue 11 leur sera remis un résumé
des débats et d'autres doduments
d® impcortance. o

Des brochures contenant des rensei-
gnements plus détaillés concernant le
collogue seront envoy&es sous peu aux
Associations Nationales, pour Btre
distribuées par elles.

Toute demande de renseignements
doit &tre adressge a
Miss Fiona Pellant,
Thos. R.Miller & S5on,
14-20, St.Mary Axe,
LONDON, EC3A BDA.

Brussels Conventions - Conventions de Bruxeslles

RIDER TO THE STATEMENT OF THE
RATIFICATIONS OF AND ACCESSIONS TC THE
INTERNATIONAL MARITIME LAW CONVENTIONS

ACCESSION AND DECLARATION OF CONTINUITY
BY THE KINGDOM OF TONGA

Tn a communication dated July 12th, 1978,

the Ministdre des Affaires Etrang&res,
du Commerce Extérieur et de l1a Coopéra-

AJOUTE A L'ETAT DES RATIFICATIONS ET
ADHESIONS DES CONVENTIONS INTERNATIO-
NALES DE DROIT MARITIME.

LOHESTIONS ET DECLARATION DE
CONTINUITE PAR LE ROYAUME DU TONGA

Suivant une communication datée du 12
juillet 1878, le Ministare des Affaires
Etrangéres, du Commerce Extérieur et de




tion au Dévelcoppement de Belgique,
advises that on June 13th 1978 the
instruments of accession and a
Declaration of Continuity were deposited
with the Belgian Government by the
Kingdem of Tonga, in respect of the
following Conventions:

1. International Convention for the
unification of certain rules relat-
ing to

COLLISIONS BETWEEN VESSELS
and Optional Protocol (Brussels,
September 23rd, 1910)

Entry into force on July 13th,1978
(cfr.art.15).

2. International Convention for the
unification of certain rules relat-
ing to

ASSISTANCE AND SALVAGE AT SEA
and Optional Protocel (Brussels,
September 23rd, 1910)

Entry into force on July 30th,18578
(cfr.axrt.l7).

3. International Convention for the
unification of certain rules relat-
ing to
CIVIL JURISDICTION IN MATTERS OF
COLLISION
(Brussels, May 10th,1952}

Entry into force on December 13th,
1978, (cfr.art.13,subpar.3)

4. International Convention for the
unification of certain rules relat-~
ing to
PENAL JURISDICTION IN MATTERS OF
COLLISION OR OTHER INCIDENTS OF

. NAVIGATTION
{Brussels, May 10th, 18552}

Entry into force on December 13th,
1978, (cfr.art.2, subpar.3).

Reservations:

"{l) The Government of Tonga
reserves the right not to observe
the provisions of Article 1 of
the said Conventiocn in the case
of any ship if the State whose
flag the ship was flying has as
respect that ship or any class of
ship tc which that ship belongs
consented to the institution of
criminal or disciplinary proceed-
ings before judicial or adminis-
trative authorities in Tonga.

(2} The Government of Tonga
reserves the right under Article

4 of the gald Conventicon to take
proceedings in respect of offences
committed within the territorial
waters of Teonga ".

5. International Convention for the
unification of certain rules relat-
ing to

ARREST OF SEA~GOING VESSELS
(Brugsels, May 10th, 1952)

Entry inte force on December 13th,
1978 (cfr.art.15,subpar.3}.

Regervation :

"The Government of Tonga reserves

the right not to apply the provis-
ions of this Convention to warships
or vessals owned or in the service
of a State ".

la Coopération au Développement de
Belgigue, avise gue le 13 juin 1973, ont
&té& déposés aupréds du Gouvernement belge
les instruments d'adhé&sion et une dé-
claration de continuité du Tonga concer-—
nant les conventions suivantes

1. Convention internationale pour
l'unification de certaines ré&gles
en matiére d°f

ABORDAGE
et Protocole de signature {Bruxel-
les, 23 septembre 1910)

Entrée en vigueur le 13 juillet
1978 (cfr.art.15).

2. Convention internationale pour
i'unification de certaines régles
en matigre d'
ASSISTANCE ET DE SAUVETAGE
MARITIMES
et Protocole de signature (Bruxel-
les, 23 septembre 1910}

Entrée en vigueur le 30 juillet
1978 {cfr.art.l1l7)

3. Convention internationale pour
1'unification de certaines ré&gles
relatives &4 la :
COMPETENCE CIVILE EN MATIERE .
D' ABORDAGE :
{Bruxelles 10 mai 1952)

Entrée en vigueur le 13 décembre
1978 (cfr.art.13,alina 3)

4. Convention internationale pour
l'unification de certaines régles
relative & la
COMPETENCE PENALE EN MATIERE D'ABOR-
DAGE ET AUTRES EVENEMENTS DE
NAVIGATION
{(Bruxelles 10 mai 1952)

Entrée en-wvigueur-le 13 décembre
1978 (cfr.art.9,alinga 3)
Réserves :

"{1l) The Government of Tonga
reserves the right not to observe
the provisions of Article 1 of
the said Conventicn in the case
of any ship if the State whose
flag the ship was flving has as
respect that ship or any class of
ship to which that ship belongs
consented to the instituticn of
criminal or disciplinary proceed-
ings before judicial or adminis-
trative authorities in Tonga.

(2) The Government of Tonga
reserves the right under Article

4 of the said Convention to take
proceedings in respect of offences
committed within the territorial

waters of Tonga ™.

5. Convention internationale pour
1'unification de certaines régles
sur la
SATSTE CONSEVATQOIRE DES NAVIRES

DE MER
{Bruxelles 10 mai 1%52)

Entrée en vigueur le 13 décembre
1978 (cfr.art.l15,alinéa 3).

Réserve

"The Government of Tonga reserves
the right not to apply the provis-
icns of this Convention to warships
cr vessels owned or in the service
of a State ".




6. International Conventicn relating
to the
LIMITATION OF THE LIABILITY CF
OWNERS OF SEA-GOING VESSELS
and Optional Protocol, signed at
Brussels on QOctober 10th, 1957.

Entry into force on December 13th,
1978 {(efr.art.l2,subpar.3).
Reservations:

"{1) In accordance with the provis=
ions of sub-paragraph (a) of
paragraph (2} of the Protocol of
Signature, the Government of the
Kingdom of Tonga excludes
paragraph (1), {c), of Article 1
from their application of the
said Convention.

{2} In accordance with the provis-
icns of sub-paragraph (k) of
paragraph (2) of the Protocol of
Signature, the Government of the
Kingdom of Tonga will regulate

by specific provisions of national
law the system of liability to be
applied to ships of less than

300 tons .

7. Protocol signed at Brussels on
February Z23rd, 1968, to amend the
International Convention for the
unification of certain rules of
law relating to

BILLS OF LADING
(dated August 25th, 1924)

Entry into force on September 13th,
1978 (cfr.art.13, subpar.2).

The Kingdom of Tonga advises also that
Tonga considers that

the International Convention for
the unification of: certain: ruléas
of law relating to

BILLS OF LADING
and Protocol of signature, signed
at Brussels on August 25th,1924

has entered into force in respect of
their Kingdom, following the extension
on December 2nd,1%30 by Great Britain
(entry into force on June 2nd,1931).

6. Convention internationale sur la
LIMITATION DE LA RESPONSABILITE
DES PROPRIETAIRES DE NAVIRES
DE MER
et Protocole de signature, signée
a4 Bruxelles le 10 octobre 1857.

Entrée en vigueur le 13 décembre
1978 (cfr.art.12,alind&a 3).
Réserves:

"{l) In accordance with the provis-
ions of sub-paragraph (a) of
paragraph (2} cf the Protocol of
Signature, the Government of the
Kingdcom of Tonga excludes
paragraph (1), {c), of Article 1
from their application of the said
Convention. -

{(2) In accordance with the provis-
ions of sub-paragraph (b) of
paragraph (2} of the Protocel of
Signature, the Government of the
Kingdom of Tonga will regulate by
specific provisicns of national
law the system of liability to be
applied to ships of less than

300 tons ".

7. Protocole fait & Bruxelles le 23
février 1968, portant modification
de la Convention internationale
pour l'unification de certaines
régles en matidre de

CONNATSSEMENT
{du 25 aofit 1924)

Entrée en vigueur le 13 septembre
1878 {cfr.art.l3,alinéa 2).

Le Royaume du Tonga notifie que le Tonga
considére gue

_la Convention internationale. pour
L'unification de certaines régles
en matidre de

CONNAISSEMENT
et Protocole de signature, signés
a Bruxelles le 25 aolit 1924

est en vigueur 3 son &gard, sulte &
1'extension faite le 2 décembre 1930 par
la Grande-Bretagne (entrée en vigueur

le 2 juin 1931}.

international Convention on the Establishment of an International Fund for

Compensation for Oil Pollution Damage

Convention Internationale portant création d’'un fonds international
d'indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les

hydrocarbures

The Secretary-General of I.M.C.O.
advises that in accordance with article
40(1) of the above mentioned Convention,
this Convention shall enter into force
on Octcber 16, 1978.

The Secretary-General has therefore
decided to convene the first session of
the Assembly of the International 0il
Pcllution Compensation Fund at IMCO
Headguarters (i01~104 Piccadilly,
London W.1) on Monday, 13 November 1978
at 11.00 a.m. The session is expected
Eg gontinue until Friday, 17 November,
78.

Le Becrétaire-Général de 1'0.M.C.I.
avise que conformément & l'article 40(1)
de la pré&sente Convention, cette Con-
vention entrera en vigueur le 16 octo-
bre 1%78.

Le Secrétaire-Général a dés lors décidé
de réunir la premiére session de 1°'
Assemblée du Fonds International d'in-
demnisation pour les dommages dus a la
polluticn par les hydrocarbures, an
sigge de 1'0.M.C.I. (101-iC4,Piccadilly,
London W.1l) le lundi 13 novembre 1978

4 11 heures. Il est prévue gue la
session continuera jusqu'au vendredi

17 novembre 1978,




CONVENTION ON & CODE QF CONDUCT FOR LINER CONFERENCES

The UMCTAD Secretariat advises that by June 5, 1878, 29

countries had made definitive signatures
to the Convention. The countries, arranged in chronclogical order,

(s), ratified (r) or acceded{a)

are
Ghana 24 June 1875 r
Chile 25 June 1975 s
Togo 25 June 1975 5
Pakistan 27 June 1975 s
Gambia 30 June 1975 S
Sri Lanka 30 June 1975 S
Vehezuela 30 June 1975 [
Bangladesh 24 July 1975 a
Nigeria 10 September 1975 a
Benin 27 October 1875 a
United Republic cof Tanzania 3 November 1975 a
Niger 14 January 1976 r
Philippines 2 March 1976 r
Guatemala 3 March 1976 r
Mexico 6 May 1976 a
United Republic of Cameroon 15 June 1976 a
Cuba 23 July 1976 a
Indonesia 11 January 1877 r
Ivory Coast 17 February 1977 in
Central African Fmpire 13 May 1977 a
Senegal 20 May 1977 r
Zaire 25 July 1977 a -
Madagascar 23 December 1977 a
Cape Verde 13 January 1978 a
India 14 February 1578 r
Kenya 27 February 1978 a
Mali 15 March 1978 a
Sudan 16 March 1978 a
Gabon 5 June 1978 r
Personalia

Mr James J.Donovan of New York has keen

elected President of The Maritime Law
Association of the United States on
May 5, 1978. The list of the new
Officers of this Association will be
printed in the yearbook of
Documentation C.M.I. 1973.

Change in address

M. James J.Donovan (New York) a &té é&lu
Président de 1'Asscciation de Droit
Maritime des Etats Unis le 5 mai 1978.
La liste complé&te des nouveaux membres
du Bureau de cette Association sera
pukliée dans 1'annuaire 1978 du C.M.I.

Changement d'adresse

BULGARIAN MARITIME LAW ASSOCIATION
c/o Mr Nikolay Mikhavlov, Executive

Secretary,
5 Gurko Str.,
1000 Sofia,

V f1., rcom Neol3,
Bulgaria.

Albert Lilar Foundation - La Fondation Albert Lilar

The first prize of the Albert Lilar
Foundation has been awarded in Antwerp
on the 1lth May, 1978 to Mr.Nicolas
Reuter of the University of Clermont-
Ferrand for his book "La notion
d'assistance en mer

n

Le prix de la Fondation Albert Lilar
a été attribué pour la premigre fois
le 11 mai 1978 & Anvers a Monsieur
Nicolas Reuter, de 1'Université de
Clermont-Ferrand pour son ouvrage

intitulé : "La notion d'agsistance
m

en mer




Texte de la Convention de 1978 des Nations Unies sur le transport de

marchandises par mer
{Les Régles de Hambourg)*

Preambule

LES ETATS PARTIES A LA PRESENTE
CONVENTION ,

AYANT RECONNU l'utilité de fixer d'un
commun accord certaines régles relatives
au transport de marchandises par mer,

ONT DECIDE de conclure une conven=
tion 4 cet effet et sont cenvenus de ce
gqui suit

PREMIERE PARTIE. DISPOSITIONS GENERALES

Article premier. Dé&éfinitions

Dans la présente Conventicn :

1. Le terme "transporteur" dé&signe
toute personne par laquelle ocu au nom de
laguelle un contrat de transport de
marchandises par mer est conclu avec un

chargeur.

2. Les termes "transporteur substitusd"
désignent toute personne 3 laguelle
1'ex8cution du transport de marchandises,
ou d'une partie de ce transpert, est
confié par le transporteur et doivent
s'entendre &galement de toute autre

personne i laquelle cette exé&cution est
confiée.

3. Le terme "chargeur" désigne toute
personne par laguelle ou au nom de la-
quelle ou pour le compte de laquelle un
contrat de transport de marchandises par
mer est conclu avec un transporteur et
doit s'entendre &galement de toute per-
sonne par laguelle ou au nom de laguel-
le ou pour le compte de laguelle les
marchandises sont effectivement remises
au transporteur en relation avec le
contrat de transport par mer.

4, Le terme "destinataire"” d&ésigne la

personne habilitée 3 prendre livraison
des marchandises.

5. Le terme "marchandises"doit s'enten-
dre également des animaux vivants;
lorsgue les marchandises sont réuanies
dans un conteneur, sur une palette ou

dans un engin de transport similaire ou
lorsgu‘elles sont emballéeg, le terme
"marchandises” doit s'entendre &galement
dudit engin de transport ou dudit embal-
lage s'il est fourni par le chargeur.

6. Les termes "contrat de transport par
mer™ désignent tout contrat par leguel
le transporteur s'engage, contre paie-
ment d'un fret, 3 transporter des mar-
chandises par mer d'un port 3 un autre;
toutefois, un contrat qui implique,
ouire un transport par mer, un transport
par quelque autre mode n'est congidéré
comme un ceontrat de transport par mer
aux fins de la présente Convention gue
dans la mesure ol il se rapporte au
transpert par mer,

7. Le terme "connaissement" désigne un
document faisant preuve d'un contrat de
transport par mer et cconstatant la prise
en charge ou la mise 3 bord des marchan-
dises par le transporteur ainsi que
1l'engagement de celui-ci de délivrer
les marchandises contre remise de ce
document.. Cet engagement résulte d'une
mention dans le document stipulant gque
les marchandises doivent &tre délivrées
4 l'ordre d'une personne dénommée ou

d ordre ou au porteur.

8. L'expression "par écrit" doit s'en-
tendre également des communications
par télégramme ou par té&lex notamment.

Article 2, Champ d'application

1. TLes dispositions de la présente
Convention s'appligquent 3 tous les con=-
trats de transport par mer entre deux

Etats différents lorsque :

a) le port de chargement prévu dans
le contrat de transport par mer est
situé dans un Etat contractant, ou

b) le port de déchargement prévu
dans le contrat de transport par mer est
situé dans un Etat contractant, ou

c) l'un des ports 3 cption de dé-
chargement prévus dans le contrat de
transport par mer est le port de dachar-
gement effectif et que ce port est
situé dans un Etat contractant, ou

d) le connaissement cu autre docu-
ment faisant preuve du contrat de trans-
port par mer est &mis dans un Etat
contractant, ou

+tNote: The Engligh text of this Convention has been printed in

the CMI NEWS LETTER of April 1968.
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e) le connaissement ou autre docu-
ment faisant preuve du contrat de trans-
port par mer prévoit gque leg digposi-
tions de la présente Convention ou
celles d'une lé&gislation nationale leur
donnant effet régirort le contrat.

2. Les dispositions de la pré&sente
Convention s'appliquent guelle gue =zoit
la nationalité du navire, du transpor-
teur, du transporteur substitug&, du
chargeur, du destinataire ou de toute
autre personne intéressée.

3. Les dispositions de la présente
Convention ne s'appliquent pas aux con=
trats d'affrétement. Toutefcls, lors-
gu'un connaissement est Zmis en vertu
d'un contrat d'affrétement, 1l est sou-
mis aux digpositions de la présente
Convention pour autant guil régit les
relations entre le trangporteur et le
porteur du connaissement, si ce dernijer
n'est pas l'affréteur.

4. Lorsgu'un contrat prévoit le trans-
port de marchandises par expéditions
successives pendant un temps convenu, les
dispositions de la présente Convention
régissent chacune de ces expéditions.
Toutefoisg, lorsquiune expédition est
faite dans le cadre d'un contrat d'af-
frétement, les dispesitions du paragra-
phe 3 du présent article g'appliquent.

Article 3.
Interprétation de la Convention

Dans l'interprétation et 1'appli-
cation de la présente Convention, il
sera tenu compte de son caracteére inter-
national et de la nécessité d'en pro-
mouveir l'uniformitég.

DEUXIEME PARTIE.
RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR
Article 4. Durée de la regponsabilité

1. Dans la pré&sente Convention, la
respensabilité du transporteur en ce
qui concerne les marchandises couvre la
péricde pendant laquelle les marchandi-
ses sont sous sa garde au port de char-
gement, durant le transport et au port
de dé&chargement.

2. pux fins du paragraphe 1 du présent
article, les marchandises sont réputées
étre sous la garde du transporteur:
a) i partir du moment o celui-ci les
prend en charge des mains :
i) du chargeur ou d’une personne
agigsant pour son compte; ou
ii) d'une autorité ou autre tiers
auquel les marchandises doivent &tre
remises pour expédition, conformé&-
ment aux lois et réglements applica-
bles au port de chargement ;

k) jusqgu'au mement ol il en effectue
la livraison :

i) en remettant les marchandises
auv destinataire; ou
1i) dans les cas oli le destinataire

ne regoit pas les marchandises du
transporteur, en les mettant 3 la
disposition du destinataire confor-
mément au contrat ou aux lois ou aux
usages du commerce considéré appli-
cables au port de déchargement; cu
iii} en remettant les marchandises

3 une autorité ou autre tiers auguel
elles doivent &tre remises conformé-
ment aux lois et réglements applica-
bles au port de déchargement.

3, Dans les paragraphes 1 et 2 du pré-
sent article, la mention du transporteur
ou du destinataire s'entend &galement
de leurs préposés ou mandataires
regpectifs.

Article 5.
rondement de la regponsabilité

préjudice régultant des pertes ou dom-
mages subis par les marchandises ainsi
que du retard 3 la livraison, si 1'8vé-
nement gui a causé laz perte, le dommage
ou le retard a eu lieu pendant gque les
marchandises étaient sous sa garde au
sens de 1'article 4, & moins qu’'il ne
prouve que lui-méme, ses préposés ou
mandataires ont pris toutes les mesures
gui pouvaient raisonnablement &tre exiw
gées pour éviter l'événement et ses
conséqguences.

2. Il v a retard 3 la livraison lorsqgue
les marchandises n'cnt pas &té livrées
au port de déchargement prévu par le
contrat de transport par mer, dans le
délai expressépent convenu oy, i défaut
d'un tel accord, dans le délai gu'il
serait raisonnable d'exiger d'un trans-
porteur diligent compte tenu des cir-
constances de fait.

1. Le trangporteur est responsable du

3. L'ayant droit peut considérer les
marchandises comme perdues si elles

n'ont pas été livrées comme il est pres-
crit & l'article 4 dans les 60 jours
consécutifs qui suivent 1’expiraticn

d'un délai de livraison conforme au para-
graphe 2 du présent article.

4, a}Le transporteur est responsable :

i} des pertes ou dommages aux
marchandises ou du retard & la
livraison causés par l'incendie, si
le demandeur prouve gue l'incendie
résulte d'une faute ou d'une né&gli-
gence du transporteur, de ses
préposés ou mandataires ;

ii} des pertes, dommages ou retard
a2 la livraison dont le demandeur
prouve qu'ils ré&sultent de la faute
ou de la négligence du transpor-
teur, de ses préposés ou mandatai-
res en ce gui concerne les mesures
qui pouvalient raisonnablement &tre
exigées pour éteindre 1'incendie

et &viter ou atténuer ses consé
quences.

b) Dans le cas ol un incendie & bord

du navire porte atteinte aux marchandi-
ses, si le demandeur ou le transporteur
le désire, une enguéte sera menée, con-
formément & la pratique des transports
maritimes, afin de déterminer la cause
et les circeonstances de 1'incendie, st
un exemplaire du rappoert de 1'expert
sera mis, sur demande, 3 la disposition
du transporteur et du demandeur.

5. En cas de trangport d'animaux vivantsg,
le transporteur n'est pas responsable
des pertesg, dommages ou retards 3 la
livraison gui tiennent aux risques par-
ticuliers inhérents 3 ce genre de trans-
port. Si le transporteur &tablit gu'il

i



s'est conformé aux instructions concer=
nant les animaux gui lui ont &té& données
par le chargeur et que, dans les cir-
constances de fait, la perte, le domma-
ge ou le retard peut &tre imputé a ces
risques particuliers, la perte, le dom-
mage ou le retard est présumé avoir &té
ainsi causé&, & moins quiil ne soit
prouvé gue la perte, le dommage ou le
retard résulte, en totalité ou en par-
tie, d'une faute ou d'une né&gligence

du transporteur, de ses préposés ou
mandataires.

6. Le transporteur n'est pas responsable,

sauf du chef d'avarie commune, lorsque
la perte, le dommage ou le retard & la
livraison résulte de mesures prises pour
sauver des vies ou de mesures ralsonna=
bles prises pour sauver des biens en
mer.

7. Lorsguiune faute ou une négligence
du transporteur, de ses préposés ou
mandataires, 3 concouru avec une autre
cause i la perte, au dommage ou au
retard 3 la livraiscn, le transporteur
n'est responsable gue dans la mesure
de la perte, du dommage cu du retard qui
egt imputable & cette faute ou & cette
négligence, & condition de prouver le
mentant de la perte ou du dommage ou
1'importance du retard gqui n'est pas

imputable 4 ladite faute ou négligence.

Article 6.
Limite de la responsabilite

1.

a) La responsabilité du transporteur
pour le préjudice résultant des pertes
ou dommages subis par les marchandises
conformément aux dispositions de l'arti-
cle 5 est limitée 3 une somme éguiva-’
lant & 835 unités de compte par colis ou
crautre unité de chargement ou & 2,5
unités de compte par kilogramme de poids
brut des marchandises perdues ou endom-
‘magées, la limite la plug &élevée &tant
applicable,

b} La responsabilité du transporteur en
cas de retard 3 la livraiscn conformé-
ment aux dispositionsg de l'article 5

est limitée & une somme correspondant

d deux fois et demie le fret pavyable
pour les marchandises ayvant subi le
retard, mais n'excédant pas le montant
total du fret payable en vertu du con-
trat de transport de marchandises par
mer,

¢} En aucun cas, le cumul des répara-
tions dues par le transporteur en vertu
des alinéas a) et b) du pré&sent paragra-
phe ne peut dépasser la limite qui
serait applicable en vertu de l'alinéa
a) du présent paragrahe en cas de perte
totale des marchandises pour le trans-
port desqguelles la responsabilité du
transporteur est engagée.

2. Aux fins du paragraphe 1 du présent
article, la limite la plus &levée est
calculée selon les régles ci-aprés

a) Lorsqu’'un conteneur, une palette ou
tout engin similaire est utilisé pour
grouper des marchandisesg, est considéré
comme un colis ou autre unité de char-
gement tout colis ou unité dont il est
indigué au connaissement, si un connais-
sement est &mis, ou sinon dans tout

autre document faisant preuve du contrat
de transport par mer gu'il est contenu
dans cet engin. En dehors du cas prévu
ci-dessus, les marchandises contenues
dans cet engin sont considérées comme
une unité de chargement.

b) Lorsque cet engin lui-mépe a &té
perdu ou endommagé, ledit engin est
considéré, s'il n'appartient pas au
transporteur ou n'est pas fourni par lui,
comme une unité distincte.

3. Par unité de compte, on entend 1'uni-
té& de compte visée 3 1l'article 26.

4, Le transporteur et le chargeur peu-
vent, d'un commun accord, fixer des
limites de responsabilité& supérieures

3 celles gui sont prévues au paragraphe
1.

Article 7. Recours judiciajres

1. Les exon&rations et limitations de
responsabilité prévue par la présente
Convention sont applicables dans toute
action ceontre le transporteur pour
pertes ou dommages subis par les mar-
chandises faisant 1'cbkjet du contrat de
transport par mer, ou pour retard a la
livraison, gue l'action soit fondée sur
la responsabilité contractuelle ou
délictuelle ou autrement.

2. 5i cette action est intentée contre
un préposé ou mandataire du transporteur,
ce prépocsé ou mandataire, s'il prouve
avoir agi dans l'exercice de ses fonc-
tions, est habilité & se prévaloir des
exonérations et des limitations de
responsabilité gque le transporteur peut
invoguer en vertu de la présente
Convention.

3. Sous réserve desg dispositions de
l'article 8, le montant total des répa-
rations dues par le transporteur et les
personnes visées au paragraphe 2 du
présent article ne peut dépasser les
limites de responsabilité prévues par
la présente Convention.

Article 8. péchéance du droit de
limiter la responsabilité

1. Le transporteur ne peut pas se préva-
loir de la limitation de responsabilité
prévue 3 l'article 6 s'il est prouvé gque
la perte, le dommage ou le retard d la
livraison résulte d'un acte ou d'une
omission du transporteur commis soit
avec l'intention de provoquer cette
perte, ce dommage cu ce retard, soit
témérairement et en sachant gue cette
perte, ce dommage ou ce retard en résul-
terait probablement.

2. Nonobstant les dispositions du para-
graphe 2 de l'article 7, un préposé cu
un mandataire du transporteur ne peut
pas se prévaloir de la limitation de
responsabilité prévue 3 l'article 6 s'il
est prouvé que la perte, le dommage ou
le retard 3 la livraison résulte d'un
acte ou d'une omission de ce préposé ou
de ce mandataire, commis soit avec
l'intention de proveoguer cette perte, ce
dommage cu ce retard, soit témérairement
et en sachant que cette perte, ce dom-
mage ocu ce retard en résulterait proba-
blement.




Article 9. Marchandises en pontée

l. Le transporteur n'est autorisgé 3
transporter les marchandiges en pontée
que si ce transport est effectué confor-
mément d un accord avec le chargeur ou
aux usages du commerce considéré cu s'il
est exigé par la réglementation en
vigueur.

2. 81 le transporteur et le chargeur
gsont convenus gue les marchandises
seront transportées en pontée ou pour-
ront l1'&tre, le transporteur en fera
mention au connaissement ou sur tout
autre document faisant preuve du contrat
de transport par mer. En 1'absence d'une
telle mention, le transporteur aura la
charge d'établir gu'un accord pour le
transport en pontée a &té€ conclu mais il
n'aura pas le droit d'opposer cet accord
i un tiers, v compris un destinataire,
qui est détenteur de bonne foi du con-
naissement.

3, Lorsgue leg marchandises ont été
transportées en pontée contrairement aux
dispositions du paragraphe 1 du présent
article ou lorsgue le transporteur ne
peut pas, en vertu du paragraphe 2 du
présent article, invequer un accord pour
le transport en pontée, il est responsa-
bkle, nonobstant les dispositions du
paragraphe 1 de l'article 5, des pertes
ou dommages subis par les marchandises
ainsi que du retard a la livraison gqui
résultent uniquement du transport en
pentée, et 1'étendue de sa responsabi-
lité egt déterminée conformément aux
dispositions de l'article 6 ou de l'ar-
ticle 8 de la présente Convention,selon
le cas.

4. Un transport de marchandises effectu&
en pontée contrairement & un accord
stipulant expressément que le transport
doit &tre effectué en cale est considéré
comme un acte ou une omission du trans-
porteur au sens de l'article 8.

Article 10. Responsabilité du
trangporteur et du transporteur substitué

1. Lorsque l'exé&cution du transport ou
d'une partie du transport a été confiée
4 un transporteur substitué, gue ce soit
ou non dans l'exercice d'une faculté .gui
lui est reconnue dans le contrat de
transport par mer, le transporteur n'en
demeure pas moins responsable de la to-
talité du transport,; conformément aux
dispositions de la présente Conventicn.
Pour la partie du trangport effectué

par le transporteur substitué, le trans-
porteur est responsable des actes et
omissiong du transporteur substitué et
de sesg préposés et mandatalres agissant
dans 1'exercice de leurs fonctions.

2. Toutes les dispositions de la pré-
sente Conventicon régissant la responsa-
bilité du transporteur s'appliguent &ga-
lement 3 la responsabilité du transpor-
teur substitué pour le transport par

lui effectué. Les dispositions des para-
graphes 2 et 3 de l'article 7 et du
paragraphe 2 de l'article § s'appliquent
lorsgu'une action est intentée contre

un préposé ou mandataire du transporteur
substitué.
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3. Tout accord particulier par leguel
le transporteur assume deg obligations
qui ne lui incombent pas en vertu de la
présente Convention ou renonce i des
droits gqui lui sont conférés par la
présente Conventjon est sans effet a
1'égard du transporteur substitué qui

ne l'a pas accepté expressément et par
écrit. Que le transporteur substitué ait
ou non accepté cet accord, le transpor-
teur reste néanmoinsg lié par les obli-
gationg ou les renonciations gui résul-
tent dudit accord particulier.

4. Lorsgue le transporteur et le trans-
porteur substitué sont tenus l'un et
l'autre et pour autant qu'ils sont res=-
pensablesg, leur responsabilité est
conjointe et solidaire.

5. Le montant total des réparations dues
par le transporteur, le transporteur
substitué et leurs préposés et manda-
taires ne peut dépasser les limites de
responsabilité prévues dans la présente
Conventicn.

6., Aucune disposition du présent article
ne porte atteinte aux droits de recours
pouvant exister entre le transporteur

et le trangporteur substitug.

article 11.
Transport par trangporteurs succegsifs

1. Noncbstant les dispositions du para-
gramhe 1 de 1'article 10, lorsqu'un con-
trat de transport par mer prévoit ex-
pressément qu'une partie spécifiée du
transport auguel s'appligue ledit contrat
sera exécutée par une personne déncmmée
autre gue le transporteur, il peut é&ga=-
lement y &tre stipulé que le transporteur
n'est pas responsable de la perte, du
dommage ou du retard 3 la livraiscn causé
par un &vénement qui a eu lieu alors gue
les marchandiseg &taient sous la garde

du trangporteur substitué pendant cette
partie du transport. Néanmoing, toute
stipulation limitant ou excluant cette
responsabilité est sans effet si aucune
procédure judiciaire ne peut &tre enga-
gée contre le transporteur substitué
devant un tribunal compétent en vertu

du paragraphe 1 ou 2 de l'article 21.

Le transporteur a la charge de prouver
gue la perte, le decmmage cu le retard

4 la livraison a &té& causé par ledit
&vénement.

2. Le transporteur substitué est res-
ponsable, conform@ment aux dispositions
du paragraphe 2 de l'article 1@, de la
perte, du dommage ou du retard & 1la
livraison causé par un événement gqui
s'est produit pendant que les marchandi-
ses étaient sous sa garde,

TROISIEME PARTIE.
RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Article 12. Régle Gé&nérale.

Le chargeur n'est pas responsable du
préjudice subi par le transporteur ou
le transporteur substitué ni des domma-
ges subis par le navire, a moins que ce
pré&judice ou ces dommages ne résultent
de la faute ocu de la négligence du
chargeur, de ses préposés ou mandataires.




TLes préposés ou mandataires du chargeur
ne sont pas non plus responsables de

ce préjudice ni de ces dommages, & moins
qu'ils ne résultent de leur faute ou

de leur négligence.

article 13. R&gles spéciales concernant
Tes marchandizes dangereuses

1. Le chargeur appose sur les marchan-
dises dangereuses une margue ou une
stiquette indiquant de maniére appro-
prige gqu'elles sont dangereuses.

3, Lorsgu’il remet des marchandises
dangereuses au Lranspcrteur ou a un
transporteur substitué, le chargeur doit
informer le trangporteur ou le trans-
porteur substitug, selon le cas, du
caractére dangereux des marchandises et,
si bescin est, indiquer les précautions
i prendre. $i le chargeur mangue a
cette obligation et si le transporteur
ou le transporteur substitué n'a pas
d'une autre manid&re connaissance du
caractére dangereux des marchandises

a) Le chargeur est regponsable envers le
transporteur et envers tout transporteur
substitus du préjudice résultant de
1'empbarguement desdites marchandises; et
b) Les marchandises peuvent a tout
moment atre débarguées, dEtruites ou
rendues inocffensives, selen ce gqu'exi-
gent les circonstances, 5ans qu'il ¥

ait matisre 3 indemnigation.

3. Les dispositions du paragraphe 2 du
présent article ne peuvent pas &tre
invoquées par une personne qui, au cours
du transport, a pris en charge les
marchandises en sachant qu'elles &taient
dangereuses.

4, si, dans les cas ol les dispecsitions
de 1'alinéda b) du paragraphe 2 du pré-
sent article ne s'appliquent pas ou ne
peuvent pas &tre invoquées, les marchan-
dises dangereuses deviennent effective-
ment un danger pour les personnes ou

les bieng, elles. peuvent gtre débarquées,
détruites ou rendues inoffensives, selon
ce gqu'exigent les circonstances, gans
qu'il y ait matiére Z indemnisaticn,
sauf lorsgqu'il existe une obligaticn de
contribuer aux avaries communes ou gque
le transporteur est respconsable confor-
mément aux dispositions de ltarticle 5.

QUATRIEME PARTIE. DOCUMENTS DE TRANSPORT

Article 14. Emission du connaissement

1. Lorsgue les marchandises sont prises
en charge par le transporteur ou le
transporteur substitug, le transporteur
doit, sur demande du chargeur, gmettre
un ceonnaissement.

2. Le connaissement peut &tre signé par
une personne ayant regu pouvoir du
transporteur. Un connaissement signé par
le capitaine du navire transportant les
marchandises est réputé avoir &té signé
pour le compte du transporteur.

3, La signature apposée sur le connais-
sement peut 8tre manuscrite, imprimée

en fac-similé, appliquée par perforation
ou par tampon, se présenter sous forme
de symbole ou &tre portée par tout autre
moyen mécanigue ou Electronique, si le
procédé n'est pas incompatible avec la
loi du pays ot le connaissement est &mis.
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Article 15. Contenu du connaissement

1. Le connaissement doit conteniy, entre
autres, les indications suivantes :

a) la nature générale des marchandises,
les margques principales nécessalres a
leur identification, une déeclaration
expresse le cas &chéant du caractére
dangereux des marchandises, le nombre

de colis ou de piZces ainsi que le poids
des marchandises ou leur guantité ex-
primée autrement, telles gue ces indica-
tions ont &t& fournies par le chargeur;

b} 1'é&tat apparent des marchandises;

c) le nom et 1'établissement princi-
pal du transporteur ;

d) le nom du chargeur ; .

g) le destinataire, s'il a &2té dési-
gné par le chargeur ;

f) le port de chargement prévu dans
le contrat de trangpori par mer et la
date de prise en charge des marchandises
au port de chargement ;

g) le port de déchargement prévu dans
le contrat de transport par mer ;

h) le nombre d'exemplaires originaux
du connaissement, s'il en existe plu~-
sieurs;

i) le lieu d'émission du connaisse-
ment;

j} la signature du transporteur ou
d'une pergonne agissant en son nom ;

k) le fret dans la mesure ot il doit
gtre payé par le destinataire ou toute
autre indication gque le fret est di par
le destinataire ;

1) la mention visée au paragraphe 3
de 1'article 23 ;

m) 1'indication, le cas gchéant, gue
les marchandises sercnt ou pourront
atre transportées en pontée ;

n) la date ou le délai de livraison
des marchandises au port de décharge-
ment, si cette date ou ce dé&lai a fait
1'¢bjet d'un accord exprés entre les
parties i et

o) la cu les limites supériecures de
responsabilité lorscqu'elles sont fixées
d'un commun accord conformément au
paragraphe 4 de ltarticle 6.

2. Une fois cque les marchandises sont

5 pord, le transporteur doit, sur deman-
de du chargeur, lui délivrer un connais-—
gement "embargugd" gui, en sus des indi-
cations prévues au paragraphe 1 du pré-
sent article, doit indigquer gque les
marchandises sont & bord d'un ou de plu-
sieurs navires identifiés ainsi que la
date ou leg dates de chargement.

51 le transporteur a précédemment deli-
vré un connaissement ou tout autre do-
cument donnant droit & ces marchandises,
le chargeur doit, & la demande du trans-—
porteur, lui restituer ce document en
gchange d'un connaissement "embargué” .
Pour satisfaire & la demande d'un con-
naissement "embargus" de la part du char-
geur, le transporteur peut modifier tout
document précédemment dalivré, a condi-
tion que le document ainsi modifié
contienne tous les renseignements gui
doivent &tre contenus dans un connais-
sement “embarqué’.

3. Le défaut d'une ou plusieurs des
indications visées par le présent arti-
cle n'affecte pas la nature juridigue du
document gui demeure un connaissement &
condition toutefois de satisfaire aux
conditions exigées au paragraphe 7 de
l'article premier.




Article 16. Connajssement :
réserves et force probante

1. Si le connaissement contient des
indications particulidres concernant la
nature générale, les marques principales,
le nombre de colisg cou de pi&ces ou le
poids ou la guantit? des marchandises,
dont le transporteur ou la personne qui
émet le connaissement en son nom sait
ou a des raisons de soupgonner qu’'elles
ne représentent pas exactement les mar-—
chandises qu'il a effectivement prises
en charge ou, si un connaissement
"embarqué" a &t& émis, les marchandises
qu'il a effectivement mises & bord ou
§'il n'a pas eu des moyens suffisants
de contréler ces indications, le trans-
portéur ou ladite personne doit faire
dans le connaissement une réserve pré-
cisant ces inexactitudes, la raison de
ses soupgons ou 1l'absence de moyens de
contrdle suffisgants.

2. Si le transporteur ou la personne
gqui émet le connaissement en son nom
n'y fait pas mention de 1'état apparent
des marchandises, il est ré&puté avoir
mentionné dans le connaissement gue les
marchandigeg étaient en bon &tat appa-
rant.

3. 2 l'exception des indications pour
lesguelles une réserve autorisée en
verty du paragraphe 1 du présent article
a été faite et dans les limites de

cette réserve :

a) Le connaissgemnt fait foji, sauf
preuve contraire, de la prise en charge
oy, dans le cas d'un connaissement
"embarqué", de la mise & bord par le
trangporteur des marchandises telles
qu'elles sont décrites dans le connais-
sement ; ; L L

b) La preuve contraire par le trans-
porteur n'est pasg admise lorsgque le con-
naissement a ét& transmis & un tiers, vy
compris un destinataire, gui a agi de
benne foi en se fondant sur la descrip-
tion des marchandises donnée au connais-

sement.,

4. Un connaissement qui ne mentionne
pas le fret, comme prévu au paragraphe
1, alinéa k), de l'articie 15, ou n'in-
digque pas d'une autre maniére gue le
fret est di par le dezgtinataire ou qui
n'indique pas les surestaries encouruecs
au port de chargement dues par le deg~
tinataire constitue une présomption,
sauf preuve contraire, gu'aucun fret ni
surestaries ne sont dus par le destina-
taire. Toutefois, le transporteur n'est
pas admis 3 faire la preuve contraire
lorsque le connaissement a &té transmis
d un tiers, y compris un destinataire,
qui a agi de bonne foi en se fondant
sur 1'absence d'une telle mention au
connaigsement.

Article 17.
Garanties données par le chargeur

l. Le chargeur est réputé avecir garanti
au transporteur l'exactitude des indica-
tiong relatives 4 la nature gé&nérale des
marchandises, & leurs marquesg, leur nom-
bre, leur quantité et leur pcidsg, four-
nies par lul pour mention au connaisse-
ment. Le chargeur deoit indemniser le
transporteur du préjudice ré&sultant de
l'inexactitude de ces indications. Le

chargeur reste tenu par cette garantie
méme si le connalssement a &té transmis
4 un tiers. Le droit du transperteur a
cette indemnisaticon ne limite en aucune
facon sa responsabilité en vertu du
contrat de transport par mer envers
toute personne autre que le chargeur.

2. Toute lettre de garantie ou tout
accord par lequel le chargeur s'engage
3 indemniser le transporteur de tout

.préjudice résultant de l'émission par

le transporteur, ou par une personne
agissant en son nom, d‘'un connaisse-
ment sans résgerves guant aux indica-
tions fournies par le chargeur pour men-
tion au connaissement ou & l'état appa-
rent des marchandises, est sans effet a
l'égard de tout tiers, y compris un
destinataire, & qui le connaissement a
été& transmis.

3. Cette lettre de garantie ocu cet
accord est valable 3 1'é&gard du chargeur
sauf lorsgque le transporteur ou la per-
sonne agissant en son nom, en s'abste-
nant de faire leg réserves visées au
paragraphe 2 du présent article, a 1'in-
tention de lésger un tiers, y compris un
destinataire, gui agit en se fondant sur
la description des marchandises donnée
au connaissement. Si, dans ce dernier
cag, la réserve omise concerne les indi-
catlons fournies par le chargeur pour
mention au connaissement, le transpor-
teur n'a droit & aucune indemnisation du
chargeur en vertu du paragraphe 1 du
présent article.

4. Dans le cas de lé&sion intentionnelle
visé au paragraphe 3 du présent article,
le transporteur est garant, sans béné-
fice de la limitation de responsabilité
prévue par la présente Convention, de
tout préjudice subi par un tiers, y
compris un destinataire, qui a agi en

se fondant sur la description des mar-
chandiges donnée au connaissement.

Article 18,
Documents autres gue les connaissements

51 le transporteur &met un document
autre qu'un connaissement pour constater
la ré&ception des marchandises & trans-
porter, ce document fait foi, sauf
preuve contraire, de la conclusion du
contrat de transport par mer et de la
prise en charge par le transporteur des
marchandises telles qu'elles y sont
décrites.

CINQUIEME PARTIE. DROITS ET ACTICNS

Article 19.
Avis de perte, de dommage ou de retard

1. A moins gue le destinataire ne don-
ne par &crit au transporteur un avis de
perte cu de dommage spécifiant la nature
g8nérale de cette perte ou de ce dom~
mage aw plus tard le premier jour ou-
vrable suivant le jour ou les marchandi-
ses lul ont &t& remises, cette remise
constitue une présomption, sauf preuve
contraire, gue les marchandises ont &té
livrées par le transporteur telles
gu'elles sont décrites dans le document
de transport ou, si aucun document de
transport n'a &té &misg, gu'elles ont

été livrées en bon é&tat.




2. Lorsgue la perte ou le dommage n'est
pas apparent, les dispositions du para=
graphe 1 du présent article ne devien-
nent applicables que =zi l'avis n'est pas
donné par écrit dans un délai de 15
Jjours congécutifs & compter de la date

3 laguelle les marchandises ont &té re-
mises au destinataire.

3. 8i l'é&tat des marchandises a fait
1'objet d'une insgpection contradictoire
au moment ol celleg~ci ont &t& remises
au destinataire, il n'est pas nécessai-
re de donner avig par écrit de la perte
ou du demmage constaté pendant ladite
inspection.

4. En cas de perte ou de dommage cer-—
tain ou présumé&, le trangporteur et le
destinataire doivent se donner récipro-
quement toutes les facilités raisonna=-
bles pour procéder & 1'inspection des
marchandises et 3 la vérification du

nembre des colis.

5. Aucune réparation n'est due pour le
préjudice résultant du retard 3 la li-
vraison & moins gu'un avis n'ait &té
donné par écrit au transporteur dans

un délai de 60 Jjours consécutifs &
compter de la date 3 laguelle les mar-
chandises ont &té remises au destinatai-

re.

6. 5i les marchandises ont &té livrées
par un transporteur substitué, tout

avis gqui lui est donné en vertu du pré-
sent article a le méme effet que s'il
avait été donné au transporteur et tout
avis donné au transporteur a le méme
effet gque s'il avait été donné au trans-
porteur substitué.

7. Si un avis de perte ou de demmage,
spécifiant la nature générale de la
perte ou du dommage, n'est pas donné
par écrit au chargeur par le transpor-
teur ou le transporteur substitué dans
les 90 jours consécutifs suivant la plus
Eloignée des deux dates ci-aprés: celle
3 laguelle-la perte ou le dommage s'est
produit ou celle & laquelle la livrai-
son des marchandises a été effectuge
conformément au paragraphe 2 de 1l'arti-
cle 4, il est présumé&, sauf preuve con-
traire, que le transporteur ou le trans-
porteur substitué n'a subi aucune perte
ni dommage dii, & une faute ou 3 une né-
gligence du chargeur, de ses préposés

ou mandataires.

8. Aux fins du présent article, un avis
donné a3 une personne agissant au nom du
transporteur ou du transporteur substi-
tué, v compris le capitaine ou l'offi-
cier ayant la charge du navire, ou 3

une personne agissant au nom du chargeur,
est réputé avoir E&té donné au transpor-
teur, au transporteur substitué& ou au
chargeur, respectivement.

Article 20. Prescription des actions

1. Toute action relative au transport
de marchandises par mer en vertu de la
présente Conventicn est prescrite si
une procédure judiciaire ou arkitrale
n'a pas été introcduite dans un délai de
deux ans.

2. Le délai de prescription court 3
partir du jour oll le transporteur a
livré les marchandises ou une partie
des marchandises, ou lorsque les marchan~
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dises n'ont pas été livrées, & partir
du dernier jour oli elles auraient di,
1l'étre.

3. Le Jour indiqué comme peint de dé&=
part du d&lai de prescription n'est pas
compris dans le dé&lai.

4. La personne & gui une réclamation a
ét& adressée peut & tout moment pendant
le délai de prescription prolonger ce
délal par une déclaration adressée par
gcrit & 1l'auteur de la réclamation. Le
d&lai peut &tre de nouveau prolongé par
une ou plusieurs autres déclarations.

5. Une action récurscire d'une person-
ne tenue responsable pourra &tre exercée
méme aprés l'expiration du délai de pres-
cription prévu aux paragraphes précé -
dents, si elle l'est dans le délai déter-
miné par la loi de 1'Etat ol les pour-
suites sont engagées. Toutefols, ce dé-
lai ne pourra &tre inférieur & 90 Jjours

i compter de la date & laguelle la per~
sonne gqui exerce l'action résursocire a
réglé la réclamation ocu a elle-méme re-—
¢u signification de l'assignation.

Article 21. Ccompétence

1. Dans tout litige relatif au trans-
port de marchandises en vertu de la pré-
gente Convention, le demandeur peut, &
son choix, intenter une action devant
un tribunal qui est compétent au regard .-
de la loi de 1'Etat dans lequel ce tri-
bunal est situé et dans le ressort du- -
quel se trouve l'un des lieux ou ports
ci-aprés : -

a) l'établissement principal du. .
défenseur oy, i défaut, sa résidence. ..
habituelle ; .

b} le lieu ol le contrat a été con-
¢ln, a condition gue le défendeur y ait
un établissement, une succursale ou une
agence par l'interm&diaire duguel le
contrat a &té conclu ;

¢} leport de chargement ou le port
de déchargement ;

d) tout autre lieu désigné i cette
fin dans le contrat de transport par mer.
2. a) Nonobstant les dispositions pré-
cédentes du pré&sent article, une action
peut &tre intentée devant les tribunaux
de tout port ou lieu d'un Etat contrac-
tant ol le navire effectuant le trans-—
port ou tout autre navire du m&me pro-
priétaire a &té gaisi conform&ment aux
régles applicables de la légisglation de
cet Etat et du droit international.
Toutefois, en pareil cag, & la requéte
du défendeur, le demandeur doit porter
l'action 3 son choix devant l'une des
jurisdictions visées au paragraphe 1 du
présent article pour qu'elle statue sur
la demande, mais le défendeur doit préa-
lablement fournir une garantie suffisan-
te pour assurer le paiement de toutes
sommes qui pourraient étre adjugées au
demandeur ;

b) Le tribunal du port ou lieu de la
saigie statuera sur le point de savoir
si et dans quelle mesure la garantie
est suffisante.

3, Aucune procédure judiciaire relati-
ve au transport de marchandises en vertu
de la présente Convention ne peut &tre
engagée en un lieu non spécifié au para-
graphe 1 ou 2 du présent article. La
disposition du présent paragraphe ne

fait pas obstacle 3 la compétence des




tribunaux des Etats contractants en ce
qui concerne les mesures provisocires ou
conservatoires.
4. a) Lorsgu'une action a £€tZ intentée
devant un tribunal .compétent en vertu
du paragraphe 1 ou 2 du présent article
ou lorsgu'un jugement a &té& rendu par
un tel tribunzl, il ne peut &tre engagé
de nouvelle action entre les mémes par-~
ties et fondée sur la méme cause i
moins que le jugement du tribunal devant
lequel la premiére action a €té intentée
ne soit pas exécutoire dans le pays ofl
la nouvelle procédure est engagée ;
b) Aux fins du présent article,
mesures ayant pour cbjet . d'cobtenir
l1fexécution d'un jugement ne sont pas
considérées comme 1'engagement d'une
nouvelle action ;
¢} Aux fins du present artlcle, le
renvol d'une action devant un autre tri-
bunal dans le m&me pays, ou devant un
tribunal d'un’ autre pays, conformément
a 1'alinéa a) du paragraphe 2 du présent
article, n'est pas considéré& comme
1l'engagement dfune nouvelle action.
5. Nonobstant les dispositions des para-
graphes précédents, tout accord d'élec-—
tion de for conclu par les parties aprés
gu'un litige est né& du contrat de trans—
port par mer est valable.

1Article 22.

les

Arbitrage

1. 'Sous réserve des dispositions du
présent article, les parties peuvent
prévoir, par un accord constaté par
gcrit, que tout litige relatif au trans-
port de marchandises en vertu de la pré--
sente COnventlon sera soumis & 1'arbi-
trage.
2. Lorsgu'un ccntrat dfaffrétement con-
tient une disposition prévoyant gque les
litiges: découlant de son exécution seront
soumis 3 l'arbitrage et gu'un connaisse-
ment &mis conformément & cé contrat &'
affrétement ne spécifie pas par une
clause expresse gue cette disposition
lie le porteur du connaissement, le
transporteur ne peut pas opposer cette
disposition 3 un détenteur de bonne foi
du connaissement, '
3. La procédure d'arbltrage est engagee
au choix du demandeur

a¥Y soit en un lieu sur le territoire
d'un Etat dans leguel est situé

i) 1’établissement principal du

défendeur, ou, 3 défaut, sa résiden-

ce habituelle; ou

ii) - le lieu olt le contrat a &té

conclu, 4 condition que le défendeur

v ait un établissement, une succuxr-

gale ou une agence par l'intermé-

diaire duguel le contrat a &té con-

clu ; ou

" iii) le port de Chargement ou le-

port de déchargement.

bl soit en tout autre lieu désigné
3 cette fin dans la clause ou le pacte
compromisscire.
4. L'arbitre ou le trikunal applique
les régles de la présente Convention,
5. Les digpositions des paragraphes 3
et 4 du présent article sont réputées
incluses .dans toute clause ou pacte com-
promissoire, et toute digposition de la
clause.ou du pacte qui y serait contrai-
re est nulle.- . . o ,
6. Aucune ‘disposition du présent’arti--
cle n'affecte’ 1d validité d'un accord
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relatif & 1'arbitrage conclu par les -
parties aprés gu'un litige est né du
contrat. de transport par mer.

SIXTEME PARTIE.
DISPOSITICNS SUPPLEMENTATIRES

article 23, Clauses contractuelles

1. Toute stipulation figurant dans un
contrat de transport par mer dans un
connaissement ou tout autre document
faisant preuve du contrat de transport
par mer est nulle pour autant gufelle
déroge directement ou indirectement aux
dispositions de la pré&sente Convention.
La nullité dfune telle stipulation nfaf-
fecte pas la validité des autres digpo~
sitions du contrat ou document ol elle
figure. Une clause cé&dant au transpor-
teur le bénéfice de l'assurance des mar-—
chandises, ou toute autre clause gimi~
laire, est nulle.

2. Nonobstant les dispositions du para-
graphe 1 du présent article, le trans-
porteur peut assumer une responsabilité
et des obligations plus lourdes gue
celles gui sont prévues par la présente
Conventicn.

3. Lorsgu’un connaigsement ou tout
autre document faisant preuve du contrat
de transport par mer est &mis, ce docu-
ment doit contenir une mention selon
laguelle le transport est soumis aux
dispositions de la présente Convention
gui frappent de nullité toute stipula-
tion v dé&rogeant au préjudice du char-
geur ou du destinatairse. '

4. TLorsque l'ayant droit aux marchandi-
ses a subi un préjudice résultant d'une
stipulation nulle en vertu du présent
article ou de l'omission de la mention
visée au paragraphe 3 du présent article,
le transporteur est tenu de payer 3
l'ayant droit sux marchandises, confor-
mément § la présente Convention, 1l'é&ven-
tuel complément de réparation dé afin
d'obtenir la réparation-de toute perte,
dommage ou retard subi par les marchan-
dises. En cutre, le transporteur est
tenu de rembourser les frais encourus
par 1'ayant droit dans le but d’exercer
son droit, sous réserve que les frais
encourus dans la procédure au cours-de
laguelle la disposition ¢i-dessus est
invogquée solent déterminés conformément
a la loi de I'Etat oll la procédure a

&t? engagée.

Article 24. Avaries communes

1. 'Aucune disposition de la présente
Convention en s'oppose 2 1'application
des dispositions du contrat de transport
par mer cu de 1& législation nationale
relatives au réglement deg avaries
communes. ’ '

2. A l'éxception de l'article 20, les
dispositions de la présente Convention
qui régissent la responsabilité du trans-
porteur pour pertes ou dommages subis
par les marchandises d&terminent aussi
la qguestion de.savoir si le destinataire
peut refuser de contribuer aux avarles.
communes et si le transporteur est tenu
d'indemniser le destinataire de sa con-
tribution é&ventuelle aux avariesg com-

munes ou aux frais de sauvetage.
Article 25, Autres conventions

1. La présénte Convention n‘affecte au-
cunement’ leg drodits ou obligations du




o

transporteur, du transporteur substitué
et de leurs préposés et mandataires ré-
sultant des conventicns internationales
ou des dispositions de droit interne
concernant la limitation de la responsa-
pilité des propriétaires de navires de
ner .

2. Tes dispositions des articles 21 et
22 de la pré&sente Convention ne s’ oppo-
sent pas a4 l'application des dispositions
obligatoires d'une autre convention mul-
tilatérale déj3d en vigueur 3 la date de
la présente Convention gue le difffrend
intéresse exclusivement des parties
ayant leur &tablissement principal dans
des Etats parties a cette autre conven-—
tiocn. Cependant, le pré&sent paragraphe
n'affecte pas l'application du paragra-
phe-4 de 1l'article 22 de la présente
Convention,

3, Il n'y aura pas de responsabilité en
vertu des dispositions de la présente
convention & raison d’un dommage causé
par un accident nucl@aire si l'exploi-
tant d'une installation nucléaire est
responsable de ce dommage :

a) en application scit la Convention
de Paris du 29 juillet 1960 sur la res-
pensabilité civile dans le domaine de
1'gnergie nucléaire, telle gquelle a &té
modifide par scon Protocole additionel
du 28 Jjanvier 1964, soit de la Conven-.
#ion de Vienne du 21 mai 1963 relative
3 la responsabilité civile en matigre
de dommages nucléaires, ou

b) en vertu des dispositions de
droit interne régissant la responsabi-~
1ité de ces dommages, 4 .conditicn toute-
fois gue lesdites dispositions soient
5 tous égards aussi favorables pour les
personnes pouvant 2tre lésges par de
tels dommages gque la Convention de Paris
ou la Convention de Vienne.

4, Il n'y aura pas de responsabilité®

en vertu des dispositions de la présen-
te Convention 3 raison d'une perte,d’un
dommage ou dfun retard i la livraison
subi par des bagages pour lesguels ie
transporteur est responsable en vertu
d'une convention internationale ou des
dispositions du droit interne relatives
au transport par mer des.passagers et

de leurs bagages.

5. Aucune disposition de la présente
Convention n'interdit & un Etat contrac-
tant d'appliguer une autre conventicon
internationale gui est d&j3 en vigueur

i la date de la présente Convention et
gui s'applique & titre obligatoire &

des contratg de transport portant essen-
tiellement sur un mode de transport
auntre gue le transport par mer. Cette
disposition s’applique &galement & toute
révision on modification ultérieure de
ladite convention internationale,

article 26, Unité de compte

1. TL'unité de compte visée 3 1'article

6 de la présente Convention est le droit
de tirage spécial tel gu'il est défini
par le Fonds monétaire internaticnal.

Les montants menticonnés & 1llarticle 6
sont convertis dans la monnaie nationale
d'un Etat suivant la valeur de cette’ =
monnaie 4 la’ date du jugement ou & une
date convenue par les parties. La valeur,
en droits de tirage spéciaux, de la mon-
naie naticonale d'un Etat contractant

1%

gqui est membre du Fonds-monétaire inter-
naticnal est calcul&e selon la mé&thode
d'évaluation appliguée par le Fonds mo-
nétaire international & la date en gues-
tion pour ses propres opérations et
transactions. La valesur, en droits de
tirage spéclaux, de la monnaie nationale
d'un Etat contractant gui n'est pas mem-
bre du Fonds monétaire international est
calculée de la fagon déterminge par cet
Etat.
2. Toutefois, les Etats qui ne sont pas
membres du Fonds monétaire international
et dont la législation ne permet pas
d'applicquer les dispeositions du paragrar
phe 1 du présent article peuvent, au
moment de la signature ou au moment de
la ratification, de l'acceptation, de
1'approbation ou de 1'adhésicn, ou en-
core & tout moment par la stite, dé&cla-
rer que les limites de la responsabili-
té prévues dang la présente Convention
et applicables sur leur territoire gont
fixées &

12 500 unités monétaires par colis
ou par unité de chargement ou

37,5 unités monétaireg par kiiogram-
me de poids brut des marchandises.. ’
3. L'unité monétaire visée au paragra-
phe 2 du présent article correspond 3
soixante—-cing milligrammes et demi d'or
au titre de neuf cents milliZmes de fin.
La conversion en monnaie naticnale des
montants indiqués au paragraphe 2 s'ef-
fectue conforménent 3 la législation de
1'Etat en cause., . ) .
4. Le calcul mentionné & la derniére
phrase du paragraphe 1 et la conversion
mentionnée au paragrahe 3 du présent
article doivent &tre faits de .fagon &
axprimer en monnaie nationale de 1'Etat
contractant la m@me valeur. r&elle, dans
1a mesure du possible, gue celle gui est
exprimée en unités de compte-& l'arti-
cle 6. Au mement de la signature ou lors
du dépdt de leur instrument de ratifi-
cation, d'acceptaticn, d4'approbaticon
ou d'adhésion, ou brsgu'ils se prévalent
de l'option offerte au paragraphe 2 du
présent article, et chagque fois qu'un
changement se produit dans leur méthode
de calcul ou dans le résultat de la con-~
version, les Etats contractants communi-
quent au dépositairée leur mé&thode de cal-
cul conformément au paragraphe 1 du pré- =~
sent article ou les résultats de cette
conversion conformément au-paragraphe 3
du préssnt article, selon le cas.

SEPTIEME PARTIE. CLAUSES FINALES
Article 27. Dépositaire

Le Secrétaire général de l'Organisa-
tion des Nations Unies est désigné comme
dépositaire de la présente Convention.

Article 28. :
Signature, ratification, acgceptation,
approbation et adhésion

1. La présente Convention est ouverte g
la signature de tous-'les Etats, Jusgu'au
30 avril 1979, au Siége de l'COrganisation
des Natidns Unies & New York. ' _

2. La prégente Converntion est sujette &
ratification, acceptation ol apprchbation
par les Etats signataires. ' -

3. ‘Aprés le 30 avril 1979, la présente
Conventicn sera ouverte & l'adhésion. de
tous‘les Etats qui ne sont pas signatai-
res. - S : o '




4. TLes instruments de ratification,
d'acceptation, d'approbation et d'adhésim
seront dé&posés auprés du Secrétaire géné-
ral de 1'Organisation des Nations Unies.

Article 29. Réserves

Aucune régerve & la présente Conven-
tion n'est autorisée.

Article 30. Entrée en vigueur

1. La présente Convention entrera en vi-
gueur le premier jour du mois suivant
l'expiration d"un délai d'un an i compter
de la date du dépdt du vingtidme instru-
ment de ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion.

2. Pour tout Etat qui deviendra Etat
contractant & la présente Convention
apreés la date du dé&pdt du vingtiZme ins-
trument de ratification, dfacceptation,
d'approbation ou d'adhésion, la présente
Convention entrera en vigueur le pre-
mier jour du mois suivant 1'expiration
d'un délai d'un an i compter de la date
du dépdt de l'instrument approprié au
nom dudit Etat.

3. Chagque Etat contractant appligquera
les dispositions de la présente Conven-
tion aux contrats de transport par mer
gui seront conclus i partir de l'entrée
en vigueur de la Convention & son &gard.

Article 31,
Dénonciation d'autres conventions

1. Au moment oll il deviendra Etat
contractant & la présente Convention,
tout Etat partie 3 la Convention inter-
nationale pour l'unification de certai-
nes régles en matiére de connaissement,
gsignée & Bruxelles le 25 aolit 1924,
{Convention de 1924) notifiera au
Gouvernement belge, en sa gualité de
dépositaire de la Convention de 1924,
qu'il dénonce ladite Convention, en
déclarant que la dénonciation prendra
effet & la date 3 laquelle la présente
Convention entrera en vigueur i son
Egard.

2. Lors de l'entrée en vigueur de la
présente Convention en vertu du paragra-
phe 1 de l'article 30, le dépositaire
de la présente Convention, notifiera au
Gouvernement belge en sa gualité de
dépositaire de la Convention de 1924,

la date de cette entrée en vigueur ainsi
que les noms deg Etats contractants 3
1'égard desquels la Convention est
entrée en vigueur,

3. Les dispositions des paragraphes 1
et 2 du présent article s'appliquent
mutatis mutandis aux Etats parties au
Protocole, signé le 23 février 1968,
portant modification de la Convention
internationale pour l'unification de
certaines régles en matiére de connais-
sement signée i Bruxelles le 25 aofit
i%24.

4., Nonobstant les dispeositions de l'ar-
ticle 2 de la présente Convention, aux
fins du paragraphe 1 du présent article,
un Etat contractant pourra, s'il le juge
souhaitable, différer la dénonciation
de la Convention de 1924 et de la
Convention de 1924 modifiée par le Pro-
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tocole de 1968 pendant une période
maximum de cing ans 2 compter de la date
dfentrée en vigueur de la pré&sente
Convention. Dans ce cag, il notifiera
son intenticn 2u Gouvernement belge.
Pendant cette péricde transitoire, il
devra appliquer aux Etats contractants
la présente Convention 3 1'exclusion de
toute autre.

Article 32, Révision et amendements

1. A la demande d'un tiers au meoins des
Etats contractants & la présente Conven-
tion, le dé&positaire convoque une con-
férence des Etats contractants ayant
pour objet de réviser ou d'amender la
présente Conventiocn.

2. Tout instrument de ratification,
d'acceptation, d'approbation ou 4d'adhé-
sion déposé aprés 1'entrée en vigueur
d'un amendement 3 la présente Convention
sera réputé s'appliquer & la Convention
telle gu'elle aura &t& amendée.

Article 33,
Révision des montants de limitation
et de 1'unité de compte ou de 1'unité
monétaire

1. Noncbstant les dispositionsz de 17
article 32, une conférence ayant pour
seul objet de réviser les montants fixés
a l'article 6 et au paragraphe 2 de 1
article 26 ou de remplacer l'une ou 17
autre ou l'une et l'autre des deux
unités dé&finies aux paragraphes 1 et 3
de l'article 26 par d'autres unitésg,
sera convogquée par le dépositaire con-
formément au paragraphe 2 du présent
article. La révigion des montants n'est
faite gqu'3d la suite d'une modification
sensible de leur valeur réelle.

2. Une conférence de révision sera con-
voguée par le dépositaire 3 la demande
d'un quart au moins des Etats contrac-
tants.

3. Toute décigion de la Conférence

sera prise a la majorité des deux tiers
des Etats participants. L'amendement se-
ra communiqué par le dépositaire 3 tous
les Etats contractants pour acceptation
et & tous les Etats signatajires de la
Convention pour information.

4. Tcut amendement adopté entrera en
vigueur le premier jour du mois gui suit
l'année &coulée 3 compter de son accep-
tation par les deux tierg des Etats
contractants. L'acceptation sera effec-
tuée par le dépdt d'un instrument formel
3 cet effet auprés du dépositaire.

5. Aprés l'entrée en vigueur d'un
amendement, un Btat contractant gui aura
accepté l'amendement sera en droit d'
appliquer la Convention teile gqu'elle
aura é&té amendde dans ses relations avec
les Etats contractants qui, dans un dé-
lai de six mois aprés l'adoption de
1'amendement, n'auront pas notifié au
dépositaire qu'ils ne sont pas 1lié&s par
ledit amendement.

6. Tout ingtrument de ratification,
d'acceptation, d'approbation ou dfadhé-
sion déposé aprés l'entrée en vigueur
d'un amendement & la présente Convention
sera réputé s'appliquer & la Convention
telle qu'elle aura &té amendée,
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Arbitration

The Arbitration rules of the CMI-ICC
and the model clause with comments were
presented briefly in the April issue.
The rules are printed in this issue and
additional copies are available at the
Secretariats of the CMI, 17 Borzestraat,
2000 Antwerp and of the ICC, 38 Cours
Albert ler, 75008 Paris.

In the meantime some salient features
are indicated here.

If the parties have not themselves
appointed Arbitrator(s) or have agreed
otherwise the Standing Committee (StC)
shall appoint the Arbitrator(s). If the
dispute is to be referred to 3 Arbitrat-
ors and each party nominates one
Arbitrator, these two elect the third.
If a party fails to nominate an
Arbitrator, the StC shall do so instead;
Likewise, if the two Arbitrators fail,
within the time fixed by the parties or
the StC, to agree on the third Arbitrat-
or, he/she will be nominated by the

StC 7/ Art 6.

The place of Arbitration shall be the

one agreed on by the parties. If they do
not agree, the StC will fix the place.
Art./8. The parties are free to determine
the law to be applied. If there is no
indication in this respect the Arbitrat-
or(s) "shall apply the law designated

as the proper law by the rules of conflict
of laws, which he deems appropriate " /
Art.10:1/. The language(s) to be used
shall be determined by the Arbitrator (s)
JArt 11:8.

Documents (=pleadings, written state-

ments etc.) shall be sent, with one copy
of each, to:
CiE) the Secretariat,

(ii) the other party and

(iii) the Arbitrator(s),
such documents to be considered validly
delivered against receipt or if sent by
registered mail /Art.1ll.

Time limits alloted to the parties are
brief /Art.4/ and also to the Arbitrators,
i.e. 6 months after the constitution of
the Arbitral Tribunal /Art.l2. The time
limits may be extended by agreement or,
failing agreement, by the StC/Art.4:6,

12:2. The registration fee is $100.--.
The amount to be deposited to cover
secretarial charges, based on expenses
and costs incurred /Annexe III § 3a/
and the fee and charges of the
Arbitrator(s) will be decided by the
S5tC; after consultation with him/her
or them./Art.7., the Arbitrator(s)
taking into account the complexity of
the subject matter and the time spent
/ATt.18.

The arbitral award shall be final/Art.
15. Thus it is not subject to review
before or after delivery.

Time will show to what extent the rules
will be used by the parties. The proof
of the pudding lies in the eating.

Kaj Pineus.

Arbitrage

Le C.M.I. s'est préoccupé depuis long-
temps de la création de régles d'arbi-
trage maritime international. A la
Conférence de Hambourg, en 1974, une
résolution avait &té adoptée en vue de
faire avancer les travaux entrepris

dans cette voie

Dans le méme temps, la Chambre de Commer-—
Ce internationale, dont la Cour d'arbi-
trage avait déji rendu des décisions en
matiére maritime, entreprenait d'organi-
ser des procédures simplifiées et adap-
tées & certaines activités particuliéres.

C'est ainsi qu'était créé&, au sein de
cette institution, un groupe de travail
des "arbitrages spécialisés", présidé
par M.J.A.Cremades, qui mettait aussi-
tdt & 1'étude les problémes relatifs a
l'arbitrage maritime.

Les contacts ayant &té établis entre ce
groupe de travail et les membres de la
commission de 1" arbitrage du C.M.I.,
présidée par Me.J.Warot, il en résulta
une décision commune d'offrir aux mi-
lieux maritimes une nouvelle possibilité
d'arbitrage international maritime
C:M.I.~C.C. I,




Des radgles pour la conduite de ces arbki-
trages, et une clause modéle, furent
alors E&laborées.

Dans leur forme définitive, ces docu-
ments ont &té adoptds par le C.M.I. lors
de son assemblée, tenue & Hambouryg, en
mars 1978 {voir CMI'NEWS LETTER dfavril
1978), et par la CCI, lors de la réunion
du Conseil de la Chambre, en juin 1978.

Ces documentg sont reproduits ci-aprés;
ils sont aussi disponibles tant au
Secrétariat du C.M.I. gua celui de la
C.C.I., 38, Cours Albert ler, 75008,
Paris.

T1 faut souhaiter gu'ils seront accueil-
lis favorablement et prendront place
parmi les moyens dont disposent les
milieux intéressés pour réscudre leurs
litiges dans les conditions les meil-
leures.

Le réglement C.M.I.-C.C.I. apporte un
&lément de cholix nouveau aux parties,
dont, &videmment, la liberté reste en-—
tidre. Il tient compte des habitudes des
milieux maritimes, qui sont habitués .a
une liberté d'action plus grande gue
dA'autres activités commerciales, en ce
domaine de l'arbitrage.

Le ré&glement traite, en premier lieu, de
1'organisation de l'arbitrage C.M.I.=
C.C.I. L'article ler, gui traite de la
compétence, permet d'utiliser pratigue-
ment les régles nouvelles dans toutes
les affaires maritimes.

L'article 2 crée un "Comité permanent”,
dont le siége est situé 38 Cours Albert
ler, et gui a pour mission d'assurer
1l'application du r&glement. Le "Comité
permanent" se compose de douze membres
dont six sont désignés par le C.M.TI.

et six par la C.C.I.

Le Président du "Comité permanent” est
nommé conjointement par le C.M.I. et la
C.C.I. C'est M,Rolf Stddter (R.F.4'A),
armateur, et professeur a l'université

de Hambourg et ancien président de la
C.C.I., qui a &té désigné comme premier
président. Me.J.A.Cremades (Espagne) et
M.Kaj Pineus (Sudde) ont &té& nommés vice-
présidents. )

Le réglement indigue les conditions gue
doit remplir la demande d'arbitrage,
ainsi gue la réponse de la partie
défenderesse {art.3 et 4)}. Les d&lais
donnés aux parties sont brefs. Ils peu-
vent toutefois &tre prolongésg soit par
accord des parties, soit, a défaut, par
le Comité permanent.

L'arbitrage peut &tre rendu par un arbi-
tre unique, ou par un coll&ge arbitral
composé de trois arbitres.

Le r&glement prévoit le cas ol une des
parties souléve un ou plusieurs moyens
relatifs 3 l'existence cu a la validité
de la Convention d'arbitrage (art.53),

et fixe les pouvoirs du Comité permanent
ainsi gque des arbitres.

Si les parties n'cont pas désigné elles-—
mémes les arbitres, ou si elles n'ont
pas été& d'accord pour un autre mode de
désignation, c'est le Comité permanent

gui procédera i cette désignation selon
les modalités fixBes par lfarticle 6.

Le troisi2me arbitre, gui assume la
présidence du tribunal arbitral, est
dgalement désigné par le Comité perma-
nent si les parties ne l'ont pas elles-
ménes désigné&, ou s'il n'a pas &té

prévu gque ce sont les arbltres eux-mémes
gui le désigneront.

Lorsque le "Comité permanent” devra
nommer un arbitre unigue, ou un président
du tribunal arbitral, celui-ci devra
gtre pris dans un pays autre que ceux
auxquels ressortissent les parties.
Toutefois, si les circonstances le Jjus-
tifient, 11 pourra en &tre différemment.
Ceci montre bien la socuplesse du sys-
téme qui a 2té adopts.

Le montant des sommes gui doivent &tre
déposées pour couvrir les frais adminis-
tratifs d'arbitrage et les honoraires et
frais de l'arbitre sera fixé par le
Comité permanent, aprés consultation
avec le ou les arbitres {art.7). Ceux-
ci tiendront compte de la complexité

du sujet et du temps passé.

L'article 8 est important. Il prévoit
gue le sidge de 1'arbitrage sera choisi
par les parties. Il faut donc sculigner
que le recours 3a l'arbitrage selon le
réglement C.M.I.-C.C.I. n'impose nulle-
ment l'arbitrage 3 Paris (oQ se trouve
le sigdge du Comité permanent}. 5i les
parties ne sont pas d'accord sur le lieu
de l'arbitrage, le ComitZ permanent en
décidera.

La loi applicable au fond du litige sera
également choisie par les parties. A
défaut, c¢'est l'arbitre qui en décidera
selon la régle de conflits de loi gu'il
jugera appropriée & l'espéce (art.lO).
La langue utiligée sera déterminée par
les arbitres. L'article 11 est consacré
i la procgdure arbitrale. Les documents
devront &tre adressés chacun avec une
copie, au Secrétariat, & l'autre partie,
et aux arbitres; ces documents seront
considérés comme remis valablement
contre regu, ou s'ils sont envoyés
recommandés.

Les conditions dans lesquelles doit &tre
rendu la sentence sont fixées par les
articles 12 et 13, les articles sulvants
étant consacrés aux mesures a prendre
pour la faire connaitre aux parties et
aux formalités nécessaires en vue dg son
exécution. Les arbitres disposent, en
principe, de six mois pour rendre la
sentence, aprés la constitution du tri-
bunal arbitral.

Seul 1l'usage qui en sera fait permettra
de dire si les ncuvelles ré&gles rendront
des services 3 la communauté maritime
internationale. Il faut constater gue
1'usage de 1l'arbitrage se développe
constamment.

Les Conventions récentes prévoient
1'arbitrage {(v.par exemple, la Conven-
tion de Hambourg de 1978), ce gqul
n'était pas le cas des anciennes
Conventions.

Claire Legendre.




ICC-CMI International Maritime Arbitration Rules.

Réglement International d'Arbitrage Maritime CCI-CMI.

THE ICC-CMI ARBITRAL ORGANIZATTION

Article 1

The International Chamber of Commerce
(Icc) and the International Maritime
Committee (CMI) have jointly decided,
with a view to providing a service to
the maritime world at large, to issue
rules for the conduct of arbitration
disputes relating to maritime affairs
including inter alia contracts of
chartering, contracts of carriage by sea
r of combined transport, contracts of
marine insurance, salvage, general
average, shipbuilding and ship repairing
contracts, contracts of sale of vessels
and other contracts creating rights in
vessels.

Article 2

§ 1 An institutional body known as the
"Standing Committee on Maritime
Arbitration" (hereinafter referred
to as the Standing Committee) will
have the duty of ensuring the
application of these Rules.

§ 2 The Standing Committee shall be
composed of twelve members :
six appointed by the ICC and six
by the CMI.

The members of the Standing Committee
shall be appointed for three years.

§ 3 The Chairman of the Standing Commit-
tee, selected from among its members,
shall be appointed jointly by the
ICC and the CMI.

Likewise from among the members of
the Standing Committee, two Vice-
Chairmen shall be appointed: one by
the ICC and one by the CMI.

§ 4 The Secretariat of the Standing
Committee shall be provided by the
ICC and its costs shall be met by
the parties seeking arbitration
under these rules.

The seat of the Standing Committee
will be 38, Cours Albert ler, 75008
PARIS (France), where the meetings
of the Standing Committee will be
held unless otherwise agreed.

§ 5 The Standing Committee shall have
power to deliberate when at least
two of the members appointed by the
ICC and two of the members appointed
by the CMI are present. Decisions
shall be taken within the Committee
by a simple majority. If no majority
is attained, the Chairman of the
meeting shall have a casting vote.

REQUEST FOR ARBITRATION AND DEFENDANT'S
ANSWER

Article 3

§ 1 Where the parties have agreed that
disputes between them shall be
referred to arbitration under these
Rules, such disputes shall be settled

L'ORGANISATION DE L'ARBITRAGE CCI-CMT

Article 1

La Chambre de Commerce Internationale
(CCI) et le Comité& Maritime Internatio-
nal (CMI) ont décidé conjointement, en
vue d'offrir une solution au monde
maritime dans son ensemble, d'élaborer
des ré&gles pour la conduite des arbi-
trages relatifs aux affaires maritimes
incluant entre autres les contrats
d'affrétement, de transport maritime ou
combiné d'assurance maritime, le sauve-
tage, les avaries communes, la construc-
tion et la réparation des navires, les
contrats de vente de navires et autres
contrats créateurs de droits réels
concernant les navires.

Article 2

§ 1 Il appartient a un organisme insti-
tutionnel dit "Comité Permanent
d'Arbitrage Maritime" (ci-aprés le |
Comité& Permanent), d'assurer 1l'ap- .
plication du présent Réglement.

§ 2 Le Comité Permanent se compose de
douze membres, désignés 4 raison
de six par la CCI et de six par le
CMI.

Les membres du Comité Permanent sont
nommés pour trois ans.

§ 3 Le Président du Comité& Permanent,
choisi au sein de ce dernier, est
nommé conjointement par la CCI et
le CMI.

Deux Vice-Présidents sont désignés
respectivement par la CCI et par le
CMI, parmi les membres du Comité
Permanent.

§ 4 Le sidge du Comité Permanent est
situé au 38, Cours Albert ler,
75008 - Paris (France) ol se tien-
nent les réunions du Comité& Perma-
nent sauf stipulation contraire.

Le Secrétariat du Comité Permanent
est assurd par la CCI et ses frais
sont remboursés par les parties

recourant & 1'arbitrage selon ce
réglement.

§ 5 Le Comité Permanent délibére vala-
blement lorsgu'au moins deux des
membres désignés par la CCI et deux
des membres désignés par le CMI
sont présents. Les dfcisions sont
prises au sein du Comité&, & la ma-
Jjorité des voix. S5i aucune majorité
ne se dégage, la voix du Président
de séance est prépondérante.

DEMANDE D'ARBITRAGE ET REPONSE DE LA
PARTIE DEFENDERESSE

Article 3

§ 1 Lorsque les parties sont convenues
de soumettre tous différends les
opposant & l'arbitrage conformément
au présent R&glement, ces différends




in accordnace with these Rules sub-
ject to such modification as the
parties may agree.

A party wishing to have recourse to
ICC-CMT maritime arbitration shall
submit its Request to the Secretariat
of the Standing Committee with a

copy of it to the Defendant.

The date when the Request is receiv-
ed by the Secretariat shall be
deemed, for all purpcses, to be the
date of commencement of the arbitrat-
ion proceedings.

The Regquest for arbitration shall

contain the fellowing information:

a) names in full, description, and
addresses of the parties,

b) a summary of the claimant's points
of claim,

¢) the document containing the
arbitration clause of the
arbitration agreement,

d} such documents as are deemed
relevant to clarify the subject
matter of the dispute,

e} all relevant particulars concern-
ing the number and appointment
of arbitrators.

§ 4 Disputes shall be settled by a sole
arbitrator or by three arbitrators
if circumstances so require. In the
follewing Articles, the word
"arhitrator" denotes a single
arbitrater or three arbitrators as
the case may he.

article 4

§ 1 The Defendant shall within 21 days

from the date on which he receives
the Claimant's regquest for arbitrat-
ion state whether he agrees that

the dispute be submitted to arbitrat-
ion according to these Rules and;

if so, comment on the propcsals

made ceoncerning the number and
appointment of arbitrators and, where
appropriate, nominate an arbitrator.

If the Defendant objects to submit-
ting the dispute to arbitration
according to these Rules, the
Claimant shall have a period of 15
days from the day such objection is
communicated to him to comment on
the Defendant's objection. If the
Claimant agrees that there is no
agreement that the dispute be submit-
ted to arbitration under these Rules,
the parties will be informed by the
Secretariat that the proceedings

are discontinued. If the Claimant
maintains that there is a valid
arbitration agreement, the matter
shall be referred to the Standing
Committee and resclved according to
the provisions of Art. 5.

The Befendant's failure to reply
within the time mentioned above to
the Claimant's request for arbitrat-
ion shall be considered as an object-
ion ko the request.

seront tranchés suivant ce R&gle-
ment, sous réserve de toute modifi-
cation que les parties pourraient
apporter d'un commun accord.

Toute partie désirant avolr recours
3 l'arbitrage maritime CCI-CMI
adresse sa demande au Secrétariat du
Comité Permanent et en notifie une
copie 4 la partie défenderesse.

La date de rgception de la demande
par le Secrétariat est, en toute
hypothése, celle de 1'introduction
de la procédure d'arbitrage.

La demande contient leg informations
et documents suivants

a) les noms, prénoms, qualités et
adresses des parties ;

b} un résumé des prétenticns du
demandeur;

c) le document comportant la clause
compromissoire ou le compromis;

d) tout document de nature a clari-
fier l'objet du différend;

e) toutes indicaticons utiles con-
cernant le nombre des arbitres
et leur choix.

Les différends seront tranchés par
un arbitre unique cu par trois arbi-
tres si les circonstances 1'exigent.
Dans les articles suivants, 1l'ex-—
pression "l'arbitre" vise indiffé-
remment le ou les arbitres.

Article 4

§ 1 La partie défenderesse doit, dans

un délai de vingt et un jours au
plus & dater du jour ou elle regolt
la demande d'arbitrage de la partie
demanderesse, indiquer si elle
accepte que le différend soit sou-—
mis 3 l'arbitrage conformément au
présent R&glement et, dans l'affir-
mative, se prononcer sur les pro-
positions qui auront ét& formulées
concernant le nombre des arbitres
et leur désignation et désigner
gventuellement un arbitre.

5i la partie défenderesse refuse de
soumettre le différend & 1'arbitra-
ge suivant le présent. R&glement, la
partie demanderesse disposera d'un
délai de 15 jours, & compter du
jour ofi ce refus luil est communiqué,
pour se proncncer sur ledit refus
de la partie défenderesse. 5i la
partie demanderesse convient gu'au-
cun accord n'a &té conclu a l'effet
de soumettre le différend a l'arbi-
trage selon le présent Reéglement,
le Secrétariat informe les parties
que la procédure est interrompue.
5i la partie demanderesse soutient
qu'il existe une convention d'arbi-
trage valable, l'affaire est portée
devant le Comité Permanent, puis
tranchée conformément aux disposi-
rions de 1'Article 5.

Si la partie défenderesse ne répond
pas & la demande d'arbitrage de la
partie demanderesse dans le délai
prévu, son abstention est considé-

rée comme un refus opposé d la
demande




§ 4 The Defendant shall have a period of
30 days from the date when he has
notified the Secretariat of his
agreement to the Claimant's reguest
for arbitration or, failing such
agreement, Irom the date when he has
received notice of the Standing
Committee’s decision that the
arbitration shall procead, to file
his defence and supply relevant
documents.

§ 5 Within the last-mentioned time limit
the Defendant may in his dafence make
a counterclaim to which the Claimant
may file a reply within 21 days from
the date it was communicated to him.

§ 6 The time limits stipulated in this
article may, upon the request of
either party, be extended by the
Searetariat but not for more than an
additional pericd of 30 days unless
the parties otherwise agree. If a
longer extension is requested, oY
failing such an agreement if the
Secretariat refuses to grant an
extension, the request shall be sub-
mitted to the atanding Committee.

VALIDITY OF THE ARBITRATION AGREEMENT

rArticle 5
g1 should one of the parties ralse one
. or more pleas concerning the exist-
ence or validity of the agreement
to arbitrate, and should the Standing
committee be satisfied of the prima
facie existence of such an agreement,
the Standing Committee may, without
prejudice to the admissibility or
merits of the plea oOr pleas, decide
that the arbitration shall proceed.
In such a case any decision as to
the arbitrator's jurisdiction shall
he taken by the arbitrator himself.

§ 2 Unless otherwise provided, the
arbitrator shall not cease to have
jurisdiction by reason of any claim
that the contract containing the
arbitration agreement is null and
void or allegation that it is non=-
existent provided that he upheclds
the validity of the agreement to
arbitrate. He shall continue to have
jurisdiction, even though the
contract itself may be non—existent
or null and void, to determine the
respective rights of the parties and
to adjudicate upon their claims and
pleas.

§ 3 If one of the parties refuses or
fails to take part in the arbitrat-
ion, the arbitration shall proceed
notwithstanding such refusal or
failure.

CONSTITUTION OF THE ARBITRAL TRIBUNAL
Article ©

§ 1 Insofar as the parties nave not them-
selves appointed arbitrators, and

§ 4 La partie défenderesse dispose pour
exXposer ses moyens de défense et
fournir ses pigces d'un délai de
trente jours & compter de la date ol
elle a notifié au Secrétariat scon
acceptation de la demande d'arbitra-
ge de la partie demanderesse, OU

5 dafaut de cette acceptation, a
compter de la date of elle a regu
communication de la décision du
Comité& Permanent selon laguelle
1'arbitrage doilt avoir lieu.

§ 5 Dans les délais prévus, la partie
défenderesse peut &galement formuler
une demande reconventionnelle; la
partie demanderesse peut, dans un
délai de vingt et un jours a compter
de la date de communication de
cette demande reconventionnelle,
présenter une note en réponse.

§ 6 Tout délai prévu au présent article
peut, 4 la demande de l'une des
deux parties, &tre prorogé par le
Secrétariat sans que la période addi-
tionnelie dépasse trente jours, a
moins que les Parties n'en décident
autrement. Si une prorogation plus
importante est demandée, ou a défaut
d'un tel accord, si le Secrétariat
refuse d'accorder la prorogation,
1a demande doit &tre soumise au
Comité Permanent.

VALIDITE DE LA CONVENTION D'ARBITRAGE

Article 5

§ 1 Lorsgu'une des parties soulé&ve un
ou plusieurs moyens relatifs a
1'existence ou & la validite de la
convention d'arbitrage, le Comité
Permanent, ayant constaté "prima
facie" 1l'existence de cette conven-
tion, peut décider, sans préjuger
la recevabilité ou le hien-fondé
de ces moyens, Jque l'arbitrage aura
lieu. Dans ce cas, il appartient a
1'arbitre de prendre toute décision
sur sa propre compétence.

§ 2 Sauf stipulation contraire, la pré-
tendue nullitd ou inexistence
alléguée du centrat n'entraine pas
1'incomp&tence de 1'arbitre s'il
retient la validité de la convention
dtarbitrage. Il reste compétent,
mame en cas d'inexistence ou de
nullité& du contrat, pour déterminer
les droits respectifs des parties
et statuer sur leurs demandes et

conclusions.

§ 3 Si 1l'une des parties refuse ou s'ab-
stient de participer & 1l'arbitrage,
celui-ci a lieu, nonobstant ce refus
cu cette abstention.

CONSTITUTION DU TRIBUMAL ARBITRAL

Article 6

§ 1 si les parties n'ont pas désigné
elles-ménes des arbitres, le Comité




unless the parties have otherwise
agreed, the Standing Committee shall
appoint arbitrators in accordance
with the provisions of this Article.

Where the parties have agreed that
the disputes shall be settled by a
sole arbitrator and fail so to
nominate him within 30 days from

the date when the Claimant's Request
for Arbitration has been communicat-
ed to the other party, the sole
arbitrator shall be appointed by the
Standing Committee.

Where the dispute 1s to be referred
to three arbitrators, each party
shall nominate in the Request for
Arbitration and in the Answer
thereto one arbitrator. Such
persen shall be independent of the
party nominating him. If a party
fails to nominate an arbitrator,
appointment shall be made by the
Standing Committee. The third arbit-
rator, who will act as chairman of
the arbitral tribunal, shall be
appointed by the arbitrators nominat-
ed by the Parties {unless the parties
have nominated such third arbitrator)
within a fixed time limit. Should the
two arbitrators fail, within the

time limit fixed by the parties or
the Standing Committee, to reach
agreement on the third arbitrator,

he shall be appointed by the

Standing Committee.

the

Where the parties have not agreed
upon the number of arbkitrators, the
Standing Committee shall appeoint a
sole arbitrator, save where it
appears to the Standing Committee
that the dispute is such as to
warrant the appointment of three
arbitrators. In such a case the
parties shall each have a period of
21 days within which to nominate an
arbitrator.

Where the Standing Committee is to
appoint a sole arbitrator or the
Chairman of an arbitral tribunal,
the sole arbitrator or the chairman
of an arbitral tribunal shall be
chosen from a country other than
those of which the parties are
naticnals. However, in suitable
circumstances and provided that
neither of the parties objects, the
sole arbitrator or the chairman of
the arbitral tribunal may ke chosen
from a country of which any one of
the parties is a national.

Should an arbitrator be challenged
by one of the parties, the Standing
Committee, as sole judge of the
grounds of challenge, shall make a
decision which shall be final.

If an arbitrator dies or is prevent-
ed freom carrying out his functions
or has to resign conseguent upon a
challenge or for any other reason,
or if the Standing Committee, after
having considered the arbitrater's
observations, decides that the
arbitrator is not fulfilling his
functions in accordance with the
Rules or within the prescribed time
limits, he shall be replaced. In all

such cases the procedure indicated

Permanent ncmme des arbitres confor-
mément aux dispositions du présent
Article 3 moins gque les parties

n‘en soient autrement convenues

Lorsgue les parties sont convenues
que le différend sera tranché par

un arbitre unique et sfabstiennent
de le nommer dans un délai de trente
jours & compter de la communication
de la demande d'arbitrage & lTautre
partie, l'arbitre est nommE par le
Comité Permanent.

Lorsgue trois arbitres ont 2té pré-
vus, chacune des parties - dans la
demande dfarbitrage et dans la ré-
ponse 3 celle-ci désigne un arbitre.
Celui-ci doit 8tre indépendant de
la partie l'ayant désigné. Si 1l'une
des parties s'abstient, la nomina-
tion est faite par le Comité Perma-
nent. Le troisiéme arbitre gui
assume la présidence du tribunal
arbitral est nomm& par les arbitres
désignés par les parties (2 moins
que les parties n'aient nommé ce
troisiéme arbitre)} dans un délai dé-
terminé. Si, 3 l'expiration du dé-
lai fixé par les parties ou imparti
par le Comité Permanent, les arbi-
tres désignés par les parties n'ont
pu se mettre d'accord, le troisiéme
arbitre est nommé& par le Comité
Permanent.

§i les parties n'ont pas fixé d'un
commun accord quel serait le nombre
des arbitres, le Comité Permanent
nomme un arbitre unique, & moins gue
le différend ne lui paraisse justi-
fier la désignation de trois arbi-
tres. Dans ce dernier cas, les par-
ties disposeront d'un délai de vingt
et un jours pour procéder a la
désignation des arbitres.

Lorsqu'il incombe au Comité& Perma-
nent de nommer un arbitre unique cu
un président du tribunal arbitral,
1'arbitre unique ou le président

du tribunal arbitral est pris dans
un pays autre gue ceux auxquels
ressortissent les parties. Toutefois,
si les circonstances le justifient
et 4 moins qu'une des parties ne
s'y oppose, l'arbitre unigue ou le
président du tribunal arbitral peut
gtre pris dans un des pays auxquels
ressortissent les parties.

En cas de récusation d'un arbitre
par une partie, le Comit& Permanent
statue sans recours, les motifs
&gtant laiss&s & sa seule apprécia-
tion.

Il v a lieu & remplacement d'un ar-
bitre, décédé ou empéché, gui doit
se démettre de ses fonections 3 la
suite d'une récusation ou pour tout
autre motif, ou lorsgque le Comité
Permanent, aprés avolr recueilll
ses observations, constate qu'il ne
remplit pas ses fonctions confor-
mément au Réglement ou dans leg dé=-
lais impartis. Dans chacun des cas,
il est procédé conformément aux
paragraphes 2, 3 et 5.




in the preceding paragraphs 2, 3 and
5 shall be followed.

when an arbitrator is replaced,
prior hearings may be repeated at
the discretion of the new arbitral
tribunal.

DEPOSIT OF COSTS

Article 7

§ 1 The Standing Committee shall fix
the amount of the deposit in a sum
likely to cover the administrative
costs of arbitration of the claims
which have been referred to it and
after consulting the arbitrator, his
fee and costs.
Where, apart from the principal
claim, one or more counterclaims
are submitted, the Standing Committee
may Fix separate Geposits for the
principal claim and the counterclaim
or counterclaims.

§ 2 1t is for the Claimant or Counter-
Claimant as the casge may be to make
the deposit(s) referred to in § 1
above.

§ 3 The Secretariat may make the trans-
mission of documents to the arbitrat-
or conditional upon the payment by
the parties or one of them of the
whole or part of the deposit to the
Sacretariat of the Standing
Committee.

§ 4 Before proceeding to establish the
facts of the case, in accordance
with the provisicns of Article 11,
the arbitrator shall inguire of the
Sacretariat whether the reguests
for deposit have been complied with.

The arbitrator shall only proceed in
respect of those claims for which

he has received confirmation from
the Secretariat of the payment of
the deposit.

PLACE OF ARBITRATION, PROCEDURE AND
APPLICARLE LAW

Article 8

The Place of arbitration shall be that
agreed by the parties. In the absence
of such an agreement, the place of
arbitration will be fixed by the
Standing Committee.

Article 9

Unless otherwise agreed, the rules
governing the proceedings before the
arbitrator shall be those set out in
these rules and, where these rules are
silent, any rules which the parties
{or, failing them, the arbitrator) may
settle.

Article 10O

§ 1 The parties shall be free to determine

the law to be applied by the
arbitrator to the merits of the
dispute. In the absence of any
indication by the parties as to the

En cas de remplacement de l'arbitre
unigue ou du président du tribunal
arbitral, la reprise des précédentes
audiences est laissée 4 la libre
appréciation du tribunal arbitral.

PROVISIONS PQUR FRAIS

Article 7

§ 1 Le Comité Permanent fixe le montant
de la provisgion de nature i couvrir
ies frais administratifs d'arbitra-
ge entrainés par les demandes dont
il est saisi, et les honoraires et
frais de l'arbitre aprés consulta-
tion de celui-ci. g

au cas oil, indépendamment de la-de-
mande principale, une ou plusieurs
demandes reconventionnelles sont
formées, le Comité Permanent peut
fixer des provisions déistinctes

pour la demande principale et pour

1a ou les demandes reconventionnelles.

§ 2 Il appartient i la partie demande-
resse ou A la partie présentant une
demande reconventionnelle, selon le
cas, d'avancer la ou les provisions
vigdes au § 1 ci-dessus.

§ 3 Le Secrétariat peut subordonner la
remise du dossier & l'arbitre au
versement au Comité Permament par
las parties, ou l'une d'entre elles
de tout ou partie de la provision.

§ 4 Avant d’entreprendre i'instruction
de la cause, conformément aux dis-
positions de 1'article 11, l'arbitre
vérifie auprés du Secrétariat g'il
a &té satisfait aux demandes de
provision.

L'arbitre n'est saisl gue des deman-
des pour lesgueliles le Secrétariat
iui a confirmé le ré&glement de la
provision.

SIEGE DE L'ARBITRAGE, PROCEDURE ET
DROIT APPLICABLE

Article B

Le sidge de l'arbitrage est celui choisi
par les parties. A défaut d'un tel choix,
le siége de l'arbitrage est fixé par le
Comit® Permanent.

Article 9

Sauf stipulation contraire des parties,
les ragles applicables & la procédure

devant 1'arbitre sont celles gui résul-

tent du présent Réglement et dans le
silence de ce dernier, celles que les

parties {ou, & défaut, 1'arbitre)

déterminent.

Article 10

§ 1 les parties sont libres de détermi-
ner le droit que l'arbitre devra
appligquer au fond du litige. A dé-
faut d'indication par les parties
du droit applicable, 1'arbitre




applicable law, the arbitrator shall
apply the law designated as the
proper law by the rule of conflict
of laws which he deems appropriate.

The arbitrator shall assume the
powers of an amiable compositeur
only if the parties have agreed to
give him such powers.

ARBITRATICN PROCEEDINGS

Article 11
§ 1 All pleadings and written state-

ments submitted by the parties, as
well as all documents annexed
thereto, shall be sent with c¢ne

copy of each to the Secretariat,the
other party and the arbitrator. When
the arbitrator has not yet been
appointed the copies intended for
him shall be sent to the Secretariat
which, subject to the provisions of
Art.7 § 3, shall transmit them to
the arbitrator when appointed.

All notifications or communications
from the parties, the Secretariat
and the arbitrator shall be validly
made if they are delivered against
receipt of forwarded by registered
post to the address or last known
address of the party for whom the
same are intended.

Notificaticon or communication shall
be deemed to have been effected on
the day when it was received, or
ghould, if made in accordance with
the preceding paragraph, have been
received by the party itself or by
its representative.

The parties shall be at liberty to
apply to any competent judicial
authority for such measures as are
outside the jurisdiction of the
arbitrater and they shall not by so
doing be held to infringe the
agreement to arbitrate or to affect
the relevant powers reserved to the
arkitrator.

The arbitrator shall proceed within
as sheort a time as possible to
establish the facts of the case.

He may fix

time limits. After study of the
written submissions of the parties
and of all documents relied upon,
the arbitrator shall hear the parties
if one of the parties so requsests;
failing such a regquest he may of his
own motion decide to hear them.

In addition, the arbitrator may
decide to hear any other person in
the presence of the parties of in
their absence provided they have
been duly summoned.

The arbitrator may appoint one or
more experts, define their terms of
reference, receive their repcrts
and/cr hear them in person in the
presence of the parties or in their
absence provided they have been
duly summoned.

The arbitrator may decide the case
on the relevant documents alone if
the parties sc reguest or agree.

§ 2

zpplique le droit désigné par la
r2gle de conflit de lois gu'il juge
appropriée en l'espéce.

L'arbitre ne re¢oit les pouvoirs
d'amiable compositeur que si les
parties sont d'accord pour lui
donner ces pouvoirs.

PROCEDURE ARBITRALL

Article 11

§1

Un exemplaire de chaque mémoire,
note &crite et pi&ce annexe, pré-
senté par les parties, doit &tre
adressé i l'autre partie, & l'arbi-
tre et au Secrétariat. Si l'arbitre
n'a pas encore &té& pnomme, les exem-—
plaires gui lui sont destinés de-
vront &8tre transmis au Secrétariat,
qui, sous réserve des dispositions
de l7article 7 § 3, les transmettra
a4 l'arbitre, une fcis nommé.

Toutes les notifications ou commu-
nications des parties, du Secréta-—
riat et de 1'arbitre sont valable-
ment faites si elles sont remises
contre regu ou expédides par lettre
recommandée & 1'adresse ou a la
dernisre adresse connue de la partie
qui en est destinataire.

La notification ou la communication
est considérée comme faite guand
elle est regue ou aurait df, si
valablement effectuée, &tre recue
goilt par la partie elle-méme, soit
par son représentant.

"Les parties sont libres de recourir

3 toute autorité judiclaire compé-
tente pour les mesures qui ne sont
pas de la compé&tence de l'arbitre;
elles ne sont pas, en y recourant,
réputées enfreindre la convention

d'arbitrage ou porter atteinte aux

pouvoirs attribués a l'arbitre.

L'arbitre instruit la cause dans les
plus brefs délais. Il peut impartir
tout délai. Aprés examen des &crits
des parties et des pi&ces versées
par elles aux débats, 1'arbitre
entend contradictoirement les par-
ties si l'une d'elles en falt la
demande; & défaut, il peut décider
d'office leur audition.

L'arbitre peut en outre décider d'en-
tendre toute autre personne, en pré-
sence des parties ou celles-ci du-
ment appelées.

Il peut nommer un ou plusieurs
experts, définir leur mission, rece-
voir leurs rapports et/ou les en-—
tendre en la présence ou en l'absen-
ce des parties, celles-ci ayant été
diment appelées.

L'arbitre peut statuer sur pigces
si les parties le demandent ou
1'acceptent.




§ 6 At the reguest of one of the parties
or if necessary on his own initiative,
the arbitrator, giving reasonable
notice, shall summon the parties to
appear before him on the day and
at the place appointed by him and
shall so inform the Secretariat.

§ 7 If one of the parties, although duly
summoned, fails to appear, the
arbitrator, if he is satisfied that
the summens was duly received and
the party is absent without valid
excuse, shall have power to proceed
with the arbitration. Such procesed-
ings shall then be deemed to have
been conducted in the presence of
all parties.

§ 8 The arbitrator shall determine the
language or languages of the
arbitration, due regard being paid
to all the relevant clrcumstances
and in particular to the language
of the contract.

§ 9 The arbitrator shall be in full
charge of the hearings, at which all
the parties shall be entitled to be
present. Save with the approval of

g the arbitrator and of the parties,
persons not invelved in the proceed-
ings shall not be admitted.

§10 The parties may appear in person or
through duly appocinted representatives.
in addition, they may be assisted
by advisers.

THE ARBITRATION AWARD

Article 12

§ 1 If the parties reach a settlement
the same shall, if the parties so
request and the arbitrators agree,
be recorded in the form of an
arbitral award made by consent of
the parties.

§ 2 The arbitrator shall make his award
within six months after the date for
the constitution of the arbitral
tribunal. The Standing Committee
may, if necessary, extend this time.

§ 3 Where no such extension is granted
and, if appropriate, after applicat-
ion of the provisions of Article 6
§ 7, the Standing Committee shall
determine the manner in which the
dispute is to be resolved.

§ 4 When three arbitrators have been
appointed, the award is given by a
majority decision. If there be no
majority, the award shall be made
by the chairman of the arbitral

tribunal.

§ 5 The arbitrator's award shall, in
addition to dealing with the merits
of the case, fix the costs of the
arbitration and decide which of the
parties shall bear the costs o in
what proportions the costs shall be
borne by the parties.

The costs of the arbitration shall
include the arbitrator's costs and
fees, the fees and expenses of any
experts, the normal legal costs

§ 6 Sur la demande de 1'une des partles,
ou au besoin de son propre chef,
i'arbitre, en observant un délai
convenable, cite les parties &
comparaitre devant lui auw jour et
au lieu fixé et en informe le Se-
crétariat.

§ 7 8i l'une des parties, guoique régu-
lidrement convegude, ne se présente
pas, l'arbitre, aprés s'&tre assure
que la convocation lui est parvenue,
a le pouvoir, a défaut dlexcuse
valable, de procéder néanmoins &
ltaccomplissement de sa mission, le
débat &tant réputé contradictoire.

§ 8 L'arbitre fixe la ou les langues de
1'arbitrage, en tenant compte des
circonstances et notamment de la
langue du contrat.

§ 9 L'arbitre régle le déroulement des
audiences. Celles~ci sont contradic-
toires. Sauf accord de lTarbitre et
des parties, elles ne sont pas
ouvertes aux personnes étrangéres a
la procédure.

§10 Les parties comparaissent soit en
persconne, soit par représentants
diment accrédités. Elles peuvent
aussi &tre assisté&es de conselils.

LA SENTENCE ARBITRALE

Article 12

§ 1 8i les parties se mettent d'accord;
le fait peut, 3 la demande des
parties et avec le consentement des
arbitres, &tre constaté par une
sentence arbitrale rendue d'accord
par les parties.

§ 2 Le d&lai dans lequel l'arbitre doit
rendre sa sentence est fixé &
six mois. Ce délai commence a cou-
rir i compter de la date de la cons-
titution du tribumnal arbitral. Le
Comité Permanent peut, au bescin,
proroger le délai.

§ 3 A dé&faut de prorogation, le Comité
Permanent décide des conditions dans
lesquelles le litige sera tranché,
au besoin aprds l'application des
dispositions de l'article 6 & 7.

§ 4 Lorsgue trois arbitres ont été da-
signésg, la sentence est rendue & la
majorité., A défaut de majorité, le
président du tribunal arbitral
statue seul.

§ 5 La sentence définitive de 1l'arbitre,
outre la décision sur le fond, li-
gquide les frais de l'arbitrage et
décide a laquelle des parties le
paiement en incombe cu dans guelle
proporticn ils sont partagés entre
elles.

Les frais de l'arbitrage comprennent
les honoraires et les frais de l'ar-
bitre, les honoraires et les dépen-
ses des experts en cas d'expertise,




incurred by the parties, and the
administrative costg fixed by the
Standing Committee.

The arbitrator shall when fixing his
fee take into account the complexity
of the subject matter and the time
spent.

The arbitrator's decision on his
own fees may be appealed to the
Standing Committee within 30 days
after the notificaticn of the award.

Article 13

The arbitral award shall be deemed to
be made at the place of the arbitration
proceedings and con the date when it is
signed by the arbitrator.

Article 14

§ 1 Once an award has been made, the
Secretariat shall notify to the
parties the text signed by the
arbitrator, provided always that the
costs of the arbitration have been
fully paid by the parties or by one
cof them.

§ 2 Additional copies certified as true
by the Secretariat shall be made
available, on request and at any
time, to the parties but to no one
else.

By virtue of the notification made
in accordance with § 1 of this
article, the parties waive any other
form of notification or deposit of
the award.

Axrticle 15
§ 1 The arbitral award shall be final.

§ 2 By submitting the dispute to the
ICC-CMI International Maritime
Arbitration Rules, the parties shall
be deemed to have undertaken to
carry out the resulting award without
delay and to have waived their right
to any form of appeal insofar as
such waiver can validly be made.

Article 16

An original of each award made in .
accordance with the present Rules shall
be deposited with the Secretariat.

The Secretariat and when requested by
the Secretariat the arbitrator shall
assist the parties in complying with
whatever further formalities may be
necessary.

Article 17

In all matters not expressly provided
for in these Rules, the Standing
Committee and the arbitrator shall act
in the spirit of these Rules and shall
make every effort to make sure that the
award is enforceable at law.

MODEL CLAUSE

"All disputes arising from this
contract/Charter Party shall be final-
ly settled in accordance with the
ICC-CMT International Maritime
Arbitraticn Rules by one or more arbit-
rators appointed in accordance with

the said Rules ".

10

les frais normaux exposés par les
parties pour leur d&fense et les

frais administratifs fixés par le
Comité Permanent.

Llarbitre, en fixant ses honoraires,
doit tenir compte de la complexité
de l1'affaire et du temps consacré.

La décisgion de l'arbitre concernant
ses propres honoraires peut faire
l'objet d'un appel auprés du Comité
Permanent dans les 30 jours gui
gsuivent la notification de la
sentence.

Article 13

La sentence arbitrale est ré&putée ren-
due au siége de l'arbitrage et au jour
de sa signature par 1'arbitre.

Article 14

§ 1 Une fois la sentence rendue, le
Secrétariat en notifie le texte si-
gné par 1l'arbitre aux parties, &
ia condition toutefois que les frais
de lTarbitrage alent &té&€ intégrale-
ment réglés par les parties ou
l'une d'entre elles.

Des copies supplémentaires, diment
certifigées conformes par le Secré-
tariat, sont & tout moment déli-
vrées exclusivement aux parties gui
en font la demande.

Par le fait de la notification faite
conformément au paragraphe 1, les
parties renoncent 4 toute autre
notification ou dépdt de la sen-
tence.

Article 15
§ 1 La sentence arbitrale est définitive.

§ 2 Par la soumission de leur différend
au R&glement International d'Arbi-
trage Maritime CCI-CMI, les parties
s'engagent & exécuter sans délai la
sentence & intervenir et renconcent
3 toutes voies de reccurs auxguels

elles pauvent renoncer.

Article 16

Toute sentence rendue conformément au
présent REglement est déposée en origi-
nal au Secré&tariat.

Le Secrdtariat et l'arbitre, lorsque le
Secrétariat le lui demande, prétent
leur concours aux parties pour 1lfaccom-
plissement de toutes autres formalités
pouvant Etre nécessaires.

Article 17

Cans tous les cas non visés expressément
ci-dessus, le Comité Permanent et l'ar-
bitre procé&dent en s'inspirant de ce
Réglement et en faisant tous leurs
efforts pour gue la sentence soit sus-
ceptible de sandion légale.

CLAUSE MODELE

"Tous différends découlant du présent
contrat/chartepartie seront tranchés
définitivement suivant le Réglement
International d'Arbitrage Maritime
CCI-CMI par un ou plusieurs arbitres
nommés conformément & ce REglement”.




Brussels Conventions - Conventions de Bruxelles

RIDER TO THE STATEMENT OF THE RATIFIC=
ATIONS OF AND ACCESSTIONS TO THE BRUSSELS
INTERNATIONAL MARITIME LAW CONVENT IONS

RATIFICATION BY BEGIUM

In a communication dated September 13,
1978 the Ministére des Affaires Btrangé-
res, du Commerce Exté&rieur et de la
Coopération au Développement de Belgi~
que, advises that on September 6,1978
the instrument of ratification of
Belgium was deposited with the Belgian
Government in respect of the

Protocol signed at Brussels on
February 23, 1968 to amend the Inter-
national Convention for the unific-
ation of certain rules of law
relating to Bills of Lading, signed
at Brussels on August 25,1924.

In accordance with Article 13, 2, this
Protocol will enter into force, as
regards Belgium, on December 6, 1978.

AJQUTE A L'ETAT DES RATIFICATIONS ET
ADHESIONS DES CONVENTIONS INTERNATIONALES
DE DROIT MARITIME DE BRUXELLES.

RATIFICATION PAR LA BELGIQUE

Suivant une communication daté du 13
septembre 1978, le Ministdre des Affai-
res Etrang2res, du Commerce Extérieur et
de la Coopération au Développement de
Belgique, avise gue le 6 septembre 1578

a 8té déposé auprés du Gouvernement belge
l'instrument de ratification de la
Belgique concernant le

Protocole signé 3 Bruxelles le 23
Février 1968 portant modification de
la Convention Internationale pour
1'unification de certaines régles

en matidre de Connaissement, signée
3 Bruxelles le 25 aolt 1924.

Conformément d son article 13, 2, ce
Protocole entrera en vigueur & l'égard
de la Belgigque le 6 décembre 1878.

Meetings - Réunions

The next meeting of the Executive
Council will be held in London on
10th November, 1978.

La prochaine r&union du Conseil Bxécutif
aura lieu & Londres le 10 novembre
prochain.

Personalia

The following persons have been elected
as President of their respective
Maritime Law Association :

Canada: Mr.Arthur J.STONE,Q.C.
Peru : Dr.Enrigue MONCLOA B.C.
Sweden: Mr.Mats HILDING.

The list of the new Officers of these
Associations will be printed in the
yearbook of DOCUMENTATION C.M.I.-1978-.

NEW ASSOCIATION

A Maritime Law Association has been
established in Korea on August 23,1878,
c/o J.K.S50NG MARITIME LAW OFFICE,
Attorneys at Law, C.P.0.BoX 6444,
340,2-GA TAEPYUNGS~RO, JOONG-KU,
Seoul-100, Korea.

Les personnes suivantes ont &té élues
comme président de leur Association
Nationale respective :

Canada: M.Arthur J.STONE,Q.C.
Pérou : Dr.Enrigue MONCLOA D.C.
sugde : M.Mats HILDING,

La liste compléte des nouveaux membres
du Bureau de ces Associations sera
publige dans l'annuaire DOCUMENTATION
C.M.1.-1978-.

NOUVELLE ASSQCIATION

Une Association de Droit Maritime a &té
fondée en Corée le 23 aollt 1978:

c/o J.K.SONG MARITIME LAW OFFICE,
Attorneys at Law, C.P.0.Box 6444,
340,2=-GA TAEPYUNGS=RO, JOONG-KU,
Seoul-100, Corée.

NEW ADDRESS
CHANGEMENT D'ADRESSE

MARITIME LAW ASSOCIATION OF GREECHE
ASSOCTATION HELLENTIQUE DE DROIT MARITIME
Monsisur le Prof.Kyriakos Spiliopoulos,

Président,

22, Vassilleos Heracliou
147 - Athénes - Gréce.
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Collision

Despite the widespread use of radar and
other modern navigational aids, and
despite increases in wages and other
inducements now being offered to attract
well qualified personnel to the merchant
marine and naval services, marine
collisions continue to occur with dis-
couraging frequency. It is too early to
gauge the effect of the new Internation-
al Collision Regulations which entered
into force last year, or of other recent-
ly promulgated national laws and
regulations designed to avoid collisions
and strandings, but it is hoped that
these will have a salutory effect.

In any event, conventions pertaining to
navigation and to vessel construction
and equipment have never been part of
the work of the Comité Maritime Inter=
national; they have been traditionally
left to the Safety of Life at Sea
Conferences periodically held at London.

On the other hand, the C.M.I. has taken
an active interest in attempting to
achieve international uniformity with
respect to the legal liabilities flowing
from collisions. Its most notable
success has been the 1910 Cecllision
Convention, adopted by most of the
leading maritime countries, except the
United States and Liberia. These States
have, however, recently adopted the
proportional fault rule, the principal
feature of the 1910 Convention.

Another C.M.I. product, the 1952 Convent-
ion on Civil Jurisdiction in Cases of
Collision, has not been as widely
followed.

The most recent collision convention
formulated by the C.M.I. is the Draft
Convention on Jurisdiction, Choice of
Law 'and Recogniticon and Enforcement of
Judgments in Collision Cases, approved
at the 1977 Rio de Janeiro Conference.
That Draft Convention was submitted to
the Inter-Governmental Maritime Consul-
tative Organization shortly after the
Rio de Janeiro Conference and is present-
ly under consideration by the Legal
Committee of IMCO. It was to be on the
Agenda of the May 1978 session of the
Legal Committee, but was taken off for
matters IMCO considered more urgent.

It was then placed on the Agenda of the
meeting to be held Novyember 20-24, 1978,
but was again taken off so that more
time could be devoted to the Amoco Cadiz
and other matters.

At the 1978 Assembly, it was decided that
a preliminary study should be made of

the collision laws of the countries whose
national maritime law associations
constitute the C.M.I. Two principal
topics are suggested for inclusion in
such a study :

1. The advisability of retaining
the proportional fault rule of the
1910 Convention.

2. Damages in collision cases.

With respect to the first suggested
topic, some have suggested in recent
years that equal division of damages in
mutual fault cases, which had been the
rule in the United States and Liberia
before 1975, has the virtue of simplici-
ty, and should, perhaps, be substituted
for the proportional fault rule of the
1910 Ceollision Convention.

As to the second suggested topic, an
International Subcommittee on the Assess-—
ment of Damages in Collision Cases was
appointed some years agc, and its Report
was submitted to the Athens Conference

in 1962. At that Conference the follow-
ing resolution was adopted :

The Conference, having heard the
Report of the International Sub-
committee on the Assessment of
Damages in Collision cases, admits
the three following principles

1. The party who has sustained a
damage by collision is entitled to
be put as far as practicable in the
same position pecuniarily as if the
injury had not been suffered.

2. The victim must always mitigate
the damage if he can reasonably do
so.

3. The wrongdoer shall be liable
for damage which can be reasonably
attributed to his wrongful act.

Considering, however, that the
application of those principles -
requires further study

Note de 1'é&diteur: La traduction francaise de cet article sera publige

dans le prochain numéro "CMI NEWS LETTER".




= Resolved that said Report be sent
to the National Associations for
consideration and regquests these
Associations to express their
views thereon,

- Instructs the Internatiocnal Sub-
Committee continue the study of
the topic and report again to the
next International Conference.

It does not appear that any further act-
ion was taken, possibly because of a
lack of interest in the project at the
time. It may be that some, at least, of
the constituent Associations would now
wish to pursue the matter further, and
it is recommended that a small working
group be appointed for the purpose of
exploring this possibility by the
circulation of a preliminary question=-
naire.

Aside from the proporticnal fault rule
and collision damages there are a number
of subjects common to a variety of
maritime cases, but which may require
consideration more freguently, or which
may present special problems in matters
of cellision. Among these the following
come to mind, in addition toc the subjects
treated in the Draft Convention on
Jurisdiction, Cheoice of Law and Re-
cognition and Enforcement of Judgments:

1. Sovereign immunity, as applied
in collisions invelving (a) public
vesgsels, and (b) State-operated merchant
vessels;

2. The applicaticn of limitation
of liability in mutual fault collisicn
cases ;

3. Factual presumptions applicable
in collision cases, e.9., whether a
vessel under way is presumptively at
fault in striking a vessel that is
properly moored or anchored;

4. Proof in collision cases, e.g.,
whether testimony of sea-going witnesses
may be taken by deposition, or whether
it is necessary to produce them at the
trial ;

5. Insurance prcblems, e.g.,whether
certain liabilities relating to
collisions £all under the hull and mach-
inery policy, or whether they are cover-
ed by the vessel's protection and in-
demnity insurance.

6. Liability for wrongful death
and perscnal injury in mutual fault
coliision cases.

7. Security problems in collision
cases.

Nicholas J. Healy.

Recent developments on liability and compensation for oil pollution damage.

The Amoco Cadiz disaster has given rise
to new suggestions and discussions within
IMCO. Many of these concern the public
maritime law ~ improved safety standards,
the right of States to intervene on the
high seas, improved traffic separation
schemes, improved methods for the ex-
change of information between master

and shipowner - but the private maritime
law is also in the focus of attentiocn.

In particular, the 1910 Brussels
Convention on assistance and salvage at
sea is considered inadeguate to promote
measures to prevent damage to the
environment in connection with salvage
operations. Further, the French govern-
ment has suggested that the amount of
maximum compensation from the Inter-
national Fund for Compensation for Cil
Pollution Damage be increased from

450 millions Francs Poincaré per
incident to 90C millions Francs.

Such an increase is possible according
to Article 4, paragraph 6, of the 1371
Convention, which came into force
1978-10-16.

The first meeting of the Assembly of

the above-mentioned Internaticnal Fund
tock place in London 13-17 November 1978.
Dr. Reinhard Ganten (Federal Republic

of Germany) was elected Director of the
Intexrnational Fund and the headquarters
were established in Londeon.

The present international régime relating
to liability and compensation for oil
pollution damage appears from a paper
recently prepared by IMCC. This paper

is, with the kind permission of IMCO,
repreduced below.

There are at present four major intern-
ational schemes for the liability and
compengation for 0il pollution damages
arising cut of tanker accidents, two
developed by IMCO and two by the ship-
ping and oil industries. These are :

- International Convention on Ciwvil
Liability for 0il Pollution Damage,
1969 (Civil Liability Convention)

= Tanker Owners' Voluntary Agreement
Concerning Liability for 0©il
Pollution bamage {TOVALOP)

- International Convention on the
Establishment of an International
Fund for Compensation for Qil
Pollution Damage, 1971 (Fund
Convention)

- Contract Regarding Interim Supple-
ment to Tanker Liability for 0il
Polluticn (CRISTAL).

The Civil Liability Convention and
TOVALOP impose liability on shipowners
for o0il pellution damage. For this
purpose shipowners are obliged to carry
adequate insurance or other financial
security to cover costs for pollution
damage .




The Fund Convention and CRISTAL provide tended as an authoritative statement of

supplementary compensation for oil the provisions of the treaty or compens-
poliution damage through a fund ation system described, nor as a
contributed by oil companies. substitute for sources of national or

international law applicable in any
particular circumstance. Users of the

Main features of these four schemes are tables are advised that they must in any
shown in the attached tables. It should case consult the definitive texts
be noted that these tables are not in=- themselves.
Civil Liability Convention TOVALOP 1/
PURPOSE
Establighes a uniform international Provides that tanker owners ('owner’
regime under which owners of ships includes bareboat Charterer} will
carrying oil in bulk as cargo have compensate persons (including govern-—
gtrict liability for pollution ments) who sustain pollution damage
damage resulting from the escape or resulting from the escape or discharge
discharge of ¢il including liability of 0il, including persons who take
for the cost of preventive measures preventive measures to mitigate such
to mitigate such damage. damage. Also provides that owners

will pay compensation for costs
incurred by any person in taking
measures to remove the threat of a
discharge of o0il, even if no discharge
occurs. Basis of liability is strict,;
as under the Civil Liability
Convention.

STATUS

International treaty - in foxce Agreement among tanker owners = in
since 19 June 1975 operation since 1969, as amended
1 June 1978.

SCOPE

Sea-going vessels of any type

carrying oil in bulk as cargo. Sea~going tankers (loaded or in ballast)
whose owners or barebcat charterers
are parties to TOVALOP Agreement.

Applies to pollution damage which Applies to pollution damage on the

igggiioi?aih:ezegilzogznii égiﬁze territory or in the territorial sea of
State. regardiess of whereathe apill a State, except when the Civil Liability
' g P Convention applies to the damage.

oCccurs.
Blso appliesz, as noted above, in case

of a threat of an escape or discharge.

Persistent oil, inciuding whale oil Persistent hydrocarbon oils (cargo
(cargo or bunkers) if cargo being or bunkers) on both loaded and ballast
carried at time of spill (does not vessels.

cover vessels in ballast).

Civil Liability Convention {cont’'d) TCVALOP (cont'd)

DAMAGES

Loss or damage by oil contamination, Loss or damage by o0il contamination,
including costs of preventive including costs of preventive measures
measureg and further loss caused by and further losg caused by preventive
preventive measures. measures. Also costsg incurred by any

person in removing the threat of an
egcape or discharge.

1/ The information provided in the column under "TOVALOP" was provided by
the International Tanker Owners' Pollution Federation.




LIABILITY TLIMITS

2/

$160/convention ton - not to exceed
$16.8 million per incident absent
actual fault or privity of owner.

$160/convention ton. Maximum
$16.8 million per incident.

DEFENCES

War, hostilities.

Exceptional natural phenomencn
(Act of God). :

Intenticnal Act or Omission by third
party.

Negligence or wrong-doing by any
government (mis-maintenance of
lights/navigational aids}.

As the Civil Liability Convention.

ADMINISTRATION

Government agencies of Contracting
States.

Internaticonal Tanker Owners Pollution
Federation Limited.

FINANCIAL RESPONSIBILITY

Vessel must be certified by a
Contracting State as having
sufficient financial coverage for
convention liability.

Must be established and maintained to
the satisfaction of the Federation.

CLAIMS PROCEDURE

Actions brought in courts of
Contracting States. Court determines
apportionment and distribution of
award.

Claim registered with tank vessel owner
within one year.

If claim disputed, International
Chamber of Commerce arbitration.

2/ The limits in the Convention are specified in gold Poincaré francs (pending
the entry intc force of the 1976 Protocol to the Convention which replaces

gold Poincaré francs by Special Drawing

Rights as defined by the International

Monetary Fund), but are, for convenience, expressed above in roughly
equivalent figures in United States dollars. The limits in the TOVALOP
Agreement are specified in United States dollars.

Fund Convention

CRISTAL 1/

PURPOSE

Supplements the Civil Liability
Convention to assure adequate
compensation to parties suffering
pollution damage.

Also indemnifies tanker owners for
part of their liakility under the
Civil Liability Convention.

Supplements the Civil Liability
Convention, TOVALCP or other sources
of compensaticn to assure adequate
compensation to parties suffering
pollution damage. Also applies in the
case of threat removal.

Also indemnifies tanker owners for
part of their liability under the
Civil Liability Convention, TOVALCOP
or naticnal or local law.

STATUS
International treaty: entry into An agreement among cargo owners in
force on 16 COctober 1978. effect since 1971 and most recently
i amended 1 June 1978.
SCOPE

Contracting States territory and
territorial seas although discharge
may have occurred elsewhere.

Vessels flying the flags of
Contracting States to the Civil
Liakility Convention.

Territory or territorial seas of any
State, although discharge may have
occurred elsewhere.

Tanker must be owned (or bareboat
chartered) to a party to TOVALOP.




Persistent hydrocarbon mineral oils
whether carried as cargo or bunker,
provided ship is carrying oil in bulk
as cargo.

Same as the Fund Convention.

CONDITIONS

A Party to the Fund Conventlion must
alsc be a Party to the Civil
Liability Convention.

Flag State must be a Party to the
Fund Convention in corder for ship-
owner to be paid indemnity.

0il must be owned or 'deemed’ owned by

a Party to CRISTAL.

Tanker involved in incident must be
enrclled in TOVALOP.

Circumstances such that Civil Liability'
Convention impeses liability on tanker

or would have done so if it had been
applicable.

DAMAGES

Pollution damage not adequately
compensated under the Civil Liability
Convention because of:

- no Civil Liability Convention
liability ;

- financial incapacity of the vessel
OWNer;

~ damages exceed Civil Liability
Convention limits.

pollution damage not otherwise
recoverable from tanker owner or
any cother source.

METHOD OF FUNDING

Contributions by crude and fuel oil
cargo receivers in Contracting States.

Individual contributions assessed pro
rata on amount of crude and fuel oil

received in Contracting States which

has been transported bv sea.

Contributions by Parties to CRISTAL,

Tndividual contributions assessed pro

rata basged on amount of crude and fuel

0il received by Parties to CRISTAL
which has been transported by sea.

FUND LIABILITY 2/

Maximum $36 million aggregate with
Civil Liability Convention
compensation if any.

Can be increased up to $72 million by
the Assembly of the Fund.

Indemnifies owner for Civil Liability
Convention liability over %120/
convention ton or $10 million, which-
ever is less, but not in excess of
$16C/convention ton or $16.8 million,
whichever 1s less.

Maximum $36 million aggregate with all

other sources of compensation if any.

Can be increased up to $72 million by
the Institute.

Indemnifies owner for Civil Liability
Convention liability over $120/
convention ton or $10 million, which-
ever is less, but not in excess of
$160/convention ton or $16.8 million,
whichever is less.

Indemnifies owner for liability undexr
any other legal regime than Civil
Liakility Convention in excess of
$160/convention ton or $16.8 million,
whichever is less.

1/ The informaticn contained in the column under "CRISTALY was provided by
the 0il Companies Institute for Marine Pollution Compensation.

2/ The limits in the Convention are specified in gold Poincaré francs (pending
the entry into force of the 1976 Protocol to the Convention which replaces
gold Poincaré francs by Special Drawing Rights as defined by the
International Monetary Fund), but are, for convenience, expressed above in
roughly equivalent figures in United States dollars. The limits in the
CRISTAL Agreement are specified in United States dollars.




Fund Convention (cont'd) CRISTAL (cont'd)

DEFENCES OF FUND

War, hostilities. War, hostllities.

No proof of ship-source spillage. Exceptional natural phencomencn.
Intentional or negligent act of Intentional act or omission by third
claimant. party.

Negligence of governments.

Intentional or negligent act of

claimant.
ADMINTSTRATION
Fund Convention Secretariat, 0il COmpanies Institute for Marine
Executive Committee and Assembly Pollution Compensation Limited/
(latter comprising representatives Directors.

of all Contracting States).

CLAIMS PRCCEDURE

Brought against the Fund Convention Direct application to the Institute.
in court of Contracting States in
which damage occurred.




A diplomatic conference on an inter-
national conventicon on multimodal trans-
port has tentatively been scheduled for
55 October - 10 November 1379. The
Tnternational Preparatory Group (IPG)
will meet in March 1979 to finalize the
Araft texts. It remains to be scen if
all the necessary preparations for the
diplomatic conference can be made in
time.

The present draft provisions closely
follow the U N 1978 Convention on the
carriage of goods by sea {(Hamburg Rules) .
Hence, the multimodal transport operator
ig liable for loss, damage Or delay
unless he proves that he and his
servants or agents took &all measures that
could reasonably be reguired to avoid
+the oecurrence and its conseguences.
However, several alternatives are
suggested for the liability of the multi-
modal transport operator, when it is
cstablished that the loss or damage
occurred during a particular stage of
the multimodal transport (so-called
"known damage"”). One alternative closely
follows the principles of the 1969 CMI
Tckyo Rules and the so=called TCM-draft
adopting the "network iliability system".
The spokesmen for this method avoid the
problem of conflicting international
conventions or — if no such conflict
exists under the theory that the multi-
modal transport contract is suil generis-
the practical problem to resolve if the
contract in fact is unimodal or multi-
nodal but of a type encompassed by the
specific provisions of other inter-—
national conventicns, such as the CMR
for road transport or the CIM for
railway transport. Further, the network
liability system provides the multimedal
transport operator with full recourse
possibilities against the underlying
carriers, which tends to reduce the
total cost for insurance liability
premiums.

Another alternative restricts the net-
work liability principle to apply only
to the limitation of liability. This

Diplomatic Conference on multimodal {combined) transport.

alternative basically contains two sub-
alternatives. One means that only the
higher 1imit applicable for the stage

oF the multimodal transport where the
loss or damage occurred should apply.
while the other permits any other limit
- higher or lower - to be applied.
further, it is left open whether the
limits from any international ccnvention
or national law should apply or whether
only the limits of mandatory inter-
national conventions - or possibly

from mandatory national law - could be
invoked. IF the limits could be taken
from any existing law - international

or national, mandatory or non-mandatory-
then the majority of views seem to
support the idea that only limits higher
than the limit of the basic liability

of the multimodal transport coperator
could be applied.

As a third alternative is suggested
that the liability should never be less
than the basic liability of the multi-
modal transport operator but that a
higher amount of compensation should be
Z1llowed for "known damage" where rules
to thig effect could be found in an
international convention or national
law applicable to the stage of the
multimodal transport where the loss or
damage occurred.

Tt is still too early to estimate if,
and in what manner, the different views
could be reconciled before or during the
diplomatic conference.

In this context it may be menticned that
Dr. Reinhard Ganten, who was recently
alected Director of the International
Fund for Compensation for 0il Pollution
Damage, has prepared a study on the
subject, which will prove helpful in the
forthcoming meetings of the IPG and of
the diplomatic conference. The book is
entitled "Die Rechtsstellung des Unter-
nehmers des kombinierten Verkehrs

(CTC) " and wili appear during December
1978 (edited by Commercium Verlaq,
Hamburg} .

Conférence Diplomatigue sur le transport muttimodal {combiné).

I1 est envisagé de convodquer une confé—
rence diplomatique relative 3 une con-
vention internationale sur le transport
multrimodal du 22 octobre au 10 novembre
1979. Le groupe préparatoire internatio-
nal (IPG) se réunira en mars 1979 pour
la mise au point définitive des projets
de textes. Il reste & voir si tous les
arrangements préparatoires 3 la confé-
rence diplomatique pourront &tre pris

a temps.

Les dispositions actuellement proposées
suivent de pr&s la convention de 1'ONU
de 1678 sur le transport des marchan-
dises par mer (Régles de Hambourg) .
pussi, l'exploitant de transport multi-
modal serait responsable de la perte,
des dommages ou du retard, 34 moins gqu'il
ne prouve gue lui-méme, Ses préposés ou
mandataires, ont pris toutes les mesu-

res qui pouvaient raisonnablement gtre
exigées pour éviter 1'&vénement et ses
conséquences. Toutefois, plusieuxs
variantes sont proposées pour la respon-
sabilité de l'exploitant de transport
multimodal quand il est &tabli gue 1la
perte ou les dommages ont eu lieu au
cours d'une phase déterminée du trans-
port multimodal (dits "dommages connus”) .
Une des varlantes suit de prés les prin-
cipes des Régles de Tokyo 1969% du C.M.TI.
et le projet dit projet-TCM, ot 1'on a
adopté le "gystdme-ré&seau de responsa-
bilité&". Les partisans de cette méthode
&vitent le probléme des conflits entre
des conventions internationales ou —

si pareils conflits n'existent pas a
partir de la theéorie gai veut gue le
contrat de transport multimodal scit

sul generis - le problime pratique &
Tésoudre dans le cas oll le contrat est,




en fait, unimecdal ou encore mulitimodal
mais d'un type cerné par les dispositions
spécifiques d'autres conventions inter-
nationales, telles que la CMR pour le
transport par route, ou la CIM pour le
transport par chemin de fer. En outre,
le syst@me-réseau de responsabilité
prévoit pour 1l'expleitant de transport
multimedal toutes les possiblités de
recours contre les transporteurs substi-
tués, ce gqui tend & réduire le colit
total des primes pour l'assurance de

ia responsabilité.

Une autre variante limite 1'applicaticn
du principe du systéme-réseau de respon-
sabilité 3 la seule limitation de la
responsabilité. Cette variante comporte
fondamentalement deux variantes acces-
scires. Dfapré&s la premiére, seule la
limite la plus &levée applicable & la
phase du transport multimodal ol ont eu
lieu la perte ou les dommages, doit &tre
appliquée, tandis que d'aprés la seconde,
il est permis &'appliquer toule autre
limite - supérieure ou inférieure- En
outre, la question demeure ouverte de
saveir s'il convient 4'appliquer les
limites de n'importe guelle convention
internationale ou lol nationale, s'il
n'est permis 4'invoguer gue les limites
des conventicns internaticnales - ou
&ventuellement d'une loi nationale -
impératives.S5i 1'on peut se baser, pour
les limites, sur n'importe guelle loi

en vigueur - internationale cu nationale,
impérative ou supplétive - il parait y
avoir une majorité pour admettre que

seules des limites plus &levées que
celles de la responsabilité de hase de
1'exploitant de transport multimedal,
pourraient &tre appliquées.

Comme troisiéme variante, il est propo-
5é gque la responsabilité ne soit jamais
inférieure 3 la responsabilité de base
de l'exploitant de transport muitimodal,
mais gu'un montant plus élevé soit admis
pour 1'indemnisation des "dommages
connus" lorsque des ragles le permettant,
peuvent &tre trouvées dans une conven=
fion internationale ou une loi naticnale
applicable & la phase du transport mul-
timodal oll ont eu lieu la perte ou les
dommages .

Il est encore trop tdt pour se rendre
compte si, et de queile maniére, les
différentes opinions pourrcont &tre
réconciliées avant ou pendant la con-
férence diplomatique.

Noug aimerions mentionner, & ce sujet,
que le Dr.Reinhard Ganten, récemment
nommé directeur du fonds international
d'indemnisation pour les dommages dQs

d la pollution par les hydrocarbures,

a entrepris une &tude de la question,
qui s'avérera utile dans les prochaines
réunions de 1'IPG et de la conférence
diplomatigue. L'ouvrage est intitulé =
"Die Rechtsstellung des Unternehmers des
kombinierten Verkehrs {CTO)" et paraitra
en décembre 1978 (&dité par Commercium

Verlag, Hambourg).

Forthcoming CMI meetings.

The next meeting of the Executive Council
will take place in connection with the
Colloguium on the Hamburg Rules in
Vienna, 10O January, and the ordinary CMI
Assembly will take place in Brussels,
30-31 March 1979.

Réunions du CMI.

La prochaine réunion du Conseil Exécutif
aura lieuw & Vienne le 10 janvier prochain
aprés le collogue concernant les Régles
de Hambourg. La réunion ordinaire de
1'assemblée du CMI aura lieu 3 Bruxelles
les 30 et 31 mars 1979.
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