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151 MARITIME SAFETY COMMITTEE (OPINION OF 8 VI 60)

In the matter of the Constitution of the Maritime Safety Com-
mittee of the Inter-Governmental Maritime Consultative Organi-
zation,

THE CouRrT,
composed as above,
gives the following Advisory Opinion :

By a letter dated 23 March 1959, filed in the Registry on 25
March, the Secretary-General of the Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization informed the Court that, by a Resolution
adopted on 1g January 1959, a certified true copy of which was
transmitted with the Secretary-General’s letter, the Assembly of
the Inter-Governmental Maritime Consultative Organization had
decided to request the Court to give an Advisory Opinion on the
question set out in the Resolution, which was in the following
terms:

“The Assembly

Considering that differences of opinion have arisen as to the inter-
pretation of Article 28 (a) of the Convention for the Establishment
of the Inter-Governmental Maritime Consultative Organization;

Considering that the Convention provides in Article 56 that
questions of law may be referred to the International Court of
Justice for an advisory opinion;

Resolves

To submit to the International Court of Justice, in accordance
with Article 65, paragraph 2, of its Statute, a request for an advisory
opinion on the following question of law:

Is the Maritime Safety Committee of the Inter-Governmental
Maritime Consultative Organization, which was elected on
15 January 1959, constituted in accordance with the Convention
for the Establishment of the Organization?

Instructs the Secretary-General to place at the disposal of the
Court the relevant records of the First Assembly of the Organization.
and its Committees; and in accordance with Article IX of the
Agreement between the United Nations and the Inter-Govern-
mental Maritime Consultative Organization to inform the Economic
and Social Council of the United Nations of the present resolution.”

In accordance with Article 66, paragraph 1, of the Statute of the
Court, notice of the request for an Advisory Opinion was on g April
1959 given to all States entitled to appear before the Court.

The Secretary-General of the Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization having on 14 July 1959 transmitted to
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En Paffaire relative a4 la composition du Comité de la Sécurité
maritime de 1’Organisation intergouvernementale consultative de
la Navigation maritime,

La Cour,
ainsi composée,
donne Uavis consultatif suivant:

Par lettre du 23 mars 1959, enregistrée au Greffe le 25 mars, le
Secrétaire général de I’Organisation intergouvernementale consul-
tative de la Navigation maritime a porté & la connaissance de la
Cour que, par une résolution adoptée le 19 janvier 1959, dont une
copie certifiée conforme était jointe a la lettre du Secrétaire général,
I’Assemblée de 1'Organisation intergouvernementale consultative de
la Navigation maritime avait décidé de demander a la Cour inter-
nationale de Justice un avis consultatif sur la question énoncée
dans la résolution et qui est congue dans les termes suivants:

« L’ Assemblée

Considérant que l'interprétation du paragraphe a) de I'article
28 de la Convention portant création de I’Organisation intergouver-
nementale consultative de la Navigation maritime a donné lieu a
des divergences d’opinion;

Considérant que la Convention, en son article 56, dispose que les
questions de droit peuvent étre portées devant la Cour internationale
de Justice pour avis consultatif;

Décide
De soumettre 4 la Cour internationale de Justice, conformément &

Particle 65, paragraphe 2, de son Statut, une requéte demandant un
avis consultatif sur le point de droit ci-aprés:

Le Comité de la Sécurité maritime de I'Organisation inter-
gouvernementale consultative de la Navigation maritime, élu
le 15 janvier 1959, a-t-il été établi conformément a la Convention
portant création de I’Organisation?

Charge le Secrétaire général de mettre a la disposition de la
Cour les comptes rendus et documents pertinents de la premiére As-
semblée de I'Organisation et de ses Commissions et d’informer le
Conseil économique et social de I’'Organisation des Nations Unies de
la présente résolution, conformément a Particle IX de I’Accord
régissant les relations entre I’Organisation des Nations Unies et
I’Organisation intergouvernementale consultative de la Navigation
maritime. »

Conformément a l'article 66, paragraphe 1, du Statut de la Cour,
la requéte pour avis consultatif a été notifiée le g avril 1959 a tous
les Etats admis a ester en justice devant la Cour.

Le Secrétaire général de 1'Organisation intergouvernementale
consultative de la Navigation maritime ayant, le 14 juillet 19509,

5



152 MARITIME SAFETY COMMITTEE (OPINION OF 8 VI 60)

the Court the documents likely to throw light upon the question,
and the President considering that the States Members of the
Organization as well as the Organization itself were likely to be
able to furnish information on the question, those States and the
Organization were on 5 August 1959 informed in accordance with
Article 66, paragraph 2, of the Statute that the Court would be
prepared to receive written statements from them within a time-
limit, fixed by an Order of the same date, at 5 December 1959.
Written statements were received on behalf of the Governments of
Belgium, France, Liberia, the United States of America, the Re-
public of China, Panama, Switzerland, Italy, Denmark, the United
Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, Norway, the
Netherlands, and India.

These written statements were communicated to the Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization and to the
States Members of the Organization. Public hearings were held on
26, 27, 28 and 29 April, and on 2, 3 and 4 May 1960, when the
Court was addressed by the following:

The Honourable Rocheforte L. Weeks, former Assistant Attorney-
General, President of the University of Liberia, and

The Honourable Edward R. Moore, Assistant Attorney-General,
representing the Government of Liberia;

Dr. Octavio Fabrega, President of the National Council of
Foreign Affairs, in the capacity of Ambassador Extraordinary and
Plenipotentiary on Special Mission, representing the Government
of Panama;

The Honourable Eric H. Hager, Legal Adviser of the Department
of State, representing the Government of the United States of
America;

M. Riccardo Monaco, Professor of the University of Rome, Chief
of the Department of Contentious Matters of the Ministry for
Foreign Affairs, representing the Government of Italy;

Mr. W. Riphagen, Professor of International Law at Rotterdam,
Legal Adviser of the Ministry for Foreign Affairs, representing the
Government of the Netherlands;

Mr. Finn Seyersted, Director of Legal Affairs in the Norwegian
Ministry for Foreign Affairs, representing the Government of
Norway;

Mr. F. A. Vallat, Deputy Legal Adviser to the Foreign Office,
representing the Government of the United Kingdom of Great
Britain and Northern Ireland.

*
* *

The question submitted to the Court in the Request for an
Advisory Opinion, cast though it is in a general form, is directed

6



COMITE DE LA SECURITE MARITIME (AVIS DU 8 VI 60) 152

transmis a la Cour les documents pouvant servir a élucider la
question et le Président ayant jugé que les Etats membres de
I’'Organisation, ainsi que 1'Organisation elle-méme, étaient suscep-
tibles de fournir des renseignements sur la question, ces Etats et
I’'Organisation ont été informés le 5 aolt 1959, conformément a
Particle 66, paragraphe 2, du Statut, que la Cour était disposée a
recevoir d’eux des exposés écrits dans un délai dont, par ordonnance
du méme jour, la date d’expiration a été fixée au 5 décembre 1959.
Les Gouvernements de la Belgique, de la France, du Libéria, des
Etats-Unis d’Amérique, de la République de Chine, du Panama,
de la Suisse, de 1'Italie, du Danemark, du Royaume-Uni de Grande-
Bretagne et d’'Irlande du Nord, de la Norvege, des Pays-Bas et de
I'Inde ont fait usage de cette faculté.

Ces exposés écrits ont été communiqués & 1’Organisation inter-
gouvernementale consultative de la Navigation maritime et aux
Etats membres de I’Organisation. Au cours des audiences publiques
tenues les 26, 27, 28 et 29 avril et les 2, 3 et 4 mail 1960, la Cour a
entendu des exposés oraux. Ont pris la parole:

I'Honorable Rocheforte L. Weeks, ancien Aitorney-General
adjoint, président de I'Universite du Libéria, et

I’Honorable Edward R. Moore, 4torney-General adjoint, représen-
tant le Gouvernement du Libéria;

le Dr Octavio Fabrega, président du Conseil national des rela-
tions extérieures, en qualité d’ambassadeur extraordinaire et pléni-
potentiaire en mission spéciale, représentant le Gouvernement du
Panama;

I’'Honorable Eric H. Hager, conseiller juridique du Département
d’Etat, représentant le Gouvernement des Etats-Unis d’Amérique;

M. Riccardo Monaco, professeur a I'Université de Rome, chef du
contentieux diplomatique du ministére des Affaires étrangeéres,
représentant le Gouvernement de 1'Italie;

M. W. Riphagen, professeur de droit international & Rotterdam,
jurisconsulte du ministére des Affaires étrangéres, représentant le
Gouvernement des Pays-Bas;

M. Finn Seyersted, directeur des affaires juridiques au ministére
des Affaires étrangeéres de Norvége, représentant le Gouvernement
de la Norveége;

M. F. A. Vallat, conseiller juridique adjoint au ministére des
Affaires étrangéeres, représentant le Gouvernement du Royaume-Uni
de Grande-Bretagne et d’'Irlande du Nord.

&
* *

Bien qu’énoncée en termes généraux, la question posée 4 la Cour
dans la demande d’avis vise un cas particulier et peut se formuler
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153 MARITIME SAFETY COMMITTEE (OPINION OF & VI 60)

to a particular case, and may be formulated in the following manner:
has the Assembly, in not electing Liberia and Panama to the
Maritime Safety Committee, exercised its electoral power in a
manner in accordance with the provisions of Article 28 (a) of the
Convention of 6 March 1948 for the Establishment of the Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization?

The Statements submitted to the Court have shown that linked
with the question put to it there are others of a political nature.
The Court as a judicial body is however bound, in the exercise of
its advisory function, to remain faithful to the requirements of its
judicial character.

*
* *®

The Convention referred to in the Request for an Advisory
Opinion establishes a body known as the Inter-Governmental
Maritime Consultative Organization (hereinafter called “the Or-
ganization”). Its purposes are set out in Article I of the Convention,
the most important of which is concerned with maritime safety and
efficiency of navigation.

The Organization consists of an Assembly, a Council, a. Maritime
Safety Committee and such subsidiary organs as the Organization
may at any time consider necessary, and a Secretariat.

The Assembly comnsists of all the Members of the Organization
meeting in regular session once every two years. Among its functions
is “to elect ... the Maritime Safety Committee as provided in
Article 28" (Art. 16 (d)).

The Council consists of sixteen Members. Its principal functions
are to receive the recommendations of the Maritime Safety Com-
mittee, and to transmit them to the Assembly or to the Members
when the Assembly is not in session, together with its own com-
ments and recommendations. Matters within the scope of the duties
of the Maritime Safety Committee may be considered by the Council
only after obtaining the views of that Committee thereon (Art. 22).

The Maritime Safety Committee’s principal duties are set out in
Article zg9. They include the consideration of any matter within the
scope of the Organization and concerned with aids to navigation,
construction and equipment of vessels, manning from a safety
standpoint, rules for prevention of collisions, handling of dangerous
cargoes, maritime safety procedures and requirements and any
other matters directly affecting maritime safety. It is called upon
to maintain close relationship with such other inter-governmental
bodies concerned with transport and communications as may
further the object of the Organization in promoting maritime
safety.
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ainsi: en n’élisant pas le Libéria et le Panama au Comité de la
Sécurité maritime, 1’ Assemblée a-t-elle exercé son pouvoir électoral
d’une maniére conforme aux termes de l'article 28 a) de la Conven-
tion du 6 mars 1948 portant création de I’Organisation inter-
gouvernementale consultative de la Navigation maritime?

Les exposés présentés a la Cour ont fait apparaitre qu’a la question
qui lui a été soumise s’en rattachent d’autres qui ont un caractére
politique. Cependant, en tant que corps judiciaire, la Cour doit
dans l'exercice de sa fonction consultative rester fidele aux
exigences de son caractére judiciaire.

*®
* *

La Convention a laquelle se référe la demande d’avis a établi une
institution connue sous le nom d’Organisation intergouvernementale
consultative de la Navigation maritime (ci-aprés dénommée:
POrganisation). Ses buts sont exposés a l'article 1 de la Convention;
le plus important d’entre eux a trait aux questions de sécurité
maritime et d’efficacité de la navigation.

L’Organisation comprend une Assemblée, un Conseil, un Comité
de la Sécurité maritime et tels organes auxiliaires que 1’Organisation
estimerait & tout moment nécessaire de créer, ainsi qu'un Secré-
tariat.

I’Assemblée se compose de tous les Membres de 1’Organisation
et se réunit en session ordinaire une fois par période de deux ans.
L'une de ses fonctions est d’«élire...[le] Comité de la Sécurité
maritime conformément a l'article 28 » (art. 16 d)).

Le Conseil comprend seize membres. Sa fonction principale est
de recevoir les recommandations du Comité de la Sécurité maritime
et de les transmettre 4 I’Assemblée ou, si I’Assemblée ne siége pas,
aux Membres, en les accompagnant de ses observations et de ses
recommandations. Les questions du ressort du Comité de la Sécurité
maritime ne peuvent étre examinées par le Conseil qu’apres étude
par ce Comité (art. 2z).

Les principales fonctions du Comité de la Sécurité maritime sont
énumérées a l'article 29. Elles s’étendent a 'examen de toutes les
questions qui relévent de la compétence de I'Organisation, telles
que les aides 4 la navigation maritime, la construction et 1’équipe-
ment des navires, les questions d’équipage dans la mesure ou elles
intéressent la sécurité, les réglements destinés & prévenir les
abordages, la manipulation des cargaisons dangereuses, la réglemen-
tation de la sécurité en mer et toutes autres questions ayant unrapport
direct avec la sécurité maritime. Le Comité est appelé & maintenir
des rapports étroits avec les autres organismes intergouvernemen-
taux qui s'occupent de transports et de communications, susceptibles
d’aider I’Organisation & atteindre son but en augmentant la sécurité
eI Imer.

7
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The composition of the Committee and the mode of designating
its Members are governed by Article 28 () which reads as follows:

“The Maritime Safety Committee shall consist of fourteen
Members elected by the Assembly from the Members, governments
of those nations having an important interest in maritime safety,
of which not less than eight shall be the largest ship-owning nations,
and the remainder shall be elected so as to ensure adequate represen-
tation of Members, governments of other nations with an important
interest in maritime safety, such as nations interested in the supply
of large numbers of crews or in the carriage of large numbers of
berthed and unberthed passengers, and of major geographical areas.”

*
* *

The Court is called upon to appreciate whether, in not electing
Liberia and Panama to the Maritime Safety Committee, the Assem-
bly complied with that provision. For this purpose, the Court must,
in the first place, recall the circumstances. in which the Assembly
proceeded to the election of the Committee and asked for an
advisory opinion.

The Assembly began its consideration of the election of members
of the Maritime Safety Committee on 14 January 1959. It had
before it a working paper prepared by the Secretary-General of
the Organization, headed as follows:

“Election of Members of the Maritime Safety Committee, as
provided in Article 28 of the Convention.

Merchant fleet of the IMCO Members according to the Lloyd’s
Register of Shipping Statistical tables 1958.”

Thereunder were set out, in descending order of total gross reg-
istered tonnage, the names of Members with the figures of their
registered tonnage. On this list Liberia was third and Panama eighth.

The Assembly also had before it a draft United Kingdom re-
solution which was in the following terms:

“The Assembly,

Desiring to elect the eight Members of the Maritime Safety
Committee which shall be the largest ship-owning nations,

Having taken note of the list prepared by the Secretary-General
(doc. IMCO/A. 1/Working Paper 5) showing the registered tonnage
of each Member of the Organization
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La composition de ce Comité et le mode de désignation de ses
membres sont réglés par larticle 28 4) de la Convention, lequel
dispose:

« Le Comité de la Sécurité maritime se compose de quatorze
Membres élus par 1’Assemblée parmi les Membres, gouvernements
des pays qui ont un intérét important dans les questions de sécurité
maritime. Huit au moins de ces pays doivent étre ceux qui possédent
les flottes de commerce les plus importantes; 1’élection des autres
doit assurer une représentation adéquate d’une part aux Membres,
gouvernements des autres pays qui ont un intérét important dans
les questions de sécurité maritime, tels que les pays dont les ressor-
tissants entrent, en grand nombre, dans la composition des équipages
ou qui sont intéressés au transport d’'un grand nombre de passagers
de cabine et de pont et, d’autre part, aux principales régions géo-
graphiques. »

*
* *

La Cour est appelée & apprécier si, en n’élisant pas le Libéria et
le Panama au Comité de la Sécurité maritime, 1'Assemblée s’est
conformée & cette disposition. A cet effet, la Cour doit en premier
lieu rappeler dans quelles conditions I'Assemblée a procédé a
Iélection du Comité et a demandé un avis consultatif.

L’Assemblée a abordé la question de 1'élection des membres du
Comité de la Sécurité maritime le 14 janvier 1959. Elle avait devant
elle un document de travail établi par le Secrétaire général de
I’'Organisation et portant le titre suivant:

«Election des Membres au Comité de la Sécurité maritime,
conformément aux dispositions de l'article 28 de la Convention.

Importance de la flotte de commerce des Membres de 'IMCO
d’apres le « Lloyd’s Register of Shipping Statistical tables 1958 »
(Tableaux statistiques de la marine marchande en 1958 publiés par
la Lloyd). » '

Ce tableau indiquait, par ordre décroissant de tonnage de jauge
brute global, les noms des pays Membres suivis du chiffre de leur
tonnage immatriculé. Sur ce tableau, le Libéria occupait le troisiéme
rang et le Panama le huitiéme.

- L’Assemblée avait également devant elle un projet de résolution
présenté par le Royaume-Uni, dont le texte était le suivant:

« L’Assemblée,

Désiveuse d’élire les huit membres du Comité de la Sécurité
maritime qui doivent étre les pays possédant les flottes de commerce
les plus importantes,

Avant pris note de la liste établie par le Secrétaire général
(IMCO/A. I/document de travail 5), qui indique le tonnage de jauge
de chacun des membres de 'Organisation,

8
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Resolves

that a separate vote shall be taken for each of the eight places
on the Committee;

that the voting shall be in the order in which the nations
appear in the Secretary-General’s list, and

that those eight nations which first receive a majority of votes
in favour shall be declared elected.”

The representative of the Government of Liberia submitted both
a separate draft Resolution and an amendment to that of the
United Kingdom, to the effect that for the purposes of Article
28 (a) the eight largest ship-owning nations should be determined
by reference to the figures for gross registered tonnage as they
appeared in Lloyd’s Register of Shipping current at the date of the
election. He submitted that Article 28 () laid down the rules to be
followed for electing members of the Committee and that these
rules had to be strictly observed. Under Article 28 (@) the Assembly
had to elect the eight largest ship-owning nations. That, he sub-
mitted, was not an election in the usual sense of the word, for
once those eight nations had been determined, the Assembly was
bound to elect them. The representative of Panama supported
these submissions.

There was no challenge that the figures in the Secretary-General’s
Working Paper, which were identical with the figures shown in the
latest issue of Lioyd’s Register of Shipping and which set out country
by country the gross registered tonnage of each nation, were in
any way incorrect.

The Government of the United States submitted a proposal to
defer the election of the Committee until the Assembly’s second
regular session and in the meantime to establish a provisional
Committee open to all the Members of the Assembly:

The Liberian Government’s amendment to the United King-
dom’s draft resolution was replaced by a joint amendment of that
Government and the United States of America which was essen-
tially in the same terms. Neither the proposal of the United States
nor the joint amendment was adopted by the Assembly.

At the meeting of 15 January 1959, the Assembly adopted the
United Kingdom draft resolution, thus expressing, according to
the terms of the Resolution, its desire “‘to elect the eight Members
of the Maritime Safety Committee which shall be the largest ship-
owning nations”. The President asked the Assembly to vote on the
eight countries to be elected under Article 28 (a} country by country
in the order given in the Lloyd’s Register of Shipping Statistical
Tables 1958. Liberia and Panama failed to be elected, the votes
being, respectively, eleven in favour and fourteen against, with
three abstentions, and nine in favour and fourteen against, with
five abstentions. Liberia and Panama abstained on the latter vote,

9
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Décide

que les huit siéges & pourvoir seront mis aux voix séparé-
ment,

que le vote se déroulera dans I'ordre ou les pays figurent sur la
liste établie par le Secrétaire général et,

que les huit pays qui les premiers auront recueilli la majorité
des voix seront proclamés élus. »

Le représentant du Gouvernement du Libéria a soumis un projet
de résolution, ainsi qu'un amendement au projet de résolution du
Royaume-Uni, tendant I'un et I'autre a ce que, pour Papplication
de l'article 28 a), les huit pays possédant les flottes de commerce
les plus importantes fussent déterminés en fonction des tonnages
de jauge brute indiqués dans la derniere livraison du Lloyd’s
Reguster of Shipping parue a la date de 1'élection. Il a soutenu que
P'article 28 a) énoncait les régles a suivre pour élire les membres du
Comité et que ces régles devaient étre strictement observées. Aux
termes de L'article 28 ), I’ Assemblée devait élire les huit pays pos-
sédant les flottes de commerce les plus importantes. A son avis, il
ne s’agissait pas 12 d'une élection au sens usuel du terme car, une
fois ces huit pays identifiés, ’Assemblée était tenue de les élire. Le
représentant du Panama a appuyé cette these.

Nul n’a prétendu que les chiffres du document de travail établi
par le Secrétaire général, chiffres identiques & ceux de la derniére
livraison du Lloyd’s Register of Shipping et indiquant séparément
le tonnage de jauge brute de chaque pays, fussent en aucune
maniére inexacts.

Le Gouvernement des Etats-Unis a proposé de remettre ’élection
du Comité a la deuxiéme session ordinaire de 1’Assemblée et
d’établir dans l'intervalle un Comité provisoire ouvert a tous les
membres de I’Assemblée.

L’amendement du Gouvernement du Libéria au projet de
résolution du Royaume-Uni a été remplacé par un amendement
conjoint du Libéria et des Etats-Unis d’Amérique qui en reprenait
I'essentiel. Ni la proposition des Etats-Unis ni 'amendement
conjoint n’ont été adoptés par 1’Assemblée.

A sa séance du I5 janvier 1959, I’Assemblée a adopté le projet
de résolution du Royaume-Uni, exprimant par 13, selon les termes
de cette résolution, son désir « d’élire les huit membres du Comité
de la Sécurité maritime qui doivent étre les pays possédant les
flottes de commerce les plus importantes ». Le Président a demandé
a I’Assemblée de voter séparément sur les huit pays a élire aux
termes de l'article 28 4 ) selon Fordre des tableaux statistiques du
Lioyd’s Register of Shipping pour 1958. Le Libéria et le Panama
n’ont pas été élus, le nombre des voix obtenues par ces pays étant
pour le premier onze contre quatorze et trois abstentions, pour le
second neuf contre quatorze et cinq abstentions. Dans ce dernier

9
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on the ground that from the moment Liberia failed to be elected
they considered the election was null and void.

At its next meeting, held the same day, the Assembly elected
the other six Members of the Committee.

After the election had taken place, the Assembly proceeded to
consider a draft resolution by Liberia to the effect that the Assembly
should request an advisory opinion from this Court on the legal
issues which had arisen in connection with the interpretation of
Article 28 (a), and should ask a Committee to formulate the ques-
tions to be put to the Court and refer the matter back to the Assemi-
bly for approval. The draft Liberian resolution was approved in
principle. On 19 January 1959 the Assembly adopted the Reso-
Iution set out in the Request for an Opinion.

*
* *

The debates which took place prior to the election revealed a
wide divergence of views on the relevant requirements of Article
28 (a).

The United Kingdom representative, speaking at the seventh
meeting of the Assembly, held on 14 January 1959, stated:

“The United Kingdom delegation felt it would be wrong for the
Assembly ... to pretend to ignore the essential difficulty, namely,
the special position of Liberia and Panama. There was clearly no
question of dealing with the problem of flags of convenience, which
lay outside the limits of discussion. What the Assembly had to do
was to choose eight countries which, on the one hand, had an impor-
tant interest in maritime safety and, on the other hand, were the
largest ship-owning nations, as these were the criteria laid down in
Article 28 of the Convention.”

““... What the Assembly had to do was to consider how far govern-
ments were interested in maritime questions and to see to what
extent they were able to make a contribution in various fields
connected with safety... It was obvious that in all those fields
neither Liberia nor Panama was, at the moment, in a position to
make any important contribution to maritime safety...”

“As to the second criterion he had mentioned, namely, relative
importance as a ship-owning nation, he would emphasize that that
expression was being used for the first time, but it was perfectly
clear. Vessels had really to belong to the countries in question, which
was obviously not the case with Panama and Liberia.”

“Thus, neither from the point of view of interest in maritime
safety nor from that of tonnage could Liberia or Panama be included
amongst the eight maritime countries referred to in Article 28 (a)
of the Convention.”

He added that according to the Convention those eight places
should be allotted to the largest ship-owning nations, but that did
not necessarily mean those countries whose fleets represented the
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scrutin, le Libéria et le Panama se sont abstenus, considérant que,
du moment que le Libéria n’avait pas été élu, 1’élection était nulle
et non avenue.

A sa séance suivante tenue le méme jour, ’Assemblée a élu les
six autres membres du Comité,

Aprés 1'élection, I’Assemblée a procédé a I'examen d’un projet
de résolution du Libéria invitant I’Assemblée & soumettre & la Cour
pour avis consultatif les points de droit soulevés par l'interprétation
de I'article 28 a) et a charger une commission de formuler les ques-
tions & poser 4 la Cour et de les soumettre ensuite & 1’Assemblée
pour approbation. Le projet de résolution du Libéria a été accepté
en principe. Le 19 janvier 1959, I’Assemblée a adopté la résolution
reproduite dans la requéte pour avis.

*
3 3k

Les débats qui ont précédé 1'élection ont révélé de considérables
divergences de vues quant aux prescriptions pertinentes de l'arti-
cle 28 a).

Le représentant du Royaume-Uni a déclaré au cours de la sep-
tieme séance de I’Assemblée tenue le 14 janvier 1959:

«De I'avis de la délégation britannique, 1’Assemblée aurait tort
de ... [feindre] d’ignorer la difficulté essentielle, a savoir-la situation
particuliére du Libéria et du Panama. Il n’est évidemment pas
question de s’attaquer au probléme des pavillons de complaisance,
qui sort du cadre du présent débat, mais il s’agit de choisir huit pays
qui, d'une part, aient un grand intérét a la sécurité maritime et,
d’autre part, posseédent les flottes de commerce les plus importantes,
puisque tels sont les critéres fixés par I'article 28 de la Convention. »

« ... ce quil faut c’est considérer l'intérét que portent les gouver-
nements aux questions maritimes et voir dans quelle mesure ils
peuvent apporter une contribution dans divers domaines qui
relévent de la sécurité... Il est évident que dans tous ces domaines
le Libéria et le Panama ne sont pas pour le moment en mesure
d’apporter une contribution importante a la sécurité maritime... »

« Quant au second critére indiqué plus haut, I'importance des
flottes commerciales, [je] souligne que cette expression est employée
ici pour la premiére fois; elle est parfaitement claire: il faut que
les navires appartiennent effectivement aux Etats en question, ce
qui n'est évidemment pas le cas du Panama et du Libéria. »

« Ainsi, ni du point de vue de l'intérét pour la sécurité maritime
ni du point de vue du tonnage, le Libéria et le Panama ne peuvent se
classer parmi les huit pays maritimes visés par l'alinéa a) de I'arti-
cle 28 de la Convention. »

Il a ajouté que, d’apres la Convention, les huit sicges a pourvoir
devaient étre attribués aux pays possédant les flottes de commerce
les plus importantes, mais qu'il ne s’agissait pas nécessairement des
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largest gross registered tonnage. The names and nationalities of
the owners or shareholders of the shipping companies should not
be taken into account in that connection, as that would introduce
an unnecessarily complicated criterion.

The representative of the Netherlands stated that the concept of
the largest ship-owning nations was not necessarily identical with
that of the nations having the largest registered tonnage; on the
contrary, a country’s registered tonnage might in no way reflect
its actual importance as a ship-owning nation.

The argument was also put forward that the members to be
elected to the Maritime Safety Committee “‘on the strength of their
tonnage”’ should be those nations which were in a position to make
a contribution to the work of the Committee through their know-
ledge and experience in the field of maritime safety, which re-
quirement Liberia and Panama did not fulfil.

For his part, the representative of the United States of America
explained the way in which that country interpreted Article 28 (a).
He stated:

“That Article called on the Assembly to elect from among the
Member Governments which had an important interest in maritime
safety the eight nations which were the largest shipowners, as shown
by the statistical tables in Lloyd’s Register... Article 28 stipulated
that no less than eight should be ‘the largest ship-owning nations’
and not merely ‘large ship-owning nations’ ... they should be elected
automatically.”

Later he said that he could not accept the argument advanced
by the United Kingdom representative to the effect that the ability
of countries to contribute to the work of the Maritime Safety Com-
mittee by their expert knowledge and experience was a criterion of
eligibility separate from that of status as one of the largest ship-
owning nations. In no circumstances should the two nations whose
combined registered tonnage represented 15 per cent. of the active
fleet of the entire world be excluded from membership of the
Committee.

Other States, Members of the Assembly, participated in the
debate, but in so far as they expressed any views on the inter-
pretation to be placed upon Article 28 (a) these appear to be re-
flected in the statements above referred to.

It is in these circumstances that the question whether the Maritime
Safety Committee was constituted in accordance with Article 28 (a)
comes before the Court.

*®
* *
The Court will now proceed to consider the answer which should
be given to the question submitted to it.
11
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flottes représentant les plus forts tonnages de jauge brute. Quant a
la question du nom et de la nationalité des propriétaires ou des
actionnaires des compagnies de navigation, elle ne devait pas inter-
venir en la matiére, car elle efit introduit un critére inutilement
compliqué.

Le représentant des Pays-Bas a déclaré que la notion de pays
possédant les flottes de commerce les plus importantes ne coincidait
pas nécessairement avec celle de nations ayant le tonnage immatri-
culé le plus important; bien au contraire il se pouvait que le ton-
nage immatriculé d'un pays ne traduisit nullement sa véritable
importance en tant que nation possédant une flotte de commerce.

On a également fait valoir que les Membres qui devaient étre
élus au Comité de la Sécurité maritime «en raison du tonnage de
leur flotte » devaient étre les pays qui étaient & méme de contribuer
aux travaux du Comité par leurs connaissances et leur compétence
en matiére de sécurité maritime et que ni le Libéria ni le Panama
ne remplissaient ces conditions.

D’un autre c6té, le représentant des Etats-Unis d’Amérique a
expliqué la maniére dont son pays interprétait l'article 28 a). Il
a déclaré:

« Cet article enjoint a 1’Assemblée d’élire parmi les gouvernements
membres des pays qui ont un intérét important dans les questions
de sécurité maritime, les huit pays qui possédent les flottes les plus
importantes comme il ressort des tableaux statistiques de la Lioyd
... I'article 28 spécifie que huit au moins de ces pays doivent étre
ceux qui possédent «les flottes les plus importantes » et non pas
« des flottes importantes »... Ils doivent étre élus d’office. »

Plus tard, il a dit qu’il ne pouvait accepter ’'argument invoqué par
le représentant du Royaume-Uni, & savoir que la mesure dans
laquelle les pays pouvaient contribuer aux travaux du Comité
de la Sécurité maritime grace & leurs connaissances et a leur expé-
rience techniques constituait un critére d’éligibilité autre que I’état
de nation se classant parmi celles qui possédaient les flottes de
commerce les plus importantes. Les deux nations dont le tonnage
immatriculé réuni représentait quinze pour cent de la flotte en
activité dans le monde entier ne devaient étre écartées du Comité
sous aucun prétexte.

D’autres Etats membres de I’Assemblée ont pris part au débat
mais, dans la mesure ot ils ont exprimé des. opinions sur l'interpré-
tation qu’il convenait d’attacher a l'article 28 a), ces opinions
semblent reflétées dans les déclarations citées plus haut.

C’est dans ces conditions que la question de savoir si le Comité
de la Sécurité maritime a été établi conformément & ’article 28 a)
a été posée a la Cour.

*
* *

La Cour va maintenant examiner la réponse a donner a la ques-
tion qui lui est soumise.
II
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One of the functions of the Assembly is, in accordance with
Article 16 (d) of the Convention, “to elect the Members ... on the
Maritime Safety Committee as provided in Article 28”. The scope
and character of this function of the Assembly are accordingly to
be found in Article 28. This function can only be exercised under
the conditions laid down by that Article.

Article 28 (a) provides that the fourteen Members of the Com-
mittee shall be elected by the Assembly from the Members, Govern-
ments of those nations having an important interest in maritime
safety, of which not less than eight shall be the largest ship-owning
nations. The remainder of the members are to be elected so as to
ensure adequate representation of other nations with an important
interest in maritime safety such as nations interested in supplying
large numbers of crews or in the carriage of large numbers of pas-
sengers and of major geographical areas.

It has been contended before the Court that the Assembly was
entitled to refuse to elect Liberia and Panama, by virtue of a
discretion claimed to be vested in it under Article 28 (a). The sub-
stance of the argument is as follows: The Assembly is vested with
a discretionary power to determine which Members of the Organi-
zation have “an important interest in maritime safety’” and con-
sequently in discharging its duty to elect the eight largest ship-
owning nations, it is empowered to exclude as unqualified for
election those nations that in its judgment do not have such an
interest. Furthermore, it was submitted that this discretionary
power extended also to the determination of which nations were
or were not ‘‘the largest ship-owning nations”.

In the first place, it was sought to find in the expression “elected”,
which applies to all Members of the Committee, a notion of choice
which was said to imply an individual judgment on each member
to be elected and a free appraisal as to the qualifications of that
member. This was said to apply to both the election of the eight
largest ship-owning nations and to that of the remainder of six.
The contention assumes a meaning to be accorded to the word
“elected” and then applies that meaning to Article 28 (2) and inter-
prets its provisions accordingly. In so doing it places in a subordinate
position the specific provision of the Article in relation to the eight
“‘largest ship-owning nations”.

The meaning of the word “elected” in the Article cannot be
determined in isolation by recourse to its usual or common meaning
and attaching that meaning to the word where used in the Article.
The word obtains-its meaning from the context in which it is used.
If the context requires a meaning which connotes a wide choice,
it must be construed accordingly, just as it must be given a restric-
tive meaning if the context in which it is used so requires.
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D’apres l'article 16 4) de la Convention, I'une des fonctions de
IAssemblée est d’« élire les Membres ... au Comité de la Sécurité
maritime, conformément a l'article 28 ». La portée et la nature de
cette fonction de I’Assemblée sont donc définies a I'article 28. Cette
fonction ne peut s’exercer que dans les conditions énoncées par cet
article.

L’article 28 a) prescrit que les quatorze membres du Comité
sont élus par I’Assemblée parmi les Membres, gouvernements des
pays qui ont un intérét important dans les questions de sécurité
maritime. Huit au moins de ces pays doivent étre ceux qui pos-
sédent les flottes de commerce les plus importantes. L’élection des
autres membres doit assurer une représentation adéquate d’une
part aux autres pays qui ont un intérét important dans les questions
de sécurité maritime, tels que les pays dont les ressortissants entrent
en grand nombre dans la composition des équipages ou qui sont
intéressés au transport d’un grand nombre de passagers, et d’autre
part aux principales régions géographiques.

Il a été soutenu devant’'la Cour que I’Assemblée avait le droit
de refuser d’élire le Libéria et le Panama en vertu d’un pouvoir
discrétionnaire qui lui aurait été conféré par l'article 28 a). L’argu-
ment est en substance celui-ci: l’Assemblée est investie d'un pou-
voir discrétionnaire pour déterminer quels sont les Membres de
I’Organisation qui ont «un intérét important dans les questions
de sécurité maritime » et par conséquent, en accomplissant sa
mission d’élire les huit pays qui possédent les flottes de commerce
les plus importantes, 1’Assemblée a le pouvoir d’écarter comme ne
remplissant pas les conditions d’éligibilité ceux qui, & son avis,
n’ont pas cet intérét. On a soutenu en outre que ce pouvoir dis-
crétionnaire s’étendait également a la détermination des pays possé-
dant ou non «les flottes de commerce les plus importantes ».

Tout d’abord, on a voulu voir dans le mot « élus », qui s’applique
a tous les membres du Comité, une idée de choix qui impliquerait
un jugement individuel sur chacun des membres & élire, ainsi que la
liberté d’appréciation des qualifications de ces membres. On a
prétendu que cela s’appliquait aussi bien a I'élection des huit pays
possédant les flottes de commerce les plus importantes qu’a celle
des six autres pays. Cette thése postule le sens & attribuer au mot
« élus », puis elle 'applique a l’article 28 a) dont elle interpréte en
conséquence les dispositions. Ce faisant, elle relégue au second
plan la disposition expresse de l'article qui vise les huit pays «qui
possédent les flottes de commerce les plus importantes ».

On ne saurait déterminer le sens du mot «élus » isolément et
par référence & son sens usuel et ordinaire, puis lui attribuer ce
sens toutes les fois qu’il est employé dans l'article. Le mot tire
son sens du contexte dans lequel il est employé. Si le contexte
appelle un sens qui indique un large pouvoir de choix, il doit s’in-
terpréter en conséquence, tout comme il doit se voir attribuer un
sons restreint si le contexte l'exige.

12
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An example is provided in Articles 16 (d) and 17 (¢} and (d),
where the words “elect” and “elected” are also used. Whatever
the margin of choice or individual appraisal which exists in the
Assembly in relation to the election of any Member of the Council,
that margin of choice or appraisal is one which is no greater than
is permitted by the terms of those Articles read with Article 18.
The words “elect” and “elected”’ are construed accordingly.

So, too, in relation to the word ‘“‘elected” in Article 28, where
first therein appearing. Here it is used for the designation of all
fourteen Members of the Committee, that is to say, of the two
categories of Members, and for the first of these the words employed
are “‘shall be”” which, on their face, are mandatory. If these words
involve an obligatory designation, to which question the Court will
hereafter direct itself, there is an evident contrast between, on the
one hand, such a designation and, on the other hand, a free choice.

If the words “of which not less than eight shall be the largest
ship-owning nations” do involve an obligatory designation of such
nations that satisfy that qualification, the use of the word “‘elected”
to cover the designation of two categories, one of which would be
determined on the basis of a definite and pre-established criterion
whilst the other would be a matter of choice, cannot convert the
designation of the eight nations into an elective procedure which
would be contrary to the pre-established criterion.

In the second place it is contended that “having an important
interest in maritime safety’’ is a dominant condition in the qualifi-
cation for membership on the Committee and being one of the
“eight largest ship-owning nations” is a subordinate condition.
These two conditions are said to be of a cumulative character with
the possession of “an important interest” as the controlling re-
quirement. According to this view fulfilment alone of the condition
by any State of being one of the eight largest ship-owning nations
does not by itself confer eligibility on a Member State to be ap-
pointed to the Committee inasmuch as, it is contended, the word
“elected” connotes a discretion in the Assembly to choose from
among those qualified under the condition of having an important
interest in maritime safety.

It is further claimed that the words ‘‘ship-owning nations” have
a meaning which embraces consideration of many factors, and that
the Assembly was, in the exercise of its discretion, entitled to take
those factors into account in the election of the Commniittee.

Tk
* *

The words of Article 28 (a) must be read in their natural and
ordinary meaning, in the sense which they would normally have in
their context. It is only if, when this is done, the words of the
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On en trouve un exemple aux articles 16 4) et 17 ¢) et d) ou
figurent également les mots « élire » et «élus ». Quelle que soit la
marge de choix ou d’appréciation individuelle dont dispose 1’As-
semblée pour I’élection d’'un membre du Conseil, cette marge de
choix ou d’appréciation ne dépasse pas celle qui est permise par les
termes de ces articles lus 4 la lumiére de I'article 18. Les mots
« élire » et « élus » s’interprétent en conséquence.

Il en est de méme du mot «élus » tel qu’il figure au début de
Iarticle 28. Ce terme vise alors la désignation de l’ensemble des
quatorze membres du Comité, c’est-a-dire des deux catégories de
membres. En outre, pour la premiére catégorie, le texte emploie la
formule « doivent étre » qui présente & premiére vue un caractére
impératif. Si ces mots impliquent une désignation obligatoire,
question que la Cour examinera plus tard, le contraste est évident
entre cette désignation d’une part et un libre choix d’'autre part.

Si la phrase « Huit au moins de ces pays doivent étre ceux qui
possedent les flottes de commerce les plus importantes » entraine
la désignation obligatoire des pays qui remplissent cette condition,
I'emploi des mots « élus » et « élection » pour viser la désignation des
deux catégories, nommées 'une sur la base d'un critére défini et
préétabli et l'autre sur la base d’'un choix, ne peut donner a la
désignation des huit le caractére d’une procédure d’élection qui
serait contraire au critére préétabli.

En second lieu, on soutient que la condition d’avoir « un intérét
important dans les questions de sécurité maritime » est une condi-
tion prédominante d’éligibilité au Comité de la Sécurité maritime
et que celle d’étre I'un des «huit pays possédant les flottes de
commerce les plus importantes » est une condition secondaire.
On fait valoir que ces deux conditions s’ajoutent l'une a l'autre
mais que celle d’avoir « un intérét important dans les questions de
sécurité maritime » est déterminante. Selon cette opinion, le seul
fait de remplir la condition d’étre I'un des huit pays possédant
les flottes de commerce les plus importantes ne suffit pas en soi
4 rendre un Etat membre éligible au Comité, en tant que le mot
«élus » indique, soutient-on, que l’Assemblée jouit du pouvoir
discrétionnaire de choisir parmi ceux qui satisfont a la condition
d’avoir un intérét important dans les questions de sécurité maritime.

On soutient en outre que l'expression « pays possédant des flottes
de commerce » a une signification qui embrasse la considération
de nombreux éléments et que, dans l'exercice de son pouvoir dis-
crétionnaire, I’Assemblée avait le droit de tenir compte de ces
éléments pour I'élection du Comité.

P
* *

Les termes de 'article 28 a) doivent étre interprétés suivant leur

signification naturelle et ordinaire, selon le sens qu’ils ont normale-

ment dans leur contexte; si les termes de l'article demeurent équi-
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Article are ambiguous in any way that resort need be had to other
methods of construction. (Competence of the General Assembly for
the Admission of a State to the United Nations, I.C.J. Reports 1950,
p-8)

From the terms of Article 28 (a) it is clear that the draftsmen
deliberately contemplated that the preponderant control of the
Committee was in all circumstances to be vested in “the largest
ship-owning nations”. This control was to be secured by the pro-
vision that not less than eight of the fourteen seats had to be filled
by them. The language employed—“of which not less than eight
shall be the largest ship-owning nations”—in its natural and
ordinary meaning conveys this intent of the draftsmen.

The words “having an important interest in maritime safety”
clearly express a qualification for membership on the Committee
which is required of each group referred to in Article 28 (4). But,
in the context of the whole provision, possession of this interest is
implied in relation to the eight largest ship-owning nations as a
consequence of the language employed. This particular condition
of being one of the eight such nations describes the nature of the
required interest in maritime safety and constitutes that interest.

This interpretation accords with the structure of the Article.
Having provided that “not less than eight shall be the largest ship-
owning nations”, the Article goes on to provide that the remainder
shall be elected so as to ensure adequate representation of “other
nations” with an important interest in maritime safety—mnations
other than the eight largest ship-owning nations, “such as nations
interested in the supply of large numbers of crews” etc., as con-
trasted with “‘the largest ship-owning nations”. The use of the
words “‘other nations” and “‘such as” in their context confirms
this interpretation.

The argument based on discretion would permit the Assembly,
in use only of its discretion, to decide through its vote which nations
have or do not have an important interest in maritime safety and
to deny membership on the Committee to any State regardless of
the size of its tonnage or any other qualification. The effect of such
an interpretation would be to render superfluous the greater part
of Article 28 (a) and to erect the discretion of the Assembly as the
supreme rule for the constitution of the Maritime Safety Committee.
This would in the opinion of the Court be incompatible with the
principle underlying the Article.

The underlying principle of Article 28 (a) is that the largest ship-
owning nations shall be in predominance on the Committee. No
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voques, c’est alors seulement qu’il faut recourir a d’autres méthodes
d’interpretation. (Compétence de I’ Assemblée générale pour I'admis-
sion d’un Etat aux Nations Unies, C. I. J. Recueil 1950, p. 8.)

Aux termes de l'article 28 a), il est clair que ses rédacteurs ont
délibérément prévu que le contréle prépondérant du Comité doit
toujours revenir aux pays « qui possédent les flottes de commerce
les plus importantes ». Ce contréle doit étre assuré par la disposi-
tion selon laquelle huit au moins des quatorze siéges doivent revenir
a ces pays. Les termes employés — « Huit au moins de ces pays
doivent étre ceux qui posseédent les flottes de commerce les plus
importantes » —, pris dans leur sens normal et ordinaire, indiquent
bien que telle a été l'intention des rédacteurs.

II est clair que I'expression « qui ont un intérét important dans
les questions de sécurité maritime » formule une condition d’éligi-
bilité au Comité exigée pour chaque catégorie de membres visée a
I'article 28 a). Mais, dans le contexte de I’ensemble de 'article, la
rédaction employée implique que les huit pays possédant les flottes
de commerce les plus importantes ont un tel intérét. La condition
particuliere d’étre I'un de ces huit pays définit la nature de I'intérét
exigé dans les questions de sécurité maritime et correspond audit
intérét.

Cette interprétation s’accorde avec la structure de larticle.
Ayant posé que « Huit au moins de ces pays doivent étre ceux qui
posseédent les flottes de commerce les plus importantes », l'article
continue en disposant que l’élection des autres membres doit
assurer une représentation adéquate aux «autres pays» qui ont
un intérét important dans les questions de sécurité maritime —
c’est-a-dire aux pays autres que les huit qui possédent les flottes
de commerce les plus importantes, «tels que les pays dont les
ressortissants entrent en grand nombre dans la composition des
équipages », etc. par opposition aux pays « qui possédent les flottes
de commerce les plus importantes ». L’emploi des termes « autres
pays » et «tels que » dans leur contexte confirme cette interpré-
tation.

L’argument fondé sur le pouvoir discrétionnaire permettrait a
I’Assemblée, dans le seul exercice de son pouvoir discrétionnaire, de
décider par son vote quels pays ont ou n’ont pas un intérét impor-
tant dans les questions de sécurité maritime et de refuser d’élire un
Etat au Comité sans égard a 11mportance de son tonnage ou a
toute autre condition. Cette interprétation aurait pour effet de
rendre superflue la plus grande partie de l'article 28 a) et de faire
du pouvoir discrétionnaire de I’Assemblée la régle supréme régissant
la composition du Comité de la Sécurité maritime. Cela serait, de
I'avis de la Cour, incompatible avec le principe sur lequel repose
P'article.

Le principe sur lequel repose 'article 28 a) est la prédominance
au sein du Comité des pays qui possédent les flottes de commerce

14



161 MARITIME SAFETY COMMITTEE (OPINION OF 8 VI 60)

interpretation of the Article which is not consonant with this
principle is admissible.

It was to express this principle that the words “‘of which not less
than eight shall be the largest ship-owning nations” were written
into the Article. These words cannot be construed as if they read
“of which not less than eight shall represent (or be representative
of) the largest ship-owning nations”. Whichever were the largest
ship-owning nations they were necessarily to be appointed to the
Committee; that they each possessed an important interest in
maritime safety was accepted as axiomatic; it was inherent in their
status of the eight largest ship-owning nations.

*
* *

The history of the Article and the debate which took place upon
the drafts of the same in the United Maritime Consultative Council,
which at the request of the Economic and Social Council of the
United Nations drew up the text of the Convention for recom-
mendation to Member Governments, confirm the principle indicated
above.

The first draft of the Article underwent a number of changes as
it evolved. As drafted in July 1946 by a Committee which met in
London, it read as follows:

“The Maritime Safety Committee shall consist of twelve Member
Governments selected by the Assembly from the Governments of
those nations having an important interest in maritime safety and
owning substantial amounts of merchant shipping, of which no
less than nine shall be the largest ship-owning nations and the
remainder shall be selected so as to ensure representation for the
major geographical areas. The Maritime Safety Committee shall
have power to adjust the number of its members with the approval
of the Council.”

The nine largest ship-owning nations were self-evidently nations
owning substantial amounts of merchant shipping. The first nine
largest ship-owning nations were to be on the Committee in any
event. In this respect the use in the original English text of the
definite article “the”, which is maintained throughout each draft
and finds expression in Article 28 (g}, has a significance which
cannot be ignored. It was inserted with evident deliberation. This
accords with the record of the various drafts and the discussions
which took place on them.

The three nations representative of major geographical areas
comprising the “remainder” had to satisfy the dual qualification
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les plus imiportantes. Toute interprétation de l’article qui ne
concorde pas avec ce principe est inadmissible.

C’est pour exprimer ce principe que la phrase « Huit au moins
de ces pays doivent étre ceux qui possédent les flottes de commerce
les plus importantes » a été insérée dans l’article. Cette phrase ne
saurait étre interprétée comme si elle énoncait: « Huit au moins de
ces pays doivent représenter (ou étre représentatifs de) ceux qui
possédent les flottes de commerce les plus importantes ». Quels que
fussent les pays possédant les flottes de commerce les plus im-
portantes, ces pays devaient nécessairement étre appelés au Comité;
I'intérét important de chacun d’eux dans les questions de sécurité
maritime était admis comme allant de soi; cela était inhérent au
fait qu’ils étaient les huit pays possédant les flottes de commerce
les plus importantes,

*®

* *
L’historique de l’article 28 a4) et les débats sur le projet d’article
tenus au sein du United Maritime Consultative Council, qui a établi
a la demande du Conseil économique et social des Nations Unies

le texte de la convention a4 recommander aux gouvernements
Membres, confirment le principe ci-dessus indiqué.

Le projet initial de l'article a subi par la suite un certain nombre
de changements. Préparé en juillet 1946 par un comité siégeant a
Londres, ce projet énoncait:

« Le Comité de la Sécurité maritime se compose de douze gouver-
nements contractants, choisis par I'’Assemblée parmi les nations que
les questions de sécurité maritime intéressent particuliérement et
qui possédent un nombre considérable de navires de commerce,
neuf au moins devant étre ceux qui possédent les marines de com-
merce les plus puissantes; les autres membres sont choisis de fagon
4 assurer une représentation des principales régions géographiques.
Le Comité de la Sécurité maritime a pouvoir de modifier le nombre de
ses membres avec 'approbation du Conseil. »

Les neuf pays possédant les marines de commerce les plus
puissantes étaient évidemment des pays possédant un nombre
considérable de navires de commerce. Les neuf pays possédant les
marines de commerce les plus puissantes devaient en tout état de
cause siéger au Comité. A cet égard, la présence dans le texte
anglais original de 1’article défini « the », qui sera maintenu dans
chaque projet et que l'on retrouvera dans l'article 28 @), a une
importance qu’on ne saurait négliger. Il est évident que ce mot a
été inséré de propos délibéré. C’est ce que confirment les textes des
divers projets et les proces-verbaux relatifs aux discussions qui
ont eu lieu & leur sujet.

Les trois pays représentant les principales régions géographiques
et constituant les «autres membres » devaient répondre a deux
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both of having an important interest in maritime safety and also
owning a substantial amount of shipping.

At this stage there was a deliberate intention on the part of the
drafters to confine the membership of the Committee to a very
limited number of nations and to have it controlled by the nine
largest ship-owning nations. This is apparent in the Report of the
Drafting Committee. This Report stated that the proposed Com-
mittee “will include the largest ship-owning nations” (as distinct
from nations owning substantial amounts of merchant shipping)
and that this “is of great importance to its successful operation”.
Provision was also made, it continued, “for representation of other
ship-owning nations from all parts of the world” (other, as distinct
from the nine largest), “thus giving recognition to the world-wide
interest in the problems involved”.

To have suggested that, although a nation was the largest or one
of the nine largest ship-owning nations it was within the discretion
of the Assembly to determine that it was not a nation “owning
substantial amounts of merchant shipping” or did not have an
“important interest in maritime safety” would have been unreal.
Those qualifications were patently inherent in a nation being one
of the nine largest ship-owning nations.

The second draft was submitted by the United States at the
Conference of the United Maritime Consultative Council held in
Washington in 1946. It followed the form of the first draft. Apart
from substituting the word “having” for “owning” substantial
amounts of merchant shipping, the substantive alteration was to
omit the provision in the Drafting Committee’s draft which enabled
the Maritime Safety Committee to adjust the number of its Members
with the approval of the Council. The proportion between the largest
ship-owning nations and the remainder was to be unchangeable.
There was to be no freedom for the Members of the Assembly to
depart from what were contemplated to be clear provisions gov-
erning the proportion between the two.

This predominance on the Committee of the nine did not seem
acceptable to some Members of the Conference, India especially,
which had put forward to the Drafting Committee its own proposal
which, however, that Committee had not felt empowered to sub-
stitute for the original wording of the Article because it invoked a
matter of principle.

A third draft was then put forward by the Drafting Committee,
which was in two versions. The first was based on the United
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conditions: appartenir aux nations que les questions de sécurité
maritime intéressent particulierement et posséder un nombre
considérable de navires de commerce.

A ce stade les rédacteurs avaient l'intention délibérée de n’ad-
mettre au Comité qu'un nombre de pays trés limité, la prépondé-
tance revenant aux neuf pays qui possédaient les marines de
commerce les plus puissantes. C’est ce que prouve le rapport du
comité de rédaction. Il est dit dans ce texte que le Comité envisagé
« comprendra les pays qui possédent les marines de commerce les
plus puissantes » (a distinguer de ceux qui possédent un nombre
considérable de navires de commerce) et que cela « présentera une
grande importance pour le succes de son fonctionnement ». Le
rapport prévoit également «la représentation d’autres pays possé-
dant des flottes de commerce et situés dans toutes les parties du
monde » (c’est-a-dire d’autres pays que les neuf qui possédent les
marines de commerce les plus puissantes) « pour traduire l'intérét
mondial suscité par les problémes en cause ».

I1 aurait été sans rapport avec la réalité de supposer qu’alors
méme qu’'un pays possedait la marine de commerce la plus puis-
sante ou l'une des neuf marines de commerce les plus puissantes,
I'Assemblée avait le pouvoir discrétionnaire de décider qu’il ne
s’agissait pas d’un pays possédant «un nombre considérable de
navires de commerce » ou d'un pays « que les questions de sécurité
maritime intéressent particulierement ». Ces qualifications étaient
évidemment inhérentes 4 chacun des neuf pays possédant les
marines de commerce les plus puissantes,

Le second projet a été présenté par les Etats-Unis & la Conférence
du Uwnited Maritime Consultative Council tenue 4 Washington en
1946. 11 suivait la forme du premier projet. En dehors de la substi-
tution de « qui ont un nombre considérable de navires de commerce »
a « qui possedent un nombre considérable de navires de commerce »,
la modification importante qu’il apportait était de supprimer, dans
le projet du comité de rédaction, la disposition qui donnait au
Comité de la Sécurité maritime le pouvoir de modifier, avec 'appro-
bation du Conseil, le nombre des membres le composant. Le rapport
numérique entre les pays possédant les marines de commerce les
plus puissantes et les autres devait rester immuable. Les membres
de I’Assemblée n’avaient pas latitude de s’écarter de ce que l'on
entendait étre des dispositions précises fixant le rapport entre les
deux groupes.

Cette prépondérance des neuf au sein du Comité n’a pas paru
acceptable a certains membres de la Conférence, I'Inde notamment
qui avait soumis sa propre proposition au comité derédaction; mais
ce dernier ne s’était pas estimé habilité & modifier la rédaction
originale de I'article, ce qui aurait impliqué une question de principe.

Un troisiéme projet a été alors présenté par le comité de rédaction
en deux versions différentes. La premiere se fondait sur le projet
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States’ draft and, in fact, followed it word for word. It sought to
restrict the whole of the membership to nations having both im-
portant interests in maritime safety and substantial amounts of
shipping. The nine largest ship-owning nations spoke for themselves
in terms of both these criteria but the remainder of three would
have to satisfy the Assembly that they qualified under both. The
intention of this draft was to confine the whole Committee to
nations having substantial amounts of shipping.

The alternative draft (submitted by the Drafting Committee
after discussion of the amendment proposed by India) is of special
importance. It reflects the struggle of those who sought to reduce
the predominance in the Maritime Safety Committee of the nine
largest ship-owning nations, and to prevent it from being under the
exclusive control of nations “having substantial amounts of ship-
ping”. The Indian delegate was to point out during the debate on
the drafts, which took place in the United Maritime Consultative
Council on 28 October 1946, that other countries “who did not
actually own or have a large number of merchant vessels” had also
important interests in maritime safety.

The alternative draft accordingly struck out the words “and
having substantial amounts of shipping”, retained the total mem-
bership at twelve, but altered the ratio between ‘‘the largest ship-
owning nations” and the remainder from nine and three to seven
and five.

This was the subject of debate at the meeting of the United
Maritime Consultative Council on 28 October 1946.

Objection was taken by the representative of Denmark to the
Indian proposal, on the ground that it meant that the Maritime
Safety Committee would be composed of twelve Member Govern-
ments of which not less than seven “would have to be the largest
ship-owning nations”. He could not agree unless the total number
were increased to fourteen, “‘of which nine would have to be the
largest ship-owning nations”. The Indian representative considered
that a ratio of seven (largest ship-owning nations) to five (other
nations) was a fair ratio. The United States representative said
that “the underlying principle which was generally accepted by
all” was that “‘the largest ship-owning nations should be in pre-
dominance in the Maritime Safety Committee”.

In the result, the matter was held in abeyance for informal dis-
cussions between maritime experts from the United Kingdom and
the United States of America and representatives of Denmark and
India.
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des Etats-Unis et, en fait, le suivait mot pour mot. Elle visait a
n’admettre au Comité que les pays que les questions de sécurité
maritime intéressaient particuliérement et qui avaient aussi un
nombre considérable de navires de commerce. Les neuf pays
possédant les marines de commerce les plus puissantes satisfaisaient
d’eux-mémes a ces deux conditions mais les trois autres auraient a
faire la preuve devant I’Assemblée qu’ils satisfaisaient a I'une et a
Tautre. L’objectif du projet était de limiter I'accés du Comité aux
pays ayant un nombre considérable de navires de commerce.

L’autre version du projet d’article (présentée par le comité de
rédaction aprés discussion de I'amendement proposé par I'Inde)
revét une importance particuliere. Elle refléte les efforts de ceux qui
cherchaient a limiter la prédominance au Comité de la Sécurité
maritime des neuf pays possédant les marines de commerce les plus
puissantes et & empécher que le Comité fiit uniquement dirigé par
des pays ayant « un nombre considérable de navires de commerce ».
Le délégué de I'Inde devait souligner, au cours de la discussion sur
les projets de texte tenue le 28 octobre 1946 au sein du Uwnited
Maritime Consultative Council, que les questions de sécurité maritime
intéressaient particuliérement d’autres pays «qui, en fait, ne
possédaient pas ou n’avaient pas un grand nombre de navires de
commerce ».

On a donc supprimé dans cette dernieére version du projet les
mots « et qui ont un nombre considérable de navires de commerce »
et maintenu a douze le nombre total des membres du Comité, mais
en modifiant le rapport de neuf a trois entre les pays possédant
«les marines de commerce les plus puissantes » et les autres, pour
le ramener au rapport de sept a cing.

C'est ce qui a fait I'objet d’'un débat a la séance tenue par le
United Maritime Consultative Council le 28 octobre 1946.

Le représentant du Danemark s’est opposé a la proposition
indienne car elle signifiait, selon lui, que le Comité de la Sécurité
maritime comprendrait douze Etats membres, «sept au moins
devant étre ceux qui possédent les marines de commerce les plus
puissantes ». Il ne pouvait donner son accord que si le nombre to-
tal des membres était porté a quatorze, « neuf au moins devant étre
ceux qui possédent les marines de commerce les plus puissantes ».
Le représentant de 1'Inde estimait qu'un rapport de sept (pays
possédant les marines de commerce les plus puissantes) a cing
(autres pays) était équitable. Le représentant des Etats-Unis a
déclaré que «le principe de base généralement accepté par tous »
était que «les pays possédant les marines de commerce les plus
puissantes devailent avoir la prédominance au sein du Comité de
la Sécurité maritime ».

En fin de compte la question a été laissée en suspens pour faire
I'objet de discussions officieuses entre les experts maritimes du
Royaume-Uni et des Etats-Unis d’Amérique et les représentants
du Danemark et de I'Inde.
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There emerged a final draft which followed the alternative draft,
and which increased the total membership to fourteen, of which not
less than eight were to be the largest ship-owning nations. This
draft was in the following terms:

“The Maritime Safety Committee shall consist of fourteen Mem-
ber Governments selected by the Assembly from the Governments
of those nations having an important interest in maritime safety,
of which not less than eight shall be the largest ship-owning nations,
and the remainder shall be selected so as to ensure adequate repre-
sentation of other nations with important interests in maritime
safety and of major geographical areas...”

This was the draft which came before the United Nations Mari-
time Conference at Geneva, held in February and March 1948, and
a working party on Maritime Safety was set up on 27 February.
At the meeting of the Working Party held on 28 February 1948, a
proposal was made by India to fashion the draft along the lines
of the present Article 17. It met with opposition and was rejected.

India then proposed the addition to the draft article of words to
the effect of those now appearing in the text of Article 28 (a),
namely, “such as nations interested in the supply of large numbers
of crews or in the carriage of large numbers ... of passengers’’. This
proposal was also rejected by the Working Party but was sub-
sequently incorporated in Article 28 (a) after the words “‘of other
nations with an important interest in maritime safety”. The present
text in all essential aspects was adopted on 1 March 1948 “‘subject ...
to drafting changes’. No further discussions are recorded and the
text which presently appears in the Convention was finally adopted
on 5 March 1948.

Under the first three drafts of the Article, the nine largest ship-
owning nations had in any event to be on the Committee. When
the subsequent drafts increased the total membership to fourteen,
altered the ratio on the Committee between the largest ship-owning
nations and other countries, and effected the other amendments
already indicated, the intention that it should be obligatory upon
the Assembly to appoint to the Committee a predominating number
of the largest ship-owning nations remained constant; instead,
however, of being at least the nine largest, it was to be at least the
eight largest. '

The determination to retain the predominance of the largest
ship-owning nations finds expression in Article 28 (a), the terms of
which exclude the possibility of an interpretation which would
authorize the Assembly to refuse membership on the Committee
18
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Ces discussions ont abouti & un projet final calqué sur la seconde
version mais portant le nombre total des membres du Comité a
quatorze, dont huit au moins devaient étre ceux qui possédaient les
marines de commerce les plus puissantes. Ce texte énoncait:

«Le Comité de la Sécurité maritime se compose de quatorze
Gouvernements contractants choisis par I’Assemblée, parmi les na-
tions que les questions de sécurité maritime intéressent particuliére-
ment, huit au moins devant étre ceux qui possédent les marines de
commerce les plus puissantes; les autres membres sont élus de
facon a assurer une représentation suffisante aux autres pays que
les questions de sécurité maritime intéressent particuliérement, ainsi
qu'une représentation équitable des principales régions géographi-
ques... »

Tel a été le projet soumis a la Conférence maritime des Nations
Unies réunie & Geneve en février-mars 1948. Un groupe de travail
sur la sécurité maritime a été constitué le 27 février. Le 28 février
1948, 4 la séance de ce groupe de travail, I'Inde a proposé de
remanier le texte dans la ligne de 1'actuel article 17. Cette proposition
a soulevé de I'opposition et a été rejetée.

L’Inde a proposé alors d’ajouter au projet d’article une formule
du méme effet que celle qui figure actuellement dans le texte de
Yarticle 28 a}, a savoir: « notamment des pays dont les ressortissants
entrent, en grand nombre, dans la composition des équipages ou qui
sont intéressés au transport d’un grand nombre de passagers... ».
Cette proposition a elle aussi été rejetée par le groupe de travail
mais elle a fini par étre introduite dans l'article 28 a) aprés les mots
« des autres pays qui ont un intérét important dans les questions
de sécurité maritime ». Le texte actuel, sous tous ses aspects
essentiels, a été adopté le 18T mars 1948 « sous réserve ... de modifi-
cations de rédaction », Le texte qui est aujourd’hui celui de la
Convention a finalement été adopté le 5 mars 1948, sans que les
comptes rendus mentionnent d’autres discussions.

Dans les trois premiers projets d’article, les neuf pays possédant
les marines de commerce les plus puissantes devaient en tout état
de cause faire partie du Comité. A mesure que les projets successifs
élevaient a quatorze le nombre total des membres du Comité,
modifiaient le rapport numérique entre les pays possédant les
marines de commerce les plus puissantes et les autres pays et
introduisaient les autres amendements ci-dessus indiqués, 'intention
que I'’Assemblée fiit dans l'obligation d’appeler au Comité, en
nombre prédominant, les pays possédant les marines de commerce
les plus puissantes est demeurée constante, sauf que le nombre
minimum de ces pays est tombé de neuf 4 huit.

Cette détermination de maintenir la prédominance des pays
possédant les marines de commerce les plus puissantes s’exprime
dans l'article 28 a) dont les termes écartent la possibilité d’une
interprétation qui permettrait 4 1’Assemblée de refuser d’élire au
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to any one or more of the eight largest ship-owning nations.

It has been suggested that the word “elected” where it first
appears in Article 28 (4) was deliberately chosen in order to confer
on the Assembly a wide authority to appraise the relative qualifi-
cations of Member States for election to the Committee. The fact
is, however, that this word found its way into the Article at some
time between 1 March 1948, when the Article was adopted ‘“‘subject
... to drafting changes™, and four days after, namely, on 5 March
1948. It replaced the word ‘“‘selected’ which had appeared in every
draft of the Article since 1946.

There was apparently no explanation for, or any discussion on,
the alteration. It was a mere drafting change. If the word “elected”
had the special significance sought to be attached to it, it seems
unlikely that the word would have found its way into the Article
in this manner.

What Article 28 (a) requires the Assembly to do is to determine
which of its Members are the eight “largest ship-owning nations”
within the meaning which these words bear. That is the sole content
of its function in relation to them. The words of the Article “of
which not less than eight shall be the largest ship-owning nations”
have a mandatory and imperative sense and precisely carry out
the intention of the framers of the Convention.

*
* *

The Court must now consider the meaning of the words “‘the
largest ship-owning nations”.

In the opinion of the Netherlands Government, set out in its
Written Statement, “the term ‘ship-owning nations’ is ... not suit-
able for legal analysis; it cannot be decomposed into elements
which have any specific legal connotation ... even the fact that the
merchant fleet, flying the flag of a particular State, is owned by
nationals of that State cannot in itself qualify that State as a ship-
owning nation”. Registration and the right to fly the flag and
national ownership of merchant vessels “may, together with other
factors”, it contended, “‘be relevant for the determination by the
Assembly whether or not a State can be considered as a ‘ship-
owning nation’ ”’, but “‘they do not either separately or jointly
impress upon a State the quality required...”.

The view of the Government of the United Kingdom, which
appears to express the common view of that Government and that
of the Netherlands, is set out in the Written Statement of the
United Kingdom as follows:
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Comité un ou plusieurs des huit pays possédant les flottes de
commerce les plus-importantes.

On a fait observer que le mot «élus » qui figure au début de
I’article 28 a) avait été retenu délibérément pour conférer a 1’Assem-
blée un pouvoir d’appréciation étendu quant aux qualifications
respectives des Etats membres en vue de I'élection au Comité. Le
fait est cependant que ce mot a été introduit dans l'article entre
le 1°F mars 1948, date 4 laquelle I'article a été adopté « sous réserve
... de modifications de rédaction », et le 5 mars 1948, soit quatre
jours plus tard. Il remplacait le mot « choisis » qui avait figuré dans
tous les projets d’article depuis 1946.

Apparemment cet amendement n’a été accompagné d’aucune
explication et n’a pas été discuté. Il ne s’agissait que d'une simple
modification de rédaction. Si le mot «élus » avait-l'importance
particuliére que l'on s’efforce d’y attacher, il semble improbable
qu’il elit été introduit dans Varticle de cette maniére.

Ce que P'article 28 a) prescrit a I’Assemblée, c’est de déterminer
quels sont ceux de ses membres qui sont les huit pays «qui posse-
dent les flottes de commerce les plus importantes » suivant le sens
de ces mots. Telle est la seule fonction de I’Assemblée a cet égard.
Les termes de Varticle « Huit au moins de ces pays doivent &tre ceux
qui possédent les flottes de commerce les plus importantes » ont
un sens impératif et obligatoire et ils correspondent précisément
a l'intention des rédacteurs de la Convention.

*
£ *

La Cour doit maintenant examiner le sens de I'expression: pays
« qui possédent les flottes de commerce les plus importantes ».

Selon Y'opinion du Gouvernement néerlandais telle qu’elle est
énoncée dans son exposé écrit, «'expression « pays possédant une
flotte de commerce » n’est pas susceptible d’analyse juridique; elle
ne saurait étre décomposée en éléments ayant une signification
juridique donnée ... méme le fait que les navires de commerce
battant pavillon d'un Etat donné appartiennent a des ressortissants
de cet Etat ne saurait en soi faire de cet Etat un pays « possédant
une flotte de commerce » ». Les Pays-Bas soutiennent que 'imma-
triculation, le droit de battre pavillon et le fait que les navires
marchands appartiennent a des ressortissants « peuvent en méme
temps que d’autres faits étre pertinents pour la détermination par
I’Assemblée du point de savoir si un Etat peut ou non étre considéré
comme « possédant une flotte de commerce » » mais que ces faits
«qu’on les prenne isolément ou dans leur ensemble ... ne sauraient
conférer & un Etat » cette qualité.

L’opinion du Gouvernement du Royaume-Uni, qui se révele étre
Topinion commune de ce Gouvernement et de celui des Pays-Bas,
est ainsi énoncée dans 1'exposé écrit du Royaume-Uni:
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“The expression ‘the largest ship-owning nations’ has no apparent
clear-cut or technical meaning... It is submitted that the intention
of those words was to enable the Assembly in the process of election
to look at the realities of the situation and to determine according
to its own judgment, whether or not candidates for election to the
Maritime Safety Committee could properly be regarded as the
‘largest ship-owning nations’ in a real and substantial sense ... these
words, while intended to guide the Assembly, were at the same time
deliberately framed so as to enable the Assembly to deal with the
matter on the basis of the true situation and the real interest in
Pnaritime safety of the State concerned.”

This submission asserts an authority in the Assembly to appraise
which nations are ship-owning nations and which are the largest
among them, the words “‘the largest ship-owning nations” providing
but a guide. The Assembly would be free “to look at the realities”
on the basis of “‘the true situation”, whatever in its opinion and
that of its individual members these might be considered to be. It
would be bound by no ascertainable criteria. Its members in casting
their votes would be entitled to have regard to any considerations
they might think relevant.

If Article 28 (a) were intended to confer upon the Assembly such
an authority, enabling it to choose the eight largest ship-owning
nations, uncontrolled by any objective test of any kind, whether
it be that of tonnage registration or ownership by nationals or
any other, the mandatory words “not less than eight shall be the
largest ship-owning nations” would be left without significance.
To give to the Article such a construction would mean that the
structure built into the Article to ensure the predominance on
the Committee of “‘the” largest ship-owning nations in the ratio
of at least eight to six would be undermined and would collapse.
The Court is unable to accept an interpretation which would have
such a result.

In order to determine which nations are the largest ship-owning
nations, it is apparent that some basis of measurement must be
applied. The rationale of the situation is that when Article 28 (a)
speaks of “‘the largest ship-owning nations”, it can only have in
mind a comparative size vis-a-vis other nations owners of tonnage.
There is no other practical means by which the size of ship-owning
nations may be measured. The largest ship-owning nations are to
be elected on the strength of their tonnage, the tonnage which is
owned by or belongs to them. The only question is in what sense
Article 28 (a) contemplates it should be owned by or belong to them.
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« L’expression: pays « qui possédent les flottes de commerce les
plus importantes » n’a pas de sens précis ou technique apparent...
I1 faut en conclure que ces termes ont eu pour objet de permettre
a V'Assemblée, quand elle procéde a V'élection, d’examiner les réalités
et de déterminer selon son jugement si les candidats a 1’élection au
Comité de la Sécurité maritime peuvent ou non étre légitimement
considérés comme les pays « qui possédent les flottes de commerce
les plus importantes » au sens réel et substantiel ... ces mots, tout
en devant servir de directive a l’Assemblée, ont en méme temps été
choisis de propos délibéré pour permettre a celle-ci de traiter de la
question sur la base de la véritable situation et de I'intérét réel en
matiére de sécurité maritime de I'Etat en question. »

Cette opinion attribue & 1’Assemblée le pouvoir d’apprécier quels
pays possedent des flottes de commerce et quels sont ceux qui
possédent les plus importantes, 'expression: pays « qui possédent
les flottes de commerce les plus importantes » ne fournissant a cette
fin qu’une directive. L’ Assemblée aurait la faculté « d’examiner les
réalités » sur la base de «la véritable situation », quelle que puisse
étre la maniére dont I’Assemblée et chacun de ses membres les
envisagent. Elle ne serait liée par aucun critére vérifiable. En votant,
ses membres auraient le droit de prendre en considération tout
élément qu’ils jugeraient pertinent.

Si l'article 28 @) avait pour objet de conférer a I’Assemblée un
tel pouvoir lui permettant de choisir les huit pays possédant les
flottes de commerce les plus importantes sans étre liée par un critére
objectif quelconque, qu’il s’agit du tonnage de jauge immatriculé,
de la propriété appartenant aux ressortissants ou de tout autre
critére, les termes impératifs « Huit au moins de ces pays doivent
étre ceux qui possédent les flottes de commerce les plus importantes »
n’auraient plus aucune signification. Si I'on interprétait 1'article de
cette maniére, la structure établie par l'article pour assurer la
prédominance au Comité de «ceux » qui possedent les flottes de
commerce les plus importantes dans le rapport d’au moins huit a
six serait ébranlée et s’effondrerait. La Cour ne peut souscrire a
une interprétation qui conduirait a ce résultat.

Il est évident qu’en vue de déterminer les pays qui possédent les
flottes de commerce les plus importantes il faut se référer a quelque
étalon de mesure. La raison en est que, lorsque l'article 28 a) fait
état des pays «qui possédent les flottes de commerce les plus
importantes », il ne se peut agir que de leur importance par rapport
aux autres pays possesseurs de tonnage. Il n’existe pas d’autre
méthode pratique pour mesurer I'importance de la flotte de com-
merce de chaque pays. Les pays qui possédent les flottes de commerce
les plus importantes doivent étre élus en raison du tonnage de leur
flotte, du tonnage qui leur appartient. La seule question est de
savoir en quel sens l'article 28 a) envisage que ce tonnage leur
appartienne.
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A general opinion, shared by the Court, is that it is not possible
to contend that the words ‘‘ship-owning nations’ in Article 28 (a)
mean that the ships have to be owned by the State itself.

There appear to be but two meanings which could demand
serious consideration: either the words refer to the tonnage bene-
ficially owned by the nationals of a State or they refer to the regis-
tered tonnage of a flag State regardless of its private or State
ownership.

Liberia and Panama, supported by other States, have contended
that the sole test is registered tonnage. On the other hand, it has
been submitted by certain States that the proper interpretation
of the Article requires that ships should belong to nationals of the
State whose flag they fly. This submission was rather concretely
expressed by the Government of Norway which suggested using
the flag-tonnage as a point of departure, reducing this amount
by the amount of tonnage not owned by nationals of the flag State
and adding the tonnage which does belong to such nationals but is
registered under a different flag.

% * £
An examination of certain Articles of the Convention and the
actual practice which was followed in giving effect to them throws
some light on the Court’s consideration of the question.
Article 60 providing for entry into force of the Convention, and
which follows the form to be found in a number of multilateral
treaties dealing with safety and working conditions at sea, states:

“The present Convention shall enter into force on the date when
21 States of which seven shall each have a total tonnage of not less
than 1,000,000 gross tons of shipping, have become parties to the
Convention in accordance with Article 57.”

The required conditions having been fulfilled on 17 March 1958,
the Convention came into force on that day. As is stated by Legal
Counsel of the United Nations in a letter of 10 April 1959:

“In so far as concerns the requirement of Article 60 that seven
among the States becoming parties should ‘each have a total
tonnage’ of the stated amount, no question was raised, and no
consideration was given, as to whether the total tonnage figure
of any State then a party, as indicated by Lloyd’s Register, should
be altered for any reason bearing upon the ownership of such
tonnage.”’ '

Article 60 has a special significance. In the English text this
Article speaks of certain States which “have” a total tonnage,
whilst in Article 28 (a) the reference is to nations “owning’’ ships.
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Une opinion assez générale, a laquelle souscrit la Cour, est qu’il
n’est pas possible de dire que les termes de Particle 28 4) « pays
possédant des flottes de commerce » signifient que les navires
doivent étre la propriété de I’Etat lui-méme.

Il semble n’y avoir que deux significations qui appellent un
examen serieux: ou bien I'expression vise le tonnage qui appartient
réellement aux ressortissants d’'un Etat, ou bien elle vise le tonnage
immatriculé dans I'Etat du pavﬂlon qu’il appartienne a des
particuliers ou 4 I’Etat.

Le Libéria et le Panama, appuyés par d’autres Etats, ont affirmé
que le seul critére est le tonnage de jauge immatriculé. Certains
Etats au contraire ont soutenu que la véritable interprétation de
I'article exige que les navires appartiennent a des ressortissants de
I’Etat dont ils battent pavillon. Cette. opinion a été exprlmee de
facon assez concréte par le Gouvernement norvégien qui a suggéré,
en prenant pour point de départ le tonnage par pavillon, d’en
deéduire le tonnage des navires qui n’appartiennent pas aux ressor-
tissants de chaque Etat de pavillon et d’y ajouter le tonnage
appartenant auxdits ressortissants mais immatriculé sous un
autre pavillon.

* * *

IL’examen de certains articles de la Convention et la pratique
effectivement suivie dans leur application apportent quelque
lumiere a 1'étude de cette question par la Cour.

L’article 60 concerne l'entrée en vigueur de la Convention;
s'inspirant de la formule qu’on trouve dans un certain nombre de
conventions multilatérales traitant de la sécurité et des conditions
de travail en mer, il dispose:

« La présente Convention entrera en vigueur lorsque vingt et une.
nations, dont sept devront posséder un tonnage global au moins égal
a un million de tonneaux de jauge brute, y auront adhéré, confor-
mément aux dispositions de l'article 57. »

Ces conditions ayant été remplies le 17 mars 1958, la Convention
est entrée en vigueur & ce jour. Comme l'a exposé le conseiller
juridique des Nations Unies dans une lettre du 1o avril 1959:

« En ce qui concerne la condition requise par I'article 60 que sept
des nations ayant adhéré a la Convention devraient «posséder
chacune un tonnage global » d’'un montant déterminé, aucune ques-
tion n’a été soulevée ni examinée quant au point de savoir s’il y
aurait lieu de modifier, pour une raison quelconque ayant trait a la
propriété de ce tonnage, les chiffres indiqués par le Lioyd’s Register
pour le tonnage global d’aucun des Etats alors parties a la Con-
vention. »

L’article 60 est partmuhcrcment important. Le texte anglais de
cet article se référe a certains Etats qui «ont » (have) un tonnage
global, alors qu’a l'article 28 4) on se référe aux nations «qui
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In the French and Spanish texts however, which texts are equally
authentic, the same verb “to own’ or “to possess’ is used in each
Article. There can be, and indeed there is, no dispute that whether
the reference in Article 60 is to States which “have’ the specified
tonnage—as in the English text—or whether it is to States which
“own’ or “possess’ that specified tonnage—as in the French and
Spanish texts—that reference is to registered tonnage and regis-
tered tonnage only and provides an automatic criterion to deter-
mine the point of time at which the Convention comes into force.

The practice followed by the Assembly in relation to other
Articles reveals the reliance placed upon registered tonnage.

Thus in implementing Article 17 (¢) of the Convention, which
provides that two members of the Council ‘“‘shall be elected by the
Assembly from among the goverhments of nations having a sub-
stantial interest in providing international shipping services”,
the Assembly elected Japan and Italy. This was done after it had
been reported to the Assembly that the representatives of the
Members of the Council who were required under the terms of
Article 18 to make their recommendation to the Assembly had

“therefore examined the claims of countries having a substantial
interest in providing international shipping services. They did not
feel that they should propose to the Assembly a long list of can-
didates, as two countries clearly surpassed the others in size of
their tonnage; they recommended the election of Japan (with ton-
nage of about 5,500,000 tons) and of Italy (with a tonnage of
nearly 5,000,000).”

The tonnages mentioned are those recorded in the list of the Sec-
retary-General of the Organization, which was before the Assembly
in the election under Article 28 (2) and which is none other than
a copy of Lloyd’s Register of Shipping for 1958. The registered ton-
nages of the two countries were taken as the appropriate criterion,
there was no suggestion of any other. There were only two Members
to be elected under Article 17 (¢) and there were only two recom-
mendations to the Assembly.

The apportionment of the expenses of the Organization amongst
its Members under the provisions of Article 41 of the Convention is
also significant. Under Resolution A.20(I) adopted by the Assembly
of the Organization on 19 January 1959, the assessment on each
Member State was principally ““determined by its respective gross
registered tonnage as shown in the latest edition of Lioyd’s Register
of Shipping”. Those States whose registered tonnages were the
largest paid the largest assessments.

Furthermore, the Assembly, when proceeding to elect the eight
largest ship-owning nations under Article 28 (), took note of the
Working Paper prepared by the Secretary-General of the Organi-
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possedent » (owning) des navires. Mais, dans les textes frangais et
espagnol qui font également foi, on emploie le méme verbe « posséder »
(poseer) dans les deux articles. Soit que larticle 60 se référe aux
Etats qui «ont » un tonnage déterminé — comme dans le texte
anglais —, soit qu’il se référe aux Etats qui « possédent » ce tonnage
déterminé — comme dans les textes francais et espagnol —, il ne
saurait faire de doute et il n’est pas contesté qu’il s’agit du tonnage
immatriculé et du tonnage immatriculé seul et que le texte fournit
un critére automatique pour déterminer la date d’entrée en vigueur
de la Convention.

La pratique suivie par 1I’Assemblée a propos d’autres articles
montre qu’'on s’est fondé sur le tonnage de jauge immatriculé.

C'est ainsi qu’en appliquant l'article 17 ¢) de la Convention, qui
prescrit que deux membres du Conseil « sont élus par.l’Assemblée
parmi les gouvernements des pays qui ont un intérét notable a
fournir des services internationaux de navigation maritime »,
I’Assemblée a élu le Japon et 1'Italie. Avant cette élection, I’Assem-
blée a été informée que les représentants des membres du Conseil
appelés a faire les recommandations & 1’Assemblée aux termes de
Iarticle 18:

«ont examiné les justifications présentées par les pays qui ont un
intérét notable i fournir des services internationaux de navigation
maritime. Ils n’ont pas cru devoir proposer a I’Assemblée toute une
liste de candidatures car deux pays dépassent nettement les autres
par I'importance de leur tonnage. Ils recommandent I'élection du
Japon (dont le tonnage est d’environ 5 500 000 tonnes) et de I'Italie
{dont le tonnage s’éléve a prés de 5 000 ooo de tonmnes). »

Les tonnages mentionnés sont ceux qui figurent dans le tableau
du Secrétaire général de 1'Organisation produit & ’Assemblée pour
I'élection tenue aux termes de l'article 28 g), et qui n’est qu'une
copie des tableaux du Lloyd’s Register of Shipping pour 1958. Le
tonnage immatriculé de ces deux pays a été considéré comme le
critére approprié et il n’en a pas été proposé d’autre. Il ne s’agissait
d’élire que deux membres aux termes de Particle 17¢) et il n'y a
eu que deux pays recommandés a 1’Assemblée. )

La répartition des dépenses de 1’Organisation entre ses Membres
en vertu des dispositions de I’article 41 de la Convention est égale-
ment significative. Aux termes de la résolution A.zo(I) adoptée par
I’Assemblée de 1'Organisation le 19 janvier 1959, la contribution de
chaque Etat membre est déterminée principalement «en fonction
du tonnage brut de ses navires immatriculés selon la derniére
livraison du Lloyd’s Register of Shipping ». Les Etats dont les
tonnages immatriculés sont les plus élevés paient les contributions
les plus importantes.

Au surplus, lorsqu’elle a procédé a 1'élection des huit pays
possédant les flottes de commerce les plus importantes aux termes
de l'article 28 4), I’Assemblée a tenu compte d’'un document de

22



169 MARITIME SAFETY COMMITTEE (OPINION OF 8 VI 60)

zation which embodies a list of the ship-owning nations with their
respective registered tonnages formulated on the basis of Lloyd’s
Register. Liberia and Panama, countries which were among the
eight largest on the list, were not elected by the Assembly but
countries which ranked ninth and tenth were elected.

This reliance upon registered tonnage in giving effect to different
provisions of the Convention and the comparison which has been
made of the texts of Articles 60 and 28 (4}, persuade the Court to
the view that it is unlikely that when the latter Article was drafted
and incorporated into the Convention it was contemplated that
any criterion other than registered tonnage should determine
which were the largest ship-owning nations. In particular it is
unlikely that it was contemplated that the test should be the
nationality of stock-holders and of others having beneficial inter-
ests in every merchant ship; facts which would be difficult to
catalogue, to ascertain and to measure. To take into account
the names and nationalities of the owners or shareholders of ship-
ping companies would, to adopt the words of the representative
of the United Kingdom during the debate which preceded the
election, “introduce an unnecessarily complicated criterion”.
Such a method of evaluating the ship-owning rank of a country is
neither practical nor certain. Moreover, it finds no basis in inter-
national practice, the language of international jurisprudence, in
maritime terminology, in international conventions dealing with
safety at sea or in the practice followed by the Organization itself
in carrying out the Convention. On the other hand, the criterion
of registered tonnage is practical, certain and capable of easy
application.

*
* &

Moreover, the test of registered tonnage is that which is most
consonant with international practice and with maritime usage.

Article 28 (a) was drawn up by maritime experts who might
reasonably be expected to have been acquainted with previous and
existing conventions concerned with shipping and dealing with
safety at sea and allied subjects. In such conventions a ship has
commonly been considered as belonging to a State if it is registered
by that State.

The Load Line Convention of 1930 affords a suitable example.
Article 3 thereof provides:

“(a) a ship is regarded as belonging to a country if it is registered
by the Government of that country;

(b) the expression ‘Administration’ means the Government of the
the country to which the ship belongs...”.
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travail établi par le Secrétaire général de I’Organisation et donnant
d’apres le Lloyd’s Register la liste des pays qui possedent des flottes
de commerce avec leur tonnage immatriculé. L’Assemblée n’a élu
ni le Libéria ni le Panama, pays figurant parmi les huit premiers
de la liste, mais elle a élu les pays qui venaient au neuvieme et au
dixieme rang.

Cet emploi du critére du tonnage immatriculé dans 'application
de différentes dispositions de la Convention et la comparaison faite
plus haut entre les textes des articles 60 et 28 @) aménent la Cour
a considérer comme improbable que l'on ait envisagé, lors de la
rédaction de l'article 28 a) et de son incorporation dans la Conven-
tion, qu’il y efit un critére autre que le tonnage immatriculé pour
déterminer les pays possédant les flottes de commerce les plus
importantes. En particulier, il est improbable que 1’on ait envisagé
que le critére dit étre la nationalité des actionnaires ou de telles
autres personnes ayant réellement la propriété de tout navire de
commerce; il s’agit 1a de faits difficiles 4 cataloguer, & vérifier et a
mesurer. Pour reprendre les termes dont s’est servi le représentant
du Royaume-Uni au cours des débats qui ont précédé 1'élection,
faire intervenir la question du nom et de la nationalité des proprié-
taires ou des actionnaires des compagnies de navigation « introdui-
rait un critére inutilement compliqué ». Une pareille méthode pour

. apprécier le rang d’une nation possédant une flotte de commerce
n’est ni stire ni pratique. Au surplus elle ne trouve aucun fondement
dans la pratique internationale, ni dans la jurisprudence et la
doctrine internationales, ni dans la terminologie maritime, ni dans
les conventions internationales traitant de la sécurité en mer, ni
dans la pratique suivie par I’'Organisation elle-méme pour appliquer
la Convention. Au contraire le critére du tonnage immatriculé est
pratique, certain et facilement applicable.

Au surplus, le critére du tonnage immatriculé est le plus conforme
4 la pratique internationale et aux usages maritimes.

1 article 28 a) a été rédigé par des experts en matiére maritime
gqu’on peut raisonnablement supposer au courant des conventions
antérieures existantes se rapportant a 'armement et traitant de la
sécurité en mer et de questions connexes. En de telles conventions,
un navire est communément considéré comme appartenant a un
Etat s’il y est immatriculé.

La Convention de 1930 sur les lignes de charge en fournit un
exemple topique. Elle dispose en son article 3:

«(a) Un navire est considéré comme appartenant 4 un pays s'il
est immatriculé par le gouvernement de ce pays;
(b) L’expression « administration » signifie le gouvernement du
pays auquel le navire appartient... »
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A similar provision was to be found in Article 2 of the Convention
for the Safety of Life at Sea, 1929.

Among other international conventions which acknowledge the
same principles are the Brussels Conventions of 1910 respecting
Collisions, and Assistance and Salvage at Sea; the Conventions for
the Safety of Life at Sea of 1914 and 1948, and the Convention for
Prevention of Pollution of the Sea by Oil, 1954. Numerous bi-
lateral treaties also give expression to it.

The Court is unable to accept the view that when the Article was
first drafted in 1946 and referred to ‘‘ship-owning nations” in the
same context in which it referred to ‘‘nations owning substantial
amounts of merchant shipping”, the draftsmen were not speaking
of merchant shipping belonging to a country in the sense used in
international conventions concerned with safety at sea and cognate
matters from 1910 onwards. It would, in its view, be quite unlikely,
if the words “ship-owning nations” were intended to have any
different meaning, that no attempt would have been made to
indicate this. The absence of any discussion on their meaning as
the draft Article developed strongly suggests that there was no
doubt as to their meaning; that they referred to registered ship
tonnage. It is, indeed, not without significance that about the time
the draft Article was finally settled, Lloyd’s Reguster for 1948 listed
as belonging to the various countries of the world the vessels
registered in those countries and that under the heading ““Countries
where owned”’ there were given the number and gross tonnage of
vessels which are the same as those registered under the flag of
each nation indicated.

* * *

The conclusion the Court reaches is that where in Article 28 (a)
“ship-owning nations” are referred to, the reference is solely to
registered tonnage. The largest ship-owning nations are the nations
having the largest registered ship tonnage.

The interpretation the Court gives to Article 28 (a) is consistent
with the general purpose of the Convention and the special func-
tions of the Maritime Safety Committee. The Organization estab-
lished by the Convention is a consultative one only, and the
Maritime Safety Committee is the body which has the duty to
consider matters within the scope of the Organization and of
recommending through the Council and the Assembly to Member
States, proposals for maritime regulation. In order effectively
to carry out these recommendations and to promote maritime
safety in its numerous and varied aspects, the co-operation of those
States who exercise jurisdiction over a large portion of the world’s
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On trouvait une disposition semblable a l’article 2 de la Conven-
tion de 1929 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer.

Entre autres conventions internationales qui reconnaissent le
méme principe, on peut citer les Conventions de Bruxelles de 1910
sur 'abordage et sur l'assistance et le sauvetage maritimes, les
Conventions de 1914 et de 1948 pour la sauvegarde de la vie humaine
en mer et la Convention de 1954 pour la prévention de la pollution
des eaux de la mer par les hydrocarbures. De nombreux traités
bilatéraux s’expriment de méme.

La Cour me peut accepter l'opinion d’aprés laquelle, lors de la
premiére rédaction de l'article en 1946, quand ses rédacteurs ont
fait mention des pays « qui possédent des marines de commerce »
dans le méme contexte que les pays « qui possedent un nombre
considérable de navires de commerce », ils ne parlaient pas des
navires de commerce appartenant 4 un pays dans le sens employé
par les conventions internationales qui depuis 1910 visent la
sécurité en mer et les questions qui s’y rapportent. De Vavis de la
Cour, il est tout a fait improbable, si I’expression « pays possédant
des marines de commerce » avait été entendue dans un sens différent,
qu’on n’elit pas tenté de l'indiquer. L’absence de toute discussion
sur la signification de cette expression a mesure que progressait la
rédaction du projet d’article tend nettement a indiquer que son sens
ne faisait aucun doute; qu’elle visait le tonnage immatriculé. Il
n'est certes pas sans signification qu’a peu prés a l'époque ou le
projet d’article a été définitivement établi les tableaux du Lloyd’s
Register pour 1948 indiquaient comme appartenant aux différents
pays du monde les navires immatriculés dans ces pays et que, sous
la rubrique « Countries where owned », figuraient un nombre de
navires et un tonnage de jauge brute qui étaient précisément le
nombre et le tonnage immatriculés sous le pavillon de chaque pavs
indiqué.

2 #*® 2.
sk *

La Cour conclut que, lorsque 'article 28 a) fait état des « pays
possédant des flottes de commerce », cela vise uniquement le tonnage
immatriculé. Les pays qui possédent les flottes de commerce les plus
importantes sont ceux qui ont immatriculé les plus forts tonnages.

L’interprétation de l'article 28 @) donnée par la Cour est conforme
au but général de la Convention et aux fonctions spéciales du
Comité de la Sécurité maritime. I’Organisation établie par la
Convention n’a qu'un rdle consultatif et le Comité de la Sécurité
maritime est l'organe qui a le devoir d’examiner les questions
relevant du domaine de I’'Organisation et de recommander aux Etats
membres, par lintermédiaire du Conseil et de I’Assemblée, des
propositions de reglements de sécurité. Pour appliquer efficacement
ces recommandations et développer la sécurité maritime sous ses
aspects nombreux et variés, il est essentiel d’obtenir la coopération
des Etats qui exercent leur juridiction sur une grande partie du
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existing tonnage is essential. The Court cannot subscribe to an
interpretation of ‘“‘largest ship-owning nations” in Article 28 (a)
which is out of harmony with the purposes of the Convention and
which would empower the Assembly to refuse Membership of the
Maritime Safety Committee to a State, regardless of the fact that
it ranks among the first eight in terms of registered tonnage.

It was contended in the course of the arguments that the Assem-
bly, in assessing the size, in relation to ship-owning, of each country,
was entitled to take into consideration the notion of a genuine
link which it was claimed should exist between ships and the coun-
tries in which they are registered. Article 5 of the unratified Geneva
Convention on the High Seas of 1958 was invoked in support of
this contention. That Article itself provides:

“Each State shall fix the conditions for the grant of its nationality
to ships, for the registration of ships in its territory, and for the
right to fly its flag...”

The Court having reached the conclusion that the determination
of the largest ship-owning nations depends solely upon the tonnage
registered in the countries in question, any further examination of
the ‘contention based on a genuine link is irrelevant for the purpose
of answering the question which has been submitted to the Court
for an advisory opinion.

The Assembly elected to the Committee neither Liberia nor
Panama, in spite of the fact that, on the basis of registered tonnage,
these two States were included among the eight largest ship-
owning nations. By so doing the Assembly failed to comply with
Article 28 (a) of the Convention which, as the Court has established,
must be interpreted as requiring the determination of the largest
ship-owning nations to be made solely on the basis of registered
tonnage.

For these reasons,

THE COURT IS OF OPINION,

by nine votes to five,

that the Maritime Safety Committee of the Inter-Governmental
Maritime Consultative Organization, which was elected on 15 Janu-
ary 1959, is not constituted in accordance with the Convention for
the Establishment of the Organization.

Done in English and in French, the English text being authori-
tative, at the Peace Palace, The Hague, this eighth day of June, one
thousand nine hundred and sixty, in two copies, one of which will
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tonnage mondial existant. La Cour ne saurait souscrire a une inter-
prétation des termes de l'article 28 a) « pays qui possédent les flottes
de commerce les plus importantes » qui ne serait pas en harmonie
avec les buts de la Convention et qui permettrait a I’Assemblée de
refuser d’élire un Etat au Comité de la Sécurité maritime sans égard
au fait que cet Etat est I'un des huit premiers par le tonnage im-
matriculé.

Il a été affirmé au cours des débats qu'en wvue d’apprécier
Vimportance de la flotte de commerce de chaque pays 1’Assemblée
était autorisée a prendre en considération la notion du lien substan-
tiel que l'on prétend devoir exister entre les navires et le pays ot ils
sont immatriculés. L’article 5 de la Convention non ratifiée de
Genéve de 1958 sur la haute mer a été invoqué a l'appui de cette
affirmation. Ledit article dispose:

« Chaque Etat fixe les conditions auxquelles il accorde sa nationa-
lité aux navires ainsi que les conditions d’immatriculation et du
droit de battre son pavillon... »

La Cour étant parvenue a la conclusion que la détermination des
pays possédant les flottes de commerce les plus importantes reléve
uniquement du tonnage immatriculé dans ces pays, il n’y a pas
lieu d’examiner plus avant la thése du lien substantiel en vue de
répondre a la question soumise & la Cour pour avis consultatif.

L’Assemblée n’a élu au Comité ni le Libéria ni le Panama en
dépit du fait que, par I'importance de leur tonnage immatriculé,
ces deux Etats se rangeaient parmi les huit pays possédant les
flottes de commerce les plus importantes. Ce faisant, 1’Assemblée
ne s’est pas conformée a I'article 28 ) de la Convention qui, comme
la Cour l'a établi, doit s’interpréter comme prescrivant que la
détermination des pays qui possedent les flottes de commerce les
plus importantes doit se faire sur la seule base du tonnage immatri-
culé.

Par ces motifs,

La CouRr EST D’AVIS,

par neuf voix contre cing,

que le Comité de la Sécurité maritime de 1’Organisation inter-
gouvernementale consultative de la Navigation maritime, €élu le
15 janvier 1959, n’a pas été établi conformément 2 la Convention
portant création de 1'Organisation.

Fait en anglais et en francais, le texte anglais faisant foi, au Palais
de la Paix, & La Haye, le huit juin mil neuf cent soixante, en deux
exemplaires, dont 'un restera déposé aux archives de la Cour et
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be placed in the archives of the Court and the other transmitted
to the Secretary-General of the Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization.

(Signed) Helge KLAESTAD,
President.

(Signed) GARNIER-COIGNET,
Deputy-Registrar.

President Kraestap and judge MoRENG QUINTANA append to
the Opinion statements of their dissenting opinion.

(Initialled) H. K.
(Initialled) G.-C.
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dont I'autre sera transmis au Secrétaire général de 1’Organisation
intergouvernementale consultative de la Navigation maritime.

Le Président,
(Signé) Helge KLAESTAD.

Le Greffier adjoint,
(Signé) GARNIER-COIGNET.

M. KLAESTAD, Président, et M. MORENO QUINTANA, juge, joignent
4 I'avis les exposés de leur opinion dissidente.

(Paraphé) H. K.
(Paraphé} G.-C.
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