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New Look for the CMI News Letter

The main object of the CMI is to contri-
bute by all means to the unification
of maritime law. Needless to say,
an efficient distribution of knowledge
on the developments in the field of
maritime law falls within the function
of the CMI. Although the current acti-
vities of the CMI comprise most of
the matters relating to revision of
maritime conventions as well as draft-
ing new texts for legislation or modern
customs and documentary practices,
it is not enough merely tc inform about
these activities in the CMI News Let-
ter. It is the intention to cover
by a leading article in each News Let-
ter important developments of maritime
law 1in various countries and regions
of the world. These developments may
concern interesting decisions,ratifica-
tions which have been or might be made
by the wvarious countries,new legisla-
tion and the like.

The CMI Editorial Board is very pleased
to present in this first issue of 1984
an article by Professor P.Bonassies
on the recent developments 1in French

case law.

Jan Ramberg

Chronique de

Jurisprudence Francaise récente

L'cbjet de la présente chronigque
est de présenter guelgues unes des
décisions des tribunaux frangais pu-
bliées en 1983,s'agissant soit de dé-
cisions gqui nous sont apparues appor-
ter une contribution importante 3 la
théorie générale du droit maritime,
soit de décisions gqui, rendues dans
un contexte international,peuvent pré-
senter un intérét particulier pour
le lecteur non frangais.

1. Navire étranger.Gréve de 1'éguipa-
ge. Fédération Internationale des Ou-
vriers du Transport (I.T.F.).Accord
avec l'armateur. Pressions illégales.
Violence. Nullité.

BULLETIN TRIMESTRIEL

CMI News Letter prend un nouveau départ

Le but gue le CMI poursuit en ordre
principal est de contribuer par tous
moyens appropriés a 1'unification du
droit maritime. Il va sans dire gu'une
des fonctions du CMI est de wveiller
4 ce gque la connaissance de 1'évolution
en cette matiere soit efficacement
donnée en partage. Certes, les activi-
tés présentes du CMI embrassent la
plupart des matiéres qui se rapportent
4 la révision des conventions maritimes
et 4 la rédaction de nouveaux textes
pour les lois ou pour les usages et
les pratiques documentaires; il ne
suffit pas, néanmoins, de se contenter
d'informations dans la CMI NEWS LETTER
4 ce propos. Il entre dans les inten-
tions du Comité Editeur de traiter
dans un article de fond dans chague
NEWS LETTER les développements les
plus importants du droit maritime dans
divers pays et régions du globe. Ces
développements peuvent concerner des
décisions intéressantes, des ratifica-
tions auxquelles il a é&té ou il pour-
rait @&tre procédé dans divers pays,
des nouvelles lois et d'autres sembla-
bles.

Le Comité Editeur du CMI est heureux
de présenter dans ce premier numéro
de 1'année 1984 une chronique rédigée
par le Professeur P.Bonassies sur
1'évolution récente de la jurisprudence
en France.

Jan Ramberg

Summary of Recent French Case Law (*)

The object of this summary is
to set out some of the decisions of
French Courts published in 1983. They
are either decisions which appear to
make a significant contribution to
the general theory of maritime law
or decisions which, since they were
made 1in an international context, may
be of particular interest to the non-
French reader.

i Foreign ship. Crew strike. Interna-
tional Transport  Workers Federation
(ITF). Agreement with shipowner. Unlaw-
ful pressure. Duress. Void.

(*) translation by Mr. Humphrey M. HILL.




L'arrét rendu par la Cour d'Appel
de Douai le 16 juin 1982 (Semaine Juri-
gue 1983.II.20 035,note R.Jambu-Merlin)

concerne les rapports entre syndicats
de marins et armateurs exploitant les
navires de libre immatriculation. Il

illustre par ailleursle rdle gue peu-
vent jouer en la matiére les tribu-
naux, dans une situation ou les auto-
rités administratives hésitent souvent
i agir, tant pour des raisons politi-
ques gque juridiques, eu é&gard notam-
ment 4 la coutume gui veut que l'autori-
té locale n'intervienne pas sur un
navire étranger tant gue l'ordre public
du port n'est pas troublé.

Le navire Gobal Med,battant pa-
villon libérien,&tail enltré le 28 fé-
vrier 1979 dans le port de Boulogne-
sur-Mer pour vy charger une cargaison
de c¢iment. Le 6 mars, le chargement
était arrété,des syndicalistes fran-
cais étant montés da bord pour inviter
1'équipage, pakistanais, & se mettre
en gréve. Le 29 mars,l’armateur, pour
obtenir la reprise du travail, signait
avec un syndicaliste francais diiment
mandaté par 1'I,T.F. un accord prévo-
yant le versement aux marins d'un rap-
pel de salaire, et le versement a 1'ITF
d'une cotisation de 36.376,98 francs.
Ultérieurement, 1l'armateur demandait
au Tribunal de Boulogne 1'annulation
de la convention et le prononcé de
dommages intéré&ts réparant le préjudice
subi du fait de 1l'immobilisation du
navire,Le Tribunal, puis la Cour de
Douai,ont accueilli sa demande,décla-
rant nulle pour vice de violence la
convention du 29 mars et
un expert aux fins de déterminer le
préjudice exact subi par l'armateur.

Pour la Cour,la validité de 1'ac--

cord n'aurait pu étre remise en gues-
tion s'il avait é&té la conséguence
d'une simple gréve. Mais, en 1'espéce,
les faits excédaient largement le cadre
d'une gréve. Le capitaine et les offi-
avaient &té

ciers séquestrés par les
- . . . .

syndicalistes, voire menacés. L'équi-

; . ;e .

page avait é&té consigné a bord,coupé

de toute communication venant de 1'exté-
rieur, la passerelle ayant &té relevée
et la radio mise sous contrdle.Le .con-
sentement de l'armateur avait donc
bien é&té vicié par 1la viclence, et
la convention du 29 mars devait étre
annulée, les autres conséquences domma-
geables du comportement des syndicalis-
Ltes en cause engageant la responsabili-
té de leur syndicat.

Comme le reldve le Professeur

Jambu-Merlin dans sa note,la présente
- ) . - ] . A

decision merite certainement d'etre

approuvée, L'intervention des syndicats
locaux est souvent utile dans les af-
faires de navires hors-normes. Il n'est
pas acceptable gque ces syndicats utili-

sent des procédés portant atteinte
aux libertés individuelles comme &
la propriétéd privée.

2. Navire. Priviléges maritimes.Pri-

viléges des fournisseurs.

La France ayvant ratifié la Conven-
1926,1le droit frangais ne re-

tion de

désignant.

The Jjudgment issued by the Douai
Court of Appeal on 16th June 1982 (Se-
maine Juridigque 1983. IT. 20 035,note
by R.Jambu-Merlin) deals with the rela-
tions between crew members' unions
and shipowners who operate free flag
ships. Further, it illustrates the
role which Courts can play in situa-
tions where administrative authorities
frequently hesitate to act for reasons
which may Just as easily be political
as legal, particularly given the exis-
tence of the custom which dictates
that a leocal authority should not inter-
vene on a foreign flag ship in the
absence of a breach of "ordre public".

The "GLOBAL MED", flying the Libe-
rian flag, entered the port of Boulogne-
Sur-Mer on 28th February, 1979 to dis-
charge a cargo of cement. On 6th March
discharge operations ware suspended
because French trade unionists had
gone on board to invite the Pakistani
crew to strike. On 29th March the
owner signed an agreement with a French
trade unionist representative of the
ITF to ensure that discharge operations
were recommenced. Under this agreement
the crew members were to receive a
supplementary salary payment and the
ITF received a contribution of
FF.36,376.98. The shipowner subsequent-
ly asked the Boulogne Court teo declare
the agreement void and to award damages
for the delay te the ship. The Court
and then the Douai Court found for
the shipowner, held that the agreement
of 29th March was void for duress and
nominated . an exXpert to ascertain the
damage suffered by the owner.

The Court reasoned that the validi-
ty of the agreement could not have
been questioned if it had been a case
of 2 simple strike. However, the facts
showed that it was far more than this.
The Master and the officers had been
locked up by the trade uniocnists, not
to say threatened by them. The crew
had been confined to the ship, cut
off from all communication from cutside
since the gangway had been removed,
and the radioc room was not under their
control. The Court therefore held
that the agreement of the owner had
been obtained by duress and that the
agreement of 29th March should be decla-
red void with the union being liable
in damages for the consequences of
the actions of its members.

As Prof. Jambu-Merlin says in
his note, this decisgsion is worthy of
approval. Intervention by local unions
ig often useful in cases where sub-
standard ships are involved. However,
it is not acceptable for these unions
to adopt methods which infringe indivi-
duzl freedcms.

2. Ship. Suppliers'

Maritime liens.
lien. :

France has ratified the
French law dces not

Since

1926 Convention,

]
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connalt pas un privilége maritime A&
tous les fournisseurs de biens ou de
services nécessaires aun navire,mais
seulement & ceux d'entre eux gqui ont
contracté avec le capitaine hors du
port d'attache. .

Un arrét de la Cour de Paris du
20 avril 1983 (Droit Maritime Frangais,
1983 673) fait une application rigou-
reuse de ces principes. La socié&té

B.P.Trading avait fourni, dans le port -

de New York, du ccmbustible au navire
frangais Rocroi, pour un montant de
6G.000 dellars. L'armateur du Rocrei
ayant &té déclaré en ligquidation des
biens (faillite), et le navire vendu
aux enchédres, B.P.Trading prétendait
bénéficier d'un privildge maritime,
lui permettant d'&tre payée avant le
constructeur du navire, gui était titu-
laire d'une  hypothégue maritime.La
Cour de Paris a rejeté la prétention
de B.P.en cbservant gue celle-ci ne
faisait pas la preuve gue le combusti-
ble avait é&té& commandé par le capitai-
ne, le simple regu délivré par celui-
ci ne suffisant pas & établir une telle
preuve.

Cn remarque gque 1'arrét insiste
sur le fait gque la preuve aurait d4i
&tre faite que la créance du fournis-
seur provenalt d'un contrat passé par
le capitaine. Par 1la, la Cour semble
dire qu'elle aurait maintenu la solu-
tion qu'elle donne, alors méme que
la commande de combustible aurait &té
passée par l'agent de 1'armateur.Cer-
tes,la loi frangaise du 3 janvier 1969
préveoit, dans son article 12, gue les
créances que font naltre contre 1l'ar-

mateur les actes du consignataire. .du.

navire (agent maritime) "lorsgu'il pour-
voilt aux besoins normaux du navire
aux lieu et place du capitaine", sont
assorties d'un privilége maritime.
Mais il s'agit 1la, en guelgue sorte
d'un texte "3a usage interne", destiné
4 protéger les fournisseurs des ports
francais gui contractent avec 1l'agent,
en France d'un navire &étranger. L 'ar-
ticle 12 ne peut &tre invogué par le
fournisseur gqui, dans un port étranger,
contracte avac l'agent local d'un arma-
teur frangais, car le statut 1égal
de cet agent ne peut é&tre régi par
la loi francaise., Parelllement,cn peut
penser gque B.P.Trading n'aurait pas
eu plus de succés si elle avait invogué
le privildge reconnu par le droit amé-
ricain & tout fournisseur de “neces-
saries".Car les tribunaux frangais
ne reconnaissent que les priviléges
accordés par la loi frangaise, ou,
guand elle s'appligue,par la Conventicn
de 1926,

L'arrét de la Cocur de Paris de-
vrait ainsi inciter les fournisseurs
étrangers a la prudence. S8'ils font
crédit & un armateur frangais ou a
l'agent local de celui-ci, ils seraient
certainement bien inspirés d'exiger
que toute commande de combustible,
ou autre bien ou service nécessaire
au navire, scit passée par le capitai-
ne, et par lui seul.

3. Transports de marchandises.Con-

naissement. Connaissement net. Lettres
de garantie. Portée.

accord a maritime lien to all suppliers
of goods and services necessary for
the ship, but only to those of them
who have contracted with the Master
outside the ship's home port.

A decision of the Paris Court
of 20th Aapril, 1983 (Droit Maritime
Frangais, 1983, 673) shows how rigorous-
ly these principles may be applied.
B.P.Trading supplied bunkers to the
French flag ship "ROCROI" in New York
for a price of US.$. 60.000. Since
the owners of "ROCROT" had gone into
ligquidation and since the ship had
been auctioned, B.P. Tradirng alleged
that they had a maritime lien which
allowed them tec be paid bLefore the
yvard which had built the ship and which
was a mortgagee. The Paris Court rejec-
ted B.P.'s allegaticn and pointed out
that B.P. had not proved that the bun-
kers had been ordered by the Master.
The receipt issued by the Master was
not sufficient to provide the necessary
proof.

It will be noted that the judgment
emphasizes that to provide the necessa-
ry proof B.P. would have had to show
that the supplier's debt arocse ocut
of a contract which the Master had
made, Thus, the Court appears to sug-
gest that the same decision would have
been reached even if the order for
the bunkers had been made by the ship's
agent. It is certainly true to say
that the French law of 3rd January,
1969 provides in Article 12 that the
acts.  of a ship's agent which give rise
to debts owed by the shipowner constitu-
te a maritime lien against the ship
when the agent "is seeing to the normal
needs of the ship in the place of the
Master'. However, in a sense this
is a provision "“for domestic consump-
tion" since it is intended to protect
suppliers in French ports who contract
with the local French agent of a fo-
reign flag ship. Article 12 cannot
be used by the supplier who contracts
with the local agent of a French ship-
owner in a foreign port because the
agent's actions are not governed by
French law. Similarly, it seems likely
that B.P.Trading would not have had any
more success if they had tried to claim
the benefit of the lien which U.S.
law accords to all suppliers of "neces-
saries". French Courts only recognize
those liens granted by French law or
by the 1926 Convention  in cases where
it applies.

The Jjudgment of the Paris Court
should thus encourage foreign suppliers
to be cautious. If they give credit
to a French shipowner or to his lccal
agent, they would certainly be well
advised to reguire that any order for
bunkers or for any other goods or servi-
ces necessary to the ship, be made
by the Master and by him alone.

Bill of Lading.
Letters of

3. Carriage of goods.
Clean Bill of Lading.
indemnity. Scope.
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L'arrét rendu par la Cour de Cas-
sation le 23 février 1983 (Droit Mariti-

me Frangais 1983, 478) fait preuve
d'une trés grande rigueur & 1'égard
des lettres de garantie ,la Cour lisant
dans l'article 20 de la 101 du 18 juin
1966 une sanction gui ne parait pas

imposée par ce texte.

La note de chargement émise lors
de la remise au transporteur d'un lot
de cartons d'eau minérale expedle de
Marsellle i Djeddah portait des réser-
ves pre01ses +* 53 cartons en coulage

et d'autres cartons tachés de mouille.

Malgré ce fait, le transporteur accepta
de dé&livrer :un connaissement net, en
dchange d'une lettre de garantie. A
1'arrivé, des avaries dues au coulage

de 1'eau minérale furent. constatées
gsur d'autres marchandises, embargquées
dans la méme cale, et le transporteur

fut condamnd 3 indemniser le destinatai-
re.Il se retourna alers contre le char-
demandant 1'exécution de la ga-

geur, 7
rantie. La Cour d'Aix rejeta son ac-
tion, en se fondant sur les disposi-

tions de l'article 20 de la loi du
18 juin 1966, texte gui &nonce que
le transporteur gui omet volontairement
de porter sur le connaissement une
réserve, concernant un défaut de la
marchandise dont 1l avait ou devait
avoir connaissance, "ne pourra se préva-
loir de ce dé&faut pour éluder sa respon-
sabilitad". La Cour de Cassation a
approuvé la Cour d'Aix d'aveir ainsi
interprété le texte en cause.

La SOlutlon mérite certainement
d'étre approuvee a 1’ egard des lettres
de garantle"“frauduleuses ,celles gu?
témoignent d'une volonté
transporteur de participer 4 une opéra-
tion tendant a tromper 1'acheteur de
marchandises. On peut regretter gue,
par la généralité des termes dans les-
guelles elle est exprimée, cette solu-
tion ne risgque de porter préjudice
aux transporteurs honnétes, gqui n'ont
eu- que le tort de vouloir rendre servi-
ce - a un client 1lui-méme honnéte, au
demande pas

moins tant gu'on ne lui
d'exécuter sa garantie. Et la solu-
tion, en tout cas, n'est nullement

imposée par les dispositions de l'arti-
cle 20. Car, en demandant 1'exécution
de la lettre de garantie, le transpor-
teur ne cherche pas & "éluder sa respon-
sabilité",mais seulement, une fois
sa responsabilité constatée, a en déri-
ver les conséquences vers dguelqu'un,
le chargeur, qui, précisément, s'était
engagé 4 les assumer. Quant 3 la nulli-
té des lettres de garantie "fraudu-
leuses" p01nt n'est besoin de faire
appel a l article 20 pour la jUStlfler.

I1 suffit de se referer au principe
"fraus omnia corrumpit"

4, Tranports maritimes. = Responsabi-
1ité du transporteur. Présomption 'de

responsabilit&. Application,

L'opinion est souvent avancée
gue - la responsabilité du transporteur

maritime est fondée sur une présomption
Convention de 1924
de Hambourg.

dans la

de faute,
Régles:

comme dans les

réelle du

The judgment of the Cour de Cassa-

tion of 23rd February, -19%83 (Droit
Maritime Frangais 1983. 478} is very
harsh on letters of indemnity, with
the Court reading into Article 20 of

the Law of 18th June, 1966 a sanction
which thHe text of the Law doess not
appear to impose.

When the carrier acknowledged
receipt of a consignment of cartons
of mineral water shipped from Marseil-
les for Jeddah, the Mate's Receipt
bore specific annotatlons fifty three
cartons leaking and other cartons wet
stained. In spite of this, the carrier
agreed to issue a clean bill of lading
in exchange for a letter of indemnity.
At the port of discharge, damage to
other consignments of cargo -stowed
in the same hold was noticed and the
carrier had to indemnify the consignee
of those goods. The carrier then loo-

ked to the shipper under the terms
of the letter of indemnity. The Aix
Court rejected the carrier's claim,

founding its judgment on the provisions
of Article 20 of the Law of 18th June,
1966 which states that a carrier who
voluntarily fails to intorpcrate into
the bill of lading a reservation concer-
ning the damaged condition of the cargo
of which he was or should have been
aware "will not be able to take advan-
tage of this damage teo avoid liabi-
1ity"™. The Cour de Cassation approved
the interpretaticn of this Article
by the Court of Aix.

certainly
"fraudulent"

The decision should
be supported so far as
letters ™ ~of ~indeémnity Ere
since they illustrate actual willing-
ness on the part of the carrier to
participate in an action which is like-
ly to deceive the purchaser of the
goods. However, given the general
terms in which the decision is expres-
sed, it is perhaps regrettable that
the decision may prejudice the position
of honest «carriers whose only fault
is to wish to be of service to a custo-
mer who 1s also honest, at least up
until the moment when he is asked to
perform under the terms of the indemni-
ty. In any event, the reasoning behind
the judgment is not to be found anywhe-
re in Article 20. In asking for the
shipper to perform under the terms
of the dindemnity the carrier 1is not
seeking to "aveid liability". His lia-
bility has been established and he
is only seceking to direct the conse-
quences of that liability towards the
shipper who had specifically undertaken
to assume them. As to '"fraudulent"
letters of indemnity being void, there
is no need to refer to Article 20 for
support. One need only refer to the
principal "fraus omnia corrumpit”

4. Carriage of goods. ‘Liability of
the carrier. Presumption of liability.
Application.

It is often said that the liabili-
ty of the maritime carrier is based
on a presumption of fault both in the
1924 Convention and the Hamburg Rules.
Two recent Jjudgments demonstrate that,

coricerned:

I




Deux arréts récents montrent gue, pour
les tribunaux francais au moins, cette
responsablllte est beaucoup plus proche
d'une responsablllte de type objectif,
fut-elle atténuée par de larges cas
excaeptés, que d'une responsabilité
véritablement fondée sur une présomp-
tion de faute,

Dans la premiére espéce, une Car-
gaison de rouleaux de papier avait
&té mise en conteneur par le chargeur,
et expédiée -de Baltimore & Grencble
via Le Havre. A l'arrivée, il fut con-
staté gue les rouleaux avaient é&té
endommagés par des chocs. Les experts
conclurent gue le dommage pouvait é&tre
le résultat soit du défaut de calage
des rouleaux, scit de 1la manipulation
des conteneurs, et notamment de leur
inclinaison leors de la manutention.
Observant gu'une telle inclinaison
avait pu se produire "guel gue soit
le mode de calage intérieur utilisd",
la Cour de Rouen a décidé que "la
présomption de responsabilité" devait
s'appliquer & 1'encontre du transpor-
teur (Cour d'Appel de Rouen,l13 juin
1982,Droit Maritime Frangais 1983,
212).

Dans la seconde espece, des balles
de coton avaient &té chargees & Shangafl
sur le navire Basilea,& destination
de Dunkerque, En mer du Nord, le Ba-
gilea .entrait en cellision avec un
navire soviétigque, ce qui entrafnait
une wvoie d'eau et la mouille de la
cargaison. La Cour de Paris ayant rete-
nu la responsabilité du transperteur,
celui-ci- s'est
arguant gue 1'abordage, comme 1'inna-
vigabilité du navire gui en était ré-
sulté, constituaient des faits exoné-
ratoires de sa respensabilité. La
Cour de Cassation a rejeté le pourvoi,
observant que c'était & bon droit que
la Cour d'Appel avait décidé '"que
ni 1l'abordage en lui-mé&me ni l'inna-
vigabilité consécutive aux dommages
causés au navire par cet abordage ne
constituaient un fait exonératoire
de la responsabilité du transporteur
maritime"(Cassation, 14 février 1983,
D.M.F,1983, 654).

La premiére de ces deux décisions
apparalt dé&ja comme sévére. L'idée
gui la fonde demeure toutefois claire:
c'est 1'idée que, pour se dégager de
la responsabilité qui pgése de plein
droit sur 1lui, le transporteur dcit
faire la preuve gue le dommage PpPro-
vient d'un cas excepté® précis, et
provient seulement du dit cas excepté.
§'il v a quelgue doute, 1l demeure
responsable, La seconde décision est
plus rigoureuse enccre. Car, st le
transporteur avait allégué, et prouve,
que 1'abordage résultait de la faute

de navigation de son capitaine, il
eut até nécessairement dacharge de
toute responsabilité. Mais 1c1, du

moins on peut le penser devant l'argu-
mentation des parties, 1'abordage é&tait
douteux.- Le transporteur ne pouvait

prouver ni la faute du capitaine, ni
que les dommages résultaient exclusive-
ment d'un fait &. lui totalement exté-
rieir. On en revenait donc au principe,

pourvu - en ~cassation,

at least so far as French Courts are
concerned, this liability is much c¢lo-
ser to an objective type of liability
mitigated by broad exceptions than
to a liability properly based on a
presumption of fault.

In one case, a cargo of "rolls
of paper had been stuffed by the ship-
per into a container and shipped from
Baltimore to Grenoble via Le Havre.
On arrival it was established that
the rolls had been damaged by some
sort of impact. The surveyors conclu-
ded that the damage might be the result
either of a failure in the chocking
of the rolls or in the handling of
the c¢ontainers particularly in their
being tilted during loading and dischar-
ge operations. The Rouen Court obser-
ved that tilting of this kind could
have ©occurred "whatever the method
of chocking used inside the container"
and held that the "presumption of lia-
bility" should apply as against the
carrier (Rouen Court of Appeal, 13th
June 1982, Droit Maritime Francgais
1983, 212}.

In a second case, bales of cotton

had been 1loaded onto "BASILEA" at
Shanghai for Dunkirk. In the North
Sea, "BASILEA" was in collision with

a Soviet ship as a result of which
there was an ingress of water into
"BASILEA" and the cargo became wet.
The Paris Court held the carrier liable
and the carrier then appealed maintai-

ning that the  collision.-and- the fact

that the ship could not thereafter
be navigated were circumstances relie-
ving him of his liability. The Cour
de Cassation rejected the appeal sta-
ting that the Court of Appeal had cor-
rectly held that "neither the colli-
sion in itself nor the fact ithat the
ship could not be navigated as a result
of the damage caused to the ship by
the collision constituted circumstances
relieving the maritime carrier of his
liability" (Cassation,14th February
1983, D.M.F., 1983, 654).

The first of these two judgments
seems guite harsh. The 1idea behind
it however 1is gquite clear : it is that
for the carrier to, relieve himself
of the liability imposed upon him,
he must prove that the damage is the
result of a specifiec exception and
has no other cause. If there 1is any

doubt the carrier remains liable.
The second judgment is even more rigo-
rous. For, if the carrier had alleged

and proved that the collision was the
result of an error of navigation on
the part of his Master he would necessa-
rily been relieved of all 1liability.
However, in this case, the reason for
the collision was not clear {at least
this is what appears tc be the case
given the arguments put forward by
the parties). The carrier was unable
to show that the Master #was at fault
nor that the damage was caused exclusi-
vely in  eircumstances which were not
referabie to him. One therefore came
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celui de la responsabilité du transpor-
teur, ou, en d'autres termes, de la
présomption de la responsabilite.

En ceonclusion, nous observerons
gue, dans la premiére espéce,les juges
ont fait application de la Convention
de 1924, tandis gue dans la seconde,
la loi frangaise du 18 juin 1966 régis-
sait le transpert, la Chine n'ayant
pas ratifié la Convention.Mais on sait
que la loi frangaise est trés é&troite-
ment inspirée de la Convention de
1924; la décision eut sans doute &té
la méme si ce dernier texte avait é&té
appliqué (sauf & considérer 1'abordage
intervenu comme un péril de la mer,
en étendant cette mnotion au deld de
son acception habituelle).

5. Transports maritimes. Responsabili-
té du transporteur. Limitation de res-

ponsabilité. Protocole de 1968."Franc!
Valeur,
Depuis gque, le ler avril 1978,

les régles du Fonds Monétaire Interna-
tional ont supprimé toute ré&férence
d l'or pour la fixation de la valeur

des monnaies nationales, les juristes
frangais s'interrogent sur 1la valeur
du "franc Poincaré",auguel se refére
notamment le Protocole de 1968 pour

définir le montant de la responsabilité
du transporteur. Les solutions les

plus diverses ont é&té proposées, voire
adoptées. Dans un arrét du 31 janvier
1980 {(Droit Maritime Frangais 1980.
285}), 11la Cour de Paris, statuant en
matiére de transport aérien, mais &
propos. du .méme. "franc Poincaré" ,avait-
opté pour ce gui est sans doute la

plus mauvaise seclution : la conversion
directe des francs Poincaré en francs
frangais actuels. Pour elle, "le franc

frangais- actuel, successeur du franc
Poincaré de 1926,...puis du nouveau
franc aprés le 1er Janvier 1960,...

peut seul é&tre utilisé pour la conver-
sion en monnaie nationale des francs
de la Convention de Varsovie".

Par arrét du 7 mars 1983, la Cour de
Cassation a censuré la décision de
la Cour de Paris, en adoptant malheureu-
sement une solution gui met praticiens
et  tribunaux dans une situation trés

difficile {Droit Maritime Frangais
1283. 602}).
Pour la Cour, 1'interprétation

Convention de
vaut pour

des dispositions de 1la
Varsovie, et 1l'observation

l'interprétation du Protocole de 1968,
met en Jjeu 1'ordre public monétaire
international. Le principe é&tant, en

droit frangais, gque seul le Gouverne-
ment est  habilité &  interpréter les
traités mettant en jeu 1'ordre public
international, la Cour de Paris aurait
da solliciter 1'interprétation de
"1'autorité gouvernementale',

Les conséquences de la décision
de 1la Cour de Cassation, comme il a
dé&jd été souligné (voir la note P.L.
au Droit Maritime Francgais),sont des
plus fdcheuses. Désormais, tant que
donné son in-

le Gouvernement n'a pas

back toc the principal of carrier liabi-
lity or in other werds, to the presump-
tion of liability.

In conclusion it will be neted
that in the first case the 7judges ap-
plied the 1924 Convention whereas in
the second case it was the French Law
of 18th June 1966 which governed the
carriage since China has not ratified
the Convention. The French Law 1is
of course intimately linked to the
1824 Convention and the decision would
no doubt have been the same if the
Convention had been applied (save for
considering c¢ollision as a peril of
the =sea and thus extending this con-
cept beyond its normally accepted mea-
ningj.

of goods. TLiability of
Limitation of 1liability.
"FPranc". Value.

5. Carriagé
the carrier.
1968 Protocol.

Cn 1st April 1978, the Rules of
the Internaticnal Mcnetary Fund deleted
all references to geld for the purposes
of determining the wvalue of national

currencies. Since then, French legal
writers have debated the question of
the wvalue of the "Poincaré Franc'" to
which the 1968 Protocol in particular

refers for the purposes of defining
the amount of the carrier's liability.
Very diverging approaches to this pro-
blem have been put forward and even

adopted. In a judgment of 31st Janua-
ry 1980 (Droit Maritime Francais 1980.
285), 1n a case concerning the carriage
of gcoods by air but also the definition
of . the...Poingaré . Franc,.-.the Paris.
Court chose what is clearly the worst
possible appreoach, namely, converting
Poincaré Francs directly inte present
day French Francs. The Court said.
"only the present day French Franc

which is the successor to the "Poincaré
Franc of 1926, i s et e it e e mnrenean
and to the new Franc after 1st Janu-
ary 1960,
used to convert Francs mentioned in
the Warsaw Convention into mnational
currency”.In its decision of 7th March
1983, the Cour de Cassation criticised
the Jjudgment of the Paris Court and
unfortunately adopted an appreoach which
places practicians and Courts in a
very difficult position (Droit Maritime
Frangais 1983, 602).

The Court said that the interpre-
tation of the provisicns of the Warsaw
Convention, and this holds true for
the interpretation of the 1968 Proto-
col, involves a guestion of internatio-
nal monetary "ordre public". Since,
as a matter of French law,
a principle which says that only the
Government is capable of interpreting
treaties involving internaticnal "eordre
public", the Paris Court ought to have
asked the "Governmental authority”
for its interpretation. :

The consegquences of the Cour de
Cassation's judgment are
unfortunate as has already been emphasi-
zed {see note P.L. in Droit Maritime
Francais). Henceforth, 50 long as
the Government has not given its inter-

.................. may be -

there is-

extremely .
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terprétation (et tant que la France
n'aura pas adhéré au Protocole de
1979),1les tribunaux, voire méme les
arbitres, ne peuvent plus appliguer
ni les régles de la Convention de Varso-
vie, ni celles du Protoccle de 1968,
ni celles de la Convention de 1957
sur la limitation de responsabilité
du propriétaire de navire, tous textes
se référant au "franc Poincaré&". En
1'absence d'indications données par
les tribunaux, ce sont aussi de trés
ncembreux accords transactionnels gui
vont se trouver empéchés. Et il est
& craindre gue la décision de "l'auto-
rité gouvernementale" ne se fasse
longtemps attendre, si méme cette auto-
rité est sollicitée par les parties.

Action en

6. Transports maritimes.
Clauses

responsabilité, Compétence.
attributives de juridiction.

Deux arréts récents de la Cour
de Cassation illustrent 1l'attitude
nuancée,voir ambigie, du droit fran-
gais a l1'égard des tlauses attributives
de juridiction inscrites dans les con-
naissements., Reconnues comme valables
en principe, ces clauses se heurtent
souvant a la réserve des tribunaux.

Aujourd'hui, elles risquent de se heur- .

ter aux dispositions d'un texte précis:
1'article 48 du Nouveau Code de Procédu-
re (Civile (N.C.P.C., ,texte applicable
depuis le ler janvier 1975}).

Dans la premidre espéce, un con-
naissement couvrant un transport de
viande wongelée'~-de +Bueneos=Aires- au-
Havre contenait une c¢lause stipulant
gque toute action contre le transpor-
teur devait é&tre portée devant le tri-
bunal compétent & Rio de Janeiro. Le
tribunal de commerce du Havre avait
écarté la clause aux motifs gu'elle
était imprécise,"en particulier n'indi-
quant ni la gualité de la juridiction
compétente ni son adresse'". En appel,
le demandeur faisait de surcrolt valoir
que la clause lui é&tait inopposable,
le chargeur n'ayant pas signé le con-
naissement. La Cour de Rouen a, malgré
tout, infirmé la décisicn des premiers
juges, et déclaré 1la clause valable,
aux motifs, d'une part, qu'elle était
suffisamment précise, "le siége territo-
rial de la juridiction compétente é&tant
clairement précisé, et 1la nature de
cette Jjuridiction se déduisant de la
nature de la demande",d'autre part,
"gu'en se prévalant du connaissement
pour retirer leur marchandise,ce gu'ils
ont fait sans formuler aucune réserve,
les réclamateurs en ont nécessaire-

ment accepté les clauses". La Cour
de Cassation a censuré la décision
des Jjuges d'appel, aux motifs que,

"en statuant ainsi, alors gu'une clause
attributive de compétence n'est oppo-
sable gu'd la partie qui en a connais-
sance que si elle 1'a acceptée au mo-
ment de la formation du c¢eontrat, la
Cour d'Appel a violé les dispositions
de l'article 1134 du Code Civil (texte
gqui, on le sait, fonde la force obliga-
toire des contrats Cassation,28 fé-

vrier 1983, Droit Maritime Francgais,
1983. 720).

_

pretation (and so long as France has
not. ratified the 1979 Protocol), the
Courts, not to mention arbitratcors,
will no longer be able to apply the
rules of the Warsaw Convention, the
1268 Protoccl or the 1957 Convention
on limitation of 1liability of shipow-
ners, all of which are texts which
refer to the "Poincaré Franc'". Without
guidelines provided by the Courts there
will also be a very large number of
commercial agreements adversely af-
fected. Furthermore, even if. the par-
ties reguest an opinion from the "Go-
vernmental authority", one fears that
its decision may be a long time in
coming.,

6. Carriage of goods. Liability ac-
tion. Competence. Jurisdiction clau-
ses.

Two recent decisions of the Cour
de Cassation illustrate the variable
not to say ambiguous attitude of French
law to hill of 1lading Jjurisdiction
clauses. Although they are recognized
as wvalid as a matter of principle,
these clauses often come up against
the caution of the Courts. Today there
is the risk that they will come up
against the provisicons of a specific
provision, namely, Article 48 of the
New Code o¢f Civil Procedure (Nouveau
Code de Procddure Civile - N.C.P.C.}
which has been in force since 1st Janu-
ary 1975.

In one case a- bill of lading con-
cerning a cargo of freczen meat loaded

at-Buenes-Atres for-Le Ravre contained-

a clause which- provided that all procee-
dings against the carrier should be
brought before the competent Court
at Rioc de Janeiro. The Commercial
Court of Le Havre refused to give ef-
fect to the clause on the grounds that
it was too imprecise,. "particularly
since it did not set out either the

nature of the competent Court or its:

address". On appeal, the plaintiff
claimed in addition that the c¢lause
could not be inforced against him since
the shipper had not signed the bill.
The Rouen Court, nevertheless guashed
the decision at first ingtance and
held the clause to be vwvalid on the
grounds firstly that it was specific
encugh, since "the location of the
competent Court was clearly specified
and the type of Court could be deduced
from the type of claim" and secondly
that "since the plaintiffs had availed
themselves of the bill of lading to
take delivery of their cargo and had
done so without formulating any reserva-
tiorm, they had . necessarily accepted
its clauses",. The Cour de Cassation
critisized the decision of the judges
e appeal on the grounds that "in
reaching this decision where a jurisdic-
tion c¢lause can ‘be enforced only
against a party who 1is aware of the
clause and only if that party accepted
it at the moment of formation of the
contract, the Court of Appeal was -in
breach - of the provisions of Article
1134 of the CivilCode" (a provision
which as. everyone knows establishes
the obligatory effect of contracts:




La Cour de Cassakion, on le relé-
vera, n'applique pas expressément &
1'aspéce les dispositions de la leoi
francaise énongant gue le connaissement
doit é&tre signé par le chargeur {arti-
cle 37 du décret du 31 décembre 19661}.
Le principe "locus regit actum" &tant
reconnu en droit frangais comme régis-
sant les conflits de lois ‘en matidre
de preuve, il eut &t& audacieux d'éten-
dre la régle du droit frangais, trés
originale, & un connaissement émis
4 1'étranger. Il demeure gue, POUr
la Cour de Cassation, les juges doivent
veiller 4 ce gque le chargeur ait une
connhaissance suffisante des clauses,
et manifeste, d'une maniére ou d'une
autre, son acceptation.

Dans la seconde espéce, le connais-
sement couvrant un transport de farine
de Marseille en Mauritanie sur un na-
vire espagnol contenait —une clause
attribuant compétence exclusive  au
tribunal du port d'attache du navire,
en fait le tribunal de Gijon{Espagne).

 Cette c¢lause figurait non seulement
.au verso du connaissement, mais aussi
au recto de celui-ci. Le Tribunal de
Commerce de Paris s'étant déclaré incom-
pétent, la Cour 'd'Appel a confirmé
sa décision. ' Le - destinataire s'est
alors pourvu en c¢assation, —en se fon-

dant sur les dispositions de l'article’

48 du N.C.P.C.,leguel é&nonce gue toute

clause attributive de Juridiction "est’

réputée non écrite & moins gqu'elle
n'ait é&té convenue entre des personnes
ayant toutes contracté en gualité  de
commergant, et gqu'elle n'ait été spéci-
fiée de fagon trés apparente dans
1'engagement de la partie 4 gui elle
est opposée”.

Pour le destinataire, la Cour de Paris
avait vield ces dispositions,en n'ayant

pas constaté la réunion des conditions
‘qu'elles imposent, mais, au contraire
relevé que la clause litigisuse n'était
pas écrite en caractéres particuliére-
ment apparents. La
a rejeté le pourvoi aux motifs que
"la Cour d'Appel, gqui a é&noncé gue
pour étre valable la clause attributive
de compétence devait satisfaire aux
exigences de 1'article 48 du N.C.P.C.

et gui a constaté gque ladite clause
figurait tant au recto qu'au verso
du connaissement, qu'elle attribuait

compétence au tribunal du port d'at-
tache du navire et que ce port é&tait
aisément déterminable, a répondu aux
conclusions invogquées, et légalement
justifié sa décision”.

Ltarrét comporte uns double legon.
Il montre d'abord gque les tribunaux

frangais savent & 1'occasion recon-
Y s . .

nalitre la wvalidité de principe des

clauses attributives de compétence,

et ce méme dans des circonstances qui
pourraient laisser place & quelque
doute sur la '"transparence' de la clau-
se (voir .les observations de 1'anno-

tateur au Drolit Maritime Frangais re-

Cour de Cassation’

February1983, Droit
Maritime Frangais, 1983. 720}). The
Cour de C{Cassation, it will be noted,
did not specifically apply in the case
the provisions of the French Law which
states that the bill of 1lading must
be signed by the shipper (Article 37
of the Decree of 31st December 1266},
Since the "locus regit actum" principle
is recognized in French law as gover-
ning conflicts of laws in guestions
of proof, it would have been bold for
the Court to extend the very original
rule of Franch law to a bill of lading

Cassation, 28th

issued abroad. As far as the Cour
de Cassation is concerned,therefore,
judges must ensure that the shipper

has a sufficient awareness of the bill
of lading clauses and indicates his
acceptance of them in one way or anoc-
ther.

In the second case, the bill of
lading concerned the carriage of flour
from Marseilles to Mauritania on a
Spanish ship. The bill contained a
clause providing for the exclusive
jurisdiction of the Court of the port

where the ship was registered which
was 1in fact the Court of Gijon 1in
Spain.

This <clause net only - appeared
on the reverse of the bill but also
on 1its face. The Paris Commercial
Court held that it did not have Juris-
diction and the Cecurt of A&ppeal con-
firmed this decision. The consignee
appealed again relying on the provi-
sions of Article 48 of the N.C.P.C.
which states that a. jurisdiction clause
"is deamed not -to figure in the bill
of lading unless it has been agreed
between contracting . parties who are
all commercial men and has been very
clearly specified as forming part
of the obligations of the party against
whom the clause is sought to be enfor-
ced", The consignee argued that the
Paris Court had been in breach of these
provisions since both the conditions
set out therein had not been met since
the clause in gquestion had not been

very clearly written into the bill.
The Cour de Cassation rejected the
appeal on the grounds that "the Court
of  Appeal had dealt with the issues

raised and legally justified its deci-
sion since it had stated that the ju-

risdiction <¢lause had to satisfy the
requirements of Article 48 @ of the
N.C.P.C. in order for it to be wvalid,

and had determined that the clause
in guestion was to be found both on
the face and the reverse of the bill
and that the c¢lause gave Jurisdiction
to the Court where the ship's port
of registry was located, a port which
could easily be determined".

There are two lessons to be lear-
ned from the decision. First of all,
it shows that French Courts do recogni-
ze on occasion the wvalidity of Jjuris-
diction clauses even 1in circumstances
which might give rise to some doubt
as to the clarity of the clause (in
this respect see the obervations in
the note in Dreit Maritime
suggesting that there might ke a ques-

Frangais
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levant que 1l'on peut éprouver un doute
sur le bien-fondé de l'arrét, alors
gue la consultatlon du Lloyd's Register
n'est pas & la portée de tout le mon-
de). Mais il met aussi en lumiére le
nouveau danger gue courent les dites
clauses, dans la mesure ol la Cour
de <Cassation parait incliner & appli-
gquer aux connaissements couvrant des
transports internationaux l'article
48 du N.C.P.C., texte susceptible de
faire renaltre le probléme de la signa-
ture par le chargeur du connaissement,
méme émis dans un port non frangais.

La guestion de savoir si les dis-
positions de l'article 48 N.C.P.C.
(veir supra} sont applicables aux con-
trats internationaux est wvivement dis-
cutée en doctrine. En matiére maritime,
les tribunaux inférieurs se sont large-
ment montrés favorables 4 leur applica-
tion aux clauses attributives des con-
naissements, méme couvrant un transpert
international et méme é&mis dans un
pert non frangais. En la présente es-
péce, la Cour de Cassation semble par-
tager l'opinicn de ces tribunaux, dans
la mesure ou elle observe gue, en vi-
sant l'article 48 du N.C.P.C., et en
1'appliquant comme elle 1'a fait, la
Cour d&'appel a "légalement Justifié
sa décision". Certes, on pourra rétor-
gquer gu'en l'espéce, .le connaissement
en cause avait é&té émis & Marseille,
et que 1l'application de l'article 48
s'expligue en tant gque conséguence
normale du principe "locus reqit ac-
tum". Mais, dans notre opinion, un
tel raisonnement ne peut &tre retenu.
Car ce n'est pas en tant que regle

de forme que 1'article 48 a &té appll—'

gué, mais en tant gque régle de procédu-
re {en tant que régle d'adjective law,
dirait un juriste américain). Par 1l&,
l'article 48 eut é&té applicable alors
méme gue le connaissement aurait &teé

émis dans un pert nen frangais, du
seul fait gu'en se fondant sur les
dispositions dudit connaissement le

défendeur eut tenté d'écarter la compé-
tence normale des tribunaux frangais.
Ainsi, sauf & la Cour de Cassation
3 préciser sa position, il semble bien
que sa décision - impose 1'application
de l'article 48 & tous les connaisse-
ments intermationaux invoqués devant
un tribunal francgais.

or, l'article 48 est généralement
interprété comme lmposant que la clause
attributive de compétence soit signée
par la partie a laguelle elle est oppo-
sée (dans la présente espéce, le pro-
bléme ne se posait pas, le connaisse-
ment, émis & Marseille, ayant &Lé
effectivement signé& par le chargeur).
On voit dés lors le danger. Méme écar-
tée en tant que régle de forme, la
régle gue: le connaissement, méme émis
hors 'de France, doit &tre signé du
chargeur —réapparaitrait en tant que
réglé de procédure,

. Concluons; la mise en application
des Régles de Hambourg aura au meins
un avantage : c'est de mettre fin aux
incertitudes -<que font peser sur les

tion mark over the ratio of the judg-
ment since not everyone is able easily

to consult Lloyd's Register). The
judgment also hichlights a new danger
for Jjurisdiction .clauses. The Cour

de Cassaticn appears disposed to apply
Article 48 of the N.C.P.C.,, the terms
of which may once again give rise to
the problem of the shipper having to
sign the bill of lading even if the
bill is issued in & non-French port.

There is a heated debate among
legal writers as to whether the provi-
sions of Article 48 of the N.C.P.C.
{see above) apply to international
contracts. In maritime cases, the
lower Courts have generally been in
favour of applying them to bill of
lading Jjurisdictivn clauses even Iif
the bill c¢ongerns carriage from o©ne
State tc another and even if the bill
was issued In a non-French port. In
the above case, the Cour de Cassation
appeared to share this opinion in that
the Court said that the Court of Appeal
by referring to Article 48 of the
N.C.P.C. and by applyingit in the way
it had, had ‘'legally Jjustified its
decision". Of course, one might argue
on the other side that in this case
the bill of lading in guestion had
been issued in Marseilles and that
the application of Article 48 .can
be explained as a - normal consequence
of the principle "locus rsgit actum"
However it is submitted that this reaso-

ning cannot be justified for -Article.

48 was not applied as a2 substantive
rule but as a procedural rule (an Ameri-
can lawyer would call it a rule of
adjective law). Consequently, Article
48 would have been applicable even
if the bill had been issuved in a non-
French port simply because the Defen-
dant, 1in relying on the provisions
of the bill would have been attempting
to evade the normal jurisdiction of
the French Courts. Thus, in the absen-
ce of the Cour de Cassation making
its position clearer, it would appear
that the Jjudgment has the effect that
Article 48 will apply to all interna-
tional bills of lading which are the
subject of 1legal proceedings before
a French Court,

Article 48 1is generally interpre-
ted as meaning that a Jurisdicticn
clause must be signed by the party
against whom the clause is scught to
be enforced. (In the above case this
problem did not arise since the bill,
issued in Marseilleg, had effectively
been signed by the shipper). The danger
here is clear. Even if it is not taken
to be a substantive rule, the rule
that the bill of lading must be signed
by the shipper, even if it 1is issued
outside France, may reappear as a pro-
ceedural rule.

In c¢onclusion it should be said
that the coming into force of the Ham-
burg Rules will at least have one advan-
tage in that they will put an end to

I




connaissements internaticnaux les nou-
velles régles du droit frangais.
7. Affrétement 4 temps. Dommages su-

bis par le navire lors du déchargement.
Déchargement dans un port frangais.
Loi applicable. Loi frangaise.

frang¢ais, tout au

inférieurs, n'ai-

appliquer un droit é&tranger
lorsque, sur les pocints en
débat, les solutions de ce dreit sont
difficiles & appréhender. I'observation
explique peut-&tre la décision rendue
par la Cour de Cassation le 24 février

tribunaux
tribunaux

Les
moins les
ment pas
surtout

1982, & propos de la répartition des
responsabilités dans 1'affrétement
d temps, en cas de dommages subis par

le navire & 1'occasion d'opérations
de manutention (Droit Maritime Frangais
1983. 84). Elle ne justifie pas pleine-
ment la solution adoptée par la Cour.

En 1l'espéce, le navire Achaios,
appartenant a une société panaméenne,
avait &té& affrété a temps par un arma-
teur frangais, s50US charte-partie
New York Produce. Au cours du déchar-
gement. d'une cargaison de bois tropi-
caux,le mat de charge du navire s'était
rompu. L'expertise avait démontré gue
la rupture provenait du fait gue 1la
bille de beois déchargée, ayant séjourné
dans l'eau avant le chargement, avait
un poids bien supérieur aux 23 tonnes
portées sur le connaissement. L'affré-
teur prétendait gue le litige devait
8tre soumis, en 1'absence de véférence
contractuelle, a la loi du pavillon,
ceci par application des dispositions
de l'article 3 de 1la loi dy 18 juin
1968, texte gqui énonce gue :en matiére
internationale, le contrat” d'affréte-
ment est régi par la loi du pavillon
du navire, sauf convention contraire
des parties". Concrétement, cela en-
tralnait 1'azpplication a 1'espéce du
droit américain auquel renveoyait 1la
loi libérienmne, loi du pavillon. Par
lda, 1l'affréteur espérait dégager sa
responsabilité, l'accident résultant
d'un- acte d'administration(management)
du navire, administration dont, selon
lui, le fréteur demeurait

responsable
en droit américain. Mais la Cour 4'ap-
pel de Montpellier a rejeté 1'argu-
mentation de l'affréteur, estimant
gue la loi frangaise était applicable
au litige,

en raison des dispositions

de l'article 57 de la loi du 18 Jjuin
1966, legquel énonce gque "en matiére
internationale, les opérations {de
manutention) sont soumises a la loi
du port ou opére 1l'entrepreneur”. Se
fondant alors sur les dispositions

de l'article 9 de la méme loi ("l'affré-
teur est responsable des dommages cau-
sé&s au navire du fait de son expleoita-

tion commerciale"), elle a condamné
l'affréteur & indemniser 1'armateur
du dommage subi par le navire. La Cour
de Cassation a rejeté le pourvoi de

1'affréteur, observant, comme la Cour
d'Appel, que les dispesitions de 1l'arti-
cle 57 de la loi du 18 juin 1966 impli-
quaient, en 1'espéce, 1' application
du droit francais.

10

the uncertainties for international
bills of lading which are inherent
in the new rules of French law.

Damage to ship
Discharge at a
law. French

7. Time charterparty.
during discharge.
French port. Applicable
law.

French Courts, at any rate the
lower Courts, do not 1like to apply
a foreign law particularly when, in
the circumstances of the case, the
effects of this law are difficult to
ascertain. This perhaps explains the
decision of the Cour de Cassation on
the 24th February 1982 which concerned
the apportionment of 1liability under
a time charterparty for damage *to the
ship caused during stevedore operations

(Droit Maritime Frangais T1983. 84).
However, it does not fully Jjustify
the decision reached by that Court.

In that case, the "ACHATOS", re-
gistered in the name of a Panamanian
company, had been Ltime chartered by
a French charterer on the NYPE form.
During discharge of a cargo of tropi-
cal wood the ship's derrick broke.
The survey report prove that the cause
of the damage was the fact that the
log being discharged which had been
loaded from the water was much heavier
than the twenty three tons shown 1in
the Dbill of lading. The charterer
maintained that in the absence of any

contractual provision the case should
. be subject to the law of the ship's
flag as a result of the provisions
of Article 3 of the Law of 18th June

states that "in internatio-
nal matters, in the absence of contrary
agreement between the parties, the
charterparty 1is governed by the law
of the ship's flag". In the circum-
stances of the case this meant the
application of U.S. law toc which Libe-
rian law, the law of the ship's flag,

1968 which

referred. The charterer was thus ho-
ping to relieve himself of liability
since the incident resulted from an
act where the management of the ship
was inveolved and since, according teo
the charterer, the owner was respcnsi-
ble under U.S. law for the management
of the ship. However, the Court of

Appeal in Montpellier refused to accept
charterer's argument and tock the view

that French law applied to the case
because of the provisions of Article
57 of the Law of 18th June 1966 which

states that "in international matters,
stevedore operations are subject to
the law of the port where the contrac-
tor operates'. The Court then relied
on the provisions of Article 9 of the

same Law ("the charterer is 1liable for
damage to the ship by reason of the
ship's commercial operation), and

held the charterer liable to indemnify
the owner for the damage. The Cour
de Cassation rejected the charterer's
appeal and observed, as the Court of
Appeal had done, that the provisions
of Article 57 of the Law of 18th June
1966 necessitated the application of
French law to the case.




Le raisonnement surprend. Inscrit
dans un titre intitulé ‘“entreprises
de manutention™, 1l'artiecle 57 de 1la
loi du 18 Jjuin 1966 n'a,manifestement,
tien & voir avec les rapports entre
affréteurs et fréteurs & temps. Par
ailleurs, ces rapports forment un en-
semble équilibré de dreocits, responsabi-
lités et garanties gu'il est regretta-
ble de découper en S0US-rapporcts,
chacun soumis &4 un droit différent,
Certes, le phéncoméne du morcellement
du contrat est connu en droit interna-
tional privé. Mais, en régle générale,
il s'agit d4d'appliquer une loi autonome
4 des é&léments du phénomeéne contractuel
extérieurs au contenu fondamental du
contrat, consentement, forme, repré-
sentation,droit de rétention du créan-
cier contractuel. C'est 1la premiére
fois,d notre connaissance, gque 1l'on
voit appligquer un droit 4 certaines
des obligaticns et responsabilités
des parties, et un autre droit, non
imposé par 1'ordre public, & telles
autres de leurs obligations.

démontre en tout cas
dans une charte-

L'arrét
1'intérét gqu'il y a,
partie,d préciser la 1loi applicable
au contrat. Car,si la charte avait
contenu une référence précise au droit
libérien ou américain, il eut été fort
difficile 4 la Cour de Montpellier,
comme & la Cour de Cassation, d'écarter
ce droit au bénéfice du droit frangais.

P. Bonassies.

Brussels Conventions

RIDER TO THE STATEMENT OF THE RATIFI-
CATIONS OF AND ACCESSIONS TO THE BRUS-
SELS INTERNATIONAL MARITIME LAW CON-
VENTIONS

DENUNCIATICONS

In a recent communication the Ministére
des Affaires Etrangéres, du Commerce
Extérieur et de la Coopération au Déve-
loppement de Belgigue advised  that
on 17 October 71983 a letter has bheen
received from the Embassy of the United
Kingdom at Brussels notifying the denun-
ciation of the

INTERNATIONAL CCNVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN RULES OF
LAW RELATING TO BILLS OF LADING
AND PROTOCOL OF SIGNATURE SIGNED
AT BRUSSELS ON 25 AUGUST, 1924

as far as the feollowing British terri-

tories are concerned :

—  Bermuda

- British Antarctic Territories

- Virgin Islands

- Caimans Islands

- Falkland Islands and dependencies
- Hong Kong

- Montserrat

- Caicos & Turks Islands
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The reasoning here 1is surprising.
Article 57 of the Law of 18th June
1966 is contained in a section entitled

"Stevedore Companies" and has clearly
nc relevance to the relations between
time charterers and owners. Furthermo-

re, these relaticons cconstitute a balan-
ce of rights, liabilities and indemni-
ties which it would be unfortunate
to divide wup inte subdivisions with

each being subject to a different law.
OL | course, the subdividing of a con-
tract 1is a concept known to private
international law. As a general rule,
however, what happens here is that
an autonomious law is applied to those
contractual elements which are divorced
from the fundamental content of the
contract, namely, agreement, form,
agency, right to retain the contractual
sum. This would appear to be the first
time that one law has been applied to
certain o¢f the ©parties' contractual
obligations and liabilities and another

law, the application of which was not
required by "ordre public", to other
of the parties' obligations.

The judgment does emphasize the

importance in specifying in the charter-
party the law which is to apply to
the contract. For, if the charterparty
in this case had contained a specific
reference to Liberian or U.S8. law it
would have been extremely difficult
for the Montpellier Court and for the

Cour de Cassation to disregard this
law in favour of French law.

P, Bonassies
Conventions de Bruxelles
AJCOUTES A L'ETAT DES RATIFICATIONS

ET ADHESIONS DES CONVENTIONS INTERNA-
TIONALES DE DROIT MARITIME DE BRUXELLES

DENONCTATTONS
Suivant une récente communication du
Ministére des Affaires Etrangéres,

du Commerce Extérieur et de la Coopé-
ration au Dévelcoppement de Belgigque,
une lettre a été regue le 17 octobre
1983 émanant de 1'Ambassade du Rovaume-

Uni & Bruxelles, notifiant la dénon-
ciation de la
CONVENTION INTERNATIONALE POUR

L'UNIFICATION DE CERTAINES REGLES
EN MATIERE DE CONNAISSEMENT ET
PROTOCOLE DE SIGNATURE, SIGNES
A BRUXELLES LE 25 AOQOUT 1924

pour les territoises suilvants:

- Bermudes

- Territoire aAhtarctique Britannique
- Iles Vierges Britannigques

- Iles Cayman

- Tles Falkland

- Dependances des Iles Falkland

- Hong Kong

- Montserrat

- Tles Turgues et Caigques




In accordance with the provisions of
Article 15 of the said Convention
this denunciation will become cperative
on 20 Qctober, 1984.

The Ministére des Affaires Etrangé-
res, du Commerce Extérieur et de la
Coopération au Développement de Belgi-
que has also received letters of denun-
ciation dated 1st March 1984 from the
Ambagssadors of Denmark, Finland, Norway
and Sweden 1in respect of tThe “above
mentioned Convention. These denuncia-
tions will become operative on 1st
March, 1985.

En vertu des dispositions de l'article
15 de 1la Convention, cette dénoncia-
tion produira ses effets & 1'égard
des territoires ©précités a la date
du 20 octobre 1984,

Le Ministére des Affaires Etrangéres,
du Commerce Extérieur et de la Coopé-
ration au Développement de Belgigue
a également regu des lettres de dénon-
ciation de 1la Convention mentionnée
auparavant de la part des ambassadeurs
du Danemark, de la Finlande, de la
Norvége et de la Suéde. Ces dénoncia-
tions produircont leurs effets le 1ler

mars 1985.

International Conference on !.iability and Compensation for
Damage in connexion with the Carriage of certain Substances by Sea

The Secretary General of the Interna-
tional Maritime Organization has formal-
ly announced the c¢onvening by that
Organization from 30 April to 25 May,
1984 of an International Conference
on Liability and Compensation tor
Damage in connexion with the Carriage
of Certain Substances by Sea. The purpo-
se of the Conference will be to consi-
der and adopt the following treaty
instruments

Liability and

{a) a Convention on

Albert Lilar Prize

The Albert Lilar Prize will be awarded
this year for the third time.

The authors of works are kindly remin-
ded that the Selection Committee will
pay attention only to works that will
have been received at the registered
Cffice of the Albert Lilar Foundation
prior to 15 May, 1984. ©No works recei-
ved at a later date will be given con-
sideration.

Venice Colloquium 1983

Now available at the price of S8wedish
Crowns 90.00: the book containing the
opening and the concluding addresses
by Sir Anthony Lloyd, the introductory
reports by Professors Pierre Bonassies,

Jan C. Schultsz, F.Bonelli and ZKurt
Gronfors and by Mr.Per Gram,Advocate,
Oslo, and Mr. R.,J.L. Thomas, Barris-

ter, London, as well as the reports
of the four Working Groups and the
resolutions agreed at the final session
of the CMI Colloguium at Venice 30th
May - 1st June 1983,

Purchase orderg will be dealt with by
The Amlgvist & Wiksell Periodical Com-
pany of Stockholm.

Compensation in connexion with
the Carriage of Noxious and Ha-
zardous Substances by Sea;

{b) aProteceol to revise the Interna-
tional Convention on Civil Lia-

bility for 0il Pollution Dama-
ge, 1969;
(c) a Protocol to revise the Interna-

tional Convention on the Esta-
blishment of an Internaticonal
Fund for Compensation for 0il
Pollution Damage, 1971.

Prix Albert Lilar

Le prix Albert Lilar sera décerné cette
année pour la troisiéme fois,

Il est rappelé aux auteurs d'ouvrages
qui désirent se porter candidats que
le jury ne retiendra que les ouvrages
gui seront parvenus au siége de la
fondation Albert Lilar avant le 15
mai 1984. Aprés cette date aucune can-
didature ne sera plus prise en consi-
dération.

Colloque de Venise 1983

disponible au prix
de Ccurcnnes suédoises 90.00 : 1l'ouvra-
ge contenant les allocutions d'ouver-
ture et de cldture de Sir Antony Lloyd,
les rapports introductifs des Profes-
seurs Pierre Bonassies,Jan €, Schultsz,

Est présentement

F.Bonelll et EKurt Gronfors et de Mes-
sieurs Per Gram, avocat & Oslo et
R.J.L.Thomas, Barrister a Londres,

ainsi gue les rapports des quatre grou-
pes de travail et le texte des résolu-
tions adoptées par le Collogue du CMI
4 Venise, du 30 mai au ler juin 1983,

Priére d'adresser vos commandes & la
maison d'édition The Almgvist & Wiksell
Periodical Company & Stockholm.

Subscriptions

As from 1 January, 1984 the applicaticns
for subscriptions will be dealt with by
the editors Almgvist & Wiksell Inter-

Company, P.0.Box 62, S-101 20 Stockholm,
Sweden, telephone: Stockholm 23 7% 20,
Telex: 12430 Almgwik 8.

national, The Almgvist & Wiksell Periodical

Abonnements

A partir du ler janvier 1984 le service

des abonnements sera assuré par la

maison d'édition Almgvist & Wiksell Inter-
national, The Almavist & Wiksell Periodical
Company, P.0.Box 62, 5-101 20 Stockholm,
Sueéde, t&léphone: Stockholm 23 7% 90,
Telex: 12430 Almgwik S.

C
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Highlights from Canadian Maritime Jurisprudence

Introducticn

This report on the maritime law
and happenings in Canada will be divi-
ded into three parts. Firstly, impor-
tant Canadian maritime law decisions;
secondly, the state of Canadian ma-
ritime legislation; and lastly, a brief
account of the activities of the Cana-
dian Maritime Law Association.

I. Recent Important Canadian Court Deci-
sions

For the past seven years, the Ca-
nadian courts have been inundated with
constitutional law cases as to whether
the federal parliament of Canada or
one of the ten provincial parliaments
has legislative authority over certain
maritime matters. To the relief of
almost everyone, it 1is now clear that
federal jurisdiction is extremely
broad in respect to maritime law. The
Supreme Court of Canada decisions
which caused the initial upset were
McNamara Construction Western  Ltd.
v. The Queen (1977) 2 S.C.R. 654 and
Quebec North Shore Paper Co. v. C.P.
Ltd (1977) 2 §S.C.R. 1054.Thereafter,
the Supreme Court honed and refined,
if not reversed, 1its original pronounce-
ments 1in Tropweood A.G. v. Sivaco Wire
and Nail Co.(1979) 2 S.C.R. 157 (where
the Federal Court of Canada was given
jurisdiction over a contract written
in France of carriage of goods from
France to Montreal); in 2Aris v. Asso-
ciated Metals and Minerals Ltd.(1980)
2 S8.C.R. 332; in Quebec and Ontarioc
Transport wv. The Incan St. Laurent
(1980) 2 S.C.R. 242; in Antares Ship-
ping v. The Capricorn (1980) T 8.C.Rs
553; and in Northwest Falling Contrac-
tors Ltd. wv. The Queen (1980) 2 S5.C.R.
292.

Readers from nations, having a uni-
tary system of government may have
difficulty in appreciating the relief
that settlement of constitutional di-
vigion of authority problems brings
to litigants in federal states, such
as Canada.

The saga has not completely ended
however. A recent Supreme Court deci-
sion, Triglav v. Terrasses Jewellers
Inc. (1983) 1 S.C.R. 283, has held
that the Federal Court of Canada has
at least concurrent Jjurisdiction with
the provincial courts in respect to
a marine insurance policy. This 1is
especially interesting because it was
often thought that insurance and marine
insurance was within the sole jurisdic-
tion of the provinces. Taken to an

extreme, the marine insurance acts
adopted by five provinces -- British
Columbia, Manitoba, Ontario, New Bruns-
wick and Nova Scotia -- as well as

the Civil Code provisions in Quebec
on marine insurance could now be in
jeopardy.

Other recent decisions have decided
some important points of law. In The
Queen V. St.John Shipbuilding & Dry
Dock Co.Ltd. (1982) 126 D.L.R. (3d)
353, a large floating crane (not self-
propelled) was held to be a '"ship".
In Seafarer's Union of Canada and Cros-
bie Offshore Services Ltd. (1982) 135
DL TR, (3d) 485 at p.495, drilling
rigs (in this case semi-submersibles)
were also held to be "also ships".
In Kuhr v. The Friedrich Busse (1982)
134 D.L.R. (3d) 261, supplying £fish
to a fish processing plant was said
to be '"necessaries", or supplies to
a ship, giving rise to a statutory
right in rem.

Conflict of laws over maritime liens
has caused considerable disagreement
in Canada. It will be remembered that,
in the Iocannis Daskalelis (Todd Ship-
yards v. Altema) (1974) 1 Lloyd's Rep.
174, 1973 RMC 176, the Supreme Court
of Canada had properly recognized a
foreign (U.S.) repairman's maritime
lien entered into in a foreign country
as a substantive right and ranked it
ahead of a Greek ship mortgage,although
repairmen do not have a maritime lien
in Canada. In the Halcyon TIsle (Ban-
ker's Trust v.Todd Shipyards) (1980)
2 Lloyd's Rep. 325, 1980 AMC 1221,
however, the Privy Council in deciding




a case with wvirtually identical facts
(another Greek ship repaired in the
same U.S. shipyard in Breooklyn,N.Y.}
did not recognize the foreign maritime
lien. The Privy Council (3-2} took
the view that maritime liens are merely
procedural remedies, a historical pro-
duct of the writ in_rem, rather than
a substantive right, ignoring the civil
law nature and origin of maritime liens
in England and elsewhere. The decision
virtually closes the door on English
courts recognizing the law of foreign
contracts and - could have disastrous
consequences if followed generaily.

The problem has arisen again in
twoe more cases. In Marlex Petroleum
v. The Har Rai, Federal Court of Ap-
peal,(Jan.13, 1984 not yet reported},
reversing the trial court decision
reported at 1982 PF.C. 617, 13982 AMC
1395, a U.S., maritime lien for neces-
saries supplied in the U.S5. was proper-
ly recognized by a Canadian Court,
although nro such lien exists under
Canadian law. Similarly, in the Leah
{(Ocean $Ship Supply v. MV _ Leah), the
Fourth Circuit of the U.S. Ccurt of
Appeals on March 13, 1984 ({(unreported
as yet) reversed the trial court deci-
sion reported at 1982 AMC 2740 (D S5C
1982) and properly noted that a sup-
plier did not have a maritime lien
for necessaries in Canada and that
Canadian law must be applied. These
decisions are a logical application
of. conflicts rules but cause conside-
rable misgiving because American law
is so generous to 1its nationals espe-
cially in respect to foreign ship meort-
gages. As a result, an American Sup-
plier will be ranked ahead of a mort-
gage by a Canadian Court and a Cana-

dian supplier will be ranked after

a mortgage {(especially a foreign mortga-
ge) by a U.S. Court:0f course, the
answer is not to violate conflict of
law rules, but to have America adopt
a less chauvinistic lien 1law. Another
solution is for Canada,the U.S. and
the rest of the world to adopt an in-
ternaticnal convention on liens and
mortgages.

In this way, Canadian necessaries-
men c¢ould be protected or at 1least
treated equally.

IT.Canadian Maritime Legislation

Canadian maritime legislation 1is
in a sorry state because we have adopt-
ed so few international conventions.
We adopted the Hague Rules in 1936
but have done nothing about the Hague/
Visby Rules 17968 of the Protocol in
respect to 8.D.R.'s, let alone have
we done anything about the Hamburg
Rules 1978 or the Multimodal <Conven-
tion 19280. We have had reports, stu-
dies, surveys and promises but no ac-
tion. Similarly, we have done nothing
concrete about limitation of liability
{we have adopted the 1957 Convention},
or liens and mortgages (we have not
even adopted the 1926 Convention}),
~nor have we adopted the Pollution Con-

ventions. Our Maritime Code, started
over fifteen vyears ago, .was to be a

complete revision of maritime law,
but is a national disgrace. Only two
books, of over twenty bocks, have been
adopted and these two have never been
proclaimed into law. In self defence,
it can be said that Canada is a shipper
rather than a shipowning naticon and
therefore there has been a reluctance
to adopt most maritime legislaticn.
Hope springs eternal from the human
breast, however. Presently, a task
force is loocking into the desirability
and cost of a deep sea fleet for Cana-
da, but no one expects anything con-
crete to come from it. Our shelves
are already bulging with such reports.

Canada has made one decision,how-
ever, albeit negative in respect to
maritime law. We have decided not to
be a party to the UN Code of Conduct

for Liner Conferences, 1974. Rather, the
Canadian Shipping Conferences Exemp-

tion Act, 1979 was extended for an-
other year and a law (Bill 5-12)
witha few extra teeth to control ship-
ping conferences was introduced into
Parliament on March 27, 1984. It has
not vet been adopted.

III.The Canadian Maritime Law Associa-
tion (CMLA}.

The Canadian Maritime Law Associa-
tion {(CMLA) has flourished since the
1981 CMTI Convention in Montreal which
gave the CMLA great impetus. Membership
has greatly increased, we have had
open meetings from c¢ocast to coast,
our committees meet and our reports
to the CMI are up to date. We have
also had meetings with and made detai-
led representations to ministers and
officials of the Federal government.

We do have a major problem,however,
because our members are so far "apart.
For example, the cities of Halifax,
Nova Scotia and Saint John's, Newfound-
land are far closer to London and Paris
than they are to Vancouver so that
it is often difficult to hold commit-
tee meetings with representatives from
all regions of Canada present. We have,
therefore, decided to form committees
with all the members from the same
city. Thus, the Bills of Lading Commit-
tee is only in Halifax, the Liens and
Mortgages Committee is in Montreal,
Salvage in “Toronto and Limitation of
Liability in Vancouver. This has proved
efficient, if far from representative.

A splendid two-day conference was
held in May, at Dalhcusie University
in Halifax. The papers on comparative
U.S./Canadian conflict of laws, computer
documents of carriage and user/pay
fees for government maritime services
were excellent and will be published.

We are now preparing for the CMI
Convention i1in Portugal from May 19
to 25 in 1985, and are locking forward
to the wvisit to Lisbon with great ex-
pectation, ‘

William Tetley
McGill University, Montreal.
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The President opened- the Assembly by remem-
bering the CMI persomnalities who-had'péssed
away since our last Assembly: Mrs. Emilia
Martha Krom and Mr. Hisao TFukada, Mr. Per
Gram, Mr. Joaquin Hevia Gdarcia and -Mr.
Dimitri Markiancs.

1. Members

a) The Assembly decided with acclama-
tion to elect the following persomalities as
new titulary members of the CMI :

France :+ Prof. Michel de Juglart
Greece : Mr. Panayotis Sotiropoules
Mr. George Rediadis
Ireland : Mr. P.J. Smith
Mr. ¥. Lynn
Mr. B. McGovern
Peru : Mr. Manuel Quiroga Carmona
Spain: : Mr. Ignacio Arroyo Martine=z

Mr. José M. Alcantara Gorzalez
Mr. Raul Gonzalez Hevia
Mr. Eduardo Bages Agusti

b) New Maritime Law Association

Mr. Villeneau (Paris) reported on
the present plans to create =2 Tegional
association for maritime law in West Africa.
The President, on behalf of the CMI, expres-
sed his thanks to Mr. Villeneau for his

efforts to join this important region to the

CMI.

A l'ouverture de la séance le Président
tait 1'éloge des personnalités du CMI
qui sont décédées depuis la derniére

Assemblée “: Madame -Emilia Martha ' Xrom-

et Messieurs Hisao Fukuda, Per Gram,
Joaquin Hevia Garcia et Dimitri Mar-
kianos.

1. Membres

a) Sont élus comme Membres Titulai-
res du CMI les personnalités suivantes:

France : Professeur Michel de Juglart

Panayotis Sotiropoulcs
George Rediadis

Gréce :

P.J. Smith
F. Lynn
B. McGovern

Irlande :

EEE EBER

Ignacio Arroyo Martinez
José M.Alcantara Gonzalez
Raul Gonzalez Hevia
Eduardo Bages Agusti

Espagne :

=R R

" b) Nouvelle Association de Droit Ma-
time

Monsieur Villeneau fournit des
précisions en ce qui concerne le projet
de créer une asscciation de droit ma-
ritime en Afrique Occidentale. Au nom
du CMI le Président exprime ses remer-
ciements & Monsieur Villeneau pour

ses efforts en wvue d'amener cette im-
portante région dans le giron du CMI.




2. Amendment of Article 2 of the CMI Consti-
tution.

The question of amending Article 2 of the CMI
Constitution, in order to permit the Working
Group on CMI finances to complete its
research, was referred to the next Assembly
of the CMI.

In this connection, Mr. William Birch Rey-
nardson announced the intention to set up a
"CMI International Fund" to receive contribu-
tions with the aim to reach the sum of at
least 300.000 US$%. Possible sponsors would
include dintergovernmental and govermmental
bodies, insurers, shipowners, banks and
law—-firms. The domicile and cperation of the
Fund 1is presently being considered by the
Working Group on CMI finances.

The Assembly expressed its thanks to Mr.
Birch Reynardson and authorized the Working
Group, in consultation with the Executive
Council, to set up the Fund.

j. Lisbon Conference,

Mr. Serra BrandSc reported on the arrange-
ments made so far for the Lisbon Conference.
He asked Mr. Henri Voet to visit Lisbon in
May 1984 to prepare the arrangements. He also
recommended participants te arrange for air
transportation well in advance. The Portu-

guese, Maritime Law, .Association. would need .

about 300 US$ per participant for local
costs. The Assembly delegated to the Execu-
tive Council the task of determining fees for
participants and accompanying perscns.

4. Work in progress.

a) Miritime Liens and Mortgages

The President, in This capacity as
Chairman of the International Sub-Committee,
reported on the meeting held by the Sub-
Committee on 4th and 5th April. He informed
the Assembly that the changes to the text of
the 1967 Convention which had been suggested
by a number of National Associations had been
carefully considered during the meeting, and
that a number of the changes which may
ultimately prove advisable seem to be rather
limited. He also informed the Assembly that
the Jjoint meeting of the Internatiomal
Sub-Committees on Maritime Tiens and Mort-
gages and on Arrest of Ships was held in the
afternoon of 5th April during which the

problem of the co-ordination between the two

conventions was discussed. There was a

consensus of opinien to the fact that it is
preferable to have two separate conventicns,
but that there is a need for a better co-—
ordination amomgst them.

2. Modifications de l'Article 2 des Sta-

tuts du CMI.
La question de la modification de 1'Ar-
ticle 2 des statuts du CMI, dans le

but de permettre au groupe de travail
sur les finances du CMI de mener son
étude a bon terme, est renvoyée & la
prochaine réunion de 1'Assemblée.

Monsieur William Birch Reynardson an-
nonce qu'il est envisagé de créer un
"Faonds International du C.M.I." destiné
d recevoir des dons dans le but de
réunir une somme d'au moins 300.0003US.
Sont considérés comme susceptibles
de parrainer ce Fonds des institutions
inter-gouvernementales et gouvernementa-
les, des assureurs, des armateurs,
des banquiers et des firmes d'avocats.
Le sidge et le fonctionnement du Fonds
font présentement 1l'objet d'une &tude
entreprise par le groupe de travail
sur les finances du CMI.

L'Assemblée exprime sa gratitude &
Monsieur Birch Reynardson et donne
pouveir au groupe de travail pour la
création d'un pareil Fonds, en consul-
tation avec le Conseil Exécutif.

3. Conférence de Lisbonne

Monsieur Serra Branddo fait part des
dispositions qui ont déjd é&té prises
pour préparer la Conférence de Lisbon-
ne.Il demande 4 Monsieur Henri Veet
de faire wvisite &4 Lisbonne au mois
de mai 1984 pour une concertation a
propos des dispositions prises. I1
recommande également aux partidiparnts”
de réserver leur transport aérien long-
temps a4 1'avance. La Comissfo de Direi-
to Maritimo Internacional aurait besoin
d'environ 300 $US par participant
pour couvrir les frais exposés sur
place, La tiche de fixer les droits
de participation des participants et
des personnes gqui les accompagnent,
est déléguée par 1'Assemblée au Conseil
Exécutif.

4, TravauxX en _cours

a) Priviléges et Hypothéques Maritimes

Le Professeur Francesco Berlingieri,
en sa qualit? de Président de la com-

mission internationale, fait rapport
sur la réunion de cette commission
le 4 et le 5 avril 71984. Il informe

1'Assemblée de ce gque les changements
au texte de la Convention de 1967 gqui
avaient é&té& suggérés par pluesieurs
Associations Membres, ont £&té soigneu-
sement é&tudiés pendant la réunion et
de ce gue le nombre des changements
en définitive, s'avéreront conve-

gui,

nir, sera plutdt limité. I1 explique
&galement gque la réunion commune des
commissions internationales sur les

hypethéques maritimes
et sur la saisie des navires a &té
tenue au courant de 1'aprés-midi du
5 avril et gu'd cette occasion le
probléme de la coordination entre les
deux conventions a fait 1'objet d'échan-
ges de vues. Les opinions se sont re-

priviléges et




b} - Arrest of ships

Professor Jan Schultsz (acting as
Chairman in the absence of Professor Allan
Philip} reported on the meeting of the
International Sub-Committee. He informed the
Assembly that there have been suggestions to
increase the number of mwmaritime claims and
also to rteplace the list of maritime claims
with a general wording which would inelude
all claims having a maritime nature. He then
reported to the Assembly on the other ques-
tions which had been debated by the Sub-
Committee, amongst which was the question of
whether a claimant should be entitled to
arrest a vessel in respect of claims agaimnst
the bare boat charterer or other charterer of
the vessel. The next meeting of the Sub-
Committee on Arrest of Ships will be held in
Copenhagen on 24th August, and that of cthe
Sub-Committee on Maritime Liéns and Mortgages
will be held in London on 7th and 8th Septem-
ber 1984,

c) Sea Waybills

Professor Gronfors and Professor Ramberg
reported on the work performed so far within
the Working Group, under the chairmanship of
Professor Gronfors, and on the forthcoming
co-operation with the ICC on this subject and
on matters related to the CMI Venice Recom—
mendations.

a) Standard Conditions for International
Terminal Operators (now referred to as
Operators of Transport Terminals, OTTs)

Only a few answers had been rteceived
from the Maritime Law Associations on the
draft standard conditions prepared by a
Working Group under the chairmanship of Dr.
Remé (Hamburg). Also, some of the answers
received were basically negative. The Assem-
bly decided that the work should be kept in
abeyance while awaiting the outcome of the
work within UNCITRAL on the draft interna-
tional convention on Operators of Transport
Terminals.

e) Compensation for damages in ccllision
cases

‘Mr. Warot, the Chairman of the CMI
International Sub-Committee, reported on the
present status of the work and invited
further comments from the Maritime Law
Assoclations.

jointes sur la préférence a donner
au maintien de deux conventions sépa-
rées et sur la nécessité d'une meil-
leure ccordination entre elles,

b) Saisie des Navires

Le Professeur Jan Schultsz qui,
en 1l'absence du Professeur Allan Phi-
lip, a assumé la présidence de la com-
mission internationale, fait rapport
sur la réunion de cette commission.
Il explique a4 1'Assemblée qu'il vy avait
eu das suggestions pour accrofitre
le nombre de créances maritimes et
pour remplacer la liste des créances
maritimes par une formule générale
permettant d'engleober toutes 1les cré-
ances a4 caractére maritime. Il traite
ensuite des auvtres gquestions qui ont
été débattues au sein de la commission
internationale et en particulier de
celle de savoir =i un créancier peut
procéder a la saisie d'un navire sur
base de créances & charge d'un affré-
teur coque-nue ou d'un autre affréteur.
La prochaine réunion de la commission
internationale sur la saisie des navi-
res aura lieu & Copenhague le 24 aofit
1984 et celle de la commission interna-
tionale sur les privildges et hypothé-
gues maritimes & Londres les 7 et 8
septembre 1284,

c) Sea Waybills

Le Professeur Gronfors et le Profes-
seur Ramberg font rapport sur les tra-
vaux accomplis & ce jour au sein du
groupe de travail présidé par le Pro-
fesseur Gronfors, sur la coopération
envisagée avec la C.C.I. 4 ce sujet
ainsi gue sur les matiéres qui se rap-
portent aux recommandations du Cello-
gue de Venise du CMI.

d} Réglesg Uniformes pour les Qpé@rateurs
Internationaux de TerminauxX {actuel-
lement dits :"Operators of Transport
Terminals'", OTTs)

Jusqu'a présent seules guelgues
Associations de Droit Maritime ont
répondu au sujet du projet de condi-
tions uniformes rédigé par un groupe
de travail sous la présidence du Dr.
Remé (Hambourg). En outre, gquelques-
unes de ces réponses sont fondamentale-
ment négatives, L'Assemblée décide
de laisser les choses en sgsuspens en
attendant 1le résultat du travail en
cours au sein de CNUDCI sur le projet
de convention internationale concernant
les opérateurs de terminaux de trans-
port.

e) Fixation des dommages-intéréts en ma-

tiere d'abordage.

Monsieur Warot, Président de 1la
commission internationale, fait rapport
sur la situation des travaux en cours
et invite les Associations Membres

gui n'ont pas encore envoyé leur répon-
se, de le faire.
Une réunion de la commission inter-




TE

A meeting of the Internmational Sub-Committee
will take place either in June in Paris or in
early September in Londen.

£) Private international maritime law.

Mr. Miiller, the Chairman of the Interna-
tional Sub-Committee, reported that amswers
had so far only been received from four
Maritime Law Associations, and he invited
further replies. The President wurged that
those Maritime Law Associations which had not
vet replied should do so. In reply Mr. Gordom
Paulsen peinted out that, owing to divergent
views, it was difficult for the Maritime Law
Associations of the United States to formu-
late a common view. Mr. Ramberg supgested
that, even if this is so, information that
there 1s no certain answer to a particular
problem could be very important,

g) Meeting of the UNCTAD Ad hoc Inter-—
governmental Group to consider Means
of Combating all Aspects of Maritime
Fraud, including Piracy 1984-02-06.

Professor Schultsz, who represented the
CMI at the above meeting, reported on the
meeting and expressed his satisfaction that
the CMI Venice Recommendations had been taken
into account.

h)  ESCAP Project

The President reported that the ESCAP
Guide Lines on Maritime Legislation, to the
preparation of which the CMI centributed in a
substantial manner, will be revised, and that
a meeting for this purpose will take place in
Bangkok in December 1984. The CMI has hbeen
requested to  send two delegates to this
meeting. The travelling expenses will be paid
by ESCAP.

Furthermere a 'model" maritime law iz now
being prepared for the Philippimes starting
with :

- mortgages and liens
-~ limitation of shipowners' liability
- the law of carriage of goods.

A CMI Working Group has prepared texts on
these projects which will shortly be sent to
the Philippines. Thereupon further subjects
will be dealt with,

ESCAP has so far reserved 30.000 US$ for the
CMI, part of this amount has already been
received.

The President further informed that the
People's Republic of China had requested
assistance from the CMI on a serles of
Seminars in maritime law, probably to take
place in Beijing. The first Seminar will deal
with mortgages and liens and arrest of ships,

nationale aura lieu solt en Jjuin
Paris, soit au début de septembre
Londres. :

s v

f) Droit International Privé Maritime

Dr.Walter Miller, gui préside la com-
mission internationale,souligne gue
jusqu'd présent il n'a regu gue quatre
réponses de la part des Associations
de Droit Maritime. Tl aimerait en rece-
voir d'autres. Le Président insiste
auprés des Associations de Droit Mari-
time qui n'ont pas encore envoyé leur
réponse,pour gqu'elles le fassent.
Monsieur Gordon Paulsen fait remarquer
gque suite & des opilnions divergentes,il
n'a pas &té possible 4 1'Association
Américaine de Droit Maritime d'émettre
un point de wvue commun. Meonsieur Ram-
berg émet 1 'avis gque, méme s'il en
est ainsi, 1'information gqu'd propos
d'un probléme particulier il n'existe
pas de réponse certaine peut avoir
de 1'importance.

g) Réunicn du Groupe Intergouvernemental
ad hoc de la CNUCED sur les moyens de
combattre tous les aspects de la frau-
de maritime et de la piraterie.
1984-02-06

Le Professeur Schultsz, gqui a re-
présenté le CMI & la réunion en gues-
tion, fait rapport et exprime sa satis-
faction de ce qu'il a é&té tenu compte
des recommandations du Collogue de
Venise du CMI.

h) Projet ESCAP

Le Président rapporte que les "ESCAP

Guide Lines" en matidre de législation
maritime, &4 1'é&laboration desquelles
le CMI a cocntribué d'une maniére sub-
stantielle, vont gtre revues; dans
ce but une réunion aura lieu & Bangkok
au mois de décembre 1984. Il a &té
demandé au CMI d'envoyer deux dé&légués
A4 cette réunion. les frais de voyage
seront payés par ESCAP.
Er outre, un '"modéle" de loi maritime
est en cours de préparation pour les
Philippines; les premiers sujets trai-
tés sont :

- les hypothé&gues et les priviléges

- la limitation de la responsabilité
des propriétaires de navires

- le transport de marchandises.

Sur ces sujets un groupe de travail
du CMI a rédigé des textes gqui wvont
8tre envoyés aux Philippines. Par la
suite d'autres sujets seront abordés.

Jusqu'a présent . ESCAP a réservé
US.$.30,000 en faveur du CMI. Une par-
tie de ce montant a d&ja é&té encaisseée.

Le Prégident fait é&galement part -de
ce gque la République Populaire de
Chine a fait appel au concours du CMI
pour une série de séminaires de droit
maritime, gui auront lieu probablement
4 Beijing. Le premier séminaire traite-




and the President had himself been requested
to lecture at the Seminar. The date for the
first Seminar had tentatively been set for
October or early November 1984,

5. The Dipolomatic Conference on the Revision
of the CLC and the Fund Convention and on a
Convention on Carriage of Noxious and Hazar-
dous Substances by Sea.

The President of the CMI International
Sub-Committee, Mr. Gordon Paulsen, reported
on the papers which the CMI had submitted to
IMO. In particular, the CMI definition on
"oil pollution damage" had been favourably
recelved.

The President informed that the CMI would be
represented at the Diplomatic Conferences by
Mr, Gordon Paulsen, Professor Jan Schultsz
and Professor Edgar Gold.

Professor Schultsz indicated the additional
"layer" of 1liability envisaged for the
shipper as the main problem connected with
the HNS-draft. The whole venture mav fail due
to the difficulty to properly define "the
shipper”

6. Approval of the CMI Report on the Montreal
Draft on Salvage.

The Assembly decided that it should be left
to Mr. Nielsen {Ccopenhagen) to take the
remarks made by Mr. Japikse (Netherlands)
into account, and that the amended report
should then be sent to IMO by the President.
The Assembly expressed its thanks to Mr.
Nielsen for having prepared an excellent
report. Mr. Watkims, seconded by Mr. Filipo-
vic, suggested that Mr., Nielsen should
represent the CMI on this subject in the
future. The Assembly approved the suggestion
with acclamation.

7. Report of the Treasurer and Approval of
the 1983 Accounts.

The Treasurer, Mr. Henri Voet, reported on
the financial status of the CMI and the
result for 1983. He dInformed the Assembly
that some Maritime Law Associatioms had not
yvet paid their contribution. This to a large
extent was due to their respective countries'
currency regulations, Mr. Ramberg suggested
that such Associations could be requested to
pay their contributions intao domestic
accounts for the benefit of the CMI and that,
wherever necessary and possible, their
respective debts should be indexed.

The Assembly approved the accounts and
expressed its thanks to the Treasurer.

ra des hypethégues et des priviléges
maritimes ainsi que de la saisie des
navires. Le Président a é&té invité
personnellement & donner une conféren-
ce durant ce premier séminaire., La
date pour ce premier séminaire a é&té
prévue provisoirement pour le mois
d'octobre ocu 1le début de novembre
1984,

5. La Conférence Diplomatigue sur la re-
vision de la Convention sur ia Respon-
sabilité Civile (CLC) et de la Conven-
Cion sur le Fonds (FUND) ainsi gue
pour une Convention dans le contexte
du transport par mer de substances no-
cives ou dangerecuses {HNS).

Monsieur Gordon Paulsen, qui a
présidé la commission internationale ,
reprend les textes que le CMI a soumis
4 OMI. En particulier, la définition
du CMI pour dommage par pollution
par les hydrocarbures" a é&té favorable-

ment accueillie.

Le Président informe 1'Assemblée
que le CMI sera représenté & la Confé-
rence Diplomatique par Monsieur G.Paul-
sen, le Professeur Jan Schultsz et
le Professeur Edgar Gold.

Le Professeur Schultsz indique gue
c'est le supplément de "couverture"
de responsabilité envisagée pour le
chargeur qui est le probléme principal
en rapport avec le projet HNS. Toute
l'entreprise peut échouer en raison
de la dlfflculte de définir correcte-
ment le mot-'chargeur"

6. Approbation du Rapport CMI du projet
de Montréal sur 1'assistance

L'Zssemblée décide de laisser 3 Mon-
sieur Nielsen (Copenhague) le secin
de prendre en considération les remar-
ques faites par Monsieur Japikse {Pays-
Bas); le rapport amendé sera, ensuite,
envoyé par le Président 4 OMI. L'Assem-
blée remercie Monsieur Nielsen pour
son excellent rapport. Monsieur Wat-
kins, appuyé& par Monsieur Filipovic,
propose gue Monsieur Nielsen représente
dorénavant le CMI pour ce sujet.L'As-
semblée approuve cette propesition.

7. Rapport du Trésorier et approbation
des comptes pour 1983

Le trésorier, Monsieur Henri Voet,
fait rappert sur 1'état des finances
du CMI et sur les résultats pour 1'an-
née 1983. Il informe 1'Assembl&e que
plusieurs Associations Membres n'avaient
pas encore payé leur cotisation. Ceci
est dfi pour une grande part 3 la régle-
mentation des changes en vigueur dans
les pays en cause. Monsieur Ramberg
suggére gu'il soit demandé & ces Asso-
ciations de verser leurs contributions
d& un compte dans leurs pays respectifs
en faveur du CMI et gue, pour autant
gue possible, leurs dettes - soient
indexées.

L'Assemblée approuve les comptes et
exprime ses remerciements au trésorier.




8. Budget and Contributions.

The budget for 1984 was unanimously approved.
The Assembly decided to fix the contributions
from the Maritime Law Associations and from
the titulary members for the current year at
the same level as for the year 1983.

The Assembly authorized the Treasurer to call
for an instalment of the Members' contribu-
tion for 1985 already in the beginning of the
year because of the expenses expected for the
Lisbon Conference. The Assembly further
decided that, in principle, the Lisbon
Conference should bear dits own costs by
participation fees and, thus, should not be
subsidized from CMI funds. The Executive
Council was requested to bear this in mind
when fixing the participation fees in consul-
tation with the Portuguese Maritime Law
Association.

9. IMAO (International Maritime Arbitration
Organization).

Mr. Pineus reported on the present status of
the IMAO activities and the efforts envisaged
to enhance arbitration under the ICC/CMT
Maritime Arbitration Rules. He further

announced that he did not  stand for re-.

election as one of the CMI members to IMAO.

The Assembly decided te elect Professor Jan
Schultsz as a new member and re-elected
Messrs. Suchorzewski, Hasche, Spiliocpoulos,
Tricot and Warot.

10. The Albert Lilar Prize.

The President advised that studies should be
sent to the CMI Secretariat before 15th Mav
1984 in order to be conmsidered for the Albert
Lilar Prize. Studies could be either in
French, English, German, Italian or Spanish.

11. Study on Time Bars.

Mr. Warot asked about the present status of
the work. Mr, Pineus reported that the
revised edition will appear shortly. Also, he
advised that the study on the Shipowner's
Limitation of Liability had been medified and
completed. Both studies are now with Llovd's
Press, but Mr. Pineus could not indicate the
possible date for publication.

8.Budget et cotisations

Le budget pour 1984 est approuve
d 1'unanimité, L'Assemblée décide de
fixer les cotisations des Associations
Membres et des membres titulaires pour
l'année en cours aux mémes montants
gue pour 1983,

I,'Assemblée autorise = le trésorier a4
demander aux Associations Membres une
avance sur leurs cotisations 1985 et
ce dés le début de 1'année 1985 en
vue de permettre au C.M.I. de faire
face aux dépenses prévues pour la Con-
férence de Lisbonne. L'Assemblée décide
&également qu'en principe la Conférence
de Lisbonne puisse couvrir ses frais
par la recette des droits de partici-
pation afin que de cette maniere elle
ne doive pas &tre subsidiée par les
fonds propres du CMI.

Le Conseil Exécutif est prié de tenir
fompte du susdit lors de la fixation
des droits de participation en accord
avec la Comissfo de Direito Maritimo
Internacional,

9, OIAM (Organisation Internationale
dA'Arbitrage Maritime}

Monsieur Pineus fait rapport sur
1'état des activités de COIAM et sur
les efforts envisagés pour accroitre
l'azrbitrage sous l'empire du reéglement
CCI/cMI de 1'arbitrage maritime, TI1
annonce ensuite gqu'il ne se porte pas
candidat pour sa réélection comme mem-
bre du CMI auprés de OIAM,

L'Assemblée décide d'élire le Profes-
seur Jan Schultsz comme nouveau membre
et réélit Messieurs Sucherzewski,
HJagche, S8Spiliopoulos, Tricot et Warot.

10.Prix Albert Lilar

Le Président informe gque seuls les
ouvrages gqui sont envoyés au secréta-
riat du CMI avant le 15 mai 1984 seront

pris en considération pour le Prix
Albert Lilar. Ces ouvrages peuvent
&tre en langue frangaise, anglaise,

alliemande, italienne et espagnole.

11.Etude sur les prescriptions

Monsieur Warot demande guel est
1'état des travaux. Mohsieur Pineus
répond qu'une édition revisée paraitra
prochainement. L'@tude sur la limita-

tion de la responsabilité des proprié-
taires de navires a &té modifiée et
complétée. Les deux études sont main-
tenant entre les mains de Lloyd's of
London Press mais Monsieur Pineus n'a
pas pu donner de date pour sa publica-
tion. :




Brussels Conventions

RIDER TC THE STATEMENT OF THE RATIFICA-
TIONS OF AND ACCESSIONS TO THE BRUSSELS
INTERNATIONAL MARITIME LAW CONVENTIONS

Conventions de Bruxelles

AJOUTES A L'ETAT DES RATIFICATIONS
ET ADHESIONS DES CONVENTICNS INTERNATIO-
NALES DE DROIT MARITIME DE BRUXELLES

DENUNCIATIONS DENONCIATIONS

In a recent communication the Ministé- Suivant une récente communication du

re des Affaires Etrangéres, du Commerce Ministére des Affaires Etrangére§,du [
Extérieur et de la Coopération au Déve- Commerce Extérieur et de la Coopéra- b
loppement de Belgigue -~advised that tion au Développement de Belgique,des ‘

on 1st April 1984 letters of denuncia- lettres ont é&té recgues le ler avril

tion have been received from the Am- 1984 émanant des ambassadeurs du Dane- i
bassadors of Denmark, Finland, Norway mark, de la Finlande, de 1la Norvege :
and Sweden in respect of the : et de la Suéde, notifiant la dénoncia-

tion de la

INTERNATIONAL CONVENTION RELATING CONVENTION INTERNATIONALE SUR La
TO THE LIMITATION OF THE LIABILITY LIMITATION DE LA RESPONSABILITE
OF OWNERS OF SEA-GOING SHIPS AND DES PROPRIETATIRES DE NAVIRES DE
PROTOCOL QF SIGNATURE, SIGNED AT MER ET PROTOCOLE DE SIGNATURE, SI-

BRUSSELS ON 10 OCTOBER, 1957 GNES A BRUXELLES LE 70 OCTOBRE 1957

In accordance with the provisions of En vertu des dispositions de l'arti-
Article 13 of the said Convention these cle 13 de ladite Convention, ces dé- ( ¢
denunciations will become operative nonciations produiront leurs effets -

on 1st April, 71985. le Ter avril 1985.

This internaticnal convention has also Cette convention internationale a égale-
been denunciated by the Egyptian Arab ment &té dénoncée par la Républigque
Republic as per the following statement Arabe d'Egypte suivant le communigué
of the Ministére des Affaires Etrangé- suivant daté du 8 mai 1984 du Minis-
res, du Commerce Extérieur et de la tére des Affaires Etrangéres, du Com-
Coopération au Développement de Belgi- merce Extérieur et de la Coopératicn
gue dated 8th May 1984. au Développement de Belgique.

" Le 8 mai 1984 a &té enregistrée au Minis-

tére des Affaires étrangdres, du Commerce exté-
rieur et de 'la Cocopération au DAveloppement
de Belgigque, une note verbale datée du 30 avril
1984, émanant de 1'Ambassade de la Réapublique
Arabg_ d'Egypte, notifiant la dénonciation par
la République Arabe d'Egypte de la Convention
précitée.

Conformément aux dispositions de l'arti-
cle 13 de la Convention, la dénonciation produi- .
ra ses effets 4 1'égard de la République Arabe T
d'Egypte le 8 mai 1985."

iR

IMO Conventions Conventions OMI

AJOUTES A L'ETAT DES RATIFICATIONS
ET ADHESIONS DES CONVENTIONS DE L'OMT
EN MATIERE DE DROIT MARITIME PRIVE(*)

RIDER TO - THE STATEMENT OF THE RATIFICA-
TIONS OF AND ACCESSIONS TQ THE IMO
CONVENTIONS IN THE FIELD OF PRIVATE
MARITIME LAW (*)

Convention Internationale sur la RES-
PONSABILITE CIVILE POQUR LES DOMMAGES
DUS A LA POLLUTION PAR LES HYDROCAR-
BURES (CLC 1969)

Convention on CIVIL
POLLUTION DAMAGE

International
LIABILITY FOR OIL
(CLC 1969)

Ratification
Australia 7 November 1983 .
Accession - Adhésion

Sri Lanka
United Arab Emirates

12 April 1383
15 December 1983

Vanuatu 2 February 1983
10
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t Proteccol to the International Conven- Protoccle & la Convention Internatio-
i tion on CIVIL LIABILITY FOR OIL POLLU- nale sur la RESPONSABILITE POUR LES
tion DAMAGE {CLC PROT 1976) DOMMAGES DUS A LA POLLUTION PAR LES

HYDROCARBURES {CLC PROT 1976)

Accession - Adhésion

Australia 7 November 1983
Italy 3 June 1983
I
T International Convention on the ESTA- Convention Internationale portant CREA-
! BLISHMENT OF AN INTERNATIONAL FUND TION D'UN FONDS INTERNATIONAL D'INDEM-
FOR COMPENSATION  FOR OIL POLLUTION NISATION POUR TLES DOMMAGES DUS A LA
DAMAGE (FUND 1971) POLLUTICN PAR LES HYDROCARBURES (FUND
1971)

Accession - Adhésion

Fiji 4 March 1983
Sri Lanka 12 April 1983
United Arab Emirates 15 December 1983
Protocel to the International Conven- Protocole & 1la Convention Internatio-
) tion on the ESTABLISHMENT OF AN INTER- nale portant CREATION D'UN FONDS INTER-
\@ NATIONAL FUND FOR COMPENSATION FOR NATIONAL D'INDEMNISATION POUR LES DOM-
) 0IL POLLUTION DAMAGE (FUND PRCT 1976) MAGES DUS A LA POLLUTICN PAR LES HYDRO-

CARBURES {FUND PROT 1976)

Accession - Adhésion

Ttaly 21 September 1983
ATHENS CONVENTION RELATING TO THE CONVENTION D'ATHENES RELATIVE AU TRANS-
'y CARRIAGE OF PASSENGERS AND THEIR LUG- PORT PAR MER DE PASSAGERS ET DE LEURS
GAGE BY SEA (PAL 1974) BAGAGES (PAL 1974)

Accession - Adhésion

Argentina 26 May 1983
Bahamas 7 June 1983
USSR 27 April 1983
Protocel to the ATHENS CONVENTION RE- Protocole & la CONVENTION D'ATHENES
LATING TC THE CARRIAGE OF PASSENGERS RELATIVE AU TRANSPORT PAR MER DE PASSA-
( AND THEIR LUGGAGE BY SEA (PAL PROT GERS ET DE LEURS BAGAGES {PALL PROT
A 1976) 1976)

Accession - Adhésion

Argentina
Bahamas
Convention on LIMITATION OF LIABILITY Convention sur la LIMITATION DE LA
FOR MARITIME CLAIMS (LLMC 1976) RESPONSABILITE EN MATIERE DE CREANCES !

MARITIMES (LLMC 1976}

Accession - Adhésion

- Bahama's 7 June 1983

! (*) This rider to the statement shown {*) les ajoutés & Ll'état repris dans

| in the CMI YEARBOOK 1983/1984 is based 1'ANNUATRE C.M.I. 1983/1984, sont ba-
on advices received recently frem IMO sés sur des informations regues récem-
and reflects the situation at 31 De- ment de 1'OMI et reflétent la situation
cember, 1983. The dates indicated are the au 31 décembre 1983. Les dates indi-
dates of the deposit of instruments. quées sont celles du dépdt des instru-

) ments.
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Venezuelan Maritime Law Droit Maritime du Venezuela ?
A new statute on mortgages and liens Une nouvelle loi sur les’ privil%ggs
has been adopted in Venezuela in Au- et hypothéques a &té adoptée au VEéné- l
gust, 1983.It could be noted that fol- zuela au mois d'aolit 1983, On peut
lows the principle of the 1926 and noter gque cette loli est conforme au ’
1967 Conventicns to limit maritime principe des convgptions de 1926 et
liens with priority before mortgages. de 1967 consistant & limiter les privi- {
This will no doubt considerably facili- " léges maritimes avec priorité sur les i
tate financing o©f Venezuelan ships. hypothéques. Le financement des navires
Thus, it constitutes a considerable " wvénézuéliens en sera grandement facili— N
improvement of the Venezuelan commer- t&. "Aussi, une considérable améliora- :
cial code in this respect. We are tion a été& apportée au code de commerce
indebted to Mr.Luis Cova Arria, the du Vénézuela en ce domaine. Nous sommes
past President of the Comité Maritimo redevables & Monsieur Luis Cova Arria,
Venezolano, for his wvaluable informa- past Président du Comité Maritimo
tion on the development of the Vene- Venezolano, de cette précieuse infor-
zuelan law. mation sur le développement de la loi
vénézuélienne,
The full text of the statute as well Le Lexte complet de 1la nouvelle loi
as a comment on it by Luis Cova Arria assorti d'un commentaire rédigé par
& Asociados may be obtained ,on applica- les avocats Luis Cova Arria & Ascciados
tion, from the CMT Administrative peut &tre obtenu, sur demande, auprés
Cfficer. du Conseiller Administratif du CMI.
Personalia

COLOMBTIA

Information has been received regarding Avis a été recu concernant la nouvelle di
the new denomination, the new address dénomination, la nouvelle adresse et qb
and the new list of the Officers of la nouvelle composition du Bureau de
the Maritime Association of Colombia: 1'Association de Droit Maritime de

Colombie :

ASOCIACION COLOMBIANA DE ESTUDIOS MARITIMOS
COLOMBIAN ASSOCIATION OF MARITIME STUDIES

¢/o Dr.Guillermc SARMIENTO RODRIQUEZ
Calle 12 No.7-32 0£.7002 - A.A.74590

Bogota D.E, (y
T1x, 45684 COLAW N
Officers
PRESIDENT : Dr. Guillermo SARMIENTO RGCDRIGUEZ
VICE-PRESIDENT : Dr. Juan Manuel PRIETO MONTOYA

SECRETARY GENERAL : Dra. Narda Patricia RAMIREZ

ADVICERS : Alm.Hernando CAMACHO L.,Dr.Rogelio
VALENCIA RIOS,Cap.Sigifredeo RAMIREZ,
Dra.Gladis PULECIO DE GUARIN,Dr.
Alfredo GONZALEZ ZORRO ,Dr.Ernaesto
STLVA,

TREASURER Dra, Elsa Lidia CAMACHO

INTERNAL AUDITOR : Dr.Diego MUNOZ TAMAYQ

ADMINISTRATIVE

SECRETARY ! Maria Lourdes FORERQ Q.

TITULARY MEMBER : Dr.Guillermo SARMIENTO RODRIGUEZ
12




PERTU
More recently the address of the Aso- Plus récemment 1'adresse de 1'Ascocia-
ciacion Peruana de Derecho Maritimo cion Peruana de Derecho Maritimo a

has been amended as follows :

&té modifide comme suit :

ASOCIACION PERUANA DE DERECHO MARITIMO

Calle Chacarilla N°

San Isidro

Lima 27

Peru

Teleph: 41-4414
41-2847

Tlx :

485

25634 PE-NAFRISA

PORTUGAL

After the publication of the YEARBOOK
1983/1984 there have been some changes
in the Board of the Comissio de Direito
Maritimo Internacional, i.a. of the
passing away of its Vice-President
Vice-Amiral Mario DIAS MARTINS and
of Dr. Fernandc Olavo CORREZ D'AZEVEDO.

Depuis la publication de 1'ANNUAIRE
1283/1984 quelgues changements sont
intervenus dans la composition du Bu-
reau du Comiss8o de Direito Maritimo
International, principalement a la
suite des décés du Vice-Président,
le Vice-amiral Mario DIAS MARTINS et
du Dr.Fernando Olave CORREA D'AZEVEDO.

The members of this Board are now
following :

 PRESIDENT

VICE-PRESIDENT :

MEMBRES :

the
Le Comité de direction se
maintenant comme suit :
'Dr.José Joaquim de ALMEIDA BORGES,
Juge Conseiller auprés .du "Supreme

Tribunal de Justiga" (Cour de Cassa-

tion), Lisbonne.

Vice-amiral RA Jofdc Paule BUSTORFF
GUERRA, Lisbonne.
Dr.Carlos FERNANDES, représentant

du Ministére des Affaires Etrangéres,
Lisbonne.

Eng®.Victor Hugo da SILVA GONCALVES,
représentant du Ministére de 1'Educa-
tion et des Universités,Lisbonne.
Dr.Avelino Rui Mendes FERREIRA DE
MELO, représentant du Secrétariat
d'Etat des Transports Extérieurs et
Communications,; Lisbonne.

DO VALLE,
d'Etat

Dr.Eurico Antonio VALADAO
représentant du Secrétariat
des Péches, Lisbonne.

LUCIO VIDAL, représentant
Général de la Républi-
(Sera remplacé prochai-

Dr.Armando
du Procureur
que,Lisbonne.
nement).

Dr.,armindo Antonio Lopes RIBEIRO
MENDES, Professeur de Droit de 1'Uni-
versite, Lisbonne.

Capitaine de frégate RA Dr.Guilherme
George CONCEICAQO SILVA, représentant
de l1'Etat-Major de la Marine, Lisbon-
ne, ancien professeur de Droit Mariti-
me International, Lisbonne.
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Dr.Jodc José Sequeira de FARTA SOUSA,
Juge auprés du Tribunal Militaire
de la Marine, Lisbonne.

Capitaine de vaisseau Dr. Manuel Primo
de Brito LIMPO SERRA, Professeur de
Droit International & 1'Institut Supé-
rieur Naval de Guerre, Lisbonne, et
de Droit Maritime International &
1'Ecole Navale, Alfeite.

Capitaine de corvette José Manuel -
Baptista da Silva, représentant de '
la direction Générale des Services
de Développement Maritime, Lisbonne.

Dr. Albano Emilio VIGARIO PINHO, repré-
sentant de 1'Institut dJdes Assurances
du Portugal, Lisbonne.

(*) Dr. Mario Ferreira Bastos Raposo,
Professeur Universitaire et Avocat,
Lisbonne.

(*) Dr. Armandc Manuel de Almeida MARQUES

GUEDES, Professeur Universitaire,
Lisbonne.

(*) Capitaine de frégate RA Dr. Eduardo ;('
Henrigue SERRA BRANDAO, ancien profes- "

seur de Droit Maritime International,
Lisbonne.

(*) Dr. Armando dos ANJOS  HENRIQUES,
Avocat, Lisbonne,

(*) Capitaine de vaisseau RA Ledo Maria
de Tavares Rcosado do SACRAMENTO MON-
TETRO, Tisbonne,

|
Secrétaire : Clarisse Marques Rebelo ﬁﬁa
da SILVA MIRANDA, Lisbonne.’

(*) Cing perscnnalités choisies par le
Chef d'Etat-Major de la Marine.

Membres titelaires H MM.Capitaine

de frégate RA Dr. Guilherme George

CONCEICAQO SILVA, Dr.Armando dos ANJOS
; HENRIQUES, Vasco J. ©Scazzola TABORDA
‘ FERREIRA.

11th Annual General Meeting and Conference of ’
The Maritime Law Association of Australia and New Zealand

The 11th Annual General Meeting and
Conference of the Maritime Law Asso-
ciation of Australia & New Zealand 4
will be held at Christchurch, New Zea-
land, from 113 Octeber to 15 October,
1984, Tt will be followed by a post
conference seminar at Queenstown on
the shores of lake Wakatipu.

The full programme and other detailed
information may be obtained from the
conference secretary, Mr. Stuart He-
therington GPO Box 713 Sydney 2001
telex AA 23167.
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CMI Publications

The following publications are available
from the Administrative Secretariat of
the C.M.I, ¢/0o Messrs.Henry Voet-Genicot,
Borzestraat 17 - B.2000 Antwerpen -
Belgium :

. Amsterdam 1949
Naples 1951
Madrid 1955
Rijeka 1959

-

Stockholm 1963
New York 1965

0 ~1 SN WM -

9. Tokyo 1969

12 .Montreal 1981

CMT

CMI
-CMI
CcMI
CMIL
CMI
CMI
CMI
CMI
CMI

DOCUMENTATION

Documentation
Documentation
Documentation
Deocumentation
Documentation
Documentation
Documentation
Documentation
Documentation

WU WM O
P

1. 1978
2, 19279
3. 1980
4. 1981
5. 1982
6. 1983
Sér

E. DOCUMENTS C.M.TI.

Anvers/Antwerp 1947

Athénes/Athens 1962

L'exemplaire / per copy :

10.Hambourg/Hamburg 1974 (30)
11.Rio de Janeiro 1977 (31) épuisé& - out of print.

Par fascicule / per booklet

Par jeu de fascicules - Per annual set

D. CMI NEWS LETTER & ANNUAIRE/YEARBOOK

(février:épuisé - February:out of print)

(décembre:&puisé -December:out of print)

ie annuelle complé&te - Full yearly set

1. CONVENTIONS INTERNATIONALES DE DROIT MARITIME-TEXTES |
INTERNATIONAL CONVENTIONS ON MARITIME
L'exemplaire / per copy

2, CMI SEMINAR ON APPORTIONMENT OF RISKS
LAW - Ajx en Provence September,
L'exemplaire / per copy :

3. CMI COLLOQUIUM ON THE HAMBURG RULES, Vienna
January, 1979 - L'exemplaire / per copy :
15
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Publications du CMI

Les publications ci-desscus sont dispo-
nibles au Secrétariat Administratif du
C.M.I. c¢/o Firme Henry Voet-Genicot,
Borzestraat 17 - B.2000 Antwerpen -
Belgigque

4. CONFERENCE DIPLOMATIQUE DE DROIT MARITIME DE

* _ BRUXELLES

1. 9&me session - Bruxelles 1952

2, l0&me session - Bruxelles 1957

3. 1lléme session - (lére phase)-Bruxelles 1961
4. lléme sesgsion - (2&me phase)-Bruxelles 1962
5. 1l2é&me session - (lére phase)-Bruxelles 1967
6. l28me session - (2&me phase)-Bruxelles 1968
L'exemplaire / per copy : Us$. 20.—

B. PROCES-VERBAUX DES CONFERENCES DU C.M.I.
MINUTES OF THE C.M.I. CONFERENCES

(20)
(21)
(22)
(23)
(24)
{25)
{26)
(27)

Usg. 12.--

{7 fascicules - 7 booklets)
(2 fascicules - 2 boocklets)

(28)

Us$.4.--
{32} MONTREAL I - : US$.l0.-
MONTREAL II- : US$.10.-
1968 (6 fascicules - 6& booklets)
1969 (6 fascicules - 6 booklets)
1270 (6 fascicules - 6 booklets)
1971 {6 fascicules - 6 booklets)
1972 (3 fascicules - 3 bhooklets)
1873 - épuisé - cut of print -
1974 (4 fascicules - 4 bocklets)
1975 (4 fascicules - 4 bocklets)
1976 {4 fascicules - 4 booklets)
US$.20.--

Uus$.l2.--

LAW
Us$.12.--

TN MARITIME

- TEXTS

1276
Uus$.10.--

Us$.10.—-




4. ICC-CMI RULES INTERNATIONAL MARITIME ARBITRATION
ORGANIZATION
REGLEMENT CCI-CMI ORGANTSATION INTERNATIONALE
D'ARBITRAGE MARITIME
L'exemplaire / per copy : US$.5.--

5. COURT APPOINTED EXPERTS IN MARITIME CASES,
A Comparative Law S5tudy by Arthur Boal and David R.Owen
L'exemplaire / per copy : US§.5.--

Note: The report on the CMI COLLOQUIUM ON BILLS OF LADING,
Venice May, 1983 is available from Almgvist & Wiksell
Periodical Company to whom subscriptions to the CMI NEWS
LETTER as from lst January, 1984 should alsc be directed.

Next Meetings Prochaines Réunions
- Friday 24 August, 1984 - Vendredi 24 aofit 1984 .
International Subcommittee on Arrest La commission internationale sur

of Ships in Copenhagen. la saisie des navires & Copenhague.

- Wednesday 5 or Thursday 6 September - Mercredi 5 ou Jeudi 6 septembre

1984 1984 .
International Subcommittee on Compen- La commission 3n§ernatlonale sur
sation for Damages in Collision les dommages-intérets en matiere

d'abordage 4 Londres.

Note : the exact date will be adver- Note :la dage exacte sera p;ochai—
tised by circular letter in the nement portee a la connaissance
usual way at a later stage. des intéressés par lettre circulaire,
comme d'habitude.

cases in London.

- Friday 7 and Saturday 8 September, - Vendredi 7 septembre et samedi 8
: 1984 septembre 1984
| International Subcommittee on Mariti- La commission internationale sur
d me Liens and Mortgages  in - London. les priviléges et hypothégues mariti-

! mes da Londres.

- Sunday 9 September, 1984 - Dimanche 9 septembre 1984
Executive Council. Conseil Exécutif.
;
|
|
Subscriptions Abonnements
fﬂE As from 1 January, 1984 the applications A partir du ler janvier 1984 le service
J for 'subscriptions will be dealt with by des abonnements sera assuré par la
i the editors Almgvist & Wiksell Inter- maison d'édition Almgvist & Wiksell Inter-
N national, The Almgvist & Wiksell Periocdiecal national, The Almavist & Wiksell Periodical
Company, P.Q,Box 62, $-101 20 Stockholm, Company, P.0.Box 62, 5-101 20 Stockholm,
Sweden, telephone: Stockholm 23 79 90, Su&de, téléphone: Stockholm 23 79 90,
Telex: 12430 Almgwik S. Telex: 12430 Almgwik S.
Published by CMI headquarters : I:":I
¢/ 0 Messrs. HENRY VOET-GENICOT, Borzestraat 17, B-2000 Antwerp - Belgium. =




CMI NEWS LETTER

Vigilandum est semper; multae insidiae sunt bonis.

September, 1984 — COMITE MARITIME INTERNATIONAL — Septembre, 1984

) QUARTERLY BULLETIN TRIMESTRIEL

Arthur Boal 1889-1984

| T met Arthur Boal for the first time at the CMI
Conference in Rijeka, in 1959, when he was the President
of the Maritime Law Association of the United States.

A delicate transition period for the CMI was just
starting, and the CMI had to find out whether its

| traditional role could continue as in the past, whether
it should change, or if it was definitely over. Arthur
Boal was one of the persons responsible for the renewal
of the CMI and for the continuation of its work. He had
an immense trust in the CMI and in its capability of
substantially contributing te the unification of maritime
law. His authority and his prestige played a unique role.
When he thought that an idea, no matter from whom it came,
was good for the CMI, he supported it with the weight of
his authority, of his legal ability and of his profound
sincerity. He always managed to attend not only the CMI
Conferences and Assemblies, but also the meetings of the
Executive Council, sometimes flying to Europe the night
before and flying back to the United States immediately
after the meeting was over. When I asked him if this was
not too great a stress, he replied, smiling, that he
could sleep well on a plane. We all saw him with affect-
ion and gratitude, at our last Assembly in April 1984, |
when, on behalf of the CMI, I presented him with a small
token of our affection and respect. The words he said on
that occasion will not be forgotten.

The CMI has lost with Arthur Boal much more than its
| Senior Vice-President; it has lost one of its greatest
friends. |

Francesco Berlingieri




CMI Report to |.M.O. on the Draft International Convention on Salvage {Montreal 1981) *

Rapport du CMI a O.M.I. sur le projet de Convention Internationale sur I’Assistance ~
(Montréal 1981)

I NDEXK : I NDEX b
INTRODUCTION . INTRODUCTION
EXPLANATORY NQTES NOTES EXPLICATIVES
GENERAL COMMENTS COMMENTAIRES GENERAUX
SPECIAL COMMENTS OBSERVATIONS PARTICULIERES
Chapter I. = GENERAL PROVISIONS Chapitre I.- DISPOSITIONS GENERALES
Art.1-1. Definitions Art.1-1., Définitiong
Art.1-2. Scope of application Art.1-2. Champ d'application
Art.1-3. Salvage operations Art.1-3. Opérations d'assistance \(
controlled by Public effectuées par les autorités
Authorities L = e .
publiques ou sous leur contrdle
Art.l-4. Salvage contracts Art.1-4., Contrats d'assistance
Art.l1-5. Invalid contracts or Art.1-5. Nullité des contrats ou
contractual terms .
de certaines clauses
Chapter II. - PERFORMANCE OF SALVAGE Chapitre IT. EXECUTION DES OPERATIONS .
OPERATIONS D'ASSTISTANCE
Art.2-1. Duty of the owner and master Art.2-1. Obligation du propriétaire

du navire et du capitaine

Art.2-2, Duties of the salvor

Art.2-2, Obligation de 1l'assistant

Art.2-3. Duty to render assistance

. Art.2-3., QObligaticn d et
Art.2-4. Co-operation of 3 assiitaigz € preter
contracting States —_—

Art.2-4, Coopération des Etats
contractants

Chapter III. - RIGHTS OF SALVORS Chapitre IIT - DRCITS DES ASSISTANTS T
Art.3-1. Conditions for reward : Art.3-1. Conditions pour avoir droit
4 une rémunération
Art.3-2. The amount cof the reward Art.3-2., Montant de la rémunération
Art.3-3. Special_compensation Art.3-3. Rémunération spéciale
Art.3-4. Apportionment between Art,3-4, Répartition erntre
salvors assistants
Art.3-5. Salvage of persons Art.3-5. Sauvetage des personnes
Art.3-6. Services rendered under Art.3-6. Services rendus en cours
existing contracts d'exécution de contratgs
déja existants
Art.3-7. The effect of salvor's Art.3-7. Conséquences des fautes !
misconduct de 1'assistant

Art.3-8. Prohibition by the Art.3-8. Défense faite par le pro-
owners or master : ‘ priétaire ou le capitaine

*This report has been prepared by Mr.Bent *Ce rapport a &té rédigé par Mr.Bent
Nielsen of Copenhague upon instructions Nielsen; il a &té approuvé par l'Assem-
of the Executive Council of the CMI and blée du CMI le 6 avril 1984; il a été
has been approved by the Assembly of the traduit par M.Sylvain Rimlinger de Paris.

CMI on 6th April, 1984.
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Chapter IV, - CLAIMS AND ACTIONS

Art.4-1., Maritime lien

Art.4-2. Duty to provide security

Art.4-3. Interim:payment

Art.4-4. Limitation of actions

Art.4-5. Jurisdiction
Art.4-6. Interest

Art.4-7. Publication of
arbitral awards

Chapter V. - LIABILITY QF SALVORS

Art.5-1. Limitation of liability

INTRODUCTION

In March 1978 the "Amoco Cadiz"
carrying approx. 220.C00 tons of crude
0il was wrecked on the coast of France
and caused the hitherto largest oil
pollution accident.

At its 35th session the Legal Com-
mittee of IMO requested its secretariat
to prepare a report on the legal questions
arising out of the "Amoco Cadiz" incident.
In this report of September 1978 various
aspects of salvage are extensively dealt
with. The report raises the questions
whether the existing internaticnal law
of salvage contained in the 1910 Brussels
Convention should be revised, and whether
a new salvage convention to supersede the
1910 Convention should be prepared.

Following consideration of the sub-
ject of salvage at the CMI Assembly in
March 1979, where it was concluded that
the matter required immediate attention,
CMI offered IMO its cooperation for the
study of the subject of salvage and in
particular to explore whether new rules
should he prepared in order to cover
those casualties which may cause a threat
of pollution, thereby c¢reating a direct
and primary interest of the coastal
State in the salvage operations.

Having again considered the subject
of salvage and the offer for cooperation
made by the CMI, the Legal Committee of
IMO at its 40th session in June 1979
decided that the CMI should be requested
to review the private law principles of
salvage. :

Informed of this decisieon, the CMI
in September 1979 decided to set up an
international Sub-Committee under the
chairmanship of Professcor Erling Chr.
Selvig (Norway) to study the subject of

Chapitre IV - DEMANDES ET ACTIONS

Art.4-1, Privilédges maritimes

Art.4-2, Obligaetion de fournir une
' garantie

Art.4-3, Versement provisionnel

Art. 4 Prescription des actions

Art.4-5. Compétence

Art.4-6, Intéréts

Art.4-7. Publication des sentences

arbitrales

Chapitre V - RESPONSABILITE DES
ASSISTANTS

Art.5-1, Limitation de la responsabili-
té pour les créances maritimes

INTRODUCTION

En mars 1978, 1le mnavire "AMOCO CA-
prz» transportant approximativement
220.000 ctonnes de pétrole brut fit

naufrage. sur. les . cbtes de France. et.

provoqua la plus grave pollution jamais
rencontrée.,

Pendant sa 35é&me session, le Comité
Législatif de 1'OMI demanda & son secré-
tariat de préparer un rapport sur les
problémes juridiques soulevés par 1'évé-
nement de LI'"AMOCO CADIZ". Dans ce
rapport datant de septembre 1978, des
aspects variés de 1l'assistance furent
traités de maniédre extensive. Le rap-
pert souléve la question de savoir
si les régles internationales actuelles
sur 1'assistance figurant dans la Con-
vention de Bruxelles de 1910 doivent
étre ou non révisées et si une nouvelle
convention sur 1'assistance, destinée
4 remplacer la Convention de 1910 doit
ou non étre préparée, A la suite de
l'examen du sujet de 1'assistance a
1'Assemblée du CMI en mars 1979, au
cours de laquelle 1l fut admis que
la matiére nécessitait une attention
immédiate, le CMI offrait & 1'OMI sa
collaboration pour 1'étude du sujet
de l'assistance et particuliérement
pour déterminer si de nouvelles régles
devaient &tre préparées dans le but
de couvrir les accidents qui peuvent
étre 4 1'origine d'une pecllution,créant
de ce fait un intérdt direct et fonda—
mental de 1'Etat riverain dans 1'opéra-
tion d'assistance.

Avant a nouveau étudié le sujet
de 1'assistance et 1'offre de coopéra-
tion faite par le CMI, le Comité Légis-
latif de 1'0OMI, & sa 40éme session
de juin 1979, décida que le CMI serait
sollicité pour réexaminer les princi-
pes de droit privé concernant 1'assis-
tance,

Informé de cette décision, 1le CMT
décida en septembre 1979 de créer un
sous-comité sous la présidence du

Professeur Erling Ch.Selvig (Norvege)
pour étudier le sujet de 1'assistance




salvage and to prepare a report for the
consideration of the XXXII Internaticnal
Conference of the CMI to be held in
Montreal on May 24th-29th 1981,

During 1980-81 the Sub-Committee had
3 meetings with considerable attendance
including representatives of IMO and
organisations for shipowners, salvors,
insurers and P&I clubs, as well as Sub-
Committee members from the maritime law
associations of more than 20 countries.
Bt the meetings reports and drafts pre-
pared by the Chairman and a working group
set up by the Sub-Committee were consider-
ed, and in February 1981 a draft convent-
ion was approved for submission to the
Montreal Conference. This draft, together
with the Chairman's final report to the
Conference, has been printed in CMI
Documentation 1981, Montreal I.

At the Conference the subject was
first dealt with by a commission under
the chairmanship of the Chairman of the
international Sub-Committee. The recommend-
ations of the commission were then put
before the plenary session of the Confer-
ence, and the final draft, which is now
submitted for the consideraticn of IMO,
was adopted by the votes of 31 out of
32 national Maritime Law Associations;
there were no votes against and only one
delegation abstained.

EXPLANATORY NOTES

GENERAL COMMENTS

The current international law cf
salvage is based on the Brussels Convent-
ion for the Unification of Certain rules
of Law Relating to Assistance and Salvage
at Sea, 19210. This Convention (tegether
with the Collision Convention) was the
first internaticnal convention in the
field of maritime law. It has been almost
universally accepted, and unlike most
other maritime law conventions it has not
so far been subject to any substantial
revisions.

The basic rules of the 1910 Convent-
ion provide that a service undertaken teo
save property in danger at sea gives a
right to equitable remuneration if, and
only if, it has had a beneficial result.
Such remuneration is not fixed as a com-
pensation for the labour expended, but
is usually more generous; however, it
must not exceed the value of the proper-
ty saved.

Since the 1910 Conventicn was for-
mulated the technical and economic
development in internaticnal shipping
has, of course, been very significant.
The dangers to ship and cargo have been
reduced while the dangers which ship
and cargo represent vis-d-vis third
party interests, in particular relating
to the environment, have substantially
increased.

e

et pour préparer un rapport en prévi-
sion de la 32éme (onférence Internatio-
nale du CMI qui devait se tenir & Mon-
treal du 24 au 29 mai 1981.

1980-81, 1le sous-
comité tint trois réuniecns avec de
nombreux participants, notamment des
représentants de 1'OMI, des organisa-
tions d'armateurs, des sauveteurs,
des assureurs et des Clubs P & I, mais
également des représentants des associa-
tions de droit maritime de plus de
20 pays. Lors des réunions les rapports
et les projets préparés par le Prési-
dent, et un groupe de travail «créé
par le sous-cemité furent examinés,
et en février 1981, un projet de conven-
tien fut approuvé pour é&tre soumis
4 la Conférence de Montreal. Ce projet,
accompagné du rapport définitif du
Président a4 la Conférence, figure dans
la documentation  CMI

Pendant 1'année

Lors de 1a Conférence, le sujet
fit 1'ebjet d'un premier examen par
une commission présidée par le Prési-
dent du sous-comité international,
Les recommandations de la commission
furent soumises & la séance pléniére
de la Conférence,et le projet définitif
qui est maintenant soumis & l'attention
de 1'0OMI, fut adopté par un vote de
31 veix sur les 32 Associations Nationa-
les de Droit Maritime; 11 n'y eutaucun
vote contre et, seule, une délégation
s'abstint.

NOTES EXPLICATIVES

COMMENTATIRES GENERAUX

La réglementation internationale
de 1'assistance est basée sur la Conven-
tion de Bruxelles de 1910 Concernant
1'Unification de Certaines Régles en
Matiére d'Assistance et de Sauvetage
en Mer. Cette Convention (en méme temps
que la Convention sur 1'abordage) fut
la premiére Convention internationale
en matiére de droit maritime. Elle
fut pratiquement universellement accep-—
tée, et contrairement & beaucoup d'au-
tres conventions de dreit maritime,
elle n'a pas fait 1'objet de réforme
importante par la suite,

Les regles de base de la Convention
de 1910 disposent qu'un service entre-

pris pour sauver un bien en danger
en mer donne droit A une équitable
rémunération si, et seulement si, il
vy a eu un résultat utile. Une telle

rémunération n'est pas seulement éta-
blie en indemnisation du travail réali-
sé, mais est, en pratique, plus géné-
reuse; quoi qu'il en soit,elle pe doit
pas dépasser la veleur du bien sauvé,

Depuis gque la Convention de 1910
a été établie, les développements éco-
nomigues et techniques dans la naviga-
tion internationale ont é&té, bien sir,
considérables. Les dangers pour 1le
navire et la cargaison ont été réduits
alors que les dangers que le navire

et la carpaison représentent a L'égard
des tiers, en
l'environnement, se sont
ment accrus.

particulier <concernant
particuliére-

1981 Montreal 1.
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The wvalues of ship and cargo have
increased drastically resulting in a
heavy concentration of risks on fewer
keels. Tc the professional salvors this
means fewer, but more wvaluable cpportun-
ities. ’

Salvage technigues have improved
substantially, but have become far more
capital intensive. This has had a cer-—
tain adverse effect on the ready avail-
ability of adequate salvage equipment
along the sea routes of the world.

The "Amoco Cadiz" incident demons-—
trates the need for rules prescribing
the duties on the owners and the master
of the vegsel in danger as well as on
the salvor, in similar situations.

It alsc became clear that the exist-
ing rules of salvage did not offer
sufficient incentives to induce the sal-
vor to render salvage services in cases
where there is wvery little prospect of
succeeding in saving the property while,
cn the other hand, major salvage operat-
ions might be urgently needed to prevent
cr minimize damage to the environment.

A general revision of the tradition-
al rules of salvage as contained in the
1910 Convention was also needed in the
light of the age of these rules and the
substantial developments since they were
formulated.

The most important new rules propcsed

in the draft convention are the following:

1. Art.3-2-1. provides that the reward
shall be fixed with a view to encouraging
salvage operations. Although this prin-
ciple has often been followed under the
regime of the 1910 Convention, it was

felt important tc stress in the Convention

itself that the encouragement of salvors
is the basic consideration, which must
always be in the minds of the tribunals
when salvage rewards are fixed.

Further, in Art.3-2-1.(b) it is prov-
ided that the successful salver of pro-
perty is entitled to an enhancement for
his skill and efforts in preventing or
minimizing damage to the environment.
This is a new consideration, which is
expected to be a very important incentive
to salvors when they are deciding whether
to undertake salvage operations concern-
ing casualties which threaten to damage
the environment and deciding how the
salvage operations should be carried out
in such cases.

—

Les valeurs du navire et de la car-
gaison ont considérablement augmenté

entrainant une forte concentration
de risgques sur moins d'unités. Pour
les sauveteurs professionnels, cela

signifie moins d'occasions mais pour
de plus grandes valeurs.

Les techniques d'assistance se sont
améliorées considérablement, mais néces-—
sitent un capital plus dimpoertant, ce
qui ne favorise pas la disponibilité
immédiate d'un équipement d'assistance
adéquat le 1long des routes maritimes
du monde.

L'événement de 1'"Amoco Cadiz" démon-
tre le besoin de régles prescrivant
les devoirs des armateurs et du capitai-
ne du mnavire en danger, aussi Dbien
que ceux des assistants, dans des sgi-
tuations similaires.

I1 devenait également c¢lair que les
régles actuelles de 1'assistance ne
sont pas suffisamment encourageantes
pour inciter 1'assistant & rendre des
services d'assistance dans des cas
o les chances de sauver les biens
en danger sont faibles,alors que des
opérations d'assistance importantes
doivent &tre rapidement menées pour
prévenir ou minimiser un dommage A&
l'environnement.

Une réforme générale des regles
traditionnelles d'assistance telles
qu'elles figuraient dans la Convention
de 1910 était aussi nécessaire en rai-—
son de l'ancienneté de ces régles et
des transformations considérables sur-—
venues depuis leurs créations.

Les nouvelles régles les plus impor-
tantes proposées dans le projet de
convention sont les suivantes:

i. L'article 3-2.1.dispose que la rému-
nération sera déterminée dans le
but d'encourager les opérations
d'assistance. Quoique <ce principe
ait souvent été appliqué sous le
régime de la Convention de 1910,
on a considéré comme important de
gouligner, dans la Convention elle-
méme, que l'encouragement des assis-
tants est une considération fondamen-
tale, qui doit toujours étre présen-
te & 1'esprit des Tribunaux lors-
qu'ils fixent des indemnités d'as-
sistance.

Plus loin, dans l'article 3-2.1.(b),
il est prévu que l'assistant ayant
réussi a sauver un bien a droit
a4 une augmentation de la rémunéra-
tion pour son habileté et ses ef-
forts a4 prévenir et limiter le dom-
mage a l'environnement. C'est un
nouveau principe, qui, on 1'espére
incitera vivement les assistants
iorsqu'ils décident d'entreprendre
des aopérations d'assistance sur

un navire susceptible de causer
des dommages a4 l'environnement,et
décident la maniérsz de mener les
cpérations d'assistance en pareille
circonstance.




2. Art.3-3. provides special compens-
ation to salvors, who without success
attempt to salve a vessel and her cargo,
when these threaten environmental damage.

Such compensation covers the salvor's
expenses and may, when damage to the
environment is actually prevented or
minimized, alsc include an additional
special remuneration fixed according to
the c¢ircumstances of each case, but never
to exceed the expenses,.

This special compensation is linked to
the traditional reward in the sense that
the special compensation is due only if
the traditional reward is not earned or
is below the special compensaticn.

3. Chapter IT provides rules concerning
the duties in salvage situations of the
owner and the master, the salvor and
public authoritiesg. The owners and the
master of the vessel in danger shall
take timely action to arrange for salvage
operations, and the salvor shall use his
best endeavours to salve the vessel. It
is also specifically prescribed that
these parties have a duty to use their
best endeavours to prevent or minimize
damage to the environment. Certain rules
are proposed concerning cooperation of
public authorities in such cases.

4. A number of new rules have been
introduced to improve the position of
the salvors, in particular professional
salvors, and thereby increase the incent-
ives to undertake salvage operations.
Thus, in Art. 2~1.3. it is made a duty
for owners te accept redelivery when

the salved property is brought to a place
of safety. In Art. 4-1.3. the salvor is
given the right to prevent the removal
of the salved property from the port or
place of safety until security has been
provided. In Art. 4-2. certain rules are
introduced facilitating the provision

of security for the salvage reward. In
Art. 4-3. the salvor is given the right
to claim an interim decision under which
he is paid an amount on account of the
salvage reward. This will improve the
salvor's cash flow situation while he is
awaiting the final decision of the
tribunal concerning his remuneration. In
Art. 4-5. certain rules on jurisdiction
are given to facilitate recovery of
salvage rewards, and in Art. 5-1. con-
tracting States are recommended to give
the salvors the right of limitation of
liability provided for in the 1976

2. L'article 3-3. prévoit une indemni-
sation spéciale pour les assistants
qui,sans succés,essaient de sauver
un navire ekt sa cargaison,lorsque
ces biens menacent de causer des
dommages & 1'environnmement.

Cette indemnisation couvre les dépen-—
ses du sauveteur et peut, lorsque
le dommage & 1l'environnement a é&té,
en fait, évité ou réduit,inclure
aussi une rémunération spéciale
supplémentaire établie en fonction
des circonstances de 1'opération,
mais qui n'excede jamais les dépen-
ses.

Cette indemnisation spéciale est
liée & la rémunération traditionnel-
le en ce sens que 1'indemnité spé-
ciale n'est due que si la rémunéra-
tion traditionnelle n'est pas obte-
nue ou si1 elle est dinférieure a
cette indemnisation spéciale.

3. Le chapitre II contient des régles
concernant les devoirs des arma-
teurs, du capitaine, de l'assistant
et des pouvoirs publics a I'occasion
d'une assistance. Les armateurs
et le capitaine du navire en danger
ne devront pas perdre de temps pour
organiser les opérations d'assistan-
ce, et l'assistant devra faire tout
son possible pour sauver le navire.
I1 est également spécialement pres-
crit que ces parties ont le devoir
de faire tous leurs efforts,pour
empécher ou pour limiter les domma-
pes a 1'environnement. Certaines
régles sont proposées concernant
dans de teis cas la coopération
des pouvoirs publics.

4, De nombreuses nouvelles régles ont
été dintroduites pour améliorer 1la
situation des assistants, en particu-
lier des sauveteurs professionnels
et par ce moyen les inciter davanta-

ge & entreprendre des opérations
de sauvetage. Ainsi dans l'article
2-1.3., il est fait un devoir aux

d'accepter la délivrance
lorsque le navire ou 1les autres
biens sauvés sont ramenés en lieu
sfir. Dans 1'article 4-1.3., 1l'assis-
tant est autorisé a empécher l'enlé-
vement du navire ou des autres biens
sauvés du port ou de 1'endreit ot
ils ont été mis a4 1l'abri jusqu'a
ce qu'une garantie ait été fournie.
Dans l'article 4-2. certaines régles
sont introduites pour faciliter
le dépdt de la garantie de la rémuné-
ration d'assistance. Dans l'article
4-3,, on a donné le droit & 1'assis—
tant de demander en justice une
décision preoviseire pour recevoir
un acompte sur la rémunération d'as-
slstance, ceci facilitera la trésore-

armateurs

rie de 1l'assistant, en attendant
la décision définitive du Tribunal
sur sa rémunération., L'article 4-5

contient des régles de compétence
pour faciliter le recouvrement des
rémunérations d'assistance. Dans
l'article demandé de
denner aux droit de
limitation de prévu

5-1.,11 est
assistants le
responsabilité




Convention on the limitation for mariti-
me claims.

The draft convention deals with many
matters which have not been provided for
in the 1910 Convention. Nevertheless,
the draft convention is not intended to
set out the law of salvage in any exhaus-
tive manner. The CMI considers that as
regards certain questions the soclution
adopted in the various national laws on
salvage differ to such an extent that
the acceptability of the draft convent-
ion might be reduced if an attempt were
made now to bring about international
uniformity by provisions which also deal
with such matters. One such matter is
the questicn : who is liable for salvage
rewards ?

The gquestion whether any of the rules
of the Convention should be mandatory has
been thoroughly debated and considered.
Rules on the limits of contractual free-
dom have been proposed in Art. 1-5.,but
in Art. 1-4. it has been provided in
general that the application of the
rules of the Convention may be excluded
Ly agreement between the parties.

It has been pointed out from some
quarters that at least the rules relating
te the prevention or minimization of
damage to the environment should be comp-
ulsorily applicable, particularly to
avoid haggling and the resulting delay
when urgent action is required of the
kind illustrated by the "Amoco Cadiz"
incident.

However, it was strongly felt within
the CMI that such limits should not be
put on contractual freedom. In support
of this it was in particular pointed out
that other rights or methods of compens-—
aticn provided for by contracts in given
cases might be better incentives or
instruments to avoid damage to the en-
vironment., For example, a salvor may in
some cases for instance prefer an agree-
ment under which he is secured the
immediate payment of an agreed daily
rate to the much later payment of the
more uncertain sum fixed under the rules
in Art. 3-3. Further, it was feared that
the introduction of mandatory rules
would severely jeopardize the prospects
for the fast and wide international
implementation of the Conventicn.

It is estimated that more than 80%
of all salvage cperaticns at sea are
carried out under a salvage contract.
Lloyd's standard form of Salvage Agree-
ment {LOF) is by far the most frequently
used standard contract.

In 1979-80 the LOF was thoroughly
revised with special regard to the

dans la Convention de 1976 sur la
limitaticn de responsabilité des
propriétaires de navires en mer.

Le .projet de convention traite de
nombreuses matiéres gqui ne figurent
pas dans la Convention de 1910. Toute—
fois,le projet de <convention n'a pas
pour but d'établir une lei sur 1'assis-

tance de maniére exhaustive. Le CMI
considére que, en ce qui concerne cer-
taines gquestions, les solutions rete-

nues dans les différentes 1législations
nationales sur 1'assistance divergent
d'une telle maniére que la pogsibilité
de faire accepter un projet de conven-
tion serait diminuée si une tentative
était faite pour apporter une uniformi-
té internationale par des clauses trai-
tant également de ces questions. Une
de ces question est gul est responsa-
ble peour le paiement des rémunérations
d'assistance?

La question de savoir 81 chagque
régle de la coanvention devra A&tre obli-
gatoire a été examinée et longuement

débattue. Des régles sur les limites
de 1la 1liberté contractuelle ont été
proposées dans l'article 1-5.,mais
dans l'article 1-4. il est stipulé

d'une maniére générale que 1'applica-
tion des régles de la Convention peut
8tre écartée par une convention entre
les parties.

Il a été fait remarquer par cer-—
tains que, du moins, les régles relati-
ves a la prévention ou & la diminution
du dommage causé A l'environnement
devaient &tre -d'ordre public, particu-
liérement pour éviter les marchandages
et les retards en résultant quand une
action urgente egt requise, du type
de celle illustrée par 1'accident de
1""Amoco Cadiz™,

Quotiqu'il en soit, il a été forte-
ment ressenti au CMI que de telles
limites ne doivent pas &tre apportées
8 la liberté contractuelle, A I'appui
de cete liberté il a été soculigné que
d'autres droits ou méthodes de rémunéra-
ticn prévus par contrats, peuvent,
dans des cas donnés, étre de meilleurs
stimulants ou moyens pour é&viter un
dommage & 1'environnement. Par exemple,
un assistant peut, dans certains cas,
préférer un accord qui lui assurera
un paiement immédiat & un taux quoti-
dien convenu, 4 un paiement éloigné
d'une somme incertaine, calculée confor—
mément aux régles de 1'article 3-3.De
Plus, il est & craindre que 1'intreduc-
tion de rTégles obligatoires dans la
Convention ne compromette sérieusement
les perspectives de son application
internationale rapide et é&tendue.

I1 a été estimé que plus de BOQ %
de toutes les opérations d'assistance
en mer sont réalisées dans le. cadre
d'un contrat d'assistance. La Conven-—
tion d'assistance sur formulaire type
du Lloyd's (Lloyd's OQpen Form) est
le contrat standard "le plus fréquem-
ment utilisé,

En 1979-1980, 1le "LOF" fut profondé-
ment révisé, en particulier en ce qui




proklems caused by oil pollution. The

CMT has taken due note of the innovations
of the new LOF 1980 and important parts
of the draft cecnvention are harmonized
with LOF 1980. (*)

One of the most important problems,
viz. how to compensate salvors for
avoidance cof environmental damage if no
property is salved, was solved in the
LOF 1980 by the introduction of the so-
called "safety net" provisicn, aon the
basis of which the draft convention,
Art. 3-3. is modelled.

Other solutions were considered
during the work of the CMI, but it
became obvious that the "safety net"
model should be preferred mainly on the
grounds that it expresses a compromise
among all the interested parties. Thus
the compromise is a balanced scluticn
which is not dominated by any cf the
interests inveolved, and works in the
general interest of the public.

(*)For a detailed account of this refer-
rence is made to an article in Journal
of Maritime Law and Commerce, Vol. 14,
No. 1, January, 1283: "A New Cure for
Salvors? - A comparative Analysis of

the LOF 1980 and the C.M.I. Draft
Salvage Convention" by Peter Coulthard.

SPECIAL COMMENTS

Chapter I. - GENERAL PROVISIONS

Art. 1-1. Definitions
1-1.1. Salvage operations means any

act or activity undertaken to
assist a vessel or any property
in danger in whatever waters

the act or activity takes place.

This definition means that the scope
of international salvage has been extend-
ed so as to include not only ships, but
also any other structure capable of
havigation as well as any other property
in danger in navigable and other waters,
such as o0il rigs, fleoating docks, buoys,
and fishing gear. In this context note
was taken of the proposal in respect of
salvage relating to off-shore mobile
craft adopted at the CMI Rio Conference
of 1977.

The substitution of the words "assis-
tance and salvage" in Art., 1 of the 1910
Conventicn with "any act or activity un-
dertaken to assist" is to be considered
only as a redrafting of the principle,

concerne les problémes nés d'une pol-
lution par le pétrole. Le CMI a pris
bonne note des inmovations de la nou-
velle Lloyd's Open Form et des parties
importantes du projet de convention
sont en harmonie avec le ILloyd's Open
Form 1980, (¥*)

Un des problémes 1les plus dimpor-
tants:"comment récompenser les assis-
tants pour avoir évité un dommage &
1'environnement si aucun bien n'est
sauvé?"  fut résolu dans le LOF 1980
par 1'introduction de la disposition
dénommée "safety net" (filet de sécuri-
té) dont s'inspire aussi le projet
de convention dans l'article 3-3.

D'autres solutions ont été examinées
pendant le travail du CMI mais il appa-
raissait évident gque le systéme du
"safety net" devait &tre préféré princi-
palement pour les motifs qu'il résulte

d'une transaction entre toutes les
parties intéressées. De cette fagon,
cette transaction est une solution

équilibrée qui n'est pas impesée par
l'un des dintéréts concernés et Joue
dansg 1'intérét public général.

(*) Un compte-tendu détaillé de cette
référence est donné dans un article
du Journal of Maritime Law and Commerce
Vel l4,n.1, janvier 1983:MA new cure
for salvors? A ceomparative analysis
of the LOF 1980 and the CMI Draft Con-
vention" par Peter Coulthard.

OBSERVATIONS PARTICULIERES

Chapitre I. - DISPOSITIONS GENERALES
Art, 1-1. Définitions

1-1.1. Opération d'assistance signifie
tout acte ou activité entre-
pris pour assister un navire
ou des biens en danger,quellies
que soient les eaux dans lesquel-
les 1'acte ou 1'activité se

produit.

Cette définition signifie que le

~domaine de 1'assistance internationale

a été étendu pour dinclure non seule-
ment les navires, mais aussi toute
structure capable de nevigation,ainsi
que tout autre bien en danger dans
des eaux navigables ou autres tels
que les plateformes de forage,les docks
flottanta, les balises flottantes et
les équipements de péche. Dans ce ca-
dre, bonne note a été prise des pro-
positigns concernant 1'assistance aux
installations mobiles off-shore adop-
tées a la Conférence CMI de Ric en
1677,

La substitution des mots "assis-
tance et sauvetage'dans 1l'article 1
de 1la Convention de 1910 par ™tout

acte ou activité entrepris pour assis-
ter" doit Btre considéré seulement

(N
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also applicable under the 1910 Convention,

that any act or activity can give rise
to a salvage reward if it contributes to
the saving of propertity in danger at sea.

The definition includes salvage coper-—
ations relating to vessels engaging in
inland navigation, but according to Art.
1-2.2.(a) the Convention is not applic-
able if all the vessels involved are
engaged in inland navigation.

The words "in whatever waters" are in
particular incorporated to bring in the
Great Lakes. However, the words make it
c¢lear that salvage operations in all in-

land waters are covered by the Convention.

This should be kept in mind when choosing
the title of the Convention, which should
not, as the title of the 1910 Convention
did include any reference to "assistance
et sauvetage maritimes" (the words "en
mer" were inserted also, it is assumed
unintentionally, in the title of the
French text of the Montreal draft).

It is worth noting that the words "in
whatever waters" are not referring to the
assistance, but to the vessel or proper-
ty in danger. Therefore, salvage operat-—
ions conducted from land are also cover-
ed by the definition.

It is generally felt to be an import-
ant element of salvage that it must be
voluntary, but this term may be ambiguous
and, therefore, it has not been included
in the definition itself. The cases where
salvage operations are carried out on
the basis of a pre-existing duty are
dealt with in Art. 1-3. which contains
provisions for salvage operations con-
trolled by public authorities and in
Art, 3-6., in which it is made clear that
services which are rendered in due per-
formance of a contract entered into.
before the danger arose shall not be
compensated under the rules of the
Convention.

Vessel means any ship, craft
or structure capable of navig-
ation, including any vessel
which is- stranded, left by its
crew or sunk.

The last part of this paragraph makes
it clear that assistance to abandoned
vegsels will be governed by the Conven-
tion. It should be noted, however, that
Art.1-2.2.(d} provides that removal of
wrecks is not governed by the Convention
and is thus left for regulation at
naticnal level. The distinction between
removal of wreck which is not governed
by the Convention and salvage services
to "stranded" and "sunk" ships, to which
the Convention applies, may depend upon
the particular facts of each case.
However, the criterion may often be that

comme unr rappel du principe,également
applicable dans la Convention de 1910,
que tout acte ou activité donne droit
4 une récompense d'assistance s'il
contribue au gauvetage des biens en

danger en mer.

La définition comprend les opéra-
tions d'assistance se rapportant a
des navires engagés dans la navigation
intérieure, mais suivant l'article
1-2.2.(a), la Convention ne s'appligque
pas si tous les navires en cause sont
engagés dans la navigation intérieure.

Les mots quelles que soient les
eaux" ont été spécialement écrits pour
les Grands Lacs. Quoiqu'il en soit,
ces mots démontrent clairement que
les opérations d'assistance dans toutes
les eaux intérieures sont couvertes
par la Convention. Ceci devra é&tre
présent a 1'esprit lors du choix du
titre de la Convention, qui ne devra
pas comme le titre de 1la Convention
de 1910 1l'afait, inclure une quelcon-
que rTéférence 4 "assistance et sauve-
tage maritime"(les mots "en mer"ont
été insérés également, il est probable
sans intention, dams le titre du texte
frangais du projet de Montreal).

Il est bien remarqué gque les mots
"quelles que soient les eaux" ne se
rapportent pas 4 l'assistance, mais
au navire ou aux biens en danger. Par
congéquent, les opérations d'assistance
également dirigées depuis la terre
sont aussi couvertes par la définition.

I1 est souvent admis qu'un élément
important de 1'assistance est qu'elle
doit &tre volontaire, mais ce terme
peut &tre ambigu et, par conséquent,

il n'a pas été inclus dans la défini-
tion elle-méme. Les situations ou les
opérations d'assistance sont exécutées
sur le fondement d'un devoir préexis—
tant et sont traitées damns l'article
1-3. concernant les dispositions pour
les opérations d'assistance contrdlées
par les autorités publigques et dans
l'article 3-6. dans lequel il ést expo-
s¢ clairement que les services qui
sont rendus en exécutioen d'un contrat
établi avant la survenance du danger
ne sont pas récompensés dans le cadre
des régles de la Convention.

1-1.2, Navire signifie tout badtiment
de mer,engin ou structure capa-
ble de mnaviguer, y compris tout
navire qui est échoué, abandonné

par son  éguipage, ou couléd,

La derniére partie de ce paragraphe
expose clairement que 1'assistance
aux navires abandonnés est également
gouvernée par la Convention. Il sera
noté cependant que l'article 1-2,2.(d)
dispose que 1l'enlévement des épaves
n'est pas gouverné par la Convention
et, de cette fagon, laissé aux réglemen-
taticns nationales. La distinction
entre enlévement d'une épave qui n'est
pas gouvernée par la Convention et
les services d'assistance a des navires
échoués ou coulés, auxquels la Conven-
tion s'applique, dépendra des faits




there is scome initiative from a public
authority.

1-1.3. Property includes freight for
the carriage of the cargc, whe-
ther such freight be at the
risk of the owner of the goods,
the shipowner or the charterer.

The corresponding provision of the
draft convention submitted by the Sub-
Committee to the Montreal Conference
contained the following general definition
of property: "any property in danger in
whatever waters the salvage operations
take place", In Montreal, however, this
was felt to be superfluous as it was
only a repetition of the provision in
Art.1l-1.1. The general definition of
property, therefore, must be found in
Art.1-1.1., and Aart.1-1.3. is only re-
tained to make it clear how freight
should be dealt with. Freight does not
include charter hire unless in the part-
icular case the provision on the freight
for the actual carriage of the goods is
contained in the charter party.

1l.1.4. Damage to the environment
means substantial physical
damage to human health or to
marine life or rescurces in
coastal or inland waters or
areas adjacent thereto, caused
by pollution, explosion, cont-
amination, fire or similar
major incidents.

This is a key concept in the draft
convention. It is used in Art.3-2.1.(b)
and Art.3-3. where the relevant consider-
ations are the endeavours of the salvors
to prevent or minimize such damage or
the extent to which this has been done.
In these provisions is not the damage
itself which is relevant, but the fact
that a rigk of such damage exists eman-
ating from a ship in danger.

Art.1-1.4. refers to physical damage
to persons or property, not to the
econcomic consequences thereof.

By using the words "substantial" and
"major" as well as the reference to
"pollution, explesion, contamination,
fire” it is intended to make it clear
that the definition does not include
damage to any particular person or inst-
allation. There must be a risk of damage
of a more general nature in the area
concerned, and it must be a risk of
substantial damage.

During the Montreal Conference the
words "toc human health or to marine life
or resources" were added to exclude
further from the concept cases where
there may only be a risk of substantial
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particuliers de chaque espéce. Quoi-
qu'il en soit, le critére sera souvent
le fait qu'il y a une initiative quel-
conque d'une autorité publique,

1-1.3., Bien comprend le fret correspon-
dant au transport de la cargai-
son, que ce fret soit aux ris-
ques du propriétaire des marchan-
dises, de 1'armateur ou de
l'affréteur,

La disposition équivalente du projet
de convention, soumis par le sous—-comi-
té & la Conférence de Montreal, conte-
nait la définition générale suivante
de bien: "tout bien en danger, quelles
que soient les eaux ol se déroulent
les opérations d'assistance." Cependant
a Montreal ceci fut considéré comme
superflu car c¢'était une simple répéti-
tion des dispositions de l'article
1-1.1. La définition genérale du bien,
donc, peut é&tre trouvée dans l1'article
1-1.1, L'article 1-1.3. est uniquement
conservé pour clarifier le régime du
fret. Le fret n'inclut pas le loyer
de 1'affrétement sauf dans le cas parti-
culier ol la disposition sur le fret
pour le tramnsport réel de marchandise
est contenue dans 1la charte-partie.

1-1.4. Dommage & l'environnement signi-
fie un dommage matériel dimpor-
tant 4 la santé des hommes,
a la faune marine ou aux ressour-
ces de la mer dans la zone co-
tiére ou dansg les eaux intérieu-
res et adjacentes, par poliu-
tion, explesion, contamination,
incendie. ou autre accident im-

portant analogue.

C'est un concept clé dans le projet
de la Convention. Il est utilisé dans
ltarticle 3-2,1.(b) et dans 1l'article
3-3. o1 les actes pris en considération
sont les efforts des sauveteurs pour
prévenir ou diminuer un tel dommage
ou 1'ampleur qu'il aurait pu avoir.
Dans ces dispositions, ce n'est pas
le dommage lui-méme gqui est pris en
compte, mais le fait qu'ur risque d'un
tel demmage existe de 1la part d'un
navire en danger.

L'article i-1.4, fait référence
au dommage physique aux personnes ou
aux biens, mais pas &4 ses conséquences
économiques.

L'utilisation du mot "important"
et "majeur" comme la référence aux
"polluticn, explosion, contaminatiod,

incendie" est intentionnelle pour met-
tre en lumiére que la définition n'en-
globe pas les dommages & une personne
ou & une installation en particulier.
I1 doit y avoir un risque de dommage
de nature plus générale dans 1'espace
concerné et ce doit &tre un risque
de demmage important.

Pendant 1la Conférence de Montreal,
les mots "a la santé des hommes ou
@ la faune marine ou aux ressources'
furent ajoutés pour exclure du concept
les situations ot il y aurait seulement
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physical damage to other property, e.g.
warchouses or other buildings ashore.

The use of the words "coastal or inland
waters" serves to make it clear that
cases where there is only a risk of
damage toc the environment on the high
seas are excluded. This is felt to be
important since there would often be a
pessibility of speculative and inflated
claims based on loose assertions that
general environment damage to fishing
cr other ecclogy was invelved. It must
be stressed, however, that damage in
coastal waters emanating from a ship in
danger con the high seas is not excluded.

As can easily be seen, the definit-
ion includes much more than pollution.
It is not limited to risk of damage
caused by ©0il or other specific cargoes.
The use of the words "explosion" and
"fire"™ in particular shows that it is
the intenticn to cover all major inci-—
dents comprehensively.

1-1.5. Payment means any reward,
remuneration, compensation or
reimbursement due under the
provisions of this Convention.

The purpose of this definition is to
introduce a general word covering pay-
ment in respect of expenses as well as
payment in respect of a properiy award.

The Sub-Committee has also propcsed
the following definition : "owner of the
goods means the person entitled to the
goods”. This definition was deleted in
Montreal as being superfluous. On the
same grounds proposals from some national
MLAs for definitions of "owner" and’
"salvor" were not adopted.

art. 1-2. Scope of applicatidn

1-2.1. This Convention shall apply
whenever judicial or arbitral
proceedings relating to matters
dealt with in this Convention
are brought in a contracting
State, as well as when the
salvor belongs to, or the sgal-
ving vessel or the vessel sal-
ved is registered in a contract-
ing State.

The CMI is of the view that the
Convention should be given as wide a
scope of applicaticn as possible. While
the 1910 Convention is only applicable
when either the salved vessel or the
salving vessel is registered in a

un risque de dommage matériel important
a d'autres biens, par exemple, des
entrepdts ou d'autres bAtiments de
la céte.

Les mots "zone cdtiére ou eaux inté-
rieures" sont utilisés pour préciser
gque les sgituations ol il y a seulement
un risque de dommage & l'environnement
de la haute mer —sont exclues. Ceci
a paru important & préciser dans la
mesure ou pourrait fleurir des réclama-
tions excessives et spéculatives,basées
sur de vagues affirmations de dommage
général a l'environnement, menac¢ant
la péche et 1e milieu écologique. I1
faut négnmoinsg souligner que n'est
pas exclu un dommage subi dans les
eaux cbtiédres provenant d'un navire
en danger en haute mer.

Comme cela a pu étre facilement
observé, la définition comprend beau-
coup plus que la pollution, Elle n'est
pas limitée au risque d'un dommage
provoqué par le pétrole ou d'autres
cargaisons spécifiques. L'utilisation
des termes "explosieon et incendie"
en particulier démontre que l1'intention
est de couvrir tous les événements
importants suivant wune interprétation
large.

1-1.5. Paiement s'entend du réglement
de toute indemnité, rémunératicn
ou remboursement dfi en appli-
cation des dispositions de la
présente Convention.

Le but de cette définition est d'in-
troduire un terme général couvrant
le paiement des dépenses aussi bien

) ' p p ;
que le paiement d'une rémunération
d'un bien sauvé.

Le sous-comité a également proposé
la définition suivante: '"propriétaire
de la marchandise signifie la perscnne
ayant droit & cette marchandise'".Cette
définition a été déclarée superflue
a4 Montreal et supprimée. Pour la méme
raeison, des ©propositions de quelques
assoclations de droit maritime nationa-
les en vue de définir les mots "proprié-
taire" et "sauveteur" =ne furent pas
adoptées,

Art. 1-2. - Champ d'application

1-2.1, Cette Convention s'appliquera
toutes les fois que des actions
judiciaires ou arbitrales,rela-
tives aux matiéres traitées
dans cette Convention, seront
introduites dans un Etat con-
tractant, ainsi que dans le
cas ol 1'assistant est ressortis-
sant d'un Ftat contractant ou
lorsque le navire assistant
ou le navire assisté est immatri-
culé dans un Etat contractant,

Le CMI est d’avis que 1le projet
de convention devra avoir un champ
d'application aussi large que pessible.
Alors gque 1la Cceonvention de 1910 est
applicable seulement lorsque soit le
navire sauvé, soit le navire assistant,




contracting State, the draft convention
provides in addition for its application
also if proceedings are brought in a
contracting State and if the salvor
belongs to a contracting State.

The rule that the Convention is applic-
able if proceedings are brought in a
contracting State is based on the princ-
iples expressed in the 1976 Limitation
Conventicn, Art.15,1. In most jurisdic-—
tions this rule will make it superflucus
also to have rules concerning the applic-
ation of the Convention in the other
cases mentioned. However, in a few coun-
tries the addition of these connecting
factors cculd give the Convention a
broader application, and for this reason
they have been included.

However, the Convention does not

apply

a) when all vessels inveolved are
vessels of inland navigation,

b) when all interested parties are
nationals of the State where
the proceedings are brought,

¢} to warships or to other wvessels
owned or operated by a State
and being used at the time of
the salvage operaticns exclusiv-
ely on governmental non-commer-
cial services,

d) to removal of wrecks.

Warships and similar ships were exX-
cluded from the 1910 Convention. In the
Protocol to this Convention dated Brussels,
May 27th, 1967, the Convention was made
applicable for guch vessels. In particu-
lar, in view of the rather limited accept-
ance of this Protocol, it has been felt
that these problems should not be regul-
ated in the new Convention, but left for
separate regulation.

During the work of the CMI it has been
suggested that there should be a protocol
modelled eon the 1967 Protocol enabling
contracting States to apply the Convention
to vessels of inland navigation and/or
warships and similar vessels if they
should so wish.

Art.l1-2.2.(a) is mentioned above in
the comments concerning Art.1-1.1., and
Art. 1-2.2.(d) in the commehts concern-
ing Art. 1-1.2.

dans un Etat contrac-
de convention prévoit

application si les
dans un Ftat
appar-

est dmmatriculé
tant, le projet
de surcroit son
actions sont dntreoduites
contractant et si 1'assistance
tient & un Etat contractant.

La regle selon laquelle la Conven-
tion esgt applicable 8i une procédure
est introduite dans un Etat contractant
est basée sur les principes exprimés
dans la convention sur la limitation
de 1976, art. 15(1). Pour beaucoup
de ‘juridictions, cette disposition
rendra superflu le fait d'avoir des
régles concernant l'application de
la Convention dans les autres cas men-—

tionnés. Cependant, dans quelques pays,
l'addition de ces facteurs de connec-—
tion donnera une application plus éten-
due 4 Ia Convention et c'est pour cette
raison qu'ils ont été introduits.

1-2.2. Toutefois,la Convention ne
s'applique pas
a) lorsque tous les b&timents

intéressés sont des bateaux
de navigation intérieure,
b} lorsgue toutes les parties
intéressées sont des mnatio-
naux de 1'Etat od la procé-

dure a &té introduite,

¢) aux navires de
aux autres mnavires
nant ou exploités par umn
Etat et utilisés au mement
de 1l'opération d'assistance
exclusivement & des services
gouvernementaux mnon ComNMeT-
ciaux,

‘guerre ou
apparte-

d) & 1l'enlevement des épaves.

Les navires de guerre et les navires
similaires étaient exclus de la Conven-
tion de 1910. Dans le protocole & cette
convention du 17 mai 1967 a Bruxelles,

la Convention a été rendue applicable
a4 de tels mnavires. En particulier,
en raison des adhésions plutdt limitées
A ce protocole, il a été convenu gque
ces problémes ne seraient pas traités
dans le projet de <convention, mais
laissés & une réglementatiocn séparée.

Pendant le travail du CMI, 1l a

été suggéré qu'il peourrait y avoir
un protocole modelé sur le protocole
de 1967 permettant aux Etats contrac-
tants d'appliquer la Convention aux
bdtiments de navigation intérieure
et/ou aux mnavires de guerre et aux
navires similaires s'ils le désiraient.

L'art.1-2.2.{a) est mentionné ci-
dessus dans Jles commentaires concernant
l'article 1-1.1. et dans l'article

1-2.2.(d) dans les commentaires concer-
nant l'article 1-1.2.

{\




Art. 1-3. Salvage operations controlled

by Public Authorities

1-3.1. This Convention shall not

affect any provisions of nation-
al law or international convent-

ion relating to salvage oper-
ations by or under the control
of public authorities.

The draft convention deoes not deal
directly with questions related to salv-
age operations by or under the control
of public authorities, nor deoes it deal
with the rights of salvors to payment in
such cases from the authority concerned.
This is in accordance with the system of
the 1910 Convention, and Art. 1-3.1. has
in fact the same wording as part of Art.
13 of the 1910 Conventicn.

Nevertheless, salvors carrying
out such salvage operations

shall be entitled to avail them-

selves of the rights and reme-
dies provided for in this
Convention in respect of
salvage operations.

In this provision it is now made clear
that the fact that a salvor has performed
salvage operations under the control of
a public authority shall not prevent him
from exercising any right or remedy pro-
vided for by the Convention against the

private interests to which salwvage servic-

es are being rendered by him. Whether the
salvor is entitled to recovery from such
private interests depends upon whether,
according to the facts, the conditions
for recovery set out in the provisions

of the Convention have been met.

Tt should be remembered that according
to Art., 1-2.2.(d) the Convention deces not
apply to removal of wrecks. Therefore if
on the naticnal level it is felt that a
salvor engaged in wreck removal under
supervision of a "public authority”
should be entitled to the rights provided
for in the Convention, a provision to
this effect should be included in nation-
al law.

1-3.3. The extent to which a public
authority under a duty to per-
form salvage operaticons may
avail itself of the rights and
remedies provided for in this
Conventicn shall be determined
by the law of the State where

such authority is situated.

The present law varies from State to
State as to whether for instance the
coast guard or the fire service may re-
cover in salvage. It is intended that
this position should be preserved.

Art.1-3 - Opérations d'assistance effec-
tuées par les autorités publi-
ques ou soug leur contrdle

1-3.1. Cette Convention n'affecte en

aucune maniére Jles dispositions

des lois nationales ou de toute
Convention internationale relati-
ve aux opérations d'assistance
effectuées par des autorités
publiques ou sous leur contrdle,

Le projet de convention ne +traite
pas directement de la questien relative
aux opérations d'assistance par ou
sous le contrdle des auntorités publi-

ques, ni des droits de 1l'assistant,
dans un tel cas, & un paiement de la
part de 1l'autorité concernée. Ceci
est en conformité avec le systéme de

la Convention de 1910 et l1'article
1-3.1, a, en fait, la méme rédaction
qu'une partie de 1l'article 13 de Ila
Convention de 1910.

Toutefois les assistants effec-
tuant de telles opérations ont
le droit de se prévaloir des
droits et des recours prévus
par la présente Convention pour
les opérations d'assistance.

1-3.2.

Par cette disposition, il est mainte-
nant c¢lair que le fait que 1'assistant
ait réalisé des opérations d'assistance
sous le contrdle des autorités publi-
ques, ne peut pas le priver d'exercer
tout droit ol disposition prévus par
la Convention, contre les intéréts
privés au profit desquels les services
d'assistance ont été rendus par lui.
Le droit pour l'assistant de poursuivre

ces intéréts privés dépend du fait
de savoir si, compte tenu des faits,
les conditions prévues par le projet

de convention pour un tel recours sont
remplies.

conformé—
la Conven-

I1 peut &tre rappelé que
ment & 1'article 1-2.2.(d),
tion ne s'applique pas a4 l'enlévement
d' épaves. Toutefois, si sur le plan
national on considére qu'un gauveteur
engagé dans un enlévement d'épave sous
contrdle d'une "autorité publique"
pourra se prévaloir des droits stipulés
par la Convention, une disposition
a4 cet effet pourra A&tre intreduite
dans la légisiation nationale.

Le droit d'une autorité publigue
a bénéficier ou non des droits
et recours prévus par la présen-
te Convention, lorsque cette
autorité aura accompli une opéra-
tion d'assistance constituant
pour elle une obligation, sera
déterminé par la 1loi de 1'Etat
oli cette autorité est située.
La présente loi varie d'Etat en
Etat par exemple les gardes cbtes ou
le service contre l1'incendie peuvent
réclamer pour leur assistance. I1 est

proposé que cette position soit préser-
vée,




Art. 1-4. Salvage contracts

1-4.1. This Convention shall apply to
any salvage operations save to
the extent that the contract
otherwise provides expressly
or by implication.

It is here provided that the rules of
the Convention shall not be mandatory
save for the rather limited scope of the
rules concerning invalid contracts in
Art.l-5. As menticned, some national
associaticns did put forward propocsals
relating to the mandatory character cof
one or more of the articles in the
Conventicn, but these proposals did not
receive the necesgsary support. The
discussion within the CMI concerning this
subject is summarized above in the
general comments.

1-4.2. The master shall have authority
to conclude contracts for sal-
vage operations on behalf of
the owner of the vessel and of
property thereon.

This rule is new. So far it has been
left to national law to provide if the
master has such an authority, and in fact
such authority is not always implied.
This may in many cases have caused delay
due to communication between owners and
salvors or the master, and the proposed
rule is considered important to prevent
any such delay. Further, the rule improves
the salvors' position and is in certain
cases expected to increase the element
of encouragement.

1-4.3. Nothing in this article shall
affect the application of the
provisions of Article 1-5,

Art.1-5. Invalid contracts or contract-
ual terms

A contract or any terms thereof may
be annulled or modified if :

a) the ceontract has been entered
into under undue influence or
the influence of danger and
its terms are inequitable or,

b) the payment under the contract
is5 in an exXcessive degree too
large or too small for the
services actually rendered.

This article mainly reflects in a
modernized language the principles of the
1910 Convention, Art.7. This article does
not prevent the applicaticn of naticnal
rules relating to the invalidity of
contracts or contractual terms.

Art.l-4 - Contrats d"agsistance

1-4.1. Cette Convention s'appliquera
4 toute opération d'assistance
sauf dens 1la mesure ou le con-
trat en dispose autrement, soit
expressément,soit implicitement

Il est ici prévu gque les régles
du projet de convention ne seront pas
oblipatoires excepté pour le domaine
limité des régles concernant les con-
trats nuls prévus & l'article 1-5.
Comme déja mentionné, des Associations
nationales ont avancé des propositions
tendant &4 rendre o¢bligatoire un ou
plusieurs des articles du projet de
Convention,mais ces propositicns n'ont
pas regu les suffrages nécessaires.
La discussion au sein du CMI concernant
ce sujet est résumée précédemment dans
le commentaire général.

1-4.2., Le capitaine a le droit de con-
clure des contrats d'assistance
au nom et pour le compte des
propriétaires du navire et des
biens se trouvant a bord,

Cette rtégle est nouvelle. Depuis
longtemps, c'était la loi mnationale
qui prévoyait si le capitaine possédait
un tel pouveoir ou si un tel pouvoir
n'était pas toujours sous—entendu.
Dans de nombreux cas, ceci a entrainé
des retards proveoqués par les communica-
tions entre les armateurs, les assis-—
tants ou le capitaine et la régle pro-
posée est considérée comme importante
pour éviter de tels retards. De plus
cette régle améliore la position des
assistants et on espére que, dans cer-
tains cas, elle augmentera les ¢éléments
encourageant les assistants.

1-4.3. Cet article n'affecte en rien

les dispositions de 1'lart:1-5.

Art.1-5 - Nullité des contrats ou de cer—
taines clauses

Un contrat, ou 1'une de ses clauses,
peut &tre annulé ou modifié si:

a) le contrat a é&té conclu sous
une pression abusive ou sous
1'influence du danger et lorsgue
ses c¢lauses ne sont pas équita-
bles,

ol 81,

b) 1le paiement convenu est beaucocup
trop élevé ou beauvcoup trop
faible pour lesg services réelle-

ment rendus.

Cet article refléte principalement,

dans un style moderne, les principes
de 1la Convention de 1910, art.?7. Cet
article n'empéchera pas l"application

des régles nationales relatives a la
nullité des contrats ou des disposi-
tions contractuelles.
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Chapter II. PERFCRMANCE OF SALVACE
OPERATICNS
Art. 2-1. Duty cf the cwner and master

The owner and master of a
vegsel in danger shall take
timely and reasonable action

to arrange for salvage operat-—
ions during which they shall
co-operate fully with the salvor
and shall use their best en~
deavours to prevent or minimize
danger to the environment.

2-1.1.

This provision is new, as are the other
provisions of chapter II, except Art.2-3.

As menticned above, the "Amoco Cadig"
incident made it clear that it was import-
ant to impose duties on the various
private and public parties concerned, for
the purpose of ensuring the efficient
carrying out of salvage operations and
also with a view to avoiding damage to
the environment.

The duties as proposed by the CMI in
the draft convention will, of course,
have certain, and in some cases consider-
able, effects on the legal relationships
between the parties, e.g. owners, salvors
and public authorities, but it should be
noted that the CMI has not felt that it
is within its mandate to consider or to
propose what measures could be adopted
within the scope of public law, either
in national law or by convention, to
enforce these duties.

As an exception, however, the draft
convention in Art. 2-3.2. deals with such
public law rules concerning the master's
duty to save human lives in danger at
sea. The reason for this is that such
rules are already contained in the 1910
Convention, Art.l12,.

During the work of the CMI it was
asserted that problems fregquently arose
when attempts were made to take vessels
into ports or coastal areas during sal-
vage operations because public authori-
ties required guarantees of scme kind,
and it was proposed that cwners should
be obliged to provide any such guarant-
ees. The CMI did not, however, feel
that it would be reasonable or practical
to impose such a duty, the consequences
of which seem te be unclear and maybe
very far-reaching. Therefore the propos-
al was not adopted.

The owner and master of a
vessel in danger shall require
or accept other salvor's sal-
vage services whenever it
reasonably appears that the
salvor already effecting sal-
vage operations cannot com-
plete them alone within a
reasonable time or his capab-
ilities are inadeguate.
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Chapitre IT, - EXECUTION DES OPERATIONS
D'ASSISTANCE

Art. 2-1, Obligations du propriétaire du

navire et du capitaine

2-1.1. Le propriétaire et le capitaine
d'un navire en danger doivent
prendre en temps utile des me-
sures raisonnables pour obtenir
assistance; ils doivent coepérer
l'assistant

Pleinement avec

pendant les opérations d'assis—
tance et faire tous leurs ef-
forts pour éviter ou limiter

le dommage 4 1'environnement.

Cette disposition est nouvelle comme
les autres dispositions du Chapitre
II, & 1'exception de 1'articie 2-3.

Comme mentionné auparavant, 1'événe—
ment de 1'"Amoco Cadiz" fit clairement
apparaitre qu'il était important d'impo-
ser des obligations aux parties publi-
ques et privées concernées par le pro-
bléme d'assurer 1'efficacité du déroule-
ment des opérations d'assistance et
ce aussi dans la perspective d'éviter
un dommage & 1'environnement.

Les régles ainsi proposées par le
CMI dars le projet de convention auront
bien sir des effets certains et parfois
considérables dans les relations juridi-
ques, entre les pariies, par exemple
les armateurs, les assistants et les
autorités publiques, mais il doit &tre
noté que le CMI n'a pas considéré que
sen  mandat lui vpermettait d'étudier
et de proposer des ‘mesures pouvant
&tre adoptées 'dans le domaine du droit
public, soit par convention ou par
loi nationale, pour faire exécuter
ces reégles.

A une exception toutefois, le projet
de convention dans 1'article 2-3.2.
traite des régles de droit public con-
cernant le devoir du capitaine de sau-
ver les vies humaines en danger en
mer. La raison de ceci est que de tel-
les régles figurent déja dans la Conven-
tion de 1910,art.12.

CMI, il fut
s'élevent

travail du
problémes

Pendant 1le
affirmé que des

fréquemment gquand des tentatives sont
faites pour amener des navires dans
les ports ou les régions cbdtidres pen-
dant des opérations d'assistance, parce
que les autorités publiques exigent
des garanties de toutes sortes, et

il fut precposé d'obliger les armateurs
a fournir de telles garanties. Quoiqu'il
en soit, le CMI ne pense pas qu'il
solt raisonnable ou pratique d'imposer
un  tel devoir, 1les conséquences ne
semblent pas évidentes et peut-&tre
de portée lointaine. Pour cette raison
la proposition ne fut pas adoptée.

2-1.2. Le capitaine
d"un
exiger ou
d’auctres

propriétaire et le
navire en danger doivent
accepter les services
assistants toutes les

fois qu'il apparait raisonnable
que l'assistant effectuant déja
les opérations d'assistance

ne pourra les achever seul dans
un délai raisonnable ou que
ses moyens sont inadéquats,




The cases where several salvors may
be available are dealt with here and in
the corresponding article concerning the
salvor's duty, Art. 2-2.2. In such cases
it is provided that the owner and master
as well as the salvor may have a duty te
obtain assistance from such other salvors.
These provisions are based on the idea
that the law should encourage co-operat-
ion between the several salvors available
rather than consider them as competitors.
It is envisaged that when assessing the
payment due to each of them (cf. Arts.
3-2, and 3-3.) the tribunal may take due
account of the fact that one of the sal-
vors may have commenced the operation
before others arrived to take part.

The owners of vessel or proper-
ty salved and brought to a
place of safety shall accept
redelivery when reasonably re-
quested by the salvors.

This is one eof geveral new provisions
introduced to facilitate the salvors'
working conditions to increase the
elements of encouragement.

Art.2-2., Duties of the salvor

The salvor shall use his best
endeavours to salve the wvessel
and property and shall carry
cut the salvage operations with
due care. In so doing the sal-
vor shall also use his best
endeavours to prevent or mini-
mize damage to the environment.

2-2.1.

While according to Art.2-1.,1. the
owner and master of a vessel in danger .-
each has the duty, separately and- in-
dependently, to use best endeavcurs to
prevent or minimize damage to the envirocn-
ment, the salvor's duty, according to
this provision, to avoid damage to the
environment is in addition to the duty
to salve and not independent from it.

There is, of course, a close relation-
ship between this new duty and the rules
in Art. 3-2.1.(b) concerning enhancement
of the salvage reward in such cases as
well as the rules in Art. 3-3. providing
for special compensation for salvage
operations in cases where the environment
was in danger.

The salvor shall, whenever the
circumstances reasonably reguire,
obtain assistance from other
available salvors and shall
accept the intervention of other
salvors when requested so to

do by the owner or master pur-
suant to paragraph 2 of Article
2-1; provided, however, that

the amount of his reward shall

2=~2.2.
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Les situations on plusieurs assis-
tants peuvent dtre nécessaires sont
traités ici et dans l'article correspon-
dant qui concerne les obligations des
sauveteurs, art.2-2.2, Dans ces situa-
tions, il est prévu que Il'armateur
et 1le capitaine <comme 1'assistant,
ont le devoir de réclamer les services
d'autres assistants., Ces dispositions
sont basées sur 1'idée que la loi doit
encourager la coopération entre plu-
sieurs assistants disponibles plutdt
que de les considérer comme des concur-

rents. Il est envisagé qu'en détermi-
nant le paiement dft & chacun d'eux
(cf.art.3-2. et 3-3.), le Tribunal
devra tenir compte du fait gque 1'un
des assistants aura commencé l'opéra-
tion avant que les autres n'y prennent
part,
2-1,3. Les propriétaires du navire
ou des autres biens sauvés et
conduits en lieu sfr devront

accepter la restitution du navi-
re ou de ces biens lorsqu'elle
sera raisonnablement offerte
par les assistants.

Ceci est une parmi plusieurs nouvel-
les propositions introduites pour faci-
liter les conditions de travail des
assistants et accroitre 1'élément d'en-—
couragement.

Art.2-2. - Obligation de 1l'assistant

L'assistant deit faire tous
ses efferts pour sauver le navi-

2-2.1,

re et les biens et doit mener
les opérations de gauvetage
avec tout le soin voulu., L'assis-
tant deit également faire tous

ses efforts pour éviter ou limi-
ter les dommages & l'environne-
ment.

que conformément & Ll'article
l'armateur et le capitaine du
danger ont chacun 1'obliga-
indépendante de faire
pour empécher ou

l'environnement,
conformé-

Tandis
2-1.1.,
navire en
tion séparée et
tout Jleur possible
limiter un dommage &
1'obligation de 1l'assistant,
ment a cette disposition, d'éviter
le dommage & l'environnement vient en
complément du devoir d'assistance et
n'est pas indépendante de lui.

Bien sfir, un rapport étrolt existe
entre cette nouvelle cbligation et
les régles de l'article 3-2.1.(b) con-
cernant 1'accroissement de 1'indemnité

d'assistance dans les cas ou les régles
de 1'article 3-3. prévoient une compen-
sation spéciale pour les opératicns
d'assistance lorsque l'environnement
était menacé.

2-2.2, Lorsgque les circonstances raison-

nablement 1'imposent, l'assis-
tant doit obtenir 1l'aide d'au-
tres assistants disporibles

et accepter 1'intervention d'au-

tres assistants lorsqu'il en
est requis par 1l'armateur ou
le capitaine en application
du paragraphe 2 de 1l'article
2-1; il est néanmoins entendu

(W




not be prejudiced should it be
found that such intervention
was not necessary.

The provision contains the duty of a
galver to obtain assistance from other
salvors, and reference is made to the
comments to the corresponding duty of
the owners provided for in Art.2-1.2.

Art. 2-3. Duty to render assistance

2-3.1. Every master is bound, so far
as he can do so without ser--
icus danger to his vessel and
persons thereon, to render
assistance to any person 1in
danger of being lost at sea.

2=3.2. The contracting States shall
adopt the measures necessary
to enforce the duty set out in
the preceding paragraph.

2-3.3. The owner of the vessel shall
incur no liability for a breach
of the duty of the master under
paragraph 1.

The whole of this provision cocrres-
ponds in a modernized language and form
to the rules provided in the 1910
Convention, Arts.ll and 12.

The draft convention contains in
Art.3-5. rules regarding salvage of per-
sons corresponding to Art.9 of the 1910
Convention.

Art.2-4. Co-operation of contracting
States

A contractihg State shall, whenever
requlating or deciding upon matters
relating to salvage operations such
as admittance tc ports of vessels in
distress or the provision of facil-
ities to salvors, take inte account
the need for co-operation between
salvors, other interested parties and
public authorities in order to ensure
the efficient and successful perform-
ance of salvage operations for the
purpose of saving life or property in
danger as well as preventing damage
to the environment in general.

The discussions within the CMI reveal-
ed that co-cperation from public author-
ities of coastal States would often be
indispensable to the success of the
salvage operations. On the other hand,it
was recognized that the drafting of
provisions on this subject was a most
delicate matter. Art.2-4 should be read
in the light cf this.
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que le montant de sa rTémunéra-
tion ne sera pas affecté s'il
est démontré que cette interven-
tion n'était pas nécessaire,

Ces dispositions prévoient l'obliga-
tion de l1'assistant d'obtenir la coopé-
ration d'autres eassistants, et il est
renvoyé aux commentaires de I1'obliga-
tion correspondante de 1'armateur fi-
gurant dans l'article 2-1.2.

Art.2-3.-0bligation de préter assistance

2-3.1. Tout capitaine est tenu,autant
qu'il peut le faire sans danger
sérieux pour son navire et les
personmnes a bord, de préter
agssistance a toute personne
en danger de se perdre en -mer,

2-3.2, Les Ftats contractants doivent
rendre obligatoire les disposi-—
tions résultant du paragraphe
précédent.

2-3,3, Le propriétaire du navire ne
sera pas responsable de 1a viola-
tion par le capitaine de 1'obli-
gation mentionnée au paragra-
phe 1.

L'ensemble de cette disposition
correspond,en language moderne,aux Té-
gles prévues dans la Convention de
1910,articles 11 et 12,

Le projet de convention contient,
dans 1l'article 3-5.,des régles concer-—
nant le sauvetage des personnes coIres-—
pondant & l'article 9 de la Convention
de 1910.

Art.2-4. -Coopération des Ftats contrac-—
tants

Chaque fois qu'il édicte des
régles oun prend wune décision
sur les problémes relatifs aux
opérations d'assistance, telle
que l'admission dans les ports
des navires en détresse ou des
dispesitions pour faciliter
le travail des assistants,tout
Etat contractant doit prendre
en considération 1la nécessité
d'une coopération entre assis-
tants, autres parties intéres-
sées et autorités publigues,afin
d'assurer une exécution efficace
et couronnée de succés des opéra-
tions d'assistance pour sauver
des vies ou des biens en danger,
aussi bien que pour éviter des
dommages 4 1'environnement en
général,

Les débats au sein du CMI révélérent
que la coopération des autorités publi-
ques des Etats riverains était souvent
indispensable pour la réussite des
opérations d'assistance, D'autre part,
il fut admis qu'un projet de disposi-—
tions sur cette matiére était un sujet
des plus délicats. L'earticle 2-4.doit
étre lu sous cet éclairage.




Chapter III. - RIGHTS OF SALVORS

Art. 3-1. Conditions for reward

3-1.1. Salvage operations which have
had a useful result give right
tc a reward.

3-1.2 Except as otherwise provided,

no payment is due under this
Convention if the salvage oper-
ations have no useful result.

These provisions are in accordance
with the 1910 Convention, Art.2, para-
graph 1. The rules establish the import-
ant principle of "no cure no pay".

The salvors have a clear preference
for a system in which rewards are based
on the "no cure no pay" principle rather
than daily rate systems in the normal
cases of salvage, and there is a strong
conviction within the CMI that this
principle should be retained as the main
scheme of compensation in the law of
salvage.

It should be noted that the "no cure
no pay" principle is not fully retained
if there is a risk of damage to the en-
vironment where, as mentioned, the sal-
vors may be entitled toc a special
compensation according te the rules of
Art.3-3.1., even if there is no useful
result, while the addticnal compensation
according to Art. 3-3.2. is governed by
the rules of Art.3-1.2.

The fact that salvors under the "no
cure no pay" system run the risk that
they may not recover normal compensation
for their services or may only recover
part of that compensation, is an import-
ant factor tec take into account when the
payment for successful services comes to
be fixed according to Art.3-2. or Art.
3-3.2.

This chapter shall apply, not-
withstanding that the salved
vessel and the vessel under-
taking the salvage operations
belong to the same owners.,

This rule corresponds to Art.5 of the
1910 Convention. It has importance, in
particular in cases where under national
law according tc Art.3-4.2. apportion-
ment of a reward shall be made between
the owner, the master and other persons
of the salving vessel. Further the rule
makes it clear that the owner of the
salving vessel is also in such cases
entitled to receive payment of the
cargo's share of the salvage reward and
nermally entitled to claim payment of
the vessel's share from his own under-
writers.
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Chapitre ITI, - DROITS DES ASSISTANTS

- Conditions pour avoir droit a
une rémunération

Art.3-1.

d'assistance
résultat utile

3-1.,1. Les opérations
qui ont euo un

donnent droit a4 une rémunération.

3-1.2. S5anf disposition contraire,aucu-
ne rémunération n'est due au
titre de cette Convention si
les opérations d'assistance
n'ont pas eu de résultat utile.

Ces dispositions sont conformes
avec la Convention de 1910, article

2-1.,1les regles établissant le principe
important du "no cure no pay".

Les assistants ont une préférence
certainme pour un systéme dans lequel
les indemnités sont basées sur le prin-

cipe "no cure no pay" plutdt que sur
les systémes de taux journaliers dans
les cas normaux d'assistance, et c'est

une conviction treés forte au sein du
CMI que ce principe doit é&tre maintenu
comme base essentielle de la rémunéra-
tion dans la loi sur 1'assistance.

I1 peut eétre noté que le principe

"no cure nc pay" n'est pas pleinement
retenu s'il y a un risque de dommage
a l'environnement puisque,comme il

egt dit, les assistants ont dreoit a
une compensation spéciale, en conformi-
té avec les régles de 1l'art.3-3.1.,
méme s' il n'y a pas de résultat utile
alors gque 1'indemnité complémentaire,
en conformité avec l'article 3-3.2,
est régie par les régles de 1'article

3-1.2.
Le fait que 1les assistants, dans
le systéme "no cure no pay" courent

le risque de ne pas recevoir une rémuné-
ration normale pour leurs services,
ou de mne recevoir qu'une partie de
cette rémunération est un facteur impor-

tant a prendre en compte, loarsque le
paiement pour services rTéussis inter-
viendra conformément a l'article 3-2.

Y

ou a l'article 3-3.2.

3-1.3. Les dispositions de ce chapitre
s'appliquent méme si le navire
assisté et le navire assistant
appartiennent au méme proprié-

taire.

Cette regle correspond a l1l'article
5 de 1la Convention de 1910. Elle a
son importance, en particulier dans
les cas o1, sous 1la 1lei nationale,
conformément & 1'article 3-4.2.  une
répartition de la récompense doit &tre
faite entre 1'armateur, le capitaine
et les autres personnes du navire assis-
tant. De plus, la régle précise que
l'armateur du navire sauveteur est
également autorisé dans certains .cas
a recevoir paiement de 1la part de la
cargaison dans la rémunération d'assis-
tance, et est normalement autorisé
a réclamer le paiement de la part du
navire auprés de ses propres assliureurs.

(v
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Art. 3-2. The amount of the reward

3-2.1. The reward shall be fixed with a
view to encouraging salvage oper-—
ations, taking into acccunt the
following considerations without
regard to the order in which
presented below :

a) the wvalue of the property
salved,

b) the skill and efforts of the
salvors in preventing or mini-
mizing damage to the environ-
ment,

c} the measure of success obtained
by the salvor,

d) the nature and degree of the
danger,

e) the efforts of the salvors,
including the time used and
expensas and losses incurred
by the salvors,

f} the risk of liability and other
risks run by the salvors or
their equipment,

g) the promptness of the service
rendered,

h) the availability and use of
vessels or other equipment in-
tended for salvage operations,

i} the State of readiness and
efficiency of the salvor's
equipment and the wvalue there-
of.

This provision is to a considerable
extent in accordance with Art. 8.1. of
the 1910 Convention and the practices
followed in the application thereof.
Certain amendments or additional pro-
visions have, however, been introduced.

Ag mentioned above in the general
comments some redrafting has taken -place
compared with the 1%21C Convention, in
particular in order to take into account
subsequent developments in practice, but
new factors have also been introduced in
sub-paragraphs b),g),h) and 1i}.

The CMI felt that it would be pre-
ferable to enumerate the relevant con-
siderations without attempting to lay
down rules as to when a particular con-
sideration should be relevant or as to
the weight to be given to it, particul-
arly in relation to other relevant con-
siderations. It 1s expressly sgtated that
the order in which the particulars are
enumerated is not intended to provide a
guidance on such matters.

As mentioned abowve in the general
comments, it has been felt important to
say expressly that the reward shall be
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Art.3-2. —Montant de la rémunération

3-2.1. La rémunération deit é&tre fixée
en vue d'encourager les opéra-
tions d'assistance en tenant

compte des considérations suivan-

tes, sans égard & 1'ordre dans
lequel elles sont ci—-dessous
présentées

a) la valeur des biens assistés,

b} 1'habileté et 1les efforts des
assistants pour éviter ou limi-

ter le dommage A4 l'environne-
ment,

c) 1'étendue du succeés obtenu

par les assistants,

d) la nature et 1'importance du
danger,
e} les efforts des assistants,

employé,les
et les per-

Yy compris Ie temps
dépenses effectuées
tes subies par eux,

£) le risque de respongsabilité
et les autres risques courus
par les assistants ou leur ma-
tériel,

g) 1Ia promptitude des services
rendus,

h) la disponibilité et 1'utilisa-

d'autres
pour les

tion de navires et
matériels spécialisés
opérations d'assistance,

ainsi
valeur

i) 1'état de préparation
que 1'efficacité et 1la
du matériel des assistants.

Cette

disposition
importante 2

conforme a 1'article 8-1.
de la Convention de 1910 et aux prati-
ques apparues dans son application,Cer-
tains amendements ou dispositions addi-
ticonnelles ont été cependantintroduits,

Comme mentionné ci-dessus dans les
commentaires généraux, quelques nou-
veautés ont pris place par comparaison
avec la Convention de 1910, particu-
lierement pour tenir compte des déve-
loppements ultérieurs de la pratique,
mals auwussi, de nouveaux facteurs ont

été introduits dans les sous-paragra-

phes (b),(g),(h) et {(i).

qu'il serait préfé-
facteurs utiles

Le CMI considere
rable d'énumérer les
sans essayer d'imposer des régles pré-
voyant quand une disposition particu-
liére sera intéressante, cu quel poids
doit lui é&tre donné, particuliérement
par rapport & d'autres facteurs égale-
ment utiles. Il est expressément prévu
que 1l'ordre dans lequel c¢es facteurs
sont énumérés n'est pas destiné a four-—
nir une indicatien quelcongue.

Comme mentionné plus haut dans le
commentaire général, il a é&té considéré
comme important de dire expressément
que 1la rémunération devra &tre fixée

est pour une part




fixed with a view to encouraging salvage
operations.

As explained above in the general
comments and belcocw under sub-paragraph
b) no rules have been given as to who is
liable to pay the reward. This means that
this is left to be decided by national
law.

re: .a)

Consideration was given to whether it
would ke more appropriate toc provide that
the relevant value was the amount for
which the property is insured and nct
the value of the property salved, but it
was felt that this was too uncertain a
measure. Similarly, it was not felt
appropriate to introduce rules under
which the value of the loss of time saved
for the salved vessel should have any
direct relevance apart from the new sub-
paragraph g}, where it has been provided
that due regard shall be given to the
promptness of the service rendered.

re: b)-

Here reference is made tec the skill
and efforts of the salvors in preventing
or minimizing damage to the environment.
In the practice of many countries this
consideration is already a factor, which
normally produces a certain enhancement
of the salvage reward. It is, however,
felt very important in the new convention
to draw attention specifically to this
consideration and to leave it to future
practice to decide the particular weight
to be given to it.

Like the 1910 Convention the draft
convention refrains from dealing with
the guesticon of the person(s) liable to
pay rewards due under Art.3-2., and in
particular also any enhancement awarded
according to sub-paragraph b}.

The CMI proposes that this guestion
should still be solved at national level
and by agreement.

One reason for this is that the
sclutions adopted in the various national
laws differ to such an extent that the
acceptability of the draft convention
might be reduced if an attempt was now
made toc bring about international uni-
formity.

Another important reason is that there
is presently a general understanding
between most of the world marine insurers
that on the one hand the ship's liability
insurers should fund the special compen-
sation payable under the safety net rule
of the LOF 1980 while, on the other hand,
the property underwriters, i.e. hull
and cargo insurers, shall fund the total
reward for property salvage including
any enhancement for preventing or mini-
mizing o0il pollution. It is envisaged
that a similar compromise may be reached
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dans le but d'encourager les
d'assistance.

opérations

dans le commentaire
général et ci-dessous dans le paragra-
phe (b)), aucune régle n'a été donnée
pour déterminer qui doit payer la rému-
nération. Ceci signifie que le soin
de décider est laissé 4 la loi natio-
nale.

Comme développé

re: (a)

On a recherché s'il ne serait pas
plus approprié de prévoir que la valeur
considérée serait le montant pour le-
quel 1le hien est assuré, et non la
valeur du bien sauvé, mais c¢n a estimé
que ceci était une mesure trop incertai-

ne. De maniére similaire, il ne fut
pas trouvé approprié d'introduire des
régles selon lesquelles la perte de

temps pour le sauvetage du navire assis-
té, pouvait avoir une influence di-
recte différente de ce qui est dit
au nouveau sous-paragraphe(g), of il
a été prévue que l'on doit tenir compte
de la rapidité du service rendu.

re: (b)

Ici, une référence est faite a4 1'ha-
bileté et aux efforts des assistants
dans Ia prévention et la limitatioen
d'un dommage A& 1'environnement. Dans
la pratique de nombreux pays, cette
considération est déja un facteur qui
entraine normalement une certaine aug-—
mentation de la rémunération d'assistan-
ce. Il a été admis comme trés important
dans le projet de considérer avec at-
tention cette disposition et de laisser

la pratique future décider du poids
qui lui sera donnée.
Comme dans la Ceonvention de 1910,

s'abstient
personnes

convention
question des

le projet de
de traiter la

responsables du paiement de 1'indem-
nité due, conformément a l'article
3-2, et, en particulier,de toute aug-
mentation attribuée conformément au

sous-paragraphe (b).

Le CMI propose gue cette question
soit toujours résolue au niveau natio-
nal et par conventions,

Une des raisons de cette situation
est que les soluticns adoptées dans
de nombreuses lois nationales différent

d'une manidre si étendue que l'accepta-

tion du projet de convention pourrait
Btre réduite si une tentative était
maintenant faite pour apporter une

uniformité internationale.

Une autre raison importante est qu'il
existe actuellement un accord entre
de nomhreux assureurs du monde maritime
qui considérent d'un c8té que les assu-

reurs de la vresponsabilité du navire
paieraient la rémunération spéciale
due sous le régime "safety met"™ du
Lloyd's Open Form 1980, alors que d'un
autre co8té, les assureurs de biens,
c'est-a-dire "corps" et "facultés"
paieront la rémunération totale pour
sauvetage des Dbiens comprenant toute
autgmentation pour empécher ou limiter

("
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in relation to the distribution of pay-
ments according to the draft convention.
This, in particular, was an important
reason for following the safety net
model of the LOF 1980.

The Assgociation of Buropean Average
Adjusters have in a report approved by
their XITth General Assembly in Copenhagen
in September 1283 entitled "Salvage - )
LOF 1980 and- the CMI Draft Convention"
dealt in detail with this so~called
"funding agreement” and laid down su-
ggestions for a common approach to the
problem of the treatment in General
Average of any elements cf such enhance-
ment in the rewards payable for success-
ful salvage. See "AIDE Copenhagen
Report 1983".

re: f)

By virtue of the "no cure no pay"
system the salvors run the risk that
they may never recover their expenditure,
and this is usually an important factor
to be taken into account when the reward
is fixed, in particular if the expenses
have been substantial.

The salvor does not run the risk of
losing his expenses under the "no cure
no pay" rule if the vessel or its cargo
threatens damage to the environment, as
according to Art. 3-3.1. the salvor will
always receive payment for his expenses.
Therefore in such a case it could be
argued that the reward should be fixed
at a lower level.

It is, however, not the intention that
the introduction c¢f the rules of Art.
3-3.1. shall have such an effect. This
must be kept in mind when fixing the
general level of salvage rewards and in
particular when considering the effect
of sub-paragraph b) relating to prevent-
ion of damage to the environment.

re: h)

This rule is of particular importance
for professional salvors. The use of the
word “availability" in this context,
suggests that consideration is to be
given to the salvage positicning of the
salvage company, which involves keeping
their tugs and other equipment available
for salvage work and consequently suffer-
ing the burden of all the expenses incur-
red throughout the time during which the
tugs and other equipment are not use-
fully employed.

3-2.2. The reward under paragraph 1 of
this Article shall not exceed the
value of the property salved at
the time of the completion of the
salvage operations.

This rule restates the important
principle contained in the 1910 Convent-
ion, Art.2, paragraph 3.
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la pollution pétroliére., Il est prévu
qu'un compromis similaire puisse &tre
trouvé concernant la distribution des
paiements dans le cadre du projet de
convention, Ceci, en particulier,fut une
raison impoertante pour I1'adeptiom du
modéle "safety net'" du LOF 1980,

L'Association des Dispacheurs FEuro-
péens a, dans un rappeort approuvé par
leur XII®° Assemblée Générale a Copenha-
gue en septembre 1983, intitulé "Assis-
tance-LOF 1980 et 1le projet de conven-
tion CMI", traité en détail cet "accord
de versement” et a déposé des sugges-
tions pour une approche commune du
probleme du traitement en avarie commu-
ne de plusieurs éléments d'une telle
augmentation dans les récompenses dues
pour l'assistance réussie. Cf."le Rap-
port AIDE Copenhague 1983",

re: f)

En vertu du systéme '"no cure no
pay", les assistants courent le risque
de ne Jjamais récupérer leurs dépenses,
et c'est habituellement un  facteur
important & prendre en compte,lorsque
la rémunération est fixée, en particu-—
lier si les dépenses ont é&té élevées.

L'assistant ne courra pas le risque
de perdre ses dépenses sous la régle

"no cure no pay", si le navire et sa
marchandise menacent d'un dommage a
l'environnement, parce qu'en accord
avec 1'art.3-3.1., 1'assistant sera
toujours payé de ses dépenses. Toute-
fois, dans une telle situation, il

peut &tre soutenu que la rémunération
soit fixée & un niveau inférieur.

Ce n'est certainement pas 1l'inten-
tion que 1'introduction des regles de
l'article 3-3,1. aient cet effet., Ceci
doit &tre gardé en mémoire au moment
de le fixation de rémunération d'assis-
tance, et, en particulier, en considé-
rant Jles effets du sous-paragraphe(b)
concernant la prévention d'un dommage

8

4 l'environnement.

re: h)

Cette régle est d'une importance
particuliére pour les assistants profes—
sionnels. L'utilisation du mot "disponi-—
bilité"™ dans ce contexte, suggére qu'on
prenne en considération la position
de la compagnie d'assistance qui impli-
que de tenir armés et en état ses remor-
gueurs et autres équipements d'assis-
tance, et supporte en conséguence la
charge de tous les frais engagés pen-
dant la période durant laquelle ils
ne sont pas utilisés de maniére profi-
table.

3-2.2. La rémunération prévue par le
paragraphe 1 de cet article
ne peut pas -dépasser la valeur
des biens assistés au moment
ihi] s'est achevée l'opération
d'assistance. .

Cette régle rappelle 1le principe
important contenu dans la Convention
de 1910, art.2-3.




Art. 3.3. Special compensation

If the salvor has carried out
salvage operations in respect
of a vessel which by itself or
its cargo threatened damage to
the environment and failed to
earn a reward under Article
3-2, at least eguivalent to the
compensatiocn assessable in
accordance with Article 3-3.,
he shall be entitled to compen-
sation from the owner of that
vessel equivalent -to his ex-
penses as herein defined.

3-3.1.

3-3.2. If, in the circumstances set
out in paragraph 1 of Article
3-3. hereof, the salvor by his
salvage operations has prevent-
ed or minimized damage to the
environment, the compensaticn
payable by the owner to the
salvor thereunder may bhe in-
creased, if and to the extent
that the tribunal considers it
fair and just to do so, bearing
in mind the relevant criteria
set out in paragraph 1 of
Article 3-2 above, but in no
event shall it be more than
doubled.

Art.3-3 gives the salvors new remedies
in cases where salvage operations in res-
pect of ship and cargo are carried out
also in order to prevent damage to the
environment occurring. In such cases the
salvor is entitled to recover from the
shipowner firstly expenses involved as
defined in Art. 3-3.3. and secondly an
additional special reward contingent
upon actual avoidance of such damage.

The reward is to be fixed taking into

account as applicable the criteria enumer-

ated in Art., 3-2.1., but shall not exceed
the salvor's expenses. This means that
the total compensation under Arts.3-3.1.
and 3-3.2. will not be more than twice
the salvor's expenses.

In cases, where these provisions apply
and no or insufficient property has been
salved so as to allow adequate recovery
under Art. 3-2., it is important for the
salvor that the perscn liable is one
against whom the c¢laim is easily enforce-
able. Therefore, it has been provided
that the special compensation payable
under Arts. 3-3.1. and 3-3.2. must be
paid by the shipowner.

Art. 3-3. together with Art. 3-2.2.(b)
must be considered as part of a compro-
mise. The Shipowners' willingness to
accept the funding of the compensation
and to accept the broad definition of
salvor's expenses in Art.3-3.3. is clear-
ly connected with the salvors' acceptance
of "the limit in Art. 3-3.2. and his
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Art.3-3. - Rémunération spéciale

3-3.1. Si 1l'assistant a exécuté des
opérations d'assistance a un
navire qui par lui-méme ou par
sa cargaison menagait de causer

un dommage a l'environnement
et n'a pu obterir en application
de 1'article 3-2. une rémunéra-
tien au moins équivalente aux
montants déterminables conformé-
‘"ment a4 cet article, il aura
droit de la part du propriétaire
du navire a une indemnité équiva-

lente 4 ses dépenses telles
gu'ici définies.

3-3.2. Si dans les circonstances énon-
cées au paragraphe 1 de 1l'arti-
cle 3-3., 1l'assistant a évité
ou limité le dommage & l'envi-
ronnement par ses opérations
d'assistance, 1'indemnité due
par le propriétaire du navire

\

4 l'assistant pourra &tre augmen-
tée, si et dans la mesure ou
le tribunal 1'estime convenable
et juste, en Pprenant en considé-
ration les différents critéres
énoncés dans le paragraphe 1
de 1'article 3-2. ci-dessus,
mais en aucun c¢as elle ne pour-—
ra étre supérieure au double.

L'article 3-3. donne aux assistants
de nouveaux droits dans les cas . ot
des opérations d'assistance sont menées

en faveur d'un navire et d'une cargai-
son, mais aussi dans le but d'empécher
la réalisation d'un dommage & l'envi-
ronnement. Dans c¢es situations, 1'as-
sistant est autorisé a réclamer du pro-
priétaire du navire, premiérement les
dépenszes engagées comme définies
a l'article 3-3.3. et, deuxiémement,
une rémunération additionnelle spécia-
le en rapport avec l'empé&chement d'un

tel dommage. La rémunération est calcu-
lée en tenant compte des critéres énu-
mérés dans l'article 3-2.1., mais ne
doit pas excéder les dépenses de 1'as-
sistant. Ceci signifie que la compensa-
tion totale, conformément a 1'article
3-3.1. et 3-2.1., ne devra pas dépasser
deux fois les dépenses de 1'assistant.

Dans les <cas o0 ces dispesitions
s'appliquent et que nul bien ou qu'un
bien insuffisant aura été sauvé permet-
tant d'allouer une rémunération adéqua-
te selon 1l'article 3-2., il est dimpor-
tant pour les assistants que la person-
ne responsable s0it celle auprés de
laquelle la réclamation est facilement
exécutable. Quoiqu'il en soit, il a
été décidé que la compensation spéciale
payable selon l'article 3-3.1. et
3-3.2., doit &tre payée par le proprié-
taire du navire.

l'article 3~
considéré comme un
compromis. La bonne volonté des arma-
teurs d'accepter le versement de la
compensation et d'accepter la défini-
l1'assistant

L'article 3-3.

2.1.(b) doit é&tre

avec

tion large des dépenses de
dans 1'article 3-3.3. est clairement
liée a l'acceptation par les assistants

.
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acceptance that he will not insist on
any rules in the new convention as to
who should be liable for the rewards
payable under Art.3-2. Equally, the fact
that these provisions should not be made
mandatory was an important part of the
compromise.

Art., 3-3.l1. provides that the ship-
ownher shall pay the ccsts of salvage
operations carried out in respect of a
casualty if it threatens to cause damage
to the enviromment. If this condition is
met all costs of all salvage operations
are included, whether or not the costs
had any relation to the environment, the
only condition being that the costs are
reasonably incurred as provided in ’
Art. 3-3.3.

The special reward according to Art.
3-3.2. is only pavable if a useful re-
sult has been obtained. The reward can-
not exceed a sum equivalent to the ex-
penses. It is impertant to keep in mind
that this is only an upper limit and
that, even if damage to the environment
has been prevented or minimized, the
tribunal may decide that the salvor shall
have no special compensation on top of
the reimbursement of his costs, or that
he shall only have as such special com-
pensation a fraction of his costs. The
tribunal is free to decide what it
considers fair and just taking into
account the same considerations as if
the tribunal were fixing a traditicnal
salvage reward under Art. 3-2.

3-3.3. "Salvor's expenses" for the pur-
pose of paragraphs 1 and 2 of this
Article means the cut of pocket
expenses reasonably incurred by
the salvor in the salvage operat-
icn and a fair rate for equipment
and personnel actually and reason-
ably use in the salvage operations,
taking into consgideration the
criteria set out in paragraph 1
(g), (h) and (i) of Article 3-2.

This definition of the salvor's ex-
penses is rather brcad and in fact it
comes very close to the definition pro-
posed by salvors' representatives. It
covers out of pocket expenses as well as
compensation for the salvor's own equip-
ment and perscnnel. The reference to the
criteria set out in Art. 3-2.1.({g}, (h)
and (i)} is important, in particular be-
cause it is thereby made clear that due
account shall be taken of the salvor's
standing costs, overheads, etc., when
determining what is a fair rate in the
particular case.
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de la l1limite prévue par l'article
3-3.2 et 1'accord a ne pas insister
gur plusieurs régles dans la nouvelle
coenvention, comme qui doit é&tre respon-
sable pour les rTécompenses prévues
par 1l'article 3-2. Egalement, le fait
gque c¢es dispositions ne seraient pas
obligatoires était une part importante
du compromis.

L'article 3-3.1. prévoit que l'arma-
teur doit payer les cofits des opéra-
tions d'assistance engagées dans le
cadre d'un navire accidenté s'il menace
de causer un dommage & l'environnement,
S5i cette condition existe, tous les
colits de toutes leas opérations d'as-
sistance sont pris en compte; peu impor-—
te gue ces cofits aient urn Jlien avec
1'environnement, la seule condition
est gue les collts soient raisonnable-
ment engagés comme le préveit 1Tar-
ticle 3-3.3.

La rémunération spéciale accordée
par ce paragraphe est payable unique-
ment si un résultat utile a été ohtenu.
La rémunération ne peut dépasser umne
somme équivalente aux dépenses.Il
est important de garder 4 1'esprit
que c'est seulement une limite supérieu-
re et que,mdme si un dommage d 1l'envi-
ronnement a été empéché ou limité,
le Tribunal peut décider que l'assis-
tant n'aura aucune compensation spécia-—
le au-dela du remboursement de ses
charges, ou gu'il n'aura seulement
au titre de <cette compensation spé-
ciale, qu'une fraction de ses charges.
Le Tribunal reste 1libre de décider
ce qu'il considére comme Aquitable
et juste, gardant a l'esprit les mémes
considérations que si le Tribunmal fi-
¥ait une indemnité d'assistance tradi-

tionnelle conformément & l'article
3-2.
3-3.3. "Les dépenses de 1'assistant"

exposés en vue des objectifs
définis aux paragraphes 1 et
2 ci-dessus signifient les dé-
bours raiscnnablement engagés
par l'assistant dans les opéra-—
tions d'assistance et une somme

convenable pour le matériel
et le personnel effectivement
et raisonnablement utilisés

dans les opérations d'assistan-
ce, en prenant en considération
les critéres énoncés aux paragra-
phes 1(g), (h) et (i) de l'arti-
cle 3-2,

Cette définition des dépenses de
1'assistant est des plus large et en
tait est trés proche de la définition
proposée par les représentants des
assistants, Elle couvre les frais avan-
cés, aussi bien que 1la caompensation
pour le personnel et 1'équipement ap-
partenant & 1'assistant. La référence
au critére défini dans le paragraphe

3-2.1.(g), (h) et (i) est importan-
te, particuliérement parce qu' il est
clairement dit gu'on doit hien tenir
compte des colits fixes de 1'assistant,
des frais généraux, etc.. tout en déter-
minant gquel est le juste tarif,dans
chague cas particulier.




3-3.4. Provided always that the total
compensation under this Article
shall be paid only if and to the
extent that such compensation is
greater than any reward recover=
able by the salvor under Article
3-2.

This rule provides that the payment
under Arts. 3-3.1. and 3-3.2. shall be
made only if the award under Art.3-2. is
insufficient to meet the expenses of the
salvor under Art.3-3.1. and any increased
compensation under Art. 3-3.2. An example
may serve to illustrate more clearly the
relationship between Arts. 3-2. and 3-3.:
If the property salved is valued at
$ 100,000 and a property award of
$ 10,000 is made under Art.3-2 and ex-
penses of § 5,000 have been incurred,
there would be no separate compensation
under Art.3-3. However, if the expenses
incurred amount to, say $ 12,000, then
$ 2,000 will be recoverable under Art.
3-3.1. Further, if an increased compens-
ation is awarded under Art.3-3.2. the
same pattern will be followed. For
example, if expenses of § 6,000 were
incurred under Art.3-3.l1. and increased
compensation of $ 5,000 awarded under
Art. 3-3.2., making § 11,000 in all,then,
assuming an award under Art.3-2. of
$ 10,000 against the property salved of
$ 100,000, $ 1,000 would be payable under
Art.3-3.

If the 'salvor has been negligent
and has thereby failed to prevent
or minimize damage to the environ-
ment, he may be deprived of the
whole or part of any payment due
under this Article.

3-3.5.

Negligence by the salvor in relation
to damage to the environment has by this
rule been given a rather strict effect.
This is in contrast to the broad rule
concerning salver's misconduct in Art.
3-7. It is expected that Art. 3-3.5. will
increase the level of caution of the
salvors in relation to damage to the
environment.

3-3.6. Nothing in this Article shall

affect any rights of recourse on

the part of the owner of the vessel.

While the shipowner has a duty towards
the salvor to pay the compensation accor-
ding to Arts. 3-3.1. and 3-3.2., under
Art. 3-3.6. he is allowed to seek any
recovery from other parties as appro-
priate, in particular cargo owners or
chartererg,

Art. 3-4. Apportionment between salvors

3-4.1. The apportionment of a reward be-
tween salvors shall be made on
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3-3.4. En tout état de cause, 1'indemni-
té totale calculée en applica-
tion de cet article ne sera
payée que dans le cas et dans
1a mesure ol elle exceéde la
rémunération pouvant &tre obte-
nue par l'assistant en vertu
du présent article.

Cette régle précise que le paiement
prévu aux articles 3-3.1 et 3-3.2 ne
sera faite que si la rémunération de
l1'article 3-2. n'est pas suffisante
pour couvrir les dépenses de l'assis-
tant selen 1l'article 3-3.1. ou pour
accroitre la rémunération selon 1'ar-
ticle 3-3.2. Un exemple peut servir

8 illustrer de maniére claire les liens

entre les articles 3-2, et 3-3: §Si
le bien sauvé est évalué & $ 100.000
et une rémunération de § 10.000 est
accordée selon 1'article 3-2., et gue

des colits de $ 5.000 ont été engagés,
il n'y aura pas de rémunération particu-
liére en application

Quoiqu'il en soit, 8i les dépenses
représentent, disons $ 12.000, alors
$ 2.000 seront versés selen 1l'article
3-3.1. De méme, si une compensation
augmentée est due selon l'article
3-3.,2,, la méme sclution devra é&tre
suivie.Par exemple, si des dépenses

de $ 6.000 furent engagées selon 1'ar-

ticle 3-3,1,, et une rémunération aug-

mentée de §$ 5.000, versée selon l'ar-

ticle 3-3.2., totalisant donc §$11.000,

a la fin. Alors supposcns, une récom-

pense sous l'article 3-2., de $§ 10.000,

sur le bien sauvé de $ 100.000,% 1000

peuvent @&tre versés selon 1'article

3-3.

3-3.5. 8i 1l'assistant a &té mnégligent
et a ainsi failli a son devoir
d'éviter ou de limiter le domma-
ge a l'environnmement, il peut
Btre entiérement ou partielle-~
ment privé de 1'indemnité due

aux termes de cet article.

La négligence de 1'assistant en
relation avec le dommage & l'environme-—
ment a, par cette régle, un effet ri-
goureux. Ceci est en opposition avec
la régle extensive concernant la matvai-

se conduite de 1'assistant dans 1l'lar-
ticle 3-7. On s'attend a ce que 1l'ar—
ticle 3-3.5. augmente le montant des

assistants en relation
l'environnement.

des
dommage a

cautions
avec le

3-3.6. Rien dans cet article n'affecte-—
ra les droits de Trecours du
propriétaire du navire.

Alors que 1'armateur a le deveir

envers l'assistant de payer la compensa-

tion en accord avec les articles 3-
2.1, et 3-3.2., il est autorisé par
l'article 3-3.6. de rechercher tout
remboursement de la part des autres

parties, en particulier les propriétai-
res de la cargaison ou les affréteurs.

Art. 3-4.- Répartition entre assistants

3-4.1. La répartition d'une rémunéra-
tion entre assistants doit é&tre

de 1'article 3-3.

(
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the basis of the criteria contain-
ed in Article 3-2.

This provisicn is in accordance with
the rules of the 1210 Convention, Art.6,
paragraph 2, and Art.8, paragraph 2. It
should be kept in mind that the new con-
vention in Arts. 2-1.2., and 2-2.2., prov-
ides that the owners and the master of
the ship inveolved in casualty as well as
the salvors, . when this is reasonable,
have a duty to obtain assistance from
other available salvors. Therefore, this
rule becomes more important under the
regime of the new convention.

3-4.2. The apportionment between the own-
er, master and cother perscns in
the service of each salving vessel
shall be determined by the law of
the flag of that vessel. If the
salvage has not been carried out
from a vessel the apportionment
shall be determined by the law
governing the contract between the
salvor and his emplovees.

This is a restatement of the provision
in Art.6, paragraph 3, of the 1910 Con-
vention. The last part of the provisiocn

is new and takes into account the increas-

ing number of cases where salvage is not
carried out from a vessel.

The law concerning apportionment be-
tween the owners and the crew of a sal-
vage reward varies from State to State.
The CMI did not consider that much could
be gained by a unification aof the rules
concerning this subject, which is rather
controversial.

Art. 3-5. BSalvage of persons

No remuneration is due from the
person whose lives are gaved, but
nothing in this Article shall
affect the provisions of natiocnal
law con this subject.

3-5.1.

‘This is a restatement of Art.9, para-
graph 1, of the 1910 Conventicn.

The provision must be read teogether
with the draft convention, Art.2-3. which
provides that every master has a duty to
render assistance to persons in danger
at sea.

A salvor of human life, who has

taken part in the services render-
ed on the occasion of the accident
giving rise to salwvage,

3-5.2,

awarded to the salvor for salving
the vessel or other preoperty oxr
preventing or minimizing damage
to the environment.

This rule restates Art.9, paragraph 2,
of the 1910 Convention.

is entitled
to a fair share of the remuneration
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critares
3-2,

base des
l'article

faite sur 1la
contenus dans

Cette disposition est conforme aux
régles de 1la Convention de 1910, arti-

cle 6-1. et article 8-2. On doit garder
& 1l'esprit le fait que le projet de
convention dans un article 2-1.2. et
2-2.2,,prévoit que les armateurs et

le capitaine du navire impliqué dans
un accident, comme les assistants,
lorsque c'est nécegsaire, ont le devoir
de demander assistance 4 d'autres sau-
veteurs. Toutefois, cette régle devient
plus importante sous le régime du pro-

jet de convention.

3-4.2, La répartition entre le proprié-

taire, le capitaine et les au-
tres personnes au service de
chaque navire assistant sera
déterminée par 1la loi du pavil-
lon du navire, Si 1l'assistance
n'a pas été effectuée & partir
d'un navire, la répartition

sera faite suivant la loi régis-
sant le contrat conclu entre
l'assistant et ses employés.

Ceci est une reprise de la disposi-
tion de l'artile 6-3, de 1a Conventicn
de 1910. La derniére partie de la dispo—
sition est nouvelle et prend en compte
le nombre c¢roissant de situations oun
l'assistance n'est pas effectuée a
partir d'un navire.

La loi, s'appliquant 4 la réparti-
tion entre les armateurs et l'équipage
d'une rémunération d'assistance, diffé-—

re d'Etat & FEtat. Le CMI ne considé-
rait pas qu'un résultat supérieur se-
rait atteint par 1'unification des
régles concernant ce sujet qui est
trés controversé.
Art.3-5. - Sauvetage des personmnes
3-5.1. Aucune rémunération n'est due
par les perscnnes dent les vies
ont été sauvées,mais rien dans

cet article n'affecte les dispo-
sitions de la loi naticnale
en la matiére,
Ceci est une reprise de 1l'article
9-1. de la Conventiocn de 1910,

disposition peut &tre rappro-

le projet de convention qui,
dans sogn article 2-3., prévoit que
tout capitaine a le deveir de secourir
des personnes en danger en mer.

Cette
chée avec

3-5.2. le sauveteur de vies humaines
qui est intervenu & 1'occasion
de 1'accident ayant donné lieu
au sauvetage, a droit a4 une
part égquitable de la rémunéra-
tion accordée a 1'assistant
pour le sauvetage du navire,
ou d'autre bien ou pour éviter
ou limiter le dommage & 1'envi-
ronnement.

Ces régles reprennent l'article

9-2. de la Convention de 1910,
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An addition has been made, however,
to make it clear that the life salvor
shall have a share of any compensation
for preventing or minimizing damage to
the environment under the proposed new
rules of Art.3-2.(b) as well as Art.
3-3.2.

If there was a danger of damage to
the environment, it follows from Art.
3-3.1. that the life salvor, who has
taken part in the salvage operations,
shall have his reasonable expenses paid.

The draft convention submitted by the
Sub-Committee to the Montreal Conference
contained rules under which the salvor
of human life should have remedies simil-
ar to those given to the salvor in Art.
3-3. for avoidance of damage to the en-
vircnment. Thus it was proposed that the
life salvor should in all cases receive
compensation for his expenses and in
cases of success should be paid a2 special
compensation. The liability for such pay-
ments should be imposed on the shipowner
or the State of register of the vessel
as determined by the law of that State,
in which connection it was noted that the
law of-some countries already had rules
on this subject.

The Montreal Conference, however, did
not adopt this proposal. It was felt that
the commercial aspects in the proposal
were too strongly emphasized. It was
feared that the proposed rules could lead
to new probklems, and, on the other hand,
it was felt that the present system,
under which salvage at sea of human lives
is often not compensated, was generally
functioning satisfactorily.

Art, 3-6. Services rendered under
existing contracts

No payment is due under the provis-
ions of this Conwventicon unless the
services rendered exceed what can
be reasonably considered as due
performance of a contract entered
into hefore the danger arose.

This is a general restatement of
the principle in the 1910 Convention,
Art.4. As mentioned above, the rule
forms part of the important principle un-
der which a salvage service must be
voluntary to give right to the remedies
of the Convention.

Art. 3-7. The effect of salvor's mis-
conduct

A salvor may be deprived of the whole

or part of the payment due under the
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Une addition a été faite, malgré
tout, pour préciser gque le sauveteur
de vies humaines aura droit & une part
de toute rémunération pour prévenir
ou 1iimiter tout dommage & l'environne-
ment, selon les régles des articles

3-2.1.(b) et 3-3,2.

dommage
3-3.1,

danger de

S'il ¥y avait un
: l'article

a l'environnement,

prévait que le sauveteur de vies hu-
maines gui a pris part aux opérations
d'assistance, doit avoir ses dépenses

raisonnablement payées.

convention soumis par
Conférence. de

regles selon
vies hu-

Le projet de
le sous-comité a la
Montreal contenait des
lesquelles les sauveteurs de
devaient avoir des recours simi-

maines
laires 2 ceux donnés a 1'assistant
en général, dans l'article 3-3., pour

éviter un dommage & 1'environnement,.

Ainsi, il fut proposé que le sauveteur
de vies humaines devait, dans tous
les cas, obtenir le remboursement de

dans 1'hypothése d'une
réussite, devait recevoir une rémunéra-
tion &péciele, La responsabilité de
tels paiements devait peser sur l'arma-
teur ou sur 1'Etat d'immatriculation
du navire, <comme déterminée par la
loi de cet Etat; d'aprés ceci, il fut
noté que la loi de nombreux pays posseé-
dait déja des régles a ce sujet.

ses dépenses et,

La Conférence de Montreal, malgré
cela, n'adopta pas cette proposition,
I1 faut considérer que les aspeckts.
commerciaux de la proposition étaient

trop soulignés. On craignait que les

régles proposées fassent naitre de

nouveaux problémes, et, d'autre part,

il fut considéré que le systéme actuel

selon lequel le sauvetage en mer de

vies humaines n'est pas souvent récom-
pensé, fonctiocnnait généralement d'une
maniére satisfaisante.

Art., 3-6, - Services rendus en cours d'ex-
écution de contrats déja exis-
tants

Aucune rémunération n'est due

en application des dispositions
de cette Convention, @& moins
que les services rendus ne dépas-
sent ce qui peut é&tre raisonna-—
blement - considéré comme 1l'exécu-
tion normale d'un contrat déja
conclu avant que le danger ne
survienne.

C'est une reprise générale du princi-
pe de la Convention de 1910, article
4. Comme meationné ci-dessus, la régle
constitue wune part du principe dimpor-
tant selon lequel une assistance doit
gtre volontaire pour donner droit aux
recours du projet de convention.

Art. 3-7. - Gonséquences des fautes de

l'assistant.

Un assistant peut étre priveé
de tout ou partie de la rémunéra-
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provisicens of this Convention to the
extent that the salvage operations
have become necessary or more di-
fficult because of fzult or neglect
on his part or if the salvor has
been guilty of fraud or other dis-
honest conduct.

This rule is based on the principle
expressed in- the 1910 Convention, Art.8,
paragraph 3. A special .and more far-
reaching rule concerning salvor's neglig-
ence with relation to damage to the
environment is contained in the draft
convention, Art. 3-3.5.

Art. 3-8. Prohibition by the owners or
master

Services rendered notwithstanding
the express and reasonable prohibit-
ion of the owner or the master shall
not give rise to payment under the
provisions of this Convention.

This is a restatement cf the principle
expressed in the 1910 Convention, Art.3.
The rule, however, must in the regime of
the draft convention be read in conjunct-
ion with Art. 2-1.1., under which the
cwner and master of the casualty shall
take timely and reasonable action to
arrange for salvage operations.

Chapter IV. - CLATMS AND ACTIONS

art. 4-1. Maritime lien

4-1.1. Nothing in this Convention shall
affect the salvor's maritime lien
under any international convention
or naticnal law.

In most states the salvors will have
a maritime lien or a similar right over
the salved ship and its cargo. With
respect to the salved vessel this is
provided in the International Conventions
for the Unification of Certain Rules
Relating to Maritime Liens and Mortgages,
1926, Art.2.3., and 1967, Art.4.1-(V}.
Consideration was given to whether a
rule providing for a maritime lien should
be included in the new convention, but it
was decided not to do so because these
rules were felt to have their proper
place in other conventions and because
the advantage would be rather limited in
view of the already widespread acceptance
of such a right.

4-1.2. The salvor may not enforce his
maritime lien when satisfactory
security for his claim, includ-
ing interest and costs, has been
duly tendered or provided.

tion due en application des
dispositions de cette Conven-

tion, dans 1la mesure ou les
opérations d'assistance ont
été rendues nécessaires ou plus
difficiles, par sa faute ou

sa négligence, ou s'il s'est
rendu coupable de fraude ou
de malhonnéteté.

Cette régle repose sur le principe
exprimé dans la Convention de 1910,
article 8-3. Urne régle spéciale et
ayant plus de ©portée concernant la
négligence de 1'assistant en relation
avec le dommage & 1'environnement
est contenu dans le projet de conven-

tion, art.3-3.5,

ATt.3-8.- Défense faite par le proprié-
taire cou le capitaine

Des services rendus malgré la
défense formelle et raisonnable

du propriétaire du navire ou
du capitaine, ne donnent pas
droit & rémunération en applica-
tion des dispositions de cette
Conventien.

Ceci est une reprise d'un principe
exprimé par la Convention de 1910,
article 3. Toutefois, ceci est limité
dans le régime du projet de comvention
par 1'article 2-1.1., selon lequel
l'armateur et le capiteine du mnavire
en difficulté doivent agir & temps
pour organiser des opérations d'assis-
tance.

Chapitre IV, - DEMANDES ET ACTIONS

Art, 4-1, - Priviléges maritimes

4-1,1., Rien dans <cette Conventicn ne
modifie le privilége maritime
de l'assistant tel gqu'il résulte
d'une Convention Internationale
ou d'une loi nationale.

Dans beaucoup d'Etats, les assis-
tants possédent un privilége maritime
ou un droit gimilaire sur le navire

sauvé et s8a cargaison. Considérant
le navire sauvé, ceci est prévu dans
la Convention Internationale pour

1'Unification de Certaines Régles Reia-
tives aux Priviléges Maritimes et aux
Hypothégues, 1926, article 3-2. et
1967, article 4-1-(V). I1 a été recher-
ché si une régle prévoyant un privilége
maritime devait &tre prévue par le
projet de convention,mais il fut décidé
de ne pas le faire parce que ces régles
devaient aveir leur propre place dans
d'autres conventions, et, parce gue
l'avantage serait plutdt 1limité en
raison de la reconnaissance déjd trés
largement admise d'un tel droit.

4-1,2. Le sauveteur ne peult pas faire
valoir =son privilége maritime
lorsqu'une garantie saisfaisante
lui a été valablement offerte
ou ' fournie ©pour le montant de




In most jurisdictions maritime liens
cannot be enforced if satisfactory secur-
ity has been provided. However, the CMI
considers it practical to have an express
rule to this effect in the new convention.

4-1,3. The salved property shall not
without the consent of the salvor
be removed from the port or place
at which the property first
arrives after the completion of
the salvage operations until
satisfactory security has been
put up for the salvor's claim.

This rule entitles the salvor to re-
tain the possession of the salved proper-
ty or to prevent it from being removed
until he has obtained security. The rule
is considered important in cases where
there is no maritime lien or no pract-
ical way of obtaining the authorities’
assistance to enforce a maritime lien
in time, e.g. during a holiday. There
is already a similar rule in the legis-
lation of some states.

Art. 4-2. Duty to provide_ security

4-2.1, Upon the request of the salvor
a person liable for a payment
due under the provisions of this
Convention shall provide satis-
factory security for the claim,
including interest and costs of
the salvor.

From a practical point of view secur-
ity provided by the person liable or his
insurer is of great importance; hence
this article imposesz a duty on the person
liable tec provide security upon request.

As mentioned above, the draft convent-
ion does not provide who shall be liable
to pay salvage rewards according to Art.
3-2. Once, however, a person is liable
according tc national law or Art. 3-3.
he has a duty under the draft convention
to provide security.

Without prejudice to paragraph 1
of this Article, the owner of the
salved vessel shall use his best
endeavours to ensure that the
owners of the cargo provide sa-
tisfactory security for the
claims against them, including
interest and costs before the
cargo is released.

This rule has special application in
the jurisdictions where the owner of. the
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sa créance intéréts et frais

COmpris.
Pour beaucoup de juridictiomns, les
priviléges maritimes ne peuvent pas

étre exécutés si une garantie satisfai-

sante a ¢été fourmnie. Néanmeins, le
CMI considére comme pratigue d'avoir
une regle expresse a cet effet danps

le projet de convention.

4-1.3. biens sauvés ne seront pas,
le consentement de 1'assis-
tant, déplacés du premier port
ou lieu ol ces biens sont arri-
vés aprés l'achévement des opéra-
tions d'assistance, jusqu'a
ce qu'ait été constituée une
garantie satisfaisante pour
répondre & la réclamation de
l'assistant.

Les
sans

La reégle autorise 1'assistant &
conserver la possession du bier sauvé
A A . N

empécher tout déplacement jusqu'a

ou a

ce qu'il obtienne une garantie, Cette
régle est considérée comme importante
dans les cas ot 11 n'y a pas de privi-
lége maritime ni de moyen pratique
pour obtenir 1l'aide des autorités pour

exécuter un privilédge maritime & temps,
par exemple pendant des vacances. I1
¥y a déja une régle semblable dans la
législation de nombreux Etats.

Art. 4-2, - Obligation de fourmnir une
garantie
4-2.1. La personne tenue du paiement

en application des dispositions
de cette Convention doit a 1la
demande de 1'assistant fournir
une garantie satisfaisante eu
égard & la réclamation de 1l'as-—
sistant intérétset frais compris.

D'un point de vue pratique, la garan-
tie donnée par la personne responsable
ou SOR assureur, est treés importante
dans la mesure oi cet article impose
a4 celui qui doit payer la rémunération
le devoir de fournir une gaTantie sur
se premiére demande.

Comme mentionné ci-dessus, le projet
de convention ne prévoit pas qui sera
responsable du paiement de la rémunéra-
tion d'assistance en conformité avec
l'article 3-2. Une fois qu'une personne
est responsable conformément a4 la loi
nationale ou & l'article 3-3., elle
a le deveir, selon le preojet de conven-

tion, de fournir une garantie.

4-2.2, Sous réserve du § 1 du présent
article, le propriétaire du
navire assisté doit faire de
son mieux pour obtenir des pro-
priétaires de la cargaison,

avant que celle-ci ne soit libé-

rée, des garanties satisfai-
santes eu égard aux réclamations
formulées contre ceux-ci, inté-—

réts et frais compris.

Cette reégle a une application spécia-
le devant les juridiclions ou I'armatour
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ship invelved in casualty is not liabkle du mnavire dimpligqué dans un accident

for salvage remuneraticon due from the n'est pas responsable pour la rémunéra-

cargo. tion du sauvetage de la cargaison.

The Sub-Committee's draft to the Le projet du sous—comité &ala Confé-
Montreal Conference contained a third rence de Montreal contenait un 3éme
paragraph of Art.4-2. in which it was paragraphe pour 1l'article 4-2. dans
proposed that in cases of failure to lequel f1 était proposé, qu'en cas
meet the request to produce security the de défaillance de produire la garantie
salvors may bring an action directly . demandée par les assistants, ceux-ci
against the insurer of the person liable. s'adresseraient directement & 1l'assu-

# For practical reasons this provision was reur de 1la personne responsable. Pour
not adopted by the Montreal Conference. des raisons pratiques, cette disposi-
: tion ne fut pas adoptée a la Conférence

de Montreal,

Art. 4-3. Interim payment Art.4-3, Versement provisionnel

1

4-3.1. The court or arbitral tribunal 4-3.1, Le Tribunal ou les arbitres
having jurisdiction over the compétents pour statuer sur
claim of the salvor may by inter- la demznde de 1'assistant peu- |
im decisicn order that the salvor vent par une décision provisoire
shall be paid such amount on ordonner que celui-ci recevra
account as seems fair and just un acompte équitable et juste,
and on such terms including terms assorti s'i1 y a lieu d'une
as to security where appropriate garantie équitable et juste

f?h as may be fair and just according suivant les circonstances de
' to the circumstances of the case. l'affaire. En cas de versement
In the event of an interim payment provisionel 1la garantie prévue
the security provided under Arti- a 1l'article 4-2, sera réduite
cle 4-2. shall be reduced accor- proportionnellement,
dingly.

This provision is new. It improves the Cette disposition est nouvelle.
salvors' cash flow and is considered to Elle améliore la trésorerie de 1'assis-
be of some importance. It is inspired by tant. Elle est considérée comme ayant
present arbitral practice. une grande importance. Cette dispcsi-

tion est inspirée par la pratique arbi-
u} trale actuelle,

Art. 4-4., Limitation of actions Art, 4-4. - Prescription des actions

4-4.1. Any action relating to payment un- 4-4.1. Toute action en paiement rele-
der the provisions cof this Con- vant des dispositicens de cette
vention shall be time-barred if Convention sera prescrite si
judicial or arbitral proceedings une instance judiciaire ou arbi-
have not been instituted within trale n'a pas été engagée dans
a period of two years. The limit- un délai de deux ans. Le délai
ation period commences on the day de prescription court du jour

6#. on which the salvage operations od les opérations d'assistance
are terminated. ont été terminées.

This provision retains the two year Cette disposition retient le délai
time-bar of the 1910 Convention, Art.l10. de deux ans de la Convention de 1910,

article 10,

4-4.2, The person against whom a claim 4-4 .2, La personne contre laquelle
is made may at any time during the une demande a été faite peut
running of the limitation pericd 4 tout moment, pendant le délai
extend that period by a declaration de prescription, prolonger ce-
to the claimant. This period may lui-ci par une déclaration adres-
in the like manner be further sée au demandeur. Le délai peut
extended. de la méme facon Atre A nouveau

L prolongé.

4-4.3. An action for indemnity by a 4—4,3., Une action récursoire peut é&tre
person liable may ke instituted intentée mwéme aprés 1'expira-
even after the expiration of the tion du délai de prescription
limitation period provided for in prévu aux paragraphes précédents
the preceding paragraphs, if si elle est dintentée dans le
brought within the time allowed délai fixé par la loi de 1'Etat
by the law of the State where ol cette action a été introdui-
proceedings are instituted. te. Toutefois, le délai accordé
However, the time allowed shall ne peut &tre inférieur a 90jours
not be less than 90 days commen- 4 partir de la date A& laquelle
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cing from the day when the person
instituting such action for in-
demnity has settled the claim or
has been first adjudged liable

in the action against himself.

Without prejudice tc the preced-
ing paragraphs all matters re-
lating to limitation of action
under this Article are governed
by the law of the State where the
action is brought.

These paragraphs are modelled on cor-
responding provisions in modern maritime
law conventions, e.g. the 1268 Protocol
to the 1924 Bills of Lading Conventicn.

It is made clear that the limitation
period may be extended by declaraticn to
the ¢laimant, which is a widespread
practice. Further, a practical rule is
given concerning the time-bar with
relation to actions for indemnity and,
finally, it is stated that limitaticn
under this article is governed by the
law of the State where the action is
brought, a rule which corresponds very
well with Art. 1-2.1. concerning the
application of the draft convention.

Art. 4-5. Jurisdiction
4-5.1. Unless the parties have agreed to

the jurisdiction of another court
or to arbitration, an action for
payment under the provisions of
this Convention may, at the option
of the plaintiff, be brought in a
court which, according to the law
of the State where the court is
situated, is competent and within
the jurigdiction of which is
situated one of the following
places :

a} the principal place of business
of the defendant,

b} the port to which the property’
salved has been brought,

¢} the place where the pProperty
salved has been arrested,

d) the place where security for
the payment has been given,

e) the place where the salvage
operations took place.

Within the CMI it was much debated

whether provisions cencerning jurisdiction

should in fact be included in the draft
convention.,

It was, however, realized that such
rules are contained in most modern
conventions and also that there is a
need to protect salvors' rights by pro-
viding for jurisdiction where this is
most suitable and practical for the
salvor.
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le demandeur a 1'action récursoi-
re a réglé la réclamation prin-
cipale ouw a été préalablement
jugé responsable dans 1l'action
intentée contre lui.

b-4 .4, Sous réserve de
des paragraphes
tes les questions concernant
la prescription des actions
sont Tégies par la loi de 1'Etat

ol l'action est intentée.

l'application
précédents, tou—

Ces paragraphes sont modelés sur
les dispositions correspondantes dans
les conventions de droit maritime mo-
dernes, c'est-a-dire le Protocole de
1968 modifiant la Convention de Bruxel-
les de 1924 sur 1les connaissements.

que la période de
Btre augmentée par
faite au demandeur,
laquelle est une pratique largement
étendue. De plus, une reégle pratique
est donnée en matiére de délai en rela-
tion avec les actions pour indemnité
et, finalement, il est prévu que la
prescription selon cet article est

IL est précisé
limitation peut
une déclaration

régie par la loi de 1'Etat dans lequel
l'action est introduite. C'est une
régle qui correspond parfaitement &
l'article 1-2.1. concernant 1'applica-

tion du projet de convention,

Art., 4-5. - Compétence

4-5,1, Sauf si les

) de la compétence
Juridiction étatique ou
le, 1l'action en paiement rele-
vant de cette Convention peut
au choix du demandeur &tre in-
tentée devant un tribunal compé-
tent conformément & 1la loi de
1'Etat ol ce tribunal est situé
et dans le ressort ~duquel se
trouve

parties ont convenu
d'une autre
arbitra-

a) le Tieu du principal établis-
sement du défendeur,
sauvés

b) le port on les biens

ont été apportés,
c) le lieu od les hiens sauvés
onkt été saisis,
d) le lieu o0 1ia
le réglement des
a été constituée,

garantie pour
paiements

e) le lieu des opérations d'as-

sistance.

Au sein du CMI, on a beaucoup discuté
pour savoir si leg dispositions concer—
nant la compétence devaient @&Lre en
fait incluses dans le projet de conven-
tion.

apergu, cependant, que de
de nombreu-
qu'il est

On s'est
telles régles existent dans
ses conventicns récentes oL

nécessaire de protéger les dreils de
l'assistant en prévoyant pour la compé-
tence ce qgul o5t le plus  adaptd ot

pratique pour |'assistant,

[T
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In the first line of the provisicon it Dans la premiére ligne de la disposi-
is said that the rules of jurisdiction tion, 1l est dit que les régles de
shall only have application if the par- compétence doivent seulement é&tre appli-
ties have not agreed to the jurisdiction quées si les parties ne sont pas tom-—
of another court or tc arbitration. The bées d'accord sur la compétence d'un
CMI finds it important toc stress that autre Tribunal ou sur un arbitrage,
the widespread use of salvage contracts, Le CMI considére comme important de
in which arbitration or jurisdiction sotligner - que 1'utilisation large des
clauses are essential elements, is, in contrats d'assistance dans lesquels
the opinicn of all commercial parties as les clauses de compétence ou d'arbitra-
well as the CMI, vital for the industry, ge sont les éléments essentiels, est

o and should not be abolished or limited. dans 1l'opinion de toutes les parties

commercantes comme dans celle du CMI,
vitale pour cette industrie et ne deit
pas étre abolie ou limitée,

4-5.2., With respect to vessels owned by 4-5.2, En ce qui concerne les navires
a contracting State and used for appartenant 4 un Etat contrac- |
commercial purposes, each State tant et  utilisés & des fins |
shall be subject to suit in the commerciales, chaque Etat peut
jurisdiction set forth in para- 8tre assigné dans les juridie-
graph 1 of this article and shaill tions mentionnées au paragra-
waive all defences based con its phe 1 du présent article et
status as a sovereign State. In doit renoncer a toute défense
the case of a vessel owned by a fondée sur son statut d'Etat
State and operated by a company souverain. Dans le cas d'un
which in that State is registered navire propriété d'un FEtat et
as the ship's operator, owner exploité par une société qui
e?\ shall for the purpcse of this est enregistrée dans cet Etat
: paragraph mean such company. comme exploitant ce navire,

le terme "propriétaire" signifie-
ra pour l'application de <ce
paragraphe ladite société,

This paragraph uses the language of Ce paragraphe utilise les termes
the 1969 Convention on Civil Liability de la Convention de 1569 sur la respon-
for 0il Pollution Damage, Arts. 1.3. and sabilité civile pour dommage Pprovogqué
11.2. par une pollution pétreliére,art.13

et 11.2.

- 4-5.3. Nothing in this Article constitutes 4-5.3. Rien dans cet article ne consti-
an obstacle to the jurisdiction tue un obstacle a la compétence
of a contracting State for pro- d'un Etat contractant pour les
visional or protective measures. mesures provisoires ou conserva-
The exercise by the salvor of his toires. L'assistant qui exerce
maritime lien whether by arrest son privilédge maritime par sai-
or otherwise against the property sie ou autre mesure contre les
salved shall not be treated as a bien sauvés ne sera pas considé-
waiver by the salvor of his rights, ré comme rencncant & ses droits,
including the right te have his y compris celui de faire juger
claim for salvage remuneration sa demande en rémunération d'as-—
adjudicated by court or arbitral sistance par une instance judi-
proceedings in another jurisdiction. ciaire ou arbitrale devant une

(r} autre juridiction.

This provision was proposed by repre- La dispositicn fut proposée par
sentatives of the salvors tc the Montreal des représentants des assistants a 1la
Conference and accepted without much Conférence de Montreal et acceptée
debate. sans discussion.

Art. 4-6. Interest Art. 4-6. - Intéréts

4-6,1. The right of the salvor to inter- 4-6.1. Le droit de 1l'assistant aux
est on any payment due under this intéréts de toute somme due
Convention shall be determined aux termes de cette Convention
according to the law of the State sera -déterminé par la loi de
in which the court or arbitral 1'Ftat on siégera la juridiction

& tribunal seized@ of the case is étatique ou arbitrale saisie
situated. du litige.

This provision on interest leaves the Cette disposition sur les intéréts
matter to the lex fori. The Sub-Committee laisse la matiére a la loi du Tribunal
had proposed to the Montreal Conference a saisi. Le sous-comité a propesé lors
further provision that interest should de la Conférence de Montreal une dispo-
commence to run upon the request for sition complémentaire selon laquelle
security according to Art.4-2. This pro- les intéréts devraient commencer 4

courir a partir de la requéte en garan-
tie accordée par 1l'artiele 4-2. Cette
propesition ne fut pas adoptée,

posal was not adopted.
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Art. 4-7. Publicaticn of arbitral awards
4-7.1. Contracting States shall encou-
rage, as far as possible and if

need be with the consent of the
parties, the publication of ar-
bitral awards made in salvage
cases.

This rule recognizes the fact that
most decisions on matters of salvage are
arbitral awards. This means that in prac-
tice it is often difficult for the part-

ies to ascertain the actual legal position,

and the extent to which international
uniformity is in fact achieved cannot be
appreciated. Therefore the need for ade-
quate information on arbitral practice '
was recognized by the CMI. There were,
however, different views as to the appro-
‘priate remedy. The Montreal Conference
preferred the rather vague rule of the
draft convention tc a duty to make arbit-
ral awards public, mainly on the grounds
that privacy is often an important part
of the advantages of arbitration and that
all commercial parties invelved felt it
appropriate and reascnable to retain the
right to keep arbitral decisions private
if. they so wish.

Chapter V. - LIABILITY OF SALVORS

Art. 5-1, Limitation of liability

5-1.1. A contracting State may give sal-
vors a right of limitation equi-
valent in manner and extent to
the right provided for by the
1976 Convention on the Limitatiocon
of Liability for Maritime Claims.

It was generally recognized that sal-
vors ought to be able to engage fully in
difficult salvage operations without
fears of subsequently being held liable
without limitation. The system of the
1976 London Limitation Convention was
considered to provide an adequate solut-
ion to this problem which is in parti-
cular relevant in cases where the sal-
vage services are not performed from a
salvage vessel. The Sub-Committee had
proposed to the Montreal Conference that
it should be a duty to the parties to
the new convention to establish a right
equivalent to the 1%76 Convention con-
cerning limitation for salvers. This was
much debated, and cn the strenght of the
arguments of many national MLA delegat-
ions that such a rule might make the
draft convention unacceptable, it was
decided only to propese a recommendation
to this effect.
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Art.4-7. - Publication des sentences ar-—
hitrales
4-7.1. Les Etats contractants encourage-

la mesure du possible
moyvennant le
parties, la
arbi-
d'as-

ront dans
et si nécessaire
consentement des
publicaticon des sentences
trales rendues en matiére
sistance,

reconnait le fait que
des décisicns en matiére
d'assistance sont des sentences arbi-
trales. Ceci signifie gqu'en pratique,
il est socuvent difficile pour les "par-
ties de s'informer de la gituation
légale actuelle et on ne peut pas ap-
précier jusqu'd quel point 1'unité
internationale est faite. La nécessité
d'une information adéquate sur la prati-

Cette
la plupart

régle

gue arbitrale fut reconnue par le CMI.
I1 y eut, néanmoins, différentes opi-
nions sur le reméde approprié. La Con-
férence de Montreal préféra 1la régle

vague du projet de convention & un
devoir de rendre les sentences arbitra-
les publiques pour la raison principale
que le secret est souvent une part
importante des avantages de l'arbitrage
et que toutes les parties commergantes
congidérent comme approprié et raisonna-
ble le droit de tenir wune sentence
arbitrale secréte si elles le désirent,

Chapitre V. - RESPONSABILITE DES ASSIS-
TANTS
Art. 5-1., - Limitation de la responsabi-
lité pour les créances mari-—
times
5-1.1, Les Etats contractants accorde-
ront aux assistants un droit

4 limitation équivalent au droit
prévu par la Convention de 1976
sur la limitation de la respon-
sabilité en matiére de créances
maritimes.

Il était généralement admis que
les assistants doivent é&tre capables
de s'engager totalement, dans les opéra-

tions d'assistance difficiles sans
crainte d'étre, par la suite, considé-—
rés cemme responsables sans limita-

systéme de la Convention de
limitation de Londres en 1976 fut con-
gidéré comme apportant wune solution
edaptée a ce probtleme notamment & des
gituations ol les services d'assistance

rion. Le

ne sont pas effectués & partir d'un
navire. Le =scus-comité a proposé A
la Conférence de Montreal d'établir

équivalent 4 1la Convention
concernant la limitation de

un droit
de 1976

responsabiliteé des assistants. Ceci
fut vigoureusement débattu, et devant
la force des arguments de nombreuses
délégations d'associations de droit
maritime nationales qui rappelaient
qu'une telle regle rendrait le projel
de convention inacceptable, il futr
simplement décldé de proposer une recom-

mandation a4 cet cffct.




It should, of course, be ncted that
the provision is only intended to cover
the situation where a contracting State
is only a party to the 1976 Convention.

The draft of the Sub-Committee also
contained an Article 5-2. concerning
damage caused during salvage operations,
which was not adopted. For further in-
formation in this respect reference is
made to the report of the Chairman of
the Sub-Committee. :

On  doit, bien sfir, noter que la
disposition est seulement destinée
a couvrir la situation ou un Ftat con-
tractant n'est pas partie & la Con-
vention de 1976,

Le projet du sous-comité contient
également wun article 5-2. concernant
le dommage causé pendant les opérations
de sauvetage, lequel ne fut pas adopté.
De plus amples informations sur cette
référence figurent dans le rapport
du Président au sous-comité,

The XXXIlird International Conference of CMI
La XXXIllléme Conférence Internationale du CMI
Au cours de sa réunion du 9 septembre

1984 le Conseil Ex&cutif a confirmé 1°
inscription & 1l'ordre du jour de la

At its meeting on 9 September, 1984 the
Executive Council has confirmed that the
two subjects that will be on the agenda
of the XXXITIIrd International Conference XXXTTTéme Conférence Tnternationale du
of the C.M.I. {Lisbon 19 - 25 May,1985) C.M.I. (Lishonne 19 - 25 mai 1985) des
are : deux sujets suivants :

. — Priviléges et Hypothéques Maritimes
et

- Maritime Liens and Mortgages and

- Saisie Conservatoire des Navires de
mer.

- Arrest cf Sea-going Ships.

Pendant le méme temps il y aura des
réunions des deux Commissions interna-
tionales qui s'occupent des sujets

During the period of the Conference there
will be meetings of the two Internation-
al Subcommittees dealing with the follow-
ing subjects

— Uniform Rules on Sea Waybills and - Lettre de voiture pour la navigation

maritime et

- Compensation for damages in Collision - Dommages-Intéréts en matiére d'abor-
cases. dage.

[.M.O. International Diplomatic Conference
(30 April to 25 May, 1984)

The Diplomatic Conference heid under the
auspices of the International Maritime Organization
in Londen from 30 April to 25 May 1984 has
adopted the following Protocols

4 - Protocol of 1984 to amend the International ‘
Convention on Civil Liability for 0il Pollution W
Damage, 1969 ; ﬁ

~ Protocol of 1%84 to amend the International
Cenventicn on the Establishment of an Inter-—
naticnal Fund for Compensaticon for Cil Pellution
Damage, 1971.

Copies of the final texts of these two Protocols
are available by application to I M O, 4 Albert i
Embankment, London SE1 7SR, U.K. i
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Brussels Conventions

RIDER TO THE STATEMENT OF THE RATIFI-
CATIONS AND ENTRY INTO FORCE OF THE
BRUSSELS INTERNATIONAL MARITIME LAW

- CONVENTIOQNS

RATIFICATION BY THE PEOPLE'S REPUBLIC
OF POLAND

On 6 July, 1984 was registered with the
Ministére des Affaires Etrangéres de
Belgique the instrument of ratification
of the People's Republic of Poland
relating to the

PROTOCOL SIGNED AT BRUSSELS ON 21
DECEMBER 1979 TO AMEND THE INTER-
NATIONAL CONVENTION RELATING TC THE
LIMITATION OF THE LIABILITY OF OWNERS
OF SEA-GOING SHIPS COF 10 QCTOBER 1957

In the circumstances, the conditions
required for entry into force of this
Protocol as per paragraph 1 of Article
VI of it have been complied with and
the Protocol will enter into force on
6 October, 1984

The countries that will be bound by the
above Proctocol on 6 October 1984 are
the following :

RATIFICATIONS

The United Kingdom of
Great Britain and Northern

Ireland 2 March, 1282
Portugal 30 April, 1982
Spain 14 May, 1982
Belgium 7 September, 1983
Australia 30 November, 1983
Poland 6 July, 1984

RATIFICATION BY THE PEQOPLE'S REPUBLIC
OF POLAND

On 6 July, 1984 was registered with the
Ministé&re des Affaires Etrangéres de
Belgique the instrument of ratification
of the Pecple's Republic of Poland
relating to the

PROTOCOL SIGNED AT BRUSSELS ON 21
DECEMBER 1979 TO AMEND THE INTER~
NATICNAL CONVENTICON FOR THE UNIFI-
CATION OF CERTAIN RULES RELATING TO
BILLS OF LADING OF 25 AUGUST, 1924
AS MODIFIED BY THE AMENDING PROTOCOL
OF 23 FEBRUARY, 1968

The instrument of ratification stipulates
that in accordance with the provisions

of paragraph 1 of Article IV of the said

Protocel, the Pecople's Repubklic of Poland
declares not being hound by Article ITI.

In accordance with the provisions of
Article VIII, paragraph 2) of the
Protocol, it will enter into force as
regards the People's Republic of Poland
on b Cctober, 1984. .
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Conventions de Bruxelles

AJOUTES A L'ETAT DES RATIFICATIGONS ET
DE L'ENTREE EN VIGUEUR DES CONVENTIONS
INTERNATIONALES DE DROIT MARITIME DE
BRUXELLES

RATIFICATION PAR LA REPUBLIQUE POPULATRE
DE POLOGNE

Le 6 juillet 1984 a &té enregistré au
Ministére des Affaires é&trangdres de
Belgique l'instrument de ratification
de la République Populaire de Pologne
relatif au

PROTCCOLE SIGNE A BRUXELLES LE 21
DECEMBRE 1979, PORTANT MODIFICATION
DE LA CONVENTION INTERNATIONALE SUR
LA LIMITATION DE LA RESPONSABILITE
DES PROPRIETATRES DE NAVIRES DE MER
DU 10 OCTOBRE 1957

Les conditions requises suivant les dis-
positions de l'article VI, par.l pour
1'entrée en vigueur de ce Protocole
étant remplies, le susdit Protocole en-
trera en vigueur le 6 cctcbre 1984.

Les Etats liés par le susdit Protocole
en date du 6 octobre 1984 sont

RATIFICATIONS

Royaume-Uni de Grande-
Bretagne et d'Irlande

du Nord 2 mars 1982
Portugal 30 avril 1982
Espagne 14 mai 1582
Belgigue 7 septembre 1983
Australie 30. novembre 1983
Pologne & juillet 1984

RATIFICATION PAR LA REPUBLIQUE POPULAIRE
DE POLOGNE

Le 6 juillet 1984 a &té enregistré au
Ministére des Affaires &trangéres de
Belgique l'instrument de ratification de
la République Populaire de Pologne
relatif au

PROTCCOLE, FAIT A BRUXELLES LE 21
DECEMBRE 1979 PORTANT MCDIFICATION
DE LA CONVENTION INTERNATIONALE POUR
L'UNIFICATION DE CERTAINES REGLES

EN MATIERE DE CONNAISSEMENT DU 25
ACUT 1924, TELLE QU'AMENDEE PAR LE
PROTCCOLE DE MODIFICATION DU 23
FEVRIER 1968

L'instrument de ratification stipule que
conformément au paragraph 1 de l'article
IV dudit Protocole, la Républigue Popu-
laire de Pologne ne se consid@re pas
liée par l'article III.

Conformément aux dispositions de son
article VIII, par.2), ce Protocole entre-
ra en vigueur d 1l'égard de la RE&publigue
Populaire de Pologne le & octobre 1984.




Personalia

The Deutscher Verein flir Internationales
Seerecht have appointed Mr.Hans-Heinrich
N&1ll as the new Secretary of their
Asscciation.

Information has been received regarding
the new list of the Officers of the
following Member Associations :

THE MARITIME LAW

Monsieur Hans-Heinrich NO1l a &t& nommé
en gqualité de nouveau secré&taire du
Deutscher Verein flir Internationales
Seerecht. -

Avis a &té regu concernant la nouvelle
composition du Bureau des Associations
Membres suivantes

ASSOCIATION QF

THE UNITED STATES

President

First Vice President

Second Vice President

Secretary

Treasurer

Membership Secretary

SWEDISH ASSOCIATICN OF INTERNATIONAL
MARITIME LAW '

President

Vice-Prasident
Hon.Secretary
Treasurer

Members:

Next Meetings

The members of the International Sub-
committee on Maritime Liens & Mortgages
are kindly reminded that the next meet-
ing of the said Subcommittee will take
place in London 7 December, 1984.
Details regarding the venue will be
mailed to the Member Associations and
the members of the Subcommittee in the
near future.
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Graydon S.Staring,
Two Embarcadero Center, San
Francisco, CA.9%94111

Francis J.C'Brien
21 West Street, New York,
N.Y. loO06

Richard W.Palmer,
Public Ledger Building
600 Chestnut Street,
Philadelphia, PA,19106

Kenneth H. Volk
One Battery Park Plaza,
New York, N.¥Y. 10004

Marshall P. Keating
120 Broadway,New York,N.Y.1l0271

Richard E.Repetto,
161 William Street,
New Yeork,N.Y.10038

Per-Erik Hedborg
Jan Ramberg
Cla&s Palme
Torsten Lundh
Bengt Holzberg

Lars Lindfelt
Lennart Sjtstedt

Prochaines Réunions

sion internationale sur les Priviléges

et Hypoth&gues Maritimes que la prochai-

ne réunion de cette commission aura lieu

4 Londres le 7 décembre 1984.

Les Assocliations Membres et les membres I
de la commission recevront 3 bref délai i

Il est rappelé aux membres de la Commis-

de plus amples détails au sujet de cette
réunion. -




Mr.Jean Warot, the Chairman of the Inter-
national Subcommittee on Compensation

for Damages in Collision cases, has

fixed the next meeting of the Subcommit-
tee on Thursday 6 December, 1984,
Preparatory documents and details regard-
ing the venue will be circulated in the
near future to the National Associations
and the members of the Subcommittee.

The meeting of the International Sub-
committee on Arrest of Ships will be held
in Copenhagen on 11 January, 1985 at the
Office of Mr.Allan Philip, the Chairman
of the Subcommittee.

Monsieur Warot, le Président de la com-
mission internationale sur les dommages-
intéréts en matiére d'abordage, a fixé
la prochaine réunion de la commission au
Jeudi 6 décembre 1984, & Londres. Les
Associations Nationales et les membres
de la commission recevront trés prochai-
nement de plus amples détails en méme
temps que les documents préparatoires.

La réunion de la commission internatio-—
nale sur la saisie conservatoire des
navires de mer aura lieu 3 Copenhague le
11 janvier 1985 en les bureaux de Mon-
sieur Philip, qui préside aux destinées
de cette commission.

Subscriptions to CMI NEWS LETTER and Yearbook

Abonnements 3 CMI NEWS LETTER et a I’Annuaire

The Titulary Members are reminded that
‘there is no need for them to subscribe

to the CMI NEWS LETTER and to the YEARBOOK
as, indeed, they obtain these CMI public-
ations free of charge.

Other subscribers to the exception of
the Member Associations are kindly
requested to apply to Editors Almgvist
& Wiksell Periodical Company, Almgvist

. % Wiksell Tnternational, atten: Mrs.
Karin Dechow, P.0.Box 45150, $-104 30
Stockholm, Sweden, telex 12430 Almgwik S.

The National Associations of Maritime
Law are kindly reminded that they can
take out a global subscription to the
CMI NEWS LETTER and to the YEARBOOK in
favour of their members at reduced rates.
Details may be .obtained by application
to the C.M.I. Secretariat.

Il est rappelé aux Membres Titulaires
qu'il n'est pas nécessaire pour eux de
souscrire un abonnement 3 CMI NEWS LETTER
et 4 1'ANNUAIRE. En effet, ces publica-
tions du C.M.I. leur sont envoy@es gra-
tuitement.

Les autres abonnés, exception faite des
Associations de Droit Maritime membres

du C.M.I., sont priés de s'adresser &
"Editors Almgvist & Wiksell Periodical
Company, Almgvist & Wiksell International,
atten: Mrs.Karin Dechow, P.CG.Box 45150,
5-104 30 Stockholm, Suéde, telex 12430
Almgwik s.".

L'attention des Associations Nationales
de Droit Maritime est une fois de plus
attirée sur la possibilité qui existe
pour elles de souscrire, a4 un prix fort
avantageux, 4 un abonnement global en
faveur de leurs membres. Le secrétariat
est 3 leur disposition pour leur four-
nir de plus amples détails.

Published by CMI headquarters : HH
c/0 Messrs. HENRY VOET-GENICOT, Borzestraat 17, B-2000 Antwerp - Belgium. =
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COMITE MARITIME INTERNATIONAL —
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QUARTERLY

BULLETIN TRIMESTRIEL

New Avenues to Unification of Maritime Law

During the recent years the methods where-
by unification of maritime law can be
achieved have been reconsidered by the
CMI and some new avenues have been explor-
ed, in strict co-operation with U.N.
Organizations, and more specifically IMO,
UNCTAD and. ESCAP.

The principle which has inspired the CMI
is that, particularly in the countries
where there does not yet exist a well
developed maritime legal system, or where
the system which exists has not kept pace
with technological, financial and commer-
cial developments, significant steps
towards uniformity may be taken by assis-
ting these countries in the preparation
of their maritime laws.

The ESCAP Guidelines for Maritime
Legislation

When the CMI was informed that ESCAP had
in its work programme the preparation of
a model maritime code for the Asian coun-
tries, it offered to ESCAP to assist and
suggested that, rather than a model code,
guidelines should be prepared, so to give
the individual countries greater flex-
ibility in drafting their laws, to enable
them to make their policy choices and to
fit the new laws into the existing legal
systems, at the same time adopting, to
the extent desired, the international
conventions in force.

From this idea a stage by stage approach
developed, the further stages being,
alternatively or successively to one
another, the organization of seminars on
maritime law subjects and the assistance
to individual countries in the actual
drafting of their maritime laws (see
News Letter of September, 1981).

The Guidelines were submitted to the Ad
Hoc Intergovernmental Meeting on Maritime
Legislation held in Bangkok from 17th to
21st January 1983, during which I acted
as Rapporteur. The following statements
are contained in the Report of the Ad

Hoc Meeting :

" 15. Many delegations began their
remarks on this item of the agenda with

remarks of a general nature. The delegat-
ions welcomed the guidelines and express-
ed unanimous support for the approach
taken. It was felt that such an approach
was very practical. Several stated that
they had already found the guidelines

to be very useful in their own efforts
towards revising and updating their in-
dividual maritime laws (...)

16. Similar views were expressed by the
representatives from the global inter-
national organizations.

17. The representative of IMO noted with
interest the conclusion of the legal
experts in favour of the "phased in"
approach as opposed to the elaboratiocn
of a fully fledged "model" maritime code.
The reasons for that conclusion were
extremely cogent and were to a consider-
able extent borne out by the experience
of IMC. He believed that the elaboration
of guidelines by the ESCAP Secretariat
could be of assistance and use not only
to the countries of the ESCAP region but
also to the countries in other regions.
It was the hope of IMO that the guide-
lines would be such that they could be
adopted for use by or in respect of other
countries, particularly developing coun-
tries. It was alsc hoped that the ini-
tiative of ESCAP might provide a useful
incentive to other regional commissions
to consider the possibility of similar
guidelines based on and suited to the
particular circumstances and require-
ments of their regions. For its part,
IMO would take the contents and orient-
ation of the guidelines into account not
only in its continuing programme of
assistance to the countries of the ESCAP
region but also in the future planning
and development of its global activities
for technical co-operaticon and assistance
on maritime legislation in the areas
within its competence. He welcomed the
clear statement of the legal experts in
favour of "guidelines" as opposed to
"model" codes and hoped that that would
be taken seriously into account by all
the other international organizations.
It was important that the efforts of the
United Nations system regarding maritime
legislation, as indeed other topics,
should be organized and pursued in such




a way that they would facilitate the
highest degree of co—cperaticn and avoid
unnecessary diversity of approach and
method. IMC was honoured and grateful

to have been associated with the pioneer-
ing endeavour under the auspices of ESCAP
and remained ready to assist in any
further review and develcpment of the
guidelines.

18. The representative of ILO associated
himself with the comments offered by the
IMO representative and drew the attention
of the meeting to the fact that ILO very
much supported the "phased-in" approach
as described by Professor Berlingieri.
(...)

19. The representative of the United
Nations Office of the Law of the Sea
Affairs subscribed tc the previous
statements. He remarked that efforts
intended to ensure a certain degree of
legal co-ordination or harmcnization in
maritime activities were justified not
cnly because of their diversity and, in
many cases, of the fragmentary nature

of existing maritime laws, but also he-
cauge of the changing nature of some of
the general maritime rules governing the
conduct of States in the maritime envir-
onment. {(...) ".

In view of the comments and suggestions
made by the Ad Hoc Intergovernmental
Meeting, ESCAP decided to prepare a new
edition of the Guidelines and a Group

of BExperts was entrusted with this work.
The CMI undertock the preparation of a
draft revision of all chapters on sub-
jects of private maritime law, and when
this preliminary stage was completed a
meeting of the Croup of Experts was held
at the ESCAP Headquarters in Bangkock,
under my Chairmanship, and with the
participation of Mr.Charles Goldie, in
the capacity of CMI consultant, from
12th to 16th November 1984,

The draft revisions were thoroughly
analysed and an agreement was reached on
the new order of the chapters as well as
on the changes to the original text of
each one of them. Such changes include a
more thorough analysis of a number of
important subjects, including contracts
of affreightment, maritime liens and
mortgages, limitation .of shipowners'
liability.

The final editing is presently in pro-
gress and the complete new edition will
be submitted to ESCAP probably by June
1985. :

New maritime laws in the Philippines

The participation of the CMI to the
subsequent stage of the work cn moderniz-
ation cof the maritime laws in the Asian
countries materialized in the Philippines.
ESCAP initially requested the CMI to
analyse the existing laws on carriage of
goods by sea, maritime liens and mort-
gages and shipowners limitation of lia-
bility and to prepare a report with an
outline of recommended legislaticn on
these subjects. After this preliminary
study was completed and submitted to the
competent bodies in the Philippines,
ESCAP requested the CMI to prepare the

texts of the laws on the three subjects
mentioned above and, in addition, to
prepare reports including an outline of
recommended. legislation on the following
additional subjects :

Shipbuilding contracts

Ship sale and purchase contracts
Charter-parties

Multimeodal transport

Towage

Carriage of passengers and luggage by
sea

" Marine insurance

Collision
Salvage

Removal of wreck
General average

Seminars of maritime law in China

The alternative method of co—operating

to the preparation of modern maritime
laws in the ESCAP region materialized

for the first time in China. Upon request
of the Ministry 6f Communications of the
People's Republic of China I was asked
by ESCAP to attend a meeting in Beijing
in order to discuss the organization of
one or more seminars and the choice of
subjects. Officers of the Ministry of
Communications, of the China Council for
the Promotion of International Trade and
of China QOcean Shipping Company particip-
ated at the meeting and, following their
request, it was decided that the subjects
of the first seminar should be maritime
liens and mortgages and arrest of ships.
I was asked, as President of the CMI, to
prepare an outline of the lectures and

to choose the speakers. A preliminary
outline was submitted immediately and
approved by the Meeting.

The individual lectures were then prepar-—
ed by me and by the other two speakers,
Mr .Emery Harper and Prof.Allan Philip,
and sent to ESCAP in advance. The seminar
took place in Dalian from 4th to 8th
November, with over 50 participants.
Simultaneous translation had been pro-
vided and thus communication between the
speakers and the participants, many of
whom spoke English, was easy and prompt.
The participants showed a great interest
in the subjects and a relevant number of
issues were discussed with them. The
subjects of the lectures were the
following

I - Maritime Liens and Mortgages

A. Introduction
1. various types of securities on ships.

2. Reasons for the need of securities on
ships and for the order of priority:

a) Civil law approach

b) The American and English approaches

¢) The 1926 and the 1967 Brussels
Conventions

Maritime Liens

1. Characteristic features of maritime
liens.

2. The maritime liens in the civil law
systems.
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3. The maritime liens in American and
English law.

4. Unification of substantive law on
maritime liens: the 1926 and 1967
Brussels Conventions. i

C. Other Liens and Rights of Retention

1. Possessory liens.
2. Rights of retention

Mortgages and Hypothecs

1. Mortgages and hypothecs distinguished.

A comparative analysié of the law on
mortgages and hypothecs.

a) Hypothecs in civil law countries

b) Mortgages in Danish and other
Scandinavian laws

c) Mortgages in common law ccuntries.

3. Registration of vessels in relation
to registration of rights on vessels.

E. Conflict of law rules and the 1926
and 1967 Conventions

IT - Enforcement of Securities

A. Arrest of Ships

1. Arrest of ships in the various legal
systems.

Prize Albert Lilar 1984

The Board of the Albert Lilar Foundation
has awarded the 1984 Prize of that Foun-
dation to Professcor BEdgar GOLD of the
Dalhousie Qcean Studies Programme,
Halifax N.S., Canada, for his book
"Maritime Transport".

Brussels Conventions

RIDER TO THE STATEMENT OF THE RATIFI-
CATIONS OF THE BRUSSELS INTERNATIONAL
MARITIME LAW CONVENTIONS

DENUNCIATICON BY FINLAND

In a recent communication the Ministére
des Affaires Etrang&res, du Commerce
Extérieur et de la Coopération au Déve-—
loppement de Belgique advised that on
1st March,1984 communication has been
received from Finland notifying the
denunciation by Finland in respect of
the

INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN RULES OF LAW
RELATING TO BILLS OF LADING AND
PROTOCOL OF SIGNATURE, SIGNED AT
BRUSSELS ON 25 AUGUST 1924,

a} The civil law approach
k) The Scandinavian approach
¢} The common law apprecach

2, The 1952 Brussels Cconvention on
Arrest of Ships.

Forced Sale

1. Character and effects of the forced
sale.

2. Need for uniform rules on the effects
of the forced sale on existing
securities.

3. The rules of the 1967 Convention on
forced sale.

Immunity from Enforcement

1. Sovereign immunity in the United
States and England.

At the end of the seminar, which was held
at the Dalian Marinhe College, the sub-
jects for the second seminar, which the
CMI has alsc been asked to organize,

were considered and the following were
chosen :

- Collision
- Salvage )
- Limitation of shipowners' liability.

Francesco Berlingieri.

Prix Albert Lilar 1984

Le Jjury de la Fondation Albert Lilar a
décerng& le Prix 1984 de cette Fondation
au Professeur Edgar GOLD de "Dalhousie
Ccean Studies Programme", Halifax N.S5.,
Canada, pour son livre "Maritime Transport'.

Conventions de Bruxelles

AJOUTES A L'ETAT DES RATIFICATIONS
DES CONVENTIONS INTERNATIONALES DE
DRCIT MARITIME DE BRUXELLES

DENONCIATION PAR LA FINLANDE

Suivant une récente communication du
Minist@&re des Affaires Etrangéres, du
Commerce Extérieur et de la Coopération
au Développement de Belgique, un avis

a &té& regu en date du ler mars 1984 de
la Finlande notifiant la dénonciation
par ce pays de la

CONVENTION INTERNATIONALE POUR L'
UNIFICATION DE CERTAINES REGLES EN
MATIERE DE CONNATISSEMENT ET PROTOCOLE
DE SIGNATURE, SIGNEE A BRUXELLES LE
25 AQUT 1924.




In accordance with the provisions of
article 15 of the said Convention, this
denunciation will become cperative on
lst March, 1985.

RATIFICATION BY FINLAND

Cn December lst,1984 was registered with
the Ministére des Affaires Etrangéres

du Commerce extérieur et de la CoopEra-
tion au Développement de Belgigue the
instruments of ratification of Finland
relating to the following Protocols :

PROTCCOL SIGNED AT BRUSSELS ON 23
FEBRUARY 1968 TO AMEND THE INTERNA-
TIONAL CONVENTION FOR THE UNIFICATION
OF CERTAIN RULES OF LAW RELATING TO
BILLS OF LADING, SIGNED AT BRUSSELS -
ON 25 AUGUST 1924

PROTOCOL SIGNED AT BRUSSELS ON Z1
DECEMBER 1979 TO AMEND THE INTER-
WATIONAL CONVENTION FOR THE UNIFI-
CATION OF CERTAIN RULES RELATING

TO BILLS OF LADING OF 25 AUGUST,1524
AS MODIFIED BY THE AMENDING PROTOCOL
OF 23 FEBRUARY, 1968

In accordance with the provisions of
Article 13(2) of the Protocol of 23
February, 19268, it will enter into force
as regards Finland on lst March,1985.

In ‘accordance with the provisions of
Article VIITI(2) of the Protccol of 21
December, 1979, it will enter intc forcge
as regards Finland on lst March,1985.

Next Meetings

THE EXECUTIVE COUNCIL

The next meeting of the Executive Council
will be held on Thursday 28 March,l1985
in London. ’

THE ASSEMBLY

The 1985 reqular meeting of the Assembly
will be held in Lisbon on Saturday 25
May,1985 after the closing session of
the Lisbon Conference.

En vertu des dispositions de 1l'article
15 de la Convention, cette dénonciation
prendra effet le ler mars 1985.

RATIFICATION PAR LA FINLANDE

Le ler décembre 1984 ont é&té& déposés
au Ministdre des Affaires Etrangéres
du Commerce extérieur et de la Coo-
pération au Développement de Belgique
les instruments de ratification de

la Finlande concernant les Protocoles
suivants :

PROTOCOLE SIGNE A BRUXELLES LE

23 FEVRIER 1968 PORTANT MODIFICA-
TION DE LA CONVENTION INTERNATIO-
NALE PQUR L'UNIFICATION DE CERTAI-
NES REGLES EN MATIERE DE CONNATSSE-
MENTS, SIGNEE A BRUXELLES LE 25
AQUT 1924

PROTOCOLE FAIT A BRUXELLES LE 21
DECEMBRE 1979%, PORTANT MODIFICATION
DE LA CONVENTION INTERNATIONALE
POUR L'UNIFICATION DE CERTAINES
REGLES EN MATIERE DE COMNNAISSEMENT
DU 25 AOUT 1924, TELLE QU'AMENDEE
PAR LE PROTOCOLE DE MODIFICATION

DU 23 FEVRIER 1968.

Conformément aux dispositions de 1°'
article 13(2} du Protocole du 23 fé&-
vrier 1968, cette ratification sor-
tira ses effets 3 1'égard de la
Finlande le ler mars 1985.

Conformément aux dispogitions de 1
article VIII(2) du Protocole du 21
décembre 1979, cette ratification
sortira ses effets 3 1'é&gard de la
Finlande ler ler mars 1985.

Prochaines Réunions

LE CONSEIL EXECUTIF

La prochaine réunion du Conseil Exécutif

se tiendra le jeudi 2B mars 1985 &
Londres.

L'ASSEMBLEE

La réunion statutaire 1985 de l'Assemblée
aura lieu d Lisbonne le samedi 25 mai
1985 aprés la session de cléture de la
Conférence de Lisbonne.

Subscriptions

As from 1 January, 1984 the applications
for subscriptions will be dealt with by
the editers Almgvist & Wiksell Inter-

Company, P.0.Box 62, 5-101 20 Stockholm,
Sweden, telephcone: Stockholm 23 7% 90,
Telex: 12430 Almgwik S.

Abonnements

A partir du ler janvier 1984 le service

des abonnements sera assuré par la

maison d'édition Almgvist & Wiksell Inter-
national, The Almgvist & Wiksell Periodical]
Company, P.0Q.Box 62, s$-101 20 Stockholm,
Su&de, téléphone: Stockholm 23 79 %0,
Telex: 12430 Almgwik 5.

national, The Almgvigt & Wiksell Periodical
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