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INTRODUCTION GENERALE

L’économie béninoise a l’instar de celles de 1la
plupart des Pays en Développement est lourdement tributaire du
déséquilibre de son Commerce. Elle est structurellement fondée
sur la production et 1l’exportation d‘un certain nombre de
matiéres premiéres comme le coton, l’huile de palme, le café,
le cacao... etc, et sur l’importation de tous les biens de
consommation et d’équipements. Le BENIN faut-il le rappeler,
importe plus de biens qu‘il n‘en exporte. Entre 1973 et 1984
par exemple le taux moyen de couverture des importations par
les exportations est de 20,95 %. (1)

Cette situation économique se traduit par un volume
tres élevé d’échanges avec 1’/étranger notamment des
marchandises ou facultés a l‘’importation. Le terme "FACULTES"
est un terme d‘origine maritime qui désigne tout ce que l‘on a
la faculté de charger sur un navire ou tout autre moyen de

transport et de faire couvrir par une Assurance.

Le transport des marchandises en provenance ou a
destination de la République du BENIN exige généralement de
longs trajets par mer au cours desquels celles-ci sont

exposées a des risques énormes.

En effet, toute marchandise qui voyage par mer,
quelles que soient sa nature, la qualité de l’emballage ou les
précautions prises par le transporteur maritime, est exposée a
de nombreux risques qui peuvent étre soit des risques
ordinaires de 1la mer (naufrage du navire, incendie, vol,
coulage, explosion, @pillage... etc), soit des risques

exceptionnels (guerre, gréve, émeutes).

Par le contrat de transport, le transporteur

(1) SOURCE : REVUE “STATISTIQUES ECONOMIQUES ET MONETAIRES" DE LA BANQUE
CENTRALE DES ETATS DE L’AFRIQUE DE L‘OUEST (B.C.E.A.0.) N° 391 - MARS
1990 - Page 25.
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maritime s’engage a acheminer la marchandise jusqu‘au lieu de
destination, dans 1’état quantitatif et qualitatif ou il 1l’a

prise en charge.

Mais selon le régime actuel du droit applicable en
la matiére, la responsabilité du transporteur maritime et des
auxiliaires de transport (transitaire, consignataire,
manutentionnaire... etc) n’est pas toujours totale. Il résulte
des dispositions législatives applicables au BENIN ,notamment
de 1la Convention de BRUXELLES du 25 Aolit 1924 et de
1’Ordonnance N°® 74-24 du 14 Mars 1974 portant Code du Commerce
Maritime du BENIN que ces intervenants dans le transport
maritime sont présumés responsables des pertes et avaries
subies par les marchandises pendant le transport et les
diverses opérations accessoires. Mais, pour obtenir
réparation, les chargeurs et propriétaires des marchandises
doivent prouver que les dommages sont survenus pendant ces
opérations. De plus, il suffit au transporteur ou aux
auxiliaires de transport de prouver que les pertes et avaries

sont dues a l‘une des causes constituant des cas "exceptés".

Ces cas exonératoires sont au nombre de dix-sept
(17) dans la Convention de BRUXELLES de 1924 et de neuf (9)

dans le Code béninois du Commerce Maritime .

Par ailleurs, l‘indemnité due par le transporteur
lorsque sa responsabilité est engagée, est 1limitée & un
plafond qui est fonction de 1la 1législation régissant le

contrat de transport.

Il résulte de ce qui précéde que les propriétaires
de marchandises transportées courent a tout moment le risque
de ne pas recevoir tout ou partie de leurs biens sans pouvoir

obtenir une juste réparation.




La motivation essentielle de la souscription d‘une
assurance maritime sur facultés pour les chargeurs réside dans
la certitude d’étre indemnisé équitablement et promptement en

cas de survenance des risques liés au transport maritime.

L’assurance maritime joue un rdle trés important
dans les échanges internationaux. Son développement est 1lié a
celui du commerce maritime international.

Dans toutes les transactions commerciales a
l’importation comme a 1l‘exportation, & cdété des principaux
acteurs que sont 1l’acheteur, le vendeur et 1l‘’indispensable
transporteur, l’Assureur joue un rdle essentiel aussi bien sur

le plan économique que sur le plan financier.

Sur le plan financier, la police d’assurance est un
document indispensable a l‘octroi de crédit documentaire et

nécessaire a la négociabilité des marchandises.

Sur le plan économique, l’Assureur couvre les
marchandises contre les risques auxquels elles sont exposées
et les dommages qu‘elles pourraient subir. L‘’Assureur doit
également régler les réclamations présentées par les assurés
(avec ou sans recours contre les tiers responsables de 1la

perte des marchandises ou des dommages qu’elles ont subis).

Le réglement des avaries est donc 1l‘obligation

principale de l‘’Assureur Maritime.

En République du BENIN, l’assurance maritime sur
facultés en général et le réglement des sinistres en
particulier ne concernent que des polices d‘Assurance a
l’importation dont la souscription est rendue obligatoire
auprés de la Société Nationale d’Assurances et de Réassurance
(SO.N.A.R.) par Décret N° 83-406 du 16 Novembre 1983. La

SO.N.A.R. est l‘’unique compagnie qui anime le marché béninois




et qui bénéficie du monopole d’Etat pour toutes les opérations

d’Assurances et de Réassurance sur l’ensemble du territoire

national.

L’assurance a l’exportation étant facultative aupres
de la SO.N.A.R., les acheteurs étrangers ont systématiquement
recours a la formule de vente F.O.B. (Free On Board ou en
frangais Franco Bord) pour souscrire l’assurance dans leur

propre Pays.

A la SO.N.A.R., le réglement des avaries rencontre
une multitude d’obstacles qui empéchent la compagnie
d’honorer ses engagements vis-a-vis de ses clients. Les

~ . . A
obstacles au réglement des sinistres sont dus notamment :

- a la domiciliation du contrat d‘assurance qui,
plus de huit (8) ans aprés son institution n’est toujours pas
entrée dans les moeurs des opérateurs économiques béninois qui
continuent d‘acheter auprés de leurs fournisseurs selon la

formule de vente C.A.F. (Colit, Assurance et Frét) ;

- au non respect par les assurés de leurs

engagements contractuels en cas de sinistre.

Mais lorsque toutes les conditions requises sont
remplies et que la SO.N.A.R. paie au bénéficiaire du contrat
d’assurance l’indemnité de réparation, ce réglement n’est pas

libératoire pour le transporteur.

Le transporteur maritime étant présumé responsable
des dommages subis par les marchandises pendant 1leur
transport, l’assureur est en droit aprés le paiement de se
subroger a l’assuré afin de faire les réclamations nécessaires
auprés du transporteur maritime : c’est l’action recursoire de

l’assurevr contre le transporteur.




Le recours de la SO.N.A.R. peut étre en principe

exercé contre tous les intervenants du transport maritime.

Mais le Manutentionnaire est souvent 1ié au
transporteur pour les opérations de pure manutention par un
contrat ; ainsi sa responsabilité ne peut étre engagée que si
une faute est prouvée a son encontre. Pour les opérations de
réception, reconnaissance et garde des marchandises,
l’entreprise de manutention est présumée avoir regu la
marchandise dans 1‘état décrit par le transporteur maritime ou
le consignataire.

En République du BENIN, la Société Béninoise de
Manutentions Portuaires (SOBEMAP) qui bénéficie du monopole de
1’Etat émet systématiquement des réserves vis-a-vis des
transporteﬁrs lorsque 1l’état des marchandises a l’arrivée le
nécessite. De plus, la SOBEMAP est titulaire d‘’une police
d’assurance de "Responsabilité Civile Acconiers" souscrite
aupreés de la SO.N.A.R. Il s’ensuit que l’exercice d‘un recours
par la SO.N.A.R. contre la SOBEMAP n‘aurait pas sa raison
d’étre.

Le consignataire est un représentant commercial du
transporteur maritime. C’est dire qu’en matiére d’exercice des

recours, leurs intéréts sont confondus.

Quant au transitaire, il est un mandataire de
l’assuré qui réceptionne les marchandises pour son compte.
C’est sur la base des réserves prises par le transitaire que

la SO.N.A.R. exerce le recours contre le transporteur.

En définitive, seul le recours contre le
transporteur Maritime présente un intérét certain pour la
SO.N.A.R. Cependant, en recours judiciaire, 1les avocats
préférent assigner solidairement en justice tous les

intervenants de la chaine de transport maritime.




Les recours contre les transporteurs maritimes
soulévent de nombreux problémes au BENIN comme dans la plupart
des Pays en Développement. Ces difficultés sont liées a la
disparité et la complexité des textes juridiques qui régissent
le transport maritime, a 1l’interprétation que <certains
transporteurs font de la limitation de responsabilité prévue
par les textes, aux clauses attributives de compétence

insérées dans les connaissements et enfin a la prescription de

l’action qui, en transport maritime, est annale.

Il arrive qu’a la suite d‘un recours exercé, les
transporteurs refusent de reconnaitre leur responsabilité.
Bien souvent ils prétendent n’encourir qu‘une responsabilité

partielle ou contestent l’importance des dommages.

L’objet du présent mémoire n’est pas d’inventorier
les difficultés rencontrées par la SO.N.A.R. Le but visé est
d’apporter notre contribution & 1la recherche de solutions
appropriées permettant de surmonter les difficultés
rencontrées par la SO.N.A.R. lors du réglement des sinistres
et de l’exercice du recours contre le transporteur en vue du
développement de l‘Assurance Maritime au BENIN. A cette fin,

notre démarche s’articulera en deux (2) parties, a savoir :

PREMIERE PARTIE

REGLEMENT DES SINISTRES SUR FACULTES
MARITIMES A L‘IMPORTATION : ASPECTS
ESSENTIELS ET DIFFICULTES

DEUXTEME PARTIE

PROBLEMATIQUE DE L‘EXERCICE DU RECOURS
CONTRE LE TRANSPORTEUR MARITIME




PREMIERE PARTIE



PREMIERE PARTIE : REGLEMENT DES SINISTRES SUR FACULTES
MARITIMES A L‘IMPORTATION : ASPECTS
ESSENTIELS ET DIFFICULTES

L’Assurance maritime couvre 1’Assuré contre les
pertes et avaries qu’il subit au titre de ses marchandises
transportées. Elle exerce ainsi une fonction d‘auxiliaire

actif du Commerce International.

L’existence d‘une Assurance maritime sur facultés
garantit au bénéficiaire du contrat, une réparation siire et
rapide en cas de sinistre, dans la mesure ol les obligations

des parties sont clairement définies dans la Convention.

Le réglement du sinistre est 1la principale
obligation de l’assureur maritime. Ce dernier y est tenu pour
deux raisons : renforcer sa position vis-a-vis de l’assuré et
fidéliser sa clientéle. Mais dans la pratique, l‘assureur
rencontre un certain nombre d‘obstacles qui 1’empéchent soit
de remplir correctement cette obligation, soit de la remplir
dans un délai raisonnable. En République du BENIN, ces
obstacles sont 1liés a la souscription locale d’assurance
instituée dans le pays & l’instar de tous les Etats de la
sous-région, aux différentes garanties offertes par la
SO.N.A.R. et & la procédure de réglement des dommages.

CHAPITRE I : BASES LEGALES DE L‘’ASSURANCE MARITIME AU BENIN -
FONDEMENTS JURIDIQUES DU REGLEMENT

Malgré la libéralisation en cours au BENIN de tous
les secteurs d‘activités économiques, le domaine des
Assurances continue d’étre régi par 1’Ordonnance n°® 74-85 du
30 Décembre 1974 qui institue au profit de 1l’Etat, le monopole

des Opérations d’Assurances et de Réassurance.




La Société Nationale d’Assurances et de Réassurance
(SO.N.A.R.) est 1l’Organisme créé en vue de la mise en oeuvre
de ce monopole qui s’est avéré pendant longtemps inopérant, en
matiére d’assurance des importations., En effet, les primes
relatives & l’Assurance des marchandises importées étaient
restées 1’affaire des Compagnies d’assurance étrangéres malgré
l’instauration du monopole. Ainsi, les polices relatives aux
facultés importées étaient souscrites auprés des Sociétés
d’Assurance des Pays de départ des marchandises qui sont dans
la grande majorité des cas, les pays industrialisés. Ainsi
s’amplifiait le déséquilibre profond des échanges de biens et
de services entre notre Pays et ses Partenaires plus

développés.

Face a cette situation et en vue de permettre une
meilleure répartition des avantages issus du Commerce
International, un certain nombre de mesures ont été prises par

les Pays sous-développés.

Au titre de ces mesures il y a essentiellement la
souscription locale de l‘Assurance dans le Pays d’arrivée des

marchandises.

La République du BENIN, a l‘instar de la plupart des
Pays les moins avancés, a institué en 1983 1l’obligation de
souscrire sur le marché local, les polices d’assurance des

marchandises a destination de son territoire.

Mais trés vite, cette obligation légale de
souscription se verra détournée de son objectif initial par
les aléas de la pratique ainsi, 1l‘Institution bénéficiaire de
cette obligation, la SO.N.A.R. en l’occurrence, en recourant
largement a 1la pratique; des Certificats d’Assurance de
complaisance, contribue elle-méme, & son corps défendant, a

vider la domiciliation de toute crédibilité économique.




SECTION I : PROBLEMES LIES A LA DOMICILIATION ET GARANTIES
OFFERTES PAR LA SO.N.A.R.

L’obligation d’assurance des importations a été
instituée au BENIN par le Décret N° 83-406 du 16 Novembre
1983. Pour sa mise en —oeuvre, ce texte prévoit qu‘a
défaut de 1la garantie extensive "TOUS RISQUES", les
importateurs doivent s‘assurer aux conditions minima de la
"F.A.P. Sauf".

Paragraphe 1 : Domiciliation du Contrat d’Assurance par le
Décret N° 83-406 du 16/11/1983

L’adoption du Décret N° 83-406 portant obligation
d’assurer auprés de la SO.N.A.R. les marchandises a
l/importation, fait suite aux recommandations de la Conférence
des Nations Unies sur le Commerce et le Développement (CNUCED)
en sa troisiéme session tenue & Santiago de Chili en 1972.
Avant d’évoquer les limites de ce Décret et les déviations
liées a sa pratique, nous livrerons d’abord ses objectifs et

son contenu.

A) Objectifs et Contenu du Décret n° 83-406 (2)

a) Objectifs du Décret N° 83-406

Le but principal de 1la domiciliation est de
promouvoir l‘épargne nationale tout en améliorant 1l‘équilibre

de la balance des paiements.

Le Décret 83-406 répond essentiellement & des

préoccupations d‘’ordre économique et juridique.

(2) VOIR DECRET N° 83-406 EN ANNEXE
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Sur le plan juridique, le Décret reprécise notamment
l’une des obligations qui incombent aux opérateurs économiques
du commerce extérieur et qui concerne la souscription locale

d’assurance a l’importation.

Sur le plan économique, il répond a des impératifs
majeurs qui concernent aussi bien 1’Etat béninois, la

SO.N.A.R., que les assurés.

- En effet, 1la rétention des primes sur Ile
territoire national favorise 1’apport de devises

substantielles & 1‘Etat et contribue a réduire sensiblement le

déséquilibre de la balance des paiements.

- Par ailleurs, l‘obligation d’assurance a permis a
la SO.N.A.R. d’élargir son portefeuille de contrats et
d’encaisser des primes sur des affaires qui lui échappaient
jusque 1la. L‘évolution du Chiffre d‘Affaires de la branche
transports avant et aprés l’obligation d’assurance est donnée

dans les Tableaux ci-apreés :

Tableau N° 1 : Primes émises et accessoires nets d‘annula-

tions et de taxes en branche "Transports"

~

avant l‘obligation d’Assurance (de 1980 a

1983) (3)
EXERCICE MONTANT (FCFA) ECART (%)
1980 142.233.228 -
1981 211.391.169 + 48,62
1982 295.509.393 + 39,79
1983 405.879.690 + 37,34

(3) SOURCE : STATISTIQUES SERVICE MARITIME TRANSPORTS ET AVIATION (SMTA)
SO.N.A.R
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Table N° 2 : Primes émises et accessoires nets d‘annulations
et taxes en branche "Transports" aprés l‘obli-
gation d’Assurance (de 1983 a 1986) (4)

EXERCICE MONTANT (F CFA) ECART (%)
1983 405.879.690 + 37,34
1984 1.177.827.663 + 190
1985 1.269.985.534 + %.7,;82
1986 1.083.581.610 - 14,67

On peut donc noter qu‘en 1984, année de mise en
application du Décret portant obligation d’Assurance, il y a
eu une forte progression du Chiffre d’Affaires en Transports.
Cette progression a été constante Jjusqu’en 1985 avant de
connaitre une baisse de 14,67 %.

Face a cette évolution positive observée de 1984 a
1985, une question persiste. Celle de savoir si cette hausse
du Chiffre d’Affaires a permis une couverture effective des
risques ou si les Assurés ne souscrivent l’Assurance locale
que pour répondre & l‘obligation d‘assurance instituée par le
Décret. Cette préoccupation fera ultérieurement 1‘objet de

notre réflexion.

- Enfin, s’‘agissant des Assurés, 1‘obligation
d’Assurance devrait leur permettre de traiter directement avec
l’Assureur local et d’étre réglé dans des délais assez brefs

en cas de réclamation.

(4) SOURCE : STATISTIQUES SMTA / SO.N.A.R.

™
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b) Contenu du Décret N° 83-406

Au terme du Décret, sont assujetties a l’obligation
d’assurance, toutes les personnes physiques ou morales de
Droit Public ou Privé qui importent des marchandises ou

facultés.

Le champ d’application de la mesure de domicilia-
tion concerne tous les modes de transport bien que l’essentiel

des importations béninoises s’effectue par voie maritime.

Les garanties traditionnelles offertes par
l’assurance transports de marchandises sont citées et les
risques couverts énumérés dans leurs détails pour chaque mode

de transport (maritime, routier, ferroviaire, aérien).

Conformément & 1l’article 3 du Décret, le mode
d’Assurance est librement fixé par les parties. Le décret
précise en outre "qu‘’a défaut d‘une couverture "Tous Risques"
l’Assurance doit étre souscrite en cas de transport maritime,
aux conditions minima de 1la garantie "Franc d’‘Avaries
Particuliéres Sauf (FAP Sauf)". Pour les autres modes de
transport, la garantie minimum prévue par le texte est : "Les

Accidents Caractérisés".

Le Décret a donc expressément prévu les deux
garanties traditionnelles en Assurance Maritime sur Facultés
qui sont la "TOUS RISQUES" et la "FAP SAUF". Mais il est
loisible aux parties de souscrire a tout autre mode
d’Assurance de leur choix, dés lors que les conditions minima

sont assurées.

Enfin, notons que les infractions aux dispositions
du Décret sont constatées, poursuivies et jugées et les

peines infligées et exécutées selon les régles applicables
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aux infractions douaniéres telles que définies par le Code des
Douanes. Les sanctions prévues par le Décret sont notamment le
paiement d‘’une amende égale a 25 % de 1la valeur des
marchandises ou facultés importées, suivi d‘’un emprisonnement

de 2 a 6 mois ou l’une de ces deux peines.

Afin d’éviter que l‘application du Décret ne soit
une source de nouvelles tracasseries aux importateurs, la
SO.N.A.R. a mis sur en place un réseau mondial de
Correspondants mandatés pour délivrer les polices d‘’assurance
et encaisser les primes correspondantes pour son compte.
Ainsi, 1l’Importateur béninois qui trés souvent se trouve dans
l’incapacité de fournir tous les renseignements nécessaires
pour la délivrance d‘’une Police d’Assurance, faute de moyens
de communication, peut laisser & son fournisseur mieux
renseigné que lui, le soin de conclure ce contrat pour son
compte. Ce faisant, il ne contourne pas les dispositions du
Décret ; les primes encaissées étant reversées a la SO.N.A.R.
par les correspondants, qui pergoivent en contre-partie une

commission.

Cependant, bien que la domiciliation ait
manifestement accru 1le Chiffre d‘Affaires de 1’Assurance
Maritime, elle a été détournée de son objectif premier, celui
de couvrir localement les risques. Il est apparu trés vite
a la pratique, que bon nombre d‘opérateurs prennent un
Certificat d’Assurance non pas pour couvrir des risques, mais
tout simplement pour remplir les formalités douaniéres

préalables a l’enlévement de leurs marchandises.
B) Limites de la Domiciliation
En réalité, l’obligation d’Assurance a été pergue et

vécue par les opérateurs économiques et le grand public comme

une formalité administrative supplémentaire. Plus qu’un besoin
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légalisé, le Décret n’a représenté pour eux qu‘une contrainte

nouvelle avec laquelle ils devaient composer.

La nécessité de souscrire une assurance avant la
mise en risque des facultés importées n’est donc pas jusqu’a
présent entrée dans les moeurs de la majorité des opérateurs
économiques béninois. La réglementation a ainsi montré ses
limites en corroborant 1’idée selon laquelle on ne peut ni

changer les comportements, ni créer des besoins par Décret.

La non perception par les intéressés de l‘utilité
d’une norme juridique entraine ipso facto la recherche des

voies et moyens pour la contourner.

Les importateurs se font une idée erronée de 1la
domiciliation du contrat d‘assurance. Pour la contourner, ils
demandent a leur fournisseurs de leur prendre une garantie
effective depuis le pays de départ des marchandises. Ensuite,
ils souscrivent une garantie locale en vue de remplir les
formalités et d’éviter des pénalités pour avoir été en porte-
a-faux avec la Loi.

En souscrivant 1l’assurance locale, les assurés
optent souvent pour la garantie la moins chére (la FAP Sauf).
Le revers de ce choix les conforte dans leur défiance vis-a-
vis du Certificat SO.N.A.R. lorsqu’ils ne peuvent pas étre

indemnisés.

Il en résulte pour 1la SO.N.A.R. une mauvaise
réputation car en cas de sinistre, ils pensent que c’est elle
qui ne veut pas régler.

Pour remédier a cet état de choses, il appartient 2a
la SO.N.A.R. de transformer graduellement le comportement des

usagers de son service d’Assurance a l’importation des
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marchandises par 1le biais d‘une politique incitatrice de

vulgarisation et d’information.

Si la SO.N.A.R. souhaite que ses produits
d’assurances "FACULTES" soient vendus auprés de leur marché
potentiel elle devra mener une campagne soutenue d‘information
et de publicité afin de permettre aux opérateurs économiques
de discerner les différents niveaux de couverture et les types

de risques indemnisables.

Paragraphe 2 : Types de Garanties Offertes, Pratique des

Certificats de Complaisance

Il existe deux Polices types en Assurance "Facultés"
qui correspondent chacune a un mode d’Assurance. Ces deux
Polices sont expressément citées dans le Décret N° 83-406 du

16 Novembre 1983 portant domiciliation du contrat d’Assurance.

La premiére police offre une garantie "Tous Risques"
qui est la garantie extensive ; la seconde une garantie "FAP
SAUF" qui couvre les événements majeurs. Outre ces deux
garanties, les parties conservent la liberté de souscrire au
mode d‘assurance de leur choix, la garantie offerte pouvant
ainsi résulter par exemple d‘une combinaison des différentes

formules en vigueur. Ces modes d’Assurance aboutissent :

- soit a des garanties plus extensives par
l’inclusion par exemple, de la garantie "Risques de Guerre et
Assimilés". On aura ainsi "Tous Risques + Risques de Guerre et
Assimilés" ou "FAP Sauf + Risques de Guerre et Assimilés...

etc"-;

- soit a des garanties plus restrictives en limitant

l1’Assurance par exemple :

. aux avaries communes (FAP Sauf absolument) ;
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. aux cas de perte totale et de délaissement ;
. a "Tous Risques" a l’exclusion des pertes de

poids et de quantité... etc.

Dans le cadre de notre travail, nous ne nous
pencherons que sur les deux garanties traditionnellement
accordées par la SO.N.A.R. (& savoir la "TOUS RISQUES" et la
"FAP SAUF"), les autres modes correspondant a des situations

exceptionnelles qui sont rares.

A) Garanties Traditionnelles Offertes par la
SO.N.A.R.

* L’Assurance Tous Risques couvre les dommages et
pertes matériels survenus aux objets assurés pendant le voyage
précisé au contrat, a moins qu‘ils ne résultent de 1l‘un des

risques exclus et limitativement énumérés par la Police.

A la SO.N.A.R., les Conditions "Tous Risques"
s’entendent généralement sous déduction d‘une franchise de 5 %

sur les dommages subis avec un minimum de :

- 25.000 F CFA pour les valeurs assurées de 0 a
2.000.000 F CFA ;

- 50.000 F CFA pour les valeurs assurées de
2.000.001 a 5.000.000 F CFA ;

- 100.000 F CFA pour les valeurs assurées de
5.000.001 a 10.000.000 F CFA ;

- 150.000 F CFA pour les valeurs assurées de plus de
10.000.000 F CFA.

Cependant, la franchise peut é&tre rachetée apres
négociation avec l’Assureur et moyennant majoration du taux de

prime.
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La garantie "Tous Risques" est donc aussi étendue
que possible et n‘a d‘autres limites que 1les risques
expressément exclus dans la Police. Ceci explique que 1la

Police n’a pas a énumérer les événements couverts.

Ainsi, sont formellement exclus dans les cas de la
garantie "TOUS RISQUES" : le vice propre de la marchandise,
les conséquences des mesures sanitaires et de désinfection,
1/influence de la température, les faits et fautes de
1’Assuré, l‘’insuffisance ou le mauvais conditionnement des
emballages, les conséquences des retards et les différences de
cours, les dommages causés par les biens assurés a d’autres

biens ou personnes...etc.

Sont également exclus a moins de convention
contraire : les risques de guerre, gréves, émeutes, mouvements
populaires et risques assimilés qui sont des risques

exceptionnels.

L’une des conséquences juridiques de la formule
"Tous Risques" réside dans le renversement de la charge de la
preuve en cas de sinistre ; en effet, il appartiendra dans ce
cas a l’assureur de prouver que les dommages sont diis a l‘un
des risques exclus par la police, pour que sa garantie ne soit

pas acquise a l’assuré.
* La Garantie "FAP SAUF..."

A l’inverse de 1la couverture "Tous Risques", la
garantie "FAP Sauf" correspond & une assurance restreinte au
terme de laquelle, ne sont garanties que 1les avaries
particuliéres provenant d’événements limitativement é&numérés

dans le texte de la Police.

L’énumération est d‘ailleurs assez longue. Elle
comprend tous les événements majeurs frappant & la fois le
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moyen de transport et la marchandise et pouvant survenir aussi
bien pendant le transport maritime proprement dit que pendant
les transports fluvial, terrestre ou aérien préliminaire ou
complémentaire au maritime.

A défaut de dispositions stipulant la formule "TOUS
RISQUES" ou autre mode particulier d’assurance, les facultés

sont réputées étre assurées aux conditions "FAP Sauf".

L’une des conséquences juridiques de la couverture
"FAP Sauf" est qu‘il appartient au bénéficiaire de
l’Assurance de prouver la survenance de 1‘un des événements
limitativement énumérés dans la Police et d‘établir le lien de

causalité entre le dommage et 1‘événement pour étre indemnisé.

Bien que la "Tous Risques" soit la garantie la mieux
indiquée ©parce qu‘offrant une meilleure couverture, on
constate qu‘au BENIN, la majorité des Certificats d’Assurance

sont émis aux conditions restrictives c’‘est-a-dire "FAP Sauf".

Cette constatation peut é&tre confirmée par le
tableau ci-aprés récapitulant les volumes respectifs des
émissions "FAP SAUF" et "TOUS RISQUES" du réseau local
(correspondants non inclus) de 1988 & 1990.

TABLEAU N° 3 : VOLUMES RESPECTIFS DES EMISSIONS DU RESEAU LOCAL “FACULTES"™ "FAP SAUF"

ET "TOUS RISQUES" NETTES DE TAXES DE 1988 A 1990 (5)

EXERCICES -

1988 : 1989 : 1990 : CUMUL DES 3 ANNEES
. PART . PART PART 0 . PART
MONTANT  RELATIVE . MoNTANT — RELATIVE .  MoNTANT — RELATIVE | MONTANT RELATTVE
(FCFA) : (8 :  (FCFA) : (8 : (FCFA) : (%) : (FCFA) 2 (%)

2314.733.445 :82,087 255 666.506 84 480 325 643.118 86 044 : 897.043.069 : 84,176

TOUS RISQUES 68.679.351 :17,913 2 46.969.218 15 520 ! 52.982.385 13 956 : 168.630.954 : 15,824

383 412.796 : 100 302 635.724 Z 100 :379.625.503 S 100 :1.065.674.025 . 100

(5) SOURCE : STATISTIQUES SMTA /SO.N.A.R.

N N N N NN N N N N N N N N

R
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L’analyse de ce tableau nous permet de faire les

observations suivantes :

- les Certificats d‘Assurance émis aux Conditions
"FAP SAUF" rapportent pour chacune des trois années

considérées, plus de 80 % des primes émises ;

- la part relative des primes émises sur
Certificats d’Assurance "FAP SAUF" sur les trois ans est en
moyenne de 84,176 % tandis que celles des certificats "TOUS
RISQUES" est de 15,824 %.

I1 faut par ailleurs noter que plus de 95 % des
Certificats "FAP SAUF" sont souscrits aprés l‘arrivée des

marchandises.

Nous pouvons donc conclure qu‘il y a une forte

demande de certificats aux conditions restrictives.

Cette demande importante de Certificats d’Assurance

aux conditions "FAP SAUF" est due au fait que :

- En général les Importateurs ne sont pas avisés

lors de la mise en risque des marchandises ;

- Le principal souci des Importateurs est de se
procurer a peu de frais le document d’assurance nécessaire au
dédouanement. Ainsi 1l’objet du Certificat d‘Assurance est
dévoyé puisque, au lieu d’étre souscrit avant la mise en
risque pour couvrir les marchandises, il est souscrit apreés
l’arrivée du navire pour faciliter les formalités

d’enlévement.

Soulignons cependant qu‘un certain nombre

d’opérateurs économiques demandent a leurs fournisseurs
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d’assurer leurs marchandises auprés des correspondants de la

SO.N.A.R. a l’étranger.

Malheureusement, pour exécuter ces instructions, les
fournisseurs souscrivent généralement auprés des délégations
"SO.N.A.R." une garantie "FAP Sauf" qu‘ils complétent auprés
de leurs propres assureurs par une assurance "Tous Risques" ou
une garantie "Différence de Conditions". La "Différence de
Conditions" est une garantie complémentaire qui prend en
charge tous les risques qui ne sont pas couverts par la "FAP

Sauf"” et qui sont garantis par la "Tous Risques".

Ainsi, pour 1les Certificats d‘Assurance émis &
l’étranger et correspondant & des garanties effectives, la
SO.N.A.R. ne couvre le plus souvent que les événements majeurs
de la "FAP SAUF", les autres avaries particuliéres de la "Tous
Risques" étant pris en charge par les Assureurs des pays

d’origine des marchandises. Pour illustrer le phénoméne nous

proposons ci-aprés, un tableau récapitulant les émissions
des correspondants de la SO.N.A.R. a l’étranger de 1988 a
1990.

TABLEAU N° 4 : VOLUMES RESPECTIFS DES EMISSIONS "FACULTES" TOUS RISQUES ET "FAP SAUF" A L'ETRANGER
NETTES DE TAXES DE 1988 A 1990 (6)

)

(
( : : : : )
E EXERCICES , 1988 : 1989 : 1990 : CUMUL DES 3 ANNEES )
e e e T : )

( : H - H T —-------T ------- .-------——---? ------- )
( :  MONTANT MONTANT :  MONTANT :  MONTANT )
EGARANTIES :  (FCFA) REL?{§VE (FCFA) ’EIQE%VE (FCFA) 7REL@2§ (FCFA) REL?§§VE>
_____________ :_____________ U i )
( : —--: ------------------- i BT i iy )
E FAP SAUF :160.143.732 : 49,20 108 130.911 : 53,18 129 897.837 : 55,49 398 172.480 : 52,19 )

(

~

( TOTAL 325 511.794 : 100 203 318.123 : 100 234 104.316 : 100 :762.934.233 . 100

On observe que la part des primes émises aux
conditions "FAP SAUF"™ sur les trois années est de

(6) SOURCE : STATISTIQUES SMTA / SO.N.A.R.




- 91 =

52,19 % du volume total des émissions alors que celle des

émissions "TOUS RISQUES" est de 47,81% sur la méme période.

Bien que ce dernier pourcentage soit relativement
élevé, on retiendra aussi bien sur les émissions directes
de la SO.N.A.R. que sur celles de ses correspondants, que les
volumes des primes émises en "FAP SAUF" sur les trois années
observées sont sensiblement supérieures aux émissions "TOUS
RISQUES".

Dans la mesure ol a capitaux égaux la prime moyenne
"FAP SAUF" par certificat est naturellement inférieure 2a
l’émission d‘un certificat "TOUS RISQUES", nous pouvons en
conclure qu‘il a fallu un trés grand nombre de Certificats
d’Assurance "FAP SAUF" pour abourtir & cette supériorité des
émissions "FAP SAUF".

Soulignons enfin qu‘’ad la différence des Certificats
d’Assurance émis localement et qui sont dans leur grande
majorité des documents de complaisance, les émissions a
l’étranger couvrent effectivement les marchandises pendant le
voyage indiqué au contrat et pour les risques prévus, quand

bien méme il s’agirait de la souscription "FAP Sauf".
B) Délivrance des Certificats de Complaisance

Pour satisfaire aux formalités douaniéres, éviter de
payer des amendes et conjurer les menaces de sanctions
pénales, les opérateurs économiques ont souvent recours apres
l’arrivée de leurs marchandises & 1la souscription d‘une
assurance "FAP Sauf" malgré 1l’absence totale de risques de

transport.

Les Certificats d’Assurance délivrés par la
SO.N.A.R. dans ces conditions sont naturellement des

certificats de complaisance ou ‘"proforma" qui en fait ne
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couvrent rien. Pour l‘assureur, le voyage que le certificat
prétend couvrir est fini, et pour 1l‘assuré les marchandises

sont déja parvenues a destination plus ou moins en bon état.

Cette pratique des certificats de complaisance est
souvent source de difficultés en cas de sinistre, dans la
mesure ou des sinistres importants peuvent s’étre déclarés
avant l’arrivée des marchandises au moment ol aucune forme de
document d’assurance n‘existait. Peu informés des différentes
garanties utilisées en assurance transports, ainsi que de 1la
date d’effet de l’assurance (la souscription devant se faire
avant la mise en risque des marchandises) bon nombre de
clients constituent un dossier d’avaries en bonne et due forme
qu’ils soumettent & la SONAR méme s’il s’agit d’une avarie
particuliére non garantie par l‘assurance "FAP Sauf" qu‘ils
ont souscrite ou si le certificat de complaisance est pris

aprés l‘arrivée des marchandises.

Pour permettre a l’assurance transport des
marchandises de se vendre sur son marché potentiel et couvrir
effectivement les risques de transport, il va falloir

expliquer aux clients actuels et potentiels de la SO.N.A.R. :

- les différents types de garanties en Assurance
"Facultés" ;

- les risques couverts et indemnisables par type de
garantie ;

- le moment ol l‘assurance doit étre souscrite afin
d’éviter que 1la survenance d‘un sinistre ne soit
source de difficultés.

SECTION II : FONDEMENTS JURIDIQUES DU REGLEMENT EN
ASSURANCE MARITIME : NOTION DE SINISTRE

Le sinistre est la réalisation du risque garanti au

contrat, dans des conditions susceptibles de mettre en jeu la
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garantie de 1l‘’assureur. La survenance du sinistre met a la
charge de 1l‘assureur 1l‘obligation de payer 1l‘’indemnité
compensatrice du dommage subi par l’assuré ou le bénéficiaire
du contrat. Cette indemnité est la contrepartie de la prime

payée par l’assuré.

L/’indemnité due par 1‘Assureur est fonction du
préjudice subi. En principe, elle ne peut lui étre supérieure;
mais pour diverses raisons (par exemple en cas de sous-
assurance), elle peut 1lui étre inférieure ou simplement

proportionnelle.

Mais, par mesure de simplification, la pratique
maritime a eu depuis longtemps recours a un mode de ré&glement
dont 1la base de calcul n’est plus le préjudice effectivement
subi, mais la perte totale fictive ou réelle : c’est le
délaissement. Il s’agit d‘un mode facultatif et exceptionnel
de réglement en Assurance Maritime qui exige la réunion de
certaines conditions. Le délaissement consiste & abandonner
les marchandises a 1l’assureur en contrepartie du paiement

intégral de 1l‘indemnité prévue a la police.

Mais le délaissement qui est un mode particulier de
réglement est peu pratiqué sur le marché béninois ; a telle
enseigne que depuis la création de la SO.N.A.R. il n‘y a
jamais eu de cas de délaissement. Ainsi nous limiterons-nous,
dans le cadre de la présente étude, au mode normal de

réglement qui est le réglement en avaries.

Dans ce mode normal de réglement, la réalisation des
risques garantis peut avoir comme conséquence trois types

d’avaries pouvant donner lieu & indemnisation. Ce sont :

- les Avaries Communes ;
- les Avaries Particuliéres ;

- les Avaries Frais.
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Paragraphe 1 : Avaries Communes

Les Avaries Communes constituent un risque
spécifique au transport maritime. Bien des importateurs et des
exportateurs ignorent qu'ils_y sont exposés ou n‘en mesurent
pas l’importance ;  or ce risque  est susceptible
d’entrainer pour eux des pertes et frais trés élevés. Les
Avaries Communes résultent d‘une pratique fort:ancienne, dont
les mécanismes actuels sont régis par les reégles de York et

d’Anvers.

Cette institution trouve son origine dans le souci
de partager équitablement entre l’armateur et l‘ensemble des
propriétaires des marchandises transportées, le sacrifice
(dommages ou dépenses) résultant de mesures prises
volontairement par 1le Capitaine pour le salut commun de

l’expédition et qui ont eu un résultat utile.

Ainsi, pour qu’une dépense ou perte matérielle soit
admise en Avarie Commune, il est nécessaire qu‘elle réponde

aux exigences suivantes :

- avoir été volontairement et délibérément décidée
par le Capitaine,

- dans l’intérét du navire et de la cargaison,

- pour faire échec a un péril grave menagant a la
fois le navire et son chargement,

- et avoir abouti & un résultat utile.

Les dépenses ou pertes d‘avaries communes sont
réparties entre 1l’Armateur et les Chargeurs au prorata des
intéréts de chacun dans 1l’expédition maritime : on parle de

contribution commune aux avaries.

Lorsque survient une situation d‘Avarie Commune, le

dossier est confié a des dispatchers qui déterminent la masse
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créanciére (les intéréts sacrifiés) et la masse débitrice (les

valeurs contributives).

A partir de ces deux masses, les dispatchers qui
sont des experts en la matiére, déterminent le taux applicable
4 la valeur contributive des intéréts de chaque partie

-~

intéressée a l’expédition maritime et fixent en conséquence

~

les contributions a payer.

En principe, dés la déclaration d’Avaries Communes,
des contributions provisoires sont généralement exigées des
parties concernées. Lorsque c’est le cas, la SO.N.A.R. couvre
ses clients ou les rembourse sur justificatifs, a 1la condi-
tion expresse toutefois, qu’ils s’engagent a lui restituer
l’excédent de contribution qui leur serait éventuellement

remboursé.

En régle générale, les dispatchers devraient se
contenter d’une simple acceptation de garantie de la part des
assureurs facultés, ou d‘une caution bancaire pour
autoriser 1’Armateur ou son consignataire & 1livrer les

marchandises a leurs réceptionnaires a destination.

Mais il est arrivé plusieurs fois qu‘a la suite
d’avaries communes sur des navires déchargeant a COTONOU, les
représentants de l’armement aient catégoriquement refusé, sur
instruction des Dispachers, d’accepter la garantie de 1la
SO.N.A.R. Peu enclins a faire confiance aux institutions
financiéres du pays qui traversaient une passe économique
difficile, les armements ont & plusieurs reprises exigé des
réceptionnaires, le paiement en espéces de leur contribution
provisoire avant la livraison des marchandises. Les assurés
étaient ainsi obligés de se retourner vers la SO.N.A.R. pour
demander & celle-ci 1le réglement de cette contribution
d’Avarie Commune, afin qu‘ils puissent prendre 1livraison de

leurs marchandises. Bien entendu, toute cette procédure
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entraine généralement des frais supplémentaires de port et

d’entreposage pour le destinataire des marchandises

concernées.

Le second probléme qui se pose lorsqu’il y a Avaries
Communes est 1lié a la pratique des certificats d’assurance de
complaisance. En effet, lorsque 1l’importateur a pris un
certificat "FAP Sauf" aprés l’arrivée des marchandises, aux
seules fins de pouvoir ainsi procéder aux formalités
d‘enlévement, la contribution d‘Avaries Communes reste
naturellement a sa charge dans la mesure ou les marchandises
n‘auraient pas été préalablement assurées par le fournisseur

depuis le Pays de départ.

Il revient donc a la SO.N.A.R. d‘expliquer a sa
clientéle 1l‘importance des Avaries Communes en matiére de
transports et la nécessité de s’assurer contre ces risques,
quitte a souscrire des garanties garanties "FAP Sauf",
l’essentiel étant que ces derniéres soient des assurances

effectives.

Ceci étant, les Avaries Communes sont tout de méme
rares et relativement moins fréquentes que 1les Avaries

Particuliéres.

Ainsi, les sinistres “"Facultés" déclarés, a la.

SO.N.A.R. de 1988 & 1991 et les évaluations correspondantes,
se présentent comme suit :

TABLEAU N° 5 : SINISTRES "FACULTES"™ DECLARES DE 1988 A 1991 (7)

EXERCICES |

( AVARIES

( ------------- PR f----: ----------- :-_--: ----------- :——--: ____________ ;_---: ------------ ;----)

( AVARIES

(PARTICULIERES

)

: : : : CUMUL )

1988 g 1989 : 1990 5 1991 : DES 4 ANNEES )

---------------- -_—_--—-—-__--_—_._——_-__-__—_--_- -n--—----_—-___---__---__-—-—_—-__-)

: : : : : : : : : )

MONTANT :NOM-: MONTANT :NOM-: MONTANT :NOM-: MONTANT :NOM-: MONTANT  :NOM-)

(FCFA)  :BRE :  (FCFA) :BRE : (FCFA) :BRE : (FCFA) :BRE : (FCFA)  .BRE )
------------------------ ---_—l------_---—0_—--:-_—_—--__—-:-_——---_----——--------'-----_——--_--_---)
: 1.000.000 : 1 : - : - : 4.774.791 : 5 :206.340.342 : 6 :212.115.133 : 12 )

: : 2 : : : : ) H : )
:42.086.678 :55 :16.556.442 : 56 :26.415.978 : 52 : 29.425.067 : 51 :114.484.165 :214 )

:43.086.678 :56 :16.556.442 : 56 :31.190.769 : 57 :235.765409 . 57 .326.599.268 .226

=

(7) SOURCE : STATISTIQUES SMTA / SO.N.A.R.
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I1 apparait que durant 1les quatre (4) derniéres
années, 12 cas d’Avaries Communes ont été enregistrés sur un
total de 226 sinistres déclarés en "Facultés", ce qui donne un
taux de 5,31 %. Nous pouvons donc retenir que 1les cas

d’Avaries Communes sont relativement rares.

I1 y a lieu de souligner cependant que les Avaries
Communes peuvent parfois s’avérer si importantes que
l’importateur, non assuré serait obligé de débourser des
dizaines de millions de Francs, sur ses propres deniers et se
voir acculé & la cessation de paiement. A ce propos, 1’
exemple d‘un sinistre déclaré en Avaries Communes par
la Société CIMBENIN (Société des Ciments) en 1991 est
édifiant. Dans cette affaire, l’assuré avait souscrit une
garantie "FAP Sauf". Le sinistre, trés important a été évalué
par la SO.N.A.R. a 200.000.000 de F CFA. A ce jour, la
SO.N.A.R. a déja payé sur ce dossier qui est encore en
suspens, 162.117.570 F CFA. A cause de ce sinistre, bien que
le rapport Avaries Communes/Avaries Totales soit de 5,31 %, le
rapport du montant des évaluations Avaries Communes/Avaries
Totales est de 64,95 %. Si l’Assuré avait attendu 1‘arrivée
des marchandises pour prendre un certificat proforma, la

totalité de la contribution aurait été a sa charge.

Il est donc nécessaire de conseiller aux clients de
toujours souscrire des garanties effectives et préalables a la
mise en risque, quitte a le faire aux conditions restrictives
"FAP Sauf", car le risque d’Avaries Communes qui est
spécifique aux transports maritimes peut s‘avérer redoutable
dans ces conséquences et terriblement préjudiciable a
l’assuré. Afin d‘éviter de telles déconvenues, il est
souhaitable et impérieux de recommander aux importateurs de
souscrire la garantie "Tous Risques" qui couvre non seulement
les Avaries Communes mais également toutes 1les avaries

particuliéres exclues par la formule "FAP Sauf".
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Paragraphe 2 : Avaries Particuliéres

Ce sont des détériorations, dommages ou pertes
matériels ainsi que les pertes de poids ou de quantité subis
par la marchandise elle-méme au cours de son transport.
D’aprés le mode de transport, ces avaries proviennent de

risques maritimes, fluviaux, terrestres ou aériens.

Dans chacune de ces catégories, les avaries peuvent

survenir au cours du transport proprement dit et résulter :

- soit d’événements dits "majeurs", frappant a la
fois le moyen de transport et son chargement (naufrage,
abordage, incendie, déraillement de train, accident de camion

ou d’avion... etc) ;

- soit d’accidents affectant uniquement la
marchandise (mouillure par eau de mer ou par pluie, casse ou
perte de quantité due au désarrimage, souillure ou
imprégnation d‘odeur par contact ou voisinage avec d’autres
marchandises, détériorations résultant de 1‘humidité des

cales, vol...etc).

Les avaries peuvent aussi provenir des manutentions
(chargement a bord, manipulation en cale, déchargement,
transbordement... etc) principalement a l’occasion du passage
de la marchandise d‘un véhicule de transport a un autre
(rupture de charge) et des séjours & quai ou en entrepdt

(casse ou coulage, mouillure par eau de pluie, vol... etc).

Les cas d’avaries particuliéres les plus fréquem-

ment enregistrés au niveau de la SO.N.A.R. sont dis :

- au vol ou au pillage des produits manufacturés

comme les récepteurs radio, les postes téléviseurs, les
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magnétoscopes, les piéces de tissus... etc et des denrées

alimentaires ;

- a la détérioration des conserves alimentaires
comme les concentrés de tomates, les sardines en boites etc.
Ces détériorations résultent essentiellement de 1‘humidité
excessive entrainant un taux élevé d’hygrométrie et du retard
dans 1l’enlévement au port de certaines marchandises
(l’entreposage au port n‘étant pas toujours fait dans de
bonnes conditions). Les conséquences découlant de cette

situation sont :

- la casse de certaines marchandises fragiles comme

les verreries ;

- la mouille par eau de pluie ou de mer de certaines
autres marchandises comme les tissus, la farine de blé en sac

etc ;
- la perte par coulage des lubrifiants, du riz etc.

Les sinistres par avaries particuliéres sont
généralement d’incidence financiére mineure, et ce d‘autant
que le réglement se fait sous déduction de la franchise prévue
dans la police. En effet, la SO.N.A.R. n’intervient que
lorsque le préjudice subi par 1l‘assuré dépasse le montant de
la franchise contractuelle.

En consultant le tableau N° 5 relatif aux sinistres
déclarés de 1988 a 1991, on observe que sur 226 sinistres
déclarés pendant cette période, 214 concernent des avaries
particuliéres, soit de 94,69 % du total. Paradoxalement, les
évaluations correspondantes se chiffrent & 114.484.165 F CFA
seulement sur 326.599.268 F CFA, soit 35,05 %.
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Par ailleurs, le coilit moyen d’un sinistre en avaries
communes est de 17.676.261 F CFA tandis que celui en avaries

particuliéres n‘est que de 534.973 F CFA.

Nous pouvons en déduire que les sinistres déclarés

en avaries particuliéres entrainent en général des dommages de

faible valeur.

Les principales causes d‘avaries particuliéres

résident notamment dans :

- le défaut d’emballage et le mauvais arrimage ;

- la manutention brutale ;

- le séjour plus ou moins long au port, entrainant
vols, pillages et détériorations ;

- le non débarquement d’un ou de plusieurs colis ;

- le vice propre de la marchandise (par exemple
l’influence de la température atmosphérique, la

freinte de route)... etc.

Certaines des causes d’avaries, comme le défaut ou
l’inadaptation de 1l’emballage et 1le vice propre de 1la
marchandise, sont exclues de la garantie de l’Assureur méme en
cas d’Assurance "TOUS RISQUES". Ce genre d’exclusion est
souvent source de difficultés en cas de sinistre dans 1la
mesure ol l’assuré, lorsqu’il a souscrit une garantie "TOUS
RISQUES" croit naturellement qu‘il est couvert contre tous les

risques.

Pour résoudre cette incompréhension, la SO.N.A.R.
pourrait remettre & tous ses «clients qui souscrivent
l’assurance "TOUS RISQUES", en plus du Certificat d’Assurance,
les Conditions Générales de la Police "TOUS RISQUES" qui

énumérent les exclusions de garantie.
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Une bonne partie des avaries particuliéres étant due
au défaut d’emballage, 1l‘’Assureur local devrait initier des
actions de prévention des sinistres "Facultés" visant a
recommander aux Chargeurs (par le biais du Conseil National
des Chargeurs du BENIN) d‘obtenir de leurs fournisseurs qu’‘ils
empotent systématiquement en container les biens de

consommation et les produits alimentaires qu‘ils importent.

Cette vulgarisation du container doit étre suivie de
décisions administratives adéquates en vue d‘éviter la rupture
de charge c’est-a-dire 1l’ouverture des containers au port
avant leur destination finale. Ceci permettrait de limiter les
cas de vol, de pillage, de casse et de détérioration des

marchandises.

Des mesures adéquates peuvent également étre prises
en vue d’alléger les formalités portuaires. Elles
contribueraient a réduire le séjour au port de marchandises et

certains cas de sinistres.

Ces mesures qui ne relévent pas directement de la
compétence de la SO.N.A.R. peuvent s‘avérer difficiles a
mettre en oeuvre puisqu’il s’agit de sensibiliser d‘autres
intervenants de la chaine de transport maritime et d‘obtenir

leur parfaite collaboration.

Le non débarquement est également 1l‘une des

principales causes d’avaries particuliéres.

En cas de colis entiers non débarqués, le
transporteur devra délivrer aux destinataires, aprés recherche
et avant que l’Assureur ne régle le dommage subi par 1l’Assuré,

un certificat définitif de non livraison.

Or, ce certificat n’est délivré a destination que

six mois sinon plus aprés l‘’arrivée du navire. Cette longue
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attente améne 1l‘’assuré a douter de 1la bonne foi de 1la
SO.N.A.R. qui exige le certificat de non débarquement avant
de régler 1le sinistre. ©Nous reviendrons aussi sur les
difficultés engendrées par le retard dans la délivrance du
certificat définitif de perte lorsque nous aborderons le

deuxiéme chapitre de la présente partie.

En plus des avaries particuliéres proprement dites,
les Assureurs sont souvent amenés a régler certains frais : ce

sont les avaries-frais.
Paragraphe 3 : Avaries Frais

Outre les dommages matériels, divers frais exposés
par l’assuré peuvent étre garantis par 1l’assureur. Il s‘agit
de toutes les dépenses possibles que l‘assuré peut engager
pour éviter ou atténuer un sinistre maritime ou pour réparer
les conséquences d‘un sinistre survenu. Ces frais constituent
une perte pour l’assuré et cette perte provient de
l’expédition maritime. Le plus souvent, ces frais évitent soit
la perte matérielle, soit la détérioration des marchandises ;
ils sont donc exposés dans 1l’intérét des Assureurs tout autant

que dans l’intérét des assurés.

Ces frais et dépenses garantis constituent 1le
complément nécessaire a la couverture des pertes et dommages
demandés par les assurés. L‘indemnisation de ces frais est
consentie proportionnellement a la valeur assurée, exception
faite pour les frais d’expertise et de commissariat d’avaries,

remboursés a hauteur de leur montant.
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Au total, la souscription locale d’assurance et les
différents types d‘avaries auxquels sont exposées les
marchandises pendant leur transport, suscitent d’énormes
difficultés qui entravent le réglement normal des sinistres.
Des essais de solutions ont été préconisés dans chaque cas de
figure. Ces difficultés 1liées au contexte juridique de
l’Assurance Maritime au BENIN et a la base méme du réglement
des sinistres sont compliquées par celles inhérentes a la

procédure de réglement des avaries.

CHAPITRE II : OBSTACLES A L’EVOLUTION NORMALE DE LA
PROCEDURE DE REGLEMENT DES AVARIES

La procédure de réglement des sinistres en assurance
maritime obéit au schéma classique des autres branches, a
savoir : constitution de dossier et réglement par la SO.N.A.R.

aprés étude technique.

Cependant, 1les difficultés rencontrées ici par
l’Assureur Maritime ne sont pas exactement les mémes que
celles soulevées par d‘autres branches d’assurance. Ces
difficultés sont notamment liées a la méconnaissance par les
assurés de leurs obligations en cas de sinistre et aux
péripéties du réglement technique qui retardent parfois la

procédure.

SECTION I : NON RESPECT PAR LES ASSURES ET RECEPTIONNAIRES
DE MARCHANDISES DE LEURS OBLIGATIONS EN CAS DE
SINISTRE

En cas de perte ou dommage, le réceptionnaire doit :

- prendre les mesures nécessaires pour éviter

l’aggravation des dommages ;
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- veiller a la conservation des recours contre tous

les tiers responsables ;

- requérir un Commissaire d‘Avaries en vue de faire
établir un constat dans les délais impartis par la Police ;

- et enfin, fournir a 1l’Assureur tous les documents
justificatifs du dommage devant 1lui permettre de régler le

dommage.

Si les mesures a prendre en vue d’éviter
l’aggravation concernent les précautions élémentaires devant
étre prises et relevant du simple bon sens, les autres
obligations, lorsqu‘elles sont mal exécutées, causent
préjudice a l‘assuré car il est sanctionné par 1l’Assureur.
Elles concernent les formalités a accomplir en cas de sinistre

et les différentes piéces & verser au dossier.

Paragraphe 1 : Ignorance des Formalités a Accomplir en cas

de Sinistre

Ces formalités concernent essentiellement la
conservation des droits et recours de l’Assureur contre les

tiers responsables et la requéte de 1l’expert.
A) Conservation des Recours Contre les Responsables

La conservation des recours est une des conditions
du contrat. L’Assureur attend que l’assuré ou le
réceptionnaire des marchandises prenne les mesures
nécessaires pour sauvegarder son droit de poursuivre les
responsables des avaries. L‘assuré doit donc conserver le
recours au profit de 1l‘’Assureur. Il n‘est pas demandé a
l’assuré de suivre ces recours. Son rdle se limite a l‘envoi
des lettres de réserves aux tiers responsables. Cette

procédure permet a l’Assureur d‘effectuer valablement, le
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moment venu, les poursuites. L‘obligation de conserver le

recours est absolue.

Les lettres de réserves qui servent de preuve a la
conservation de recours doivent étre circonstanciées et non
systématiques ou en des termes généraux. Les lettres de

réserves doivent préciser :

l’identification du moyen de transport ;

les marques et numéros des colis ;

- la nature des marchandises ;

la date, le lieu et l’heure de l’expertise ;

le Nom du Commissaire d’Avaries ou de 1l’Expert.

Les lettres de réserves sont envoyées a tous les

présumés responsables et notamment au transporteur maritime.

En application des dispositions de la Convention de
Bruxelles de 1924, les délais a respecter pour l’envoi des

réserves sont les suivantes :

- En cas de dommages apparents, les réserves doivent
étre prises au moment méme de la livraison et confirmées

immédiatement au transporteur par lettre recommandée ;

- En cas de dommages non apparents, les réserves
doivent étre envoyées par lettre recommandée au Transporteur

dans les 3 jours suivant la livraison.

Les réserves sauvegardent la présomption de
responsabilité du Transporteur au bénéfice de 1l’assuré. La
non-conservation du recours a pour conséquence une réduction
de l‘’indemnité due par 1l’Assureur & concurrence du préjudice
qui en résulte pour lui. C’est pourquoi les lettres de

réserves ainsi que les réponses écrites obtenues du
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transporteur doivent étre jointes au dossier de réclamation a

transmettre a l’/Assureur.

En pratique, beaucoup d’opérateurs économiques
béninois ignorent soit cette obligation de conservation de
recours, soit les délais 1légaux de celle-ci, s’exposant

ainsi a la sanction de réduction d‘indemnité par la SONAR.

Mais, en cas de non conservation de recours par les
Importateurs , quand le préjudice est peu élevé ou
lorsqu‘il s’agit d’un client ayant une sinistralité
raisonnable, la SO.N.A.R. procéde a un réglement commercial en
vue d’‘encourager ses rares clients qui prennent la garantie
"TOUS RISQUES".

La SO.N.A.R. n’applique la sanction que

lorsqu’aucune de ces deux conditions n’est remplie.

Pour éviter de telles déconvenues aux Assurés et en
attendant d‘’élaborer un Guide Pratique & 1l’intention des
opérateurs économiques, la SO.N.A.R. pourrait é&laborer des
notes et brochures d’information afin de sensibiliser ses

assurés.

Outre 1les lettres de réserves & adresser aux
présumés responsables, les assurés ont aussi l‘obligation de
requérir un Commissaire d’‘Avaries en vue d‘une constatation

contradictoire.
B) Provocation de 1l’Expertise

Lorsqu‘un sinistre quelconque (perte, vol, incendie,
détérioration, etc) survient aux marchandises assurées,
1’Assuré doit provoquer l’expertise dans les délais fixés par
la police en vue d’un constat contradictoire qui permettra de
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justifier de la réalité, de la nature, de l’importance, de la

cause et de l‘origine des pertes et dommages.

L’intervention du Commissaire d’Avaries de

1’Assureur est une régle traditionnelle en Assurance Maritime.

Provoquer une expertise, c’est requérir
l’intervention de 1l’Expert de l’Assureur en s’adressant a l’un
de ceux indiqués sur le certificat d‘assurance. Il s‘agit en
République du BENIN, de la Compagnie des Experts Maritimes du
BENIN (CEMB) et de "CONTROL UNION" dont 1les adresses sont

portées sur le Certificat.

La requéte doit étre adressée dans les 3 jours de la
cessation de garantie (jours fériés non compris). En pratique,

la requéte est faite dans les 3 jours a compter de la

livraison des marchandises aux destinataires.

L’expertise proprement dite peut se dérouler
ultérieurement, 1l’assuré ne répondant pas du retard de
1’Expert. Cependant, il est de 1‘intérét de 1l’assuré que
l’expertise ait lieu aussi rapidement que possible, car c‘est
elle qui confirme mieux 1le 1lien entre 1le dommage et

l’opération de transport.

Ce délai de 3 jours doit étre scrupuleusement

respecté sous peine d’irrecevabilité de la réclamation.

La police prévoit aussi que les constatations
effectuées par 1le Commissaire d‘Avaries d’accord avec le
réceptionnaire et le Transporteur ou par 1l’Expert désigné par
eux ont, entre les parties, la portée d‘une expertise amiable
contradictoire. Pour ce faire, la date et 1le lieu de
l’expertise doivent étre précisés dans la lettre de réserves
afin de permettre au transporteur d’‘y assister et surtout
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d’éviter qu‘il rejette aprés coup les conclusions tant sur le

quantum des dommages que sur leur nature ou leur cause.

L’expertise wunilatérale, faite en 1l’absence du
Transporteur a pour effet de faire perdre le recours a
l’Assureur. Dans ce cas, le sinistre est réglé moyennant une
réduction de l‘’indemnité. Or au BENIN, pour une grande partie
des avaries, les constats sont unilatéraux et effectués dans
les magasins du destinataire. Ce qui laisse planer des
doutes sur l‘origine, la cause et le moment de survenance des
dommages. De plus, sur un grand nombre d’expertises, on note
que les demandes de constatation sont adressées au
Commissaire d’Avaries plus de 3 jours aprés la cessation des
garanties. De telles situations embarassent la SO.N.A.R. qui

doit en principe rejeter ces dossiers.

Mais, pour éviter des conséquences aussi facheuses a
ses assurés, la SO.N.A.R. a recours aux reglements
commerciaux lorsque les dommages sont minimes et qu‘elle n’est
pas slire de récupérer quelque chose en exercant le recours.
Lorsque les montants sont élevés et que l’expertise n’est pas
contradictoire, la SO.N.A.R. calcule l’incidence de la perte
de recours qu‘elle soustrait de l‘’indemnité due a l‘assuré. La
SO.N.A.R. tient compte dans ce calcul de ce qu’elle aurait pu

récupérer si l’expertise était opposable au transporteur.

"Pour échapper aux sanctions, les assurés doivent
prendre les mesures nécessaires en vue de remplir Iles
formalités juridiques destinées & conserver le recours a
savoir : envoyer les lettres de réserves et requérir le

Commissaire d‘’Avaries a temps.

Quant & la SO.N.A.R., elle doit informer les usagers
de son Service "Transports" lors de la souscription, des

procédures a suivre en cas de survenance de sinistre, de leurs
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droits et obligations, et notamment des formalités a remplir
en cas de sinistre et les piéces a fournir afin que le dossier
puisse étre favorablement étudié.

Paragraphe 2 : Problémes liés a l‘’absence des éléments

constitutifs du dossier d’avaries

En vue d’étre indemnisé en cas de perte ou de
dommage, l’assuré ou le bénéficiaire doit présenter sa
réclamation directement au Service Maritime, Transports et
Aviation de la SO.N.A.R.

Pour étre réglé, tout dossier d‘avaries doit
comporter un certain nombre de documents Jjustificatifs du
préjudice. Chaque piéce a son importance. Un dossier incomplet
freine non seulement la procédure diligente du réglement, mais
peut é&tre préjudiciable & 1l’assuré. Nous allons examiner
chaque piéce afin de nous rendre compte de son importance et
de la difficulté qu‘elle pourrait engendrer si elle arrivait

a manquer au dossier.
A) Preuve du Droit a la Garantie

Cette preuve est fournie par la copie originale (de
couleur blanche) du certificat d‘assurance lorsqu‘il s‘agit
d‘une police au voyage ou de la vignette d‘Assurance pour les
polices d‘abonnement n‘ayant pas de certificat. En général,
cette piéce n’est pas génératrice de difficulté particuliére a
l’heure du réglement. Méme en cas de perte de l‘original ou de
sa remise & la douane au lieu de la copie destinée & cette
institution, la SO.N.A.R. ne devrait pas soulever de probléme
car elle peut retrouver dans ses archives la copie-compagnie
que lui avait adressée 1‘Agence souscriptrice ou le
Correspondant étranger, apres l1’établissement dudit

certificat.
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B) Titre de Transport

C’est la justification de la réalité de l’expédition
et de l’exécution du transport. En transport maritime, c’est
l’original du Connaissement et des autres titres de transport
(en cas de transport préliminaire ou complémentaire) que

l’assuré doit produire.

Le Connaissement doit comporter certaines mentions
qui permettent d‘’identifier la marchandise, le chargeur, le
réceptionnaire des marchandises, le nom du Navire
transporteur, le port de chargement, le port de

déchargement... etc.

Le Connaissement est un document trés important car
il permettra a 1‘Assureur d‘exercer son recours contre le
transporteur qui a assuré l’effectivité du déplacement des

marchandises et qui, pour ce faire, est présumé responsable.

Le connaissement doit porter indication des réserves
prises par le ‘transporteur lors de 1l’embarquement des
marchandises. Mais les chargeurs négocient souvent avec les
transporteurs pour que ceux-ci leur délivrent un Connaissement
"CLEAN" c‘’est-a-dire sans réserves. La délivrance d‘un tel
connaissement a pour inconvénient de faire é&ventuellement
supporter a la Société d’Assurance des dommages qui existaient

avant le transport maritime.

Le connaissement doit en principe étre établi en
deux (2) exemplaires originaux auxquels s’attache le droit a
la livraison. L‘accomplissement de l‘une des copies entraine

l’/annulation de l’autre.

Mais en pratique, il peut étre établi plus de deux
(2) copies originales pour permettre au chargeur de les

expédier au destinataire par différentes voies afin qu‘un




W

exemplaire au moins soit détenu par le réceptionnaire a

l’arrivée des marchandises.

Certains commergants béninois n‘arrivent pas a
fournir cette piéce & la SO.N.A.R. D’autres ne la produisent
pas a temps. Les arguments avancés par les uns et les autres

sont divers.

* Certains soutiennent que l‘original est gardé par
le Consignataire du Navire qui 1l‘a échangé contre remise des

marchandises ;

* D’autres disent que l‘original est gardé par la
Banque dans le cadre d‘une opération de crédit documentaire

sur laquelle intervient la banque détentrice du connaissement.

Les assurés demandent alors a la SO.N.A.R. de régler
le dossier sur la base d‘une photocopie non négociable. Dans
ce cas, le dossier est mis en instance en attendant l‘original
du Connaissement car c‘est ce document qui permet a l’assureur

de se prévaloir de la responsabilité du transporteur.

Mais si le représentant local des grandes Compagnies
de Transport Maritime comme par exemple DELMAS VIELJEUX
accepte de certifier 1la copie non négociable comme é&tant
conforme a l’original, la SO.N.A.R. régle le dossier. Elle
adressera par la suite son recours au Consignataire sur 1la
base du connaissement certifié conforme. Généralement, les
consignataires locaux des navires refusent de certifier les
connaissements, cette certification n‘’étant méme pas une

pratique courante en transport maritime.

Si le connaissement est transmis tardivement, la
prescription en transport maritime étant annale, la SONAR

tient compte dans 1’étude du dossier de la perte de recours
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consécutive a ce retard imputable a l’assuré.
C) Justification de la Perte ou du Dommage

L’assuré fournit cette justification en produisant
le rapport d’expertise ou le certificat définitif de perte ou

de non livraison.
- Le Rapport d‘Expertise

La justification se fait a travers l‘original du
rapport d’expertise visé par le Commissaire d‘Avaries apreés

constat contradictoire.

Le rapport d‘expertise doit préciser la nature et la
cause des dommages afin de permettre a 1’Assureur de
déterminer si le dommage est garanti et de calculer le montant

de l’indemnité en fonction des conditions de la police.

Mais il arrive quelque fois que 1les rapports
d’expertise établis par les Experts de la SO.N.A.R.
mentionnent simplement des avaries sans pour autant rechercher
en profondeur leurs <causes et leurs origines. Cette

insuffisance handicape la SO.N.A.R. qui a du mal & situer les

responsabilités dans 1le cadre de 1l‘exercice éventuel du

recours.
- Le Certificat de Perte ou de non Livraison
En cas de perte ou disparition d’un ou de plusieurs
colis entiers, l’assuré doit joindre a sa demande

d’indemnisation un certificat définitif de non livraison

délivré par le transporteur.

Mais il s’agit 1la d‘un document que les transpor-

teurs ne délivrent pas facilement. Du coup, les assurés
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éprouvent beaucoup de difficultés pour 1l1l‘obtenir. En effet,
dés la déclaration des manquants, l1’Armateur ou son
consignataire délivre d’abord au réceptionnaire un Certificat
Provisoire de perte. Il attend généralement six (6) mois au
moins avant de confirmer cette perte. Ce long délai constitue
un obstacle au réglement car sans la confirmation, Ila
SO.N.A.R. ne régle pas. Le réglement est donc retardé tant que
le certificat de perte n‘est pas produit par 1l‘’Assuré.
Généralement, les assurés pensent que le Certificat Provisoire

est suffisant pour 1’étude du dossier.

Or, cette piéce ne permet pas a la SO.N.A.R. de
faire aboutir son recours aprés réglement car avant de donner
une suite, le transporteur doit étre slir que la marchandise

est définitivement perdue.

Ce délai d’au moins six (6) mois cause également
préjudice a la SO.N.A.R. dans la mesure ou la prescription
annale est en général déja acquise au transporteur au moment

ol le dossier est enfin définitivement liquidé.
D) Justification de la Valeur Assurée

La Valeur d’Assurance se justifie par la production
de la Facture d’origine des marchandises (Facture/Fournisseur)
ou par une photocopie certifiée conforme & l’‘original de cette

facture.

La valeur assurée est comparée a la valeur de la
facture du fournisseur.
Le seul probléme qui peut surgir & ce niveau est

celui d‘une surévaluation de la couverture d’assurance.

En cas de surévaluation, la SO.N.A.R. raméne la

valeur d’assurance a la valeur réelle des marchandises frais




&AL -

inclus plus 20 % et le calcul de l’indemnité se fait sur la

base de cette valeur reconstituée.

E) Justification de la Conservation des Recours

des Assureurs
Elle est produite par :

- L’original du Bon de Livraison délivré au
réceptionnaire par la Société Béninoise de Manutentions
Portuaires (SO.BE.MA.P.) et portant éventuellement les
réserves émises au moment de la livraison. Soulignons que ce
Bon de Livraison n’est pas toujours fiable car il arrive que
le constat d‘avaries du Bon de la SOBEMAP porte la mention
"NEANT" alors méme qu’‘il existe des dommages apparents
importants. Cette situation entraine d‘autres difficultés au
moment de 1l’exercice des recours, dans la mesure ol le
transporteur, & moins qu‘une expertise contradictoire ait été
diligentée dans les délais, a beau jeu de soutenir que les

dommages sont survenus aprés la livraison.

- Les copies des lettres de réserves adressées aux

transporteurs et les réponses de ces derniers.

Au total, le non respect par un bon nombre d’assurés
de leurs obligations en cas de sinistre peut é&tre imputé a
l’ignorance et & une information insuffisante. Cette situation

se traduit par :

- l/inobservation par certains assurés des
prescriptions relatives aux formalités a accomplir en cas de

sinistre ;

- l’accomplissement par d‘autres assurés desdites

formalités bien aprés l’expiration des délais réglementaires ;
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- le retard dans l’envoi des piéces justificatives
du sinistre, réclamées par 1l‘’Assureur. A cet égard, la
SO.N.A.R. est obligée de relancer a plusieurs reprises
ses clients pour obtenir les documents nécessaires, ce qui

allonge les délais de réglement des réclamations.

Pour éviter ces retards et redonner confiance aux

Assurés, il est important pour la SO.N.A.R. de les informer :

- des formalités indispensables & accomplir en cas

de sinistre ;

- des délais a respecter pour 1l‘’accomplissement de

ces formalités ;

- des éléments constitutifs des dossiers d’avaries.

A notre avis, une information suffisante des Assurés
lors de 1la souscription du contrat devrait contribuer a
résoudre en grande partie le probléme du non respect par les
assurés de leurs obligations contractuelles en cas de

sinistre.

Par ailleurs, il faudra également que les agents
souscripteurs de la SO.N.A.R. attirent 1l’attention de la
clientéle sur les mentions inscrites au recto du Certificat
d’Assurance. Ces mentions énumérent les précautions
nécessaires a prendre en cas de sinistre et les piéces a

constituer a l’appui de toute réclamation.

Outre les difficultés engendrées par les assurés, il
existe d’autres problémes relevant de 1l‘’étude technique des
dossiers et qui peuvent entrainer leur liquidation dans le

délais.
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SECTION II : PROBLEMES LIES A L‘ETUDE TECHNIQUE DES
DOSSIERS

Le souhait de tout opérateur économique assuré est
de voir son dossier d‘avaries payé dans un délai raisonnable,
dés lors qu‘il a régquliérement déposé sa déclaration.
Malheureusement 1la SO.N.A.R. est rarement en mesure de
répondre a leur attente avec la célérité requise, tant les
écueils sont nombreux entre la déclaration et la liquidation
des dossiers. A l’origine de cet état de choses existent deux

(2) séries de raisons :

1) Les ©premiéres résident dans les obstacles
surgissant au stade de 1l’étude technique des dossiers. Bien

souvent la responsabilité en incombe a l‘assuré ;

2) Les secondes sont liées & l‘organisation interne
de la SO.N.A.R. (Service "Transports"), ou au comportement des

autres intervenants de la chaine de transport maritime.

Paragraphe 1 : Au stade de 1’Etude Technique des Dossiers

d’Avaries

L’étude technique du dossier d’avaries est un examen
juridique et matériel qui consiste a :

1) vérifier la recevabilité du dossier ;

2) vérifier si la garantie est acquise & 1’Assuré;

3) vérifier si les formalités prévues au contrat en
cas de sinistre et concernant la préservation de recours sont

prises ;

4) contrdler la matérialité et la régularité des

piéces ;
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5) procéder au décompte qualitatif et quantitatif

des dommages ;

6) et enfin, déterminer le montant a verser a

l’assuré.

De maniére systématique, 1’étude technique du
dossier doit aboutir & wune décision motivée du Service
Transports de la SO.N.A.R. de payer la réclamation introduite

par 1l’Assuré, ou au contraire de la rejeter.

Il existe deux variantes de paiement : le paiement
intégral et 1le paiement avec réduction d’indemnité. La

réduction d’indemnité constitue en général une sanction.

Si le paiement intégral de l’indemnité ne crée pas
de difficulté particuliére, la réduction de l’indemnité et les
rejets de dossiers qui entrainent une réaction
d’insatisfaction de la clientéle sont souvent source

d’incompréhension entre la SO.N.A.R. et ses assurés.

A) Causes de rejet des dossiers de

réclamation

Elles sont multiples, mais peuvent étre regroupées
en deux catégories : la premiére <catégorie concerne
l’irrecevabilité des dossiers et la seconde a trait aux

exclusions de garantie.
a) Irrecevabilité du Dossier

En Assurance Transports, l’irrecevabilité est une
sanction de l‘inobservation d‘une prescription réglementaire,
ou d‘un engagement contractuel, consistant & repousser sans

l’examiner a fond, une demande d’indemnisation qui ne remplit
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pas certaines conditions préalables exigées. L‘irrecevabilité

est un handicap au paiement d’un dossier.

Un dossier d‘avarie peut étre déclaré irrecevable

par la SONAR si l’une des conditions suivantes est remplie :

* Lorsque les marchandises ont été réceptionnées
auprés du transporteur maritime plus de 60 Jjours aprés leur
débarquement. C‘est la conséquence des dispositions de
l’article 11 des Conditions Générales de la Police d’Assurance
Maritime sur Facultés qui précise que : "La durée de
l’assurance ne peut excéder un délai de 60 Jjours calculé
depuis la fin du déchargement des facultés assurées du dernier

navire de mer" (8).

* Lorsqu’il y a requéte tardive de l’Expert ou qu’il
n‘y en a pas du tout et ce, conformément aux dispositions des

articles 17 et 18 des Conditions Générales de la Police.

Dans la pratique, la SO.N.A.R. consent parfois a
accorder un réglement commercial en renongant a se prévaloir
de l’absence de toute requéte a 1l’Expert ou d‘une requéte

tardive, lorsque le dommage est peu élevé.

Le réglement commercial est un réglement a titre
exceptionnel effectué au profit d‘un assuré qui en principe
devrait étre déchu de son droit a indemnité, mais dont la

situation a été analysée sous un angle commercial.

L’irrecevabilité est une notion juridique assez

complexe que les assurés n‘arrivent pas a toujours comprendre.

Pour leur éviter cette sanction, la SO.N.A.R. devra

(8) CONDITIONS GENERALES DE LA POLICE D’ASSURANCE MARITIME SUR FACULTES
"TOUS RISQUES" EN ANNEXE.
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leur conseiller la diligence aussi bien pour réceptionner les
marchandises dés qu‘ils regoivent l’avis d‘’arrivée que pour

requérir le Commissaire d‘Avaries en cas de dommages.

Quant au cas particulier de certains assurés qui ne
recourent pas du tout aux services du Commissaire d’Avaries
lorsqu‘il y a des dommages importants, une information et une

sensibilisation sont nécessaires, voire indispensables.

Notons qu‘en général, la SO.N.A.R. n’‘exige pas

d’expertise pour des dommages inférieurs a 300.000 F CFA.

b) Exclusions de Garantie :

Les exclusions de garantie prévues par l’article 6
des Conditions Générales de la Police d’Assurance maritime sur
facultés sont aussi des causes de rejet des dossiers

d’avaries.

Il s’agit en fait des cas ol la garantie n’est pas
acquise aux Assurés. Les cas les plus fréquents connus par la
SO.N.A.R. sont dus :

* Au vice propre de la marchandise. Il en est ainsi
par exemple de la fermentation biologique de concentrées de
tomates consécutives & un défaut d’étanchéité des boites.
Il ne s’agit pas la d‘un événement de mer couvert par la

police ;

* A l’insuffisance ou 1/inadaptation du
conditionnement ou de 1l‘emballage. C‘est 1l‘exemple d’‘un
container défectueux (rouillé et troué) dans lequel ont été
empotées des balles de tissus qui ont été pendant la
traversée, mouillées par l’eau de mer. C’est aussi le cas des
pointes rangées dans des palettes fragiles et enveloppées
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d‘une mince toile plastique et qui ont connu des manquants a

leur arrivée a COTONOU.

Les cas de rejet découlant de ces quelques exemples
sont souvent source de malentendus entre la SO.N.A.R. et ses
assurés. Ces derniers accablent de tous les vices et estiment
qu’‘elle attend toujours la survenance de sinistre pour évoquer

des exclusions dont il n’ont jamais entendu parler auparavant.

Les exclusions ne figurant pas sur le Certificat
remis aux clients, la SO.N.A.R. devrait concevoir a 1l’instar
de certaines Sociétés francaises, un certificat d‘assurance
présentant sur une seule feuille toutes les conditions tant
générales que particuliéres de sa garantie. Ainsi, les assurés
pourront &tre informés des exclusions de garantie pouvant
entrainer le rejet de leur dossier dés la souscription de la

police.
B) Réduction d‘’Indemnité

Méme si le dossier est recevable et 1la garantie
acquise a 1l’assuré, l’assureur peut réduire 1l‘indemnité si
lors de 1la survenance du sinistre, l’assuré n’avait pas
accompli certaines formalités préalables indispensables. C’est
ce qui ressort des articles 14 - 15 - 16 et 18 des Conditions
Générales de la Police d’Assurance Maritime sur Facultés (9).

Il y a réduction d‘’indemnité lorsque 1‘Assuré :

- ne déclare pas a son Assureur dés qu‘il en a
connaissance, les aggravations des risques survenues au cours

du contrat ;

- mne prend pas toutes 1les dispositions pour
conserver les droits et recours contre les transporteurs et

(9) CONDITIONS GENERALES DE LA POLICE D’ASSURANCE MARITIME SUR
FACULTES “"TOUS RISQUES"™ EN ANNEXE.
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tous autres tiers responsables et permettre a l’Assureur, le
cas échéant, d’engager et de poursuivre les actions qu‘il

jugera nécessaires ;

- ne prend pas toutes les mesures conservatoires en

vue de prévenir ou de limiter les dommages et les pertes.

Les cas les plus courants de réduction d‘indemnité
sont ceux entrainant 1la perte de recours pour la SONAR et

dans lesquels il y a souvent :

* Absence de lettres de réserves au dossier

d’avaries

~e

* Lettres de réserves tardives ;
* Expertise wunilatérale effectuée dans les magasins
du destinataire en l‘absence du transporteur maritime ou de

son représentant et de l’acconier.

Tout comme le rejet, 1la réduction d’indemnité
entraine souvent des incompréhensions entre la SO.N.A.R. et
ses assurés. Comme nous l‘’avions déja dit, 1la réduction
d’indemnité peut étre évitée par les Assurés s‘ils sont au
préalable sensibilisés et informés par la SO.N.A.R. des
dispositions a  prendre a l’arrivée d‘une cargaison. Ces

dispositions figurent au verso des certificats d’assurance.

En résumé, on peut dire qu‘apparemment, les
sanctions qu’encourent les assurés ne sont que les conséquen-
ces de l‘’inobservation de leurs engagements contractuels en
cas de sinistre. Il est heureux que la SO.N.A.R. n’applique
pas strictement les sanctions prévues dans la police et
qu‘elle procéde sSouvent a des reéglements commerciaux, en vue
d’encourager ses clients qui souscrivent la Garantie "TOUS
RISQUES".
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Nous ne saurions cependant limiter notre étude a 1la
faute exclusive des assurés. Ce serait faire preuve de
partialité. Il existe en effet d’autres problémes ayant une
influence sur l’étude et le réglement des dossiers, et qui
sont en fait 1liés soit au Service Transports de la SO.N.A.R.,

soit aux autres maillons de la chaine du transport maritime.

Paragraphe 2 : Autres Difficultés Inhérentes a 1’Etude et au

Réglement des Dossiers d’Avaries

Ces difficultés trouvent leurs origines dans des
causes endogénes liées a 1l’organisation interne de la
SO.N.A.R. et de son Service "Transports", chargé de la
liquidation technique des dossiers d’avaries, et dans d‘’autres
services de l’environnement maritime au BENIN, dont les
prestations ont une influence sur les avaries méme ou sur leur

réglement.

A) Le Service Maritime, Transports et Aviation
(S.M.T.A) de la SO.N.A.R.

Ce Service qui dépend de la Direction Technique et

Commerciale de la SO.N.A.R. comprend deux (2) cellules :

= la Cellule "Production" s ‘occupe de la

souscription et de la gestion des contrats ;

- la Cellule "Sinistres et Recours" qui a en charge
l’instruction et 1le réglement des dossiers sinistres et
l’exercice des recours. A 1l’heure actuelle, l‘effectif du
personnel de cette Cellule se réduit a une seule personne qui
s’occupe de toutes les taches précitées. Cette insuffisance de
personnel qui freine le suivi des dossiers pourrait s‘’avérer
plus préjudiciable encore aux assurés en cas d’absence du seul

agent animant la cellule.
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Nos constatations nous aménent également a formuler

les observations ci-apreés :
1) Formation Insuffisante du Personnel

Aucun agent du Service "Transports" n‘a suivi de
stage ou cycle de formation spécifique en Assurance Maritime.

Le personnel dans sa totalité a été formé sur le tas.

I1 aurait été souhaitable qu‘une programmation soit
faite pour qu‘a défaut d’une spécialisation en la matiére, les
intéressés participent & des séminaires de courte durée a
l’étranger, si possible dans les Pays occidentaux ou les
techniques de l’Assurance Maritime sont tres développées. Une
telle formation leur permettrait d’acquérir des connaissances
spécialisées sur certains types particuliers de facultés
transportées telles que les produits pétroliers et les
intrants agricoles dont les sinistres sont les plus importants

en valeur.

La Direction Générale de la SO.N.A.R. devrait pour
sa part, encourager le personnel du Service Transports et les
agents commis & la délivrance des certificats aux comptoirs
des Agences a s’initier a la pratique de langues étrangeéres
dont notamment 1l’anglais, actuellement trés utilisées dans la
rédaction des documents du transport maritime (connaissements,

Factures... etc).
2) Manque de documentation

A l’exception des publications générales frangaises
en matiére de transport maritime auxquels la SO.N.A.R. s’est
abonnée (tels que LAMY TRANSPORT et le JOURNAL DE LA MARINE
MARCHANDE), il n’y a pas dans le Service, de journaux

spécialisés en Assurance Maritime. L‘existence de tels
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journaux permettrait a la Cellule "Sinistres et Recours" de
se rendre compte de 1l’évolution de la jurisprudence en ce qui

concerne le réglement des avaries.

3) Inexistance d‘un périodique béninois traitant du
transport maritime et dans lequel les opérateurs de cette
profession(Transporteur Maritime, Consignataire de navire,
Transitaire, Assureur Maritime, Acconier, Port Autonome de
COTONOU) pourraient exposer les difficultés qu’ils rencontrent
dans l’accomplissement de leur tache. Une telle publication
leur permettrait également d’apporter leur contribution a la
formation et & 1l’information des usagers. Les différents
acteurs pourraient aussi y échanger des idées et harmoniser
leurs points de vue sur les problémes liés au transport
maritime, et les actions a mener pour le bien-étre de leurs

usagers, les importateurs et exportateurs.

4) Enfin, bien que le circuit de réglement soit
relativement court, notre souhait aurait été de voir le Chef
du Service "Transports" liquider directement les dossiers dont
les indemnités a payer sont inférieures a 100.000 F CFA,
plutét que de 1les faire remonter Jjusqu’a la Direction

Technique et Commerciale pour visa.

B) Influence des Autres Intervenants de la Chaine

de Transport Maritime

I1 s’agit du transporteur maritime ou de son
consignataire, de l’acconier et du transitaire qui, sans étre
parties au contrat d‘assurance, sont souvent a l’origine de

certaines sanctions frappant les assurés.
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a) Transporteur Maritime ou Consignataire du

Navire

L’assuré est pénalisé lorsqu’il ne fournit pas a
temps les piéces indispensables au réglement de son dossier.
Mais, le retard qu’il accuse ne dépend pas toujours de 1lui,
surtout en ce qui concerne la production du certificat
définitif de non livraison. En effet, 1les transporteurs
maritimes ou leurs consignataires ne délivrent a 1l‘assuré le
certificat définitif de non débarquement que lorsqu‘ils
sont silirs que les marchandises sont effectivement é&garées.
Cependant, certains transporteurs exagérent. 1Ils attendent
carrément l’approche de la prescription avant de délivrer le
certificat. L‘’assuré se voit dés lors imputer 1l‘’incidence de
la perte de recours, c’‘est-a-dire la réduction d’indemnité,
par la SO.N.A.R.

Certains consignataires exigent des réceptionnaires
l’original du connaissement avant le retrait des marchan-
dises. Or, les originaux du connaissement sont destinés aux
chargeurs. Un exemplaire non original est destiné a l’Armateur
et un autre au Capitaine du Navire. L‘’armateur peut envoyer sa
copie a son Consignataire. Mais, ce dernier n‘’a nullement le
droit de retirer l’exemplaire original des mains du
destinataire des marchandises. un tel retrait fait qu‘au
moment ol l’assuré dépose sa réclamation, il ne dispose plus
de la copie originale indispensable pour la recevabilité de
son dossier. Le dossier restera en instance aussi longtemps

qu‘il ne produira pas le connaissement original.

D’autres consignataires n‘envoient pas les avis
d’arrivée des marchandises a leurs destinataires. C’est ce qui
fait que parfois, les marchandises ne sont pas réceptionnées
avant le délai de 60 jours. La conséquence est

l/irrecevabilité du dossier d’avaries.
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Enfin, la plupart des consignataires n‘assistent pas
a l’expertise méme si les assurés leur communiquent sur les
lettres de réserves, la date et le lieu de celle-ci. Cette
fagon d’agir pénalise les assurés car du coup, l’expertise est
considérée comme étant non contradictoire. ©ILa SO.N.A.R.
considére que l‘expertise est contradictoire dés lors qu’elle
est faite en présence de 1l’Acconier a qui le transporteur
livre les marchandises et qui en assure la garde jusqu‘’a leur
réception par les assurés. Il serait donc souhaitable que
les consignataires des navires assistent a l’expertise : de la
sorte, il ne pourront plus contester les conclusions des

experts au moment du recours.

b) Acconier : Société Béninoise de Manutentions
Portuaires (SOBEMAP)

L’acconier est une Entreprise de manutentions qui
effectue un certain nombre d‘opérations matérielles de

manutention des marchandises.

Au BENIN, c’est la SOBEMAP qui bénéficie depuis Mars
1969 du monopole institué par 1‘Etat des opérations de
chargement, de déchargement, d’arrimage et de mise a quai ou
en entrepdt des marchandises, avec tous les inconvénients
liés a un systéme monopoliste. En effet, la SOBEMAP ne dispose
pas de moyens de manutention et d’entreposage modernes. Son
équipement est désuet et ne cadre pas toujours avec les
nouveaux modes d’emballages des marchandises. Il en résulte
qu‘un grand nombre de dommages naissent au cours des
opérations de manutention. D’autres avaries survenues pendant
le transport maritime sont aggravées a 1l’occasion des

manutentions.

Enfin, les constats d’avaries de la SOBEMAP ne sont

pas toujours correctement établis et sont parfois en
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contradiction avec 1l‘’expertise, méme si la SOBEMAP y est

partie prenante.
c) Transitaire

Le transitaire est un auxiliaire de transport qui
agit en tant que mandataire de l’opérateur économique pour la
réception des marchandises. Son réle ne doit pas étre réduit
au seul contrdle de 1l‘identité de 1la marchandise et a
l’accomplissement de formalités purement administratives. Il
doit vérifier 1l’état de la marchandise, son poids, son volume
lors de 1la 1livraison, faire constater éventuellement les
avaries apparentes et conserver les droits de son mandant,
notamment & l’encontre de l’expéditeur et du transporteur. Ce
sont donc les transitaires qui, en réceptionnant les
marchandises pour le compte de leurs mandants doivent prendre
les réserves nécessaires et accomplir les formalités en cas de
sinistre. Mais trop souvent les transitaires n’exécutent pas
leurs prestations pas dans les délais requis, et occasionnent

ainsi des préjudices a leurs mandants.

De notre point de vue, la SO.N.A.R. devrait prendre
l’initiative de créer un cadre de concertation et de
coopération avec les autres intervenants de la chaine de
transport maritime. Elle pourrait ainsi arriver a concevoir en
relation avec les services émetteurs les documents conformes,
indispensables pour 1’étude de dossiers de réclamation qui lui
sont soumis afin que les sinistres soient réglés avec

diligence au grand bonheur de tous les intéressés.

Les difficultés éprouvées par la SO.N.A.R. lors du
réglement des sinistres maritimes sur facultés sont

essentiellement issues de :

- l’obligation d‘assurance auprés de la SO.N.A.R.
instituée par le BENIN & l’instar de tous les Pays de la
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Conférence Internationale des Contrdles d’Assurances des Pays
francophones d’Afrique (C.I.C.A.). Cette domiciliation du
contrat d’assurance a donné lieu en pratique a l’émission de
certificats d’assurance de complaisance par la SO.N.A.R.
souvent & 1l’origine de problémes en cas de réclamation

introduite par les assurés sur la base de ces certificats ;

- la méconnaissance par les Assurés des différents

événements couverts par chaque type de police ;

- la non conformité par 1les assurés a leurs
engagements en cas de sinistre notamment en ce qui concerne la
conservation de recours contre 1les tiers responsables, la
provocation de 1l‘’expertise et la constitution d‘un dossier

complet de réclamation ;

- divers problémes se rapportant aussi bien au
Service Transports de la SO.N.A.R. qu’aux autres maillons de

la chaine de transport maritime.

Beaucoup d’écueils jonchent donc le parcours de la
procédure de réglement des dossiers d’avaries et empéchent

parfois le paiement effectif d’avoir lieu.

Des essais de solutions ont été proposés dans chaque
cas, pour éviter aux assurés de la SO.N.A.R de subir le rejet
de leur dossier ou la réduction d’indemnité. Le paiement
intégral de 1l‘indemnité aurait été 1’idéal qui avantagerait
aussi bien l‘assuré que la SO.N.A.R. Il permettrait a l’assuré
d’obtenir 1l’indemnité correspondante au préjudice qu‘il a
effectivement subi compte tenu de la valeur assurée. Quant a
la SO.N.A.R., ce paiement renforce sa position vis-a-vis de sa
clientéle et lui permet d‘acquérir les droits et actions de
son assuré pour agir en ses lieu et place contre le
transporteur maritime qui est présumé responsable : c‘est
l’exercice du recours qui fera 1l’objet de notre deuxiéme

partie.

*
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DEUXTEME PARTIE : PROBLEMATIQUE DE L‘’EXERCICE DU RECOURS
CONTRE LE TRANSPORTEUR MARITIME

L’exercice du recours est la phase finale de 1la
gestion d‘un dossier complet de sinistre sur facultés

maritimes.

Pour exercer une action récursoire contre le
transporteur maritime, l‘’assureur doit étre subrogé dans les
droits et actions de 1’Assuré contre le civilement responsable

du dommage.

La subrogation, c’est la substitution dans un
rapport juridique d‘une personne (subrogation personnelle) ou
d‘’une chose (subrogation réelle). Elle peut étre légale ou

conventionnelle.

Si en Assurances Terrestres, la subrogation est
légale (parce que prévue par l’article 36 de la Loi du
13/7/1930), en assurance maritime, elle est conventionnelle.
En effet, l’article 31 des Conditions Générales de la police
d’assurance maritime sur Facultés précise : "les droits de
l’assuré sont acquis a 1l‘’assureur, a concurrence de son
paiement et du seul fait de ce paiement". Ce transfert de
droits de 1l‘’assuré a la SO.N.A.R. s‘opére par l‘’acte de
subrogation que l’assuré signe lors du retrait du chéque de

réglement.

La subrogation est la technique juridique qui rend

possible l’exercice du recours.

L’exercice du recours permet a l’assureur de faire
supporter la charge définitive du dommage au transporteur

maritime présumé responsable.




I1 convient de noter que si entre l’assuré-victime
et le Transporteur Maritime il y a le contrat de transport et
que l’Assuré et la SO.N.A.R. sont 1liés par un contrat
d’assurance, il n’existe en revanche aucune relation
contractuelle entre le transporteur présumé responsable du
dommage subi par l’assuré et 1l’assureur subrogé dans les
droits de cet Assuré. C’est ce qui explique fondamentalement
les difficultés auxquelles se heurte la SO.N.A.R. lorsqu’elle

veut exercer les droits de son assuré contre le transporteur.

Cette observation faite, il conviendra, avant
d’aborder les difficultés éprouvées par la SO.N.A.R. dans
l’exercice du recours, de nous pencher briévement sur le
fondement juridique et les conditions de 1l‘exercice de ce

recourse.

CHAPITRE I : FONDEMENTS JURIDIQUES ET CONDITIONS DE L‘EXERCICE
DU RECOURS

L’exercice du recours de l‘Assureur est basé sur la
présomption de responsabilité qui pése sur le transporteur

maritime.

La présomption de responsabilité permet a 1l’assureur
d’exercer son action récursoire contre le transporteur

maritime.

Mais le recours ne peut étre exercé que si certaines

conditions sont réunies.

SECTION I : ETENDUE DE LA RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR
MARITIME

La responsabilité du transporteur maritime déroge au

principe de responsabilité du droit commun. I1 s’agit d‘une
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responsabilité présumée. Du fait du contrat de transport
maritime, le transporteur est garant des marchandises depuis
leur prise en charge jusqu’a leur livraison. Ce qui veut dire
qu’en cas de dommages survenus en cours de transport, sa faute
est, sauf dans les cas d’exonération prévus par la loi,
d’office présumée, dés lors que l’obligation contractuelle qui

lui incombe, est une obligation de résultat et non de moyens.

Ces principes universels qui se retrouvent également
dans la 1législation applicable en République du BENIN,
constituent la Dbase juridique de la présomption de
responsabilité du transporteur maritime édictée au profit du

chargeur/réceptionnaire ou de son assureur.

Paragraphe 1 : Base Juridique de la Présomption de Respon-

sabilité du Transporteur Maritime

La présomption de responsabilité fait exception aux
régles habituelles du droit commun qui veulent que la partie
qui se prétend lésée ait a prouver avant d‘étre dédommagée la
faute de l’auteur du dommage, ensuite le préjudice subi, et
enfin le 1lien causal existant entre cette faute et ce

préjudice.

Dans le régime de la responsabilité du transporteur,
il n’est pas nécessaire que le chargeur ou son assureur
démontre la faute du transporteur, ni celle de ceux dont il
est responsable, avant que sa responsabilité soit retenue.
Cette dispense de preuve constitue un avantage considérable
pour le chargeur/réceptionnaire des marchandises ou son

Assureur.

Ainsi, il ressort des textes en vigueur en
République du BENIN, que 1le transporteur est tenu pour

responsable & priori. Cependant, cette responsabilité de plein
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droit est compensée par les nombreux cas d‘exonération prévus

en sa faveur par la loi.

A) Textes Applicables en République du BENIN en
Matiére de Transport Maritime

Les textes réglementaires applicables en la matiére

sont

- La convention de BRUXELLES du 25 Aoiit 1924 pour
l’unification de certaines régles en matiére de connaissement,
amendée le 23 Février 1968 et le 21 Décembre 1979 par des

protocoles modificatifs.

- L’Ordonnance N° 74-24 du 14 Mars 1974 portant Code

de Commerce Maritime au Bénin.

Conformément aux dispositions de ces textes, le

transporteur maritime :

- a l’obligation de faire diligence pour assurer la

navigabilité commerciale de son batiment ;

- doit procéder de fagon appropriée et soigneuse au
chargement, & la manutention, a l’arrimage, au transport, a la
garde, aux soins et au déchargement des marchandises

transportées. (10)

Ces obligations ont pour conséquence la présomption
de la responsabilité du transporteur en cas d’avaries ou de

manquants.

I1 y a lieu d‘observer ici que contrairement a

(10) ARTICLE 3 DE LA CONVENTION DE BRUXELLES ET ARTICLE 145 ET 147 DU CODE
DE COMMERCE MARTIME DU BENIN.
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certains Pays Africains comme le Cameroun, la Cote d‘Ivoire et
le Sénégal qui, aprés leur indépendance ont ratifié 1la
Convention de BRUXELLES de 1924, le Bénin n’a pas formellement

adhéré a ce texte.

La Convention de BRUXELLES n’est appliquée au Bénin
qu‘en vertu de 1la théorie dite de 1la "succession d’Etat"
utilisée par les anciennes colonies pour valoriser les
Conventions ratifiées et les textes législatifs pris par les
métropoles tant que ces Conventions n‘ont pas été dénoncées et

ces lois abrogées ou remplacées aprés l‘’indépendance.

De plus, le BENIN n‘a ratifié ou adhéré ni au
Protocole modificatif de 1968, ni a celui de 1979. Ce qui
fait que présentement, c’est la Convention de BRUXELLES de

1924 dans sa version d‘origine qui est applicable.

La Convention de BRUXELLES de 1924 et le Code de
Commerce Maritime du BENIN font peser sur le transporteur
maritime une présomption de responsabilité. Juridiquement, le
fardeau de la preuve contraire incombe au transporteur. Ce
dernier peut faire tomber la présomption en prouvant que le
dommage résulte de l‘’une des causes d’exonération admises par
le Code du Commerce Maritime du BENIN ou la Convention de
BRUXELLES de 1924.

B) Cas d’Exonération du Transporteur Maritime

selon les deux Textes

La Convention de BRUXELLES du 25 Aofit 1924 énumére
dix sept (17) cas qui libérent le Transporteur Maritime de sa
responsabilité alors que le Code de Commerce Maritime n’en
compte que neuf (9). Cette disparité découle de ce que 1la
Convention considére "l’acte de Dieu", "les faits de guerre",

"les faits d’ennemis publics", "l’arrét de prince", "la
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restriction de quarantaine" comme des causes distinctes
d’irresponsabilité alors que le Code 1les regroupe sous

l’appellation de "Cas Fortuits" ou de "Force Majeure".

Ces cas d’exonération de responsabilité du
transporteur maritime peuvent étre répartis en trois

catégories selon qu‘ils proviennent :

- d’événements imputables au navire et a la
navigation (fautes nautiques). Ce sont par exemple 1l’innavi-
gabilité du navire, les fautes nautiques du Capitaine ou du
Pilote, les vices cachés du navire échappant a une diligence

raisonnable... etc ;

- d’événements imputables a la marchandise ou au
Chargeur. On peut distinguer :

. le vice propre de la marchandise ;

. la freinte ou les déchets de route ;

. 1l’insuffisance de l’emballage ou l’imperfection de

marquage ;

- d’événements extérieurs comme les périls, dangers
ou accidents de la mer, les cas dits fortuits ou de force

majeure, les gréves ou lock-out ou arrét de travail etc.

Le Transporteur maritime n’est plus responsable s’il
prouve que le dommage subi par la marchandise provient de 1l‘un

des événements précités.

La présomption de responsabilité telle qu’elle
ressort des textes applicables au BENIN est donc assortie de

nombreux cas exceptés : c’est une dérogation au droit commun.

En plus des cas d‘’exonération, dont bénéficie le
transporteur méme si sa responsabilité est engagée, elle
est limitée dans son montant : c‘est un plafond légal qui
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remplace les clauses conventionnelles limitatives de

responsabilité.

Paragraphe 2 : Limitation Légale de la Responsabilité du

Transporteur Maritime

La législation a fixé une limite maximum, un plafond
que 1l’indemnité de réparation & la charge du Transporteur ne
dépassera pas en principe par colis ou par unité. C’est un

plafond 1légal et non un forfait 1légal.

Par souci de protection de 1l‘’intérét des chargeurs,
ce plafond est d‘’ordre public en ce sens que le Code de
Commerce Maritime annule "toute clause ayant directement ou
indirectement pour objet ou pour effet de soustraire 1le

transporteur a la responsabilité définie a l’article 175".

L’article 175 du Code de Commerce Maritime dispose
que "le transporteur est responsable de toutes pertes, avaries
ou dommages subis par les marchandises depuis leur prise en

charge jusqu’a la livraison, sauf dans les cas exceptés".

Lorsqu’un transport se trouve régi par plusieurs
conventions ou lois les montants d‘indemnité varient suivant

le régime applicable au transport considéré.

En République du BENIN, le seul texte applicable en
matiére de plafond d‘indemnisation en faveur du Transporteur
maritime est la Convention de BRUXELLES de 1924, car le Code
du Commerce Maritime n‘a pas fait cas de limitation de
responsabilité. En effet, l’article 177 alinéa 3 dispose que :
"Est nulle et de nul effet toute clause ayant directement ou
indirectement pour objet ou pour effet de limiter 1la
responsabilité du Transporteur & une somme inférieure a celle
qui pourra étre fixée par décret". Mais ce décret n‘a jamais

été pris.
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Conformément a l’article 4 alinéa 5 de la Convention
de BRUXELLES de 1924 (11), "la responsabilité du transporteur
est limitée a 100 Livres Sterling par colis ou unité ou
l1’équivalent de cette somme en une autre monnaie, & moins
qu’il n‘’y ait eu déclaration de valeur par le chargeur
avant l’embarquement et que cette déclaration ait été insérée

au contrat.

A la suite de la dévaluation du Franc Frangais le 8
Aoiit 1969, la Banque de France a estimé que la limite de 100

Livres Sterling-or correspondait & 4.576,50 FF (12).

Mais depuis Avril 1978, Le Fonds Monétaire
International a imposé & ses membres l’abandon de toute
référence a l’or et a créé un étalon, le Droit de Tirage
Spécial (DTS).

Suivant ce nouvel étalon, les 100 Livres Sterling

ont une équivalence de 823,96 DTS par colis ou par unité (13).

La valeur du DTS varie quotidiennement et peut étre
consultée par exemple dans 1l’hebdomadaire frangais "Bulletin

des Transports".

La valeur du DTS au 4 Mars 1992 était de 7,71945 FF.
Si nous prenions cette valeur comme référence, le montant du
plafond serait en F CFA : 50 x 7,71945 x 823,96 = 318.026. En
République du BENIN, la Convention de BRUXELLES dans sa
version originale est le seul texte applicable actuellement en

matiére de limitation de responsabilité du transport maritime.

Cela étant, il nous a été donné de constater que la

Compagnie Béninoise de Navigation Maritime (COBENAM) qui

(11) CONVENTION DE BRUXELLES DE 1924 EN ANNEXE
(12) LAMY - TRANSPORT TOME II - 1985 - PAGE 836
(13) LAMY - TRANSPORT TOME II - 1991 - PAGE 809
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transporte une bonne partie du frét maritime a destination du
BENIN n‘applique méme pas la 1limitation prévue par Ila
Convention de BRUXELLES de 1924. Evidemment, les Armateurs ont
la possibilité d’insérer dans leur connaissement "la clause
PARAMOUNT" qui est celle qui définit la loi a laquelle le

contrat du transport maritime sera soumis.

Ainsi, 1’imprimé COBENAM soumet les obligations des
parties au contrat de transport sous connaissement, a la loi

Ivoirienne du 2 Avril 1936 ainsi qu‘ad la Convention de 1924.
Pour sa part la Société Ivoirienne de Transport
Maritime (SITRAM) soumet les obligations des parties au

contrat de transport maritime a 1l’un des textes suivants :

- la Loi ivoirienne du 02 Avril 1986 ;

la Loi frangaise du 18 Juin 1966 ;

- la Convention du 25 Aoilit 1924 ;

- 1’Article 91 de la Loi maritime belge ;
le Protocole du 23 Février 1968 ;

Mais malgré les références faites par la COBENAM et
la SITRAM 4 elles fixent systématiquement dans leurs
connaissements une autre limitation de responsabilité

différente de celles prévues par les textes précités.

Ainsi la limitation prévue dans les connaissements
SITRAM et qui est appliquée chaque fois que la SO.N.A.R.
exerce ses recours contre cette Société est de 100.000 FCFA
(14).

Le plafond de la COBENAM est de 50.000 F CFA par
colis ou par unité. Il est cependant précisé qu’en cas
d’application de la Convention de BRUXELLES du 25 Aofit 1924,

(14) ARTICLE 3 ALINEA 2 DU CONNAISSEMENT SITRAM EN ANNEXE.
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cette limitation est fixée a 100 Livres Sterling-or que les
parties conviennent d‘évaluer forfaitairement a 200 Livres
Sterling, monnaie courante (15).
Si nous nous référons au cours de la Livre Sterling
au 7 Avril 1992 qui est égal a 496,88 F CFA, cette limite
serait de 498,88 x 200 = 99.776 F CFA.

Ainsi, lorsque la SO.N.A.R. introduit un dossier de
recours auprés d‘un Armateur, elle doit en général
s’accommoder des incertitudes liées a la 1limite de
responsabilité a appliquer par le transporteur. En effet,
chaque Armateur a tendance a se référer a une multitude de
textes et fixe en derniére analyse une limitation différente

de celle des textes.

La disparité des limites fixées par les
transporteurs explique que 1la SO.N.A.R. n’arrive pas a
recouvrer pleinement ses droits auprés des Armateurs. D’‘ou
l’intérét de 1l’action en justice, mais celle-ci peut non
seulement durer plusieurs années, mais encore engendrer

d’autres problémes.

Une bonne partie des difficultés énoncées ci-dessus
peut étre résolue par la SO.N.A.R. s’il existait un cadre de
concertation avec les différents intervenants du transport
maritime, notamment les transporteurs ou leurs consignataires.
A cette fin, nous suggérons la <création d‘un Comité
Consultatif des Opérateurs Maritimes et Portuaires qui

comprendrait :

- les Chargeurs représentés par le Conseil National
des Chargeurs du BENIN (CNCB) ;

(15) ARTICLE 2 ALINEA ler DU CONNAISSEMENT COBENAM EN ANNEXE
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- les Armateurs dont notamment la Compagnie
Béninoise de Navigation Maritime (COBENAM) et Maersk-Lines ;

- les Consignataires de navire (DELMAS-BENIN, SCAC-
BENIN, TRANSCAP-BENIN, etc) ;

- les Transitaires ;

- le Port Autonome de COTONOU (PAC) ;

= les Acconiers (la Société Béninoise de
Manutentions Portuaires (SOBEMAP) ;

- la SO.N.A.R. en tant qu’Assureur maritime.

Par le biais de ce Comité, la SO.N.A.R. pourra
négocier et passer des accords avec les principaux Armateurs
ou leurs Consignataires (MAERSK-LINES, COBENAM ou SITRAM) qui
transportent une grande partie du frét béninois, afin que 1le
probléme des plafonds de responsabilité applicables sur les

dossiers recours trouve une solution raisonnable.

Cela étant, 1’idéal serait que 1la République du
BENIN ratifie et mette en application la Convention de
HAMBOURG du 31 Mars 1978, plus connue sous le nom de "Régles
de HAMBOURG" qui entrera en vigueur le ler Novembre 1992.

L’application de cette Convention adoptée a
l’initiative des Pays en Développement qui comptent plus
chargeurs que d’armateurs, présenterait des avantages non

négligeables pour le BENIN.

Parmi les dispositions les plus importantes de la

Convention de HAMBOURG, nous pouvons citer :

- l’accroissement reconnu aux chargeurs tant sur le
fondement que sur 1‘’étendue de 1la responsabilité du

transporteur maritime ;
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- La suppression de tous les cas d’exonération de
responsabilité (dont 1la faute nautique) derriére lesquels

s’abritaient les transporteurs maritimes ;

- un systéme de responsabilité fondé en principe sur
une présomption de faute (alors que dans la Convention de
1924, le systéme est  basé sur la présomption de

responsabilité) ;

- l’introduction de 1la responsabilité du fait du

retard ;

- l’augmentation substantielle du montant de
l’indemnisation par colis par rapport a la Convention de
BRUXELLES de 1924 (835 DTS par colis ou unité au lieu de
823,96 DTS pour la Convention de 1924) (16) ;

- la reconnaissance de la compétence des tribunaux
nationaux ;

- l’extension du délai de prescription qui passe a
deux ans dans les Régles de HAMBOURG contre un an seulement
dans la Convention de BRUXELLES de 1924. Ainsi, le délai

s’aligne sur celui du contrat d’assurance ;

- une disposition qui prévoit qu‘au moment ou il
deviendrait Etat contractant, tout Etat, partie a 1la

Convention de BRUXELLES devra dénoncer celle-ci.

L’application de ce nouveau systéme de
responsabilité aura pour conséquence d‘amener les Armateurs a
améliorer leurs prestations a 1l’égard des chargeurs. Il en
découlera une diminution du nombre des sinistres et des

recours en responsabilité contre le transporteur maritime.

(16) LAMY - TRANSPORT - TOME II - 1985 - PAGE 814.
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En revanche, les dispositions relatives a l’entiére
compétence des tribunaux nationaux pour la défense des
intéréts des chargeurs et la prescription biennale de l’action
en justice favorisent l‘exercice des recours qui jusqu’ici ne

peut intervenir qu‘’a certaines conditions.

SECTION II : CONDITIONS D’EXERCICE DU RECOURS CONTRE LE
TRANSPORTEUR

Tout comme les dossiers d’avaries des Assurés qui
sont soumis & des conditions de forme et de fond, les recours
des Assureurs contre le transporteur pour pertes et dommages
subis par les marchandises doivent remplir certaines

conditions pour étre réglés.

Pour qu‘un dossier de recours puisse étre étudié

favorablement, il faut que :

1) le droit a l’action soit acquis a l‘’Assureur : ce
sont les conditions préalables ;

2) le dossier soit recevable.
Paragraphe 1 : Conditions Préalables

Ce sont des conditions de fond qui, par la technique
juridique de la subrogation, permettent a 1l’Assureur
d’acquérir tous les droits et actions qui appartenaient a

1’assurée.
Ces conditions préalables sont au nombre de deux:

- l’existence d‘’un recours de 1l‘’Assuré contre le
transporteur ;
- l’indemnisation préalable de 1l’assuré par

l’assureur.
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A) Existence Préalable d’un Recours de 1l‘’Assuré
contre le Transporteur Maritime
La SO.N.A.R. ne peut se subroger a un assuré dans
ses droits et actions contre le transporteur maritime que
lorsque l’assuré pouvait lui-méme personnellement prétendre a
de tels droits.

En régle générale, l’assuré ou le bénéficiaire de
l’assurance ne peut se trouver en mesure d‘agir en
responsabilité contre le Transporteur maritime qu‘’a condition
d’avoir subi un dommage portant sur ses marchandises et que ce
dommage soit survenu & un moment ou les marchandises se

trouvaient encore sous la responsabilité du Transporteur.

D’une maniére générale, les Commissaires d‘Avaries
auxquels doivent s‘adresser le réceptionnaire des marchandises
ne sont pas autorisés en République du BENIN, a procéder a la
constatation des dommages avant le déchargement des
marchandises. De plus, les réceptionnaires ne prennent
livraison des marchandises que bien aprés le départ du Navire
alors que les consignataires convoqués a l‘expertise ne s’y

présentent presque jamais.

Dans ces conditions, méme si la responsabilité du
transporteur est présumée, il sera souvent difficile pour la
SO.N.A.R. de prouver que les pertes et dommages sont bien
survenus dans des conditions engageant indubitablement 1la

responsabilité du Transporteur maritime.
Ces difficultés ne peuvent étre évitées que si :
- l’expertise était effectuée dans les cales du

navire avant 1le déchargement et 1la prise en charge des

marchandises par 1l‘’acconier ou la constatation des dommages
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faite en présence des transporteurs ou de leurs

consignataires;

- les différents intervenants dans 1la chaine de
transport prenaient les réserves nécessaires a chaque rupture
de charge pour permettre a la SO.N.A.R. de situer les

responsabilités le moment venu et exercer ses recours.

B) Indemnisation Préalable de 1l’Assuré par

l1’/Assureur :

La SO.N.A.R. ne peut en principe se substituer a
l’assuré dans ses droits et recours sans l‘avoir indemnisé
préalablement. Il s‘agit 1la d‘une condition nécessaire de la
subrogation. A cet égard, 1l’article 31 des Conditions
Générales de la Police dispose en effet que "Les droits de
l’assuré sont acquis a 1l’Assureur, a concurrence de son

paiement et du seul fait de ce paiement". (17)

Un dossier sinistre ne peut donc faire l‘objet d‘un
recours s‘il n‘’a été payé au préalable puisque c‘est ce
paiement qui donne droit a la SO.N.A.R. d’exercer le recours

contre le transporteur maritime.

Cela étant, il convient de préciser ici que tous les
sinistres indemnisés par la SO.N.A.R. n’ouvrent pas
automatiquement droit & l’exercice d‘un recours. Il en est

ainsi :

- des sinistres dont le montant des dommages est
inférieur a la franchise et pour lesquels la SO.N.A.R. n‘a eu

a régler que les frais d’expertise ;

- des dossiers prescrits entre le moment de 1leur

(17) CONDITIONS GENERALES DE LA POLICE "TOUS RISQUES" EN ANNEXE
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réglement et celui du retrait des <chéques par les

bénéficiaires ;

- des avaries pour lesquelles l’indemnité payée par
la SO.N.A.R. est minime et dont la poursuite du recouvrement

ne se justifie pas sur le plan financier ;

- des sinistres dont 1les formalités pouvant
permettre a la SO.N.A.R. d’‘exercer les recours n‘ont pas été
réguliérement accomplies par 1l‘’assuré et sur lesquels

1l/Assureur a repercuté l‘incidence de la perte des recours ;

- enfin, des dossiers pour lesquels le recours n‘est
pas normalement conservé, mais au titre desquels la SO.N.A.R.

a di consentir un réglement purement commercial.

En définitive, l’exercice des recours n‘est
pratiquement possible que pour un nombre limité de dossiers

payés.

La preuve de l‘indemnisation de l’assuré et celle de
son accord sur le montant réglé sont fournies par les piéces
de réglement qu‘’il signe lors du retrait du chéque. Il s’agit
de 1la dispatche de réglement (établie par 1la Cellule
"Sinistres et Recours du Service Transports"), de 1l’Acte de

Subrogation et de la Quittance de Ré&glement.

Mais, étant donné qu‘’il n’existe en assurance
maritime aucun délai réglementaire & l‘instar de certaines
branches d’assurance ni pour la déclaration des sinistres, ni
pour la présentation des piéces justificatives du préjudice,
certains dossiers d‘’avaries sont présentés a la SO.N.A.R. avec
retard. Dans ce cas, s’il s‘agit d‘un dossier régulier, que le
Service Maritime juge comme présentant une forte probabilité
de recouvrement auprés du transporteur, la SO.N.A.R. prend des

mesures conservatoires pour son action auprés du transporteur
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avant méme d’avoir indemnisé 1l‘assuré. Il en est ainsi
également des dossiers réglés, mais, pour lesquels les clients
ne sont pas venus retirer les chéques a temps et n’‘ont pu
signer les documents de réglement qui permettraient a
1/Assureur d’exercer ses recours. Ces mesures conservatoires
permettent a la SO.N.A.R. de préserver ses droits afin de les
exercer ultérieurement. Mais elles ne sont que rarement
acceptées par les transporteurs qui estiment que le transfert

des droits et actions ne s’‘est pas encore opéré.

Pour prétendre donc & l’exercice d‘un recours, la
SO.N.A.R. doit d‘abord régler a l‘assuré les dommages que ce
dernier a subi du fait du transport maritime. Mais, avant
d’espérer une suite favorable de la part du transporteur, son

dossier doit étre recevable.

Paragraphe 2 : Conditions de Recevabilité du Dossier de

Recours

Le droit & l’action de recours étant acquis une fois
que les conditions préalables sont remplies, la SO.N.A.R. ne

peut toutefois exercer ce droit que si :

- le recours a été préalablement conservé contre le
Transporteur par la formulation des réserves a la livraison

des marchandises, dans les délais légaux ;

- le transporteur maritime n‘est pas exonéré de sa

responsabilité ;

- 1l’action est intentée dans les délais de la

prescription,applicables.

En général, les cas d’exonération de la
responsabilité du transporteur ne créent pas de difficultés

particuliéres pour l’exercice de recours, car certains d‘entre
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eux (comme le défaut d’emballage, la freinte de route... etc),
constituent des exclusions de garantie pour 1l‘Assureur.

Cependant, le non respect des deux autres conditions a savoir,
la conservation des recours et le délai de prescription

entrainent le rejet des dossiers de recours de la SO.N.A.R..
A) Conservation des Recours

Comme nous 1l’avions souligné plus haut, les
formalités conservatoires de recours sont indispensables pour
l’exercice des recours. La non préservation des recours

entraine une présomption de livraison conforme.

Les difficultés qui apparaissent ici et qui
concernent l’expertise et la formulation des réserves lors de
la livraison ont des implications sur 1la procédure de

réglement des dossiers d’avaries par la SO.N.A.R..
Ces difficultés sont liées a :

- l’absence de lettres de réserves au dossier ;
- les lettres de réserves tardives ;

- l’expertise unilatérale... etc.

Elles ont déja été évoquées dans le deuxiéme
chapitre de la premiére partie et des solutions adéquates ont

été proposées.

Mis & part ces difficultés, il arrive aussi que la
préservation des recours soit faite dans les formes et délais
requis, mais que le fond de la lettre de réserves ne permette
pas d’engager la responsabilité du transporteur. Généralement,

les transporteurs rejettent de pareils dossiers.

La SO.N.A.R. pourrait dans un guide pratique élaboré

a l’intention de ses assurés "Transports", proposer des
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modéles de lettres de réserves circonstanciées compte tenu du

type de sinistre.

S’agissant de l‘expertise, si dans un rapport les
causes du dommage ne sont pas clairement et précisément
déterminées, la SO.N.A.R. pourrait se rapprocher de 1l‘Expert
concerné. Les Experts requis par les assurés en cas de
sinistre étant ceux agréés par la SO.N.A.R., celle-ci pourrait
expressément demander a 1’Expert <concerné d‘étre plus

explicite a l‘’avenir.

Nous ne saurions terminer sans évoquer les
difficultés liées a la formulation des réserves en cas de

marchandises empotées dans un container.

S’il est wvrai que la containerisation des
marchandises a destination des Pays Africains a pour avantage
la réduction de certains types d‘avaries, elle constitue
néanmoins un obstacle supplémentaire a 1la formulation des

réserves.

L’assuré se trouve souvent lors de 1la prise de
livraison d‘’un container plombé, dans une situation ot il ne
peut pas vérifier son contenu afin de prendre des réserves.
Quelque fois 1l’assuré ouvre d‘abord le container, constate
qu‘’il y a des avaries avant de commettre 1le Commissaire
d’Avaries. Dans cette situation, il est impossible a 1l’Expert
de dire le moment de la survenance des avaries. Les recours
exercés sur la base de tels dossiers n’aboutissent

généralement pas car,ils sont contestés par les transporteurs.

Pour éviter des contestations par le transporteur en
cas d’exercice de recours, il doit étre conseillé aux assurés
de prendre toutes les mesures appropriées pour ouvrir les
containers en présence de toutes les parties intéressées afin

de rendre la constatation des dommages contradictoire.



B) Prescription :

La prescription est selon le Code Civil frangais "un
moyen d’acquérir ou de se libérer par un certain laps de

temps et sous les conditions déterminées par la loi (18).

La non prescription est une condition de
recevabilité du dossier de la SO.N.A.R. aupres des

Transporteurs maritimes.

La SO.N.A.R., créancier de l‘action perd donc 1la
possibilité de faire valoir ses droits en justice une fois que
ce temps est accompli, ou lorsqu‘il ne fait pas la preuve
d‘une circonstance de nature a faire échec a la prescription ;
son action devient irrecevable aprés expiration de ce délai.
Le délai de la prescription varie suivant la nature de
l’action et le domaine dans lequel cette action s’exerce.

En matiére maritime et spécifiquement en ce qui
concerne l‘’action en responsabilité contre 1le Transporteur

maritime, elle se prescrit au bout d‘un an. (19)

L’action récursoire de l‘Assureur n‘est rien d’autre
que l’action en responsabilité de 1l’assuré contre Ile
transporteur maritime, action que recueille 1l’Assureur par le
jeu de la subrogation. C’est la raison pour laquelle, l’action
de l’Assureur contre le transporteur se prescrit au bout des

mémes délais que ceux qui auraient été applicables a l‘assuré.

Etant donné qu’il n‘existe aucun délai 1légal en
Assurance maritime pour la déclaration des sinistres, certains

dossiers sont présentés avec retard a la SO.N.A.R.

(18) ARTICLE 2.219
(19) ARTICLE 3 ALINEA 6 DE LA CONVENTION DE BRUXELLES 1924
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Dans ces conditions, il arrive que la SO.N.A.R.
demande & titre <conservatoire 1le report du délai de
prescription bien que les dossiers ne soient pas encore
réglés. Bien souvent les Armateurs refusent d‘accorder ce
report tant que 1l’acte de subrogation ne leur est pas

présenté.

Parfois, la prescription est acquise au Transporteur
alors que la SO.N.A.R. est en train de négocier avec lui un
réglement transactionnel. Dans ce cas, la SO.N.A.R. demande le
report du délai de prescription qui n‘est pas toujours
accepté- par l‘’Armateur surtout s’il n‘’a pas encore reconnu sa

responsabilité.

La responsabilité du Transporteur maritime est
fondée sur la présomption de responsabilité édictée a son

encontre par le Législateur.

La loi a assorti cette présomption de deux séries de

garde-fous qui sont :

- les nombreux cas d‘exonération pour lesquels la

responsabilité du Transporteur ne peut étre retenue ;

- la limitation de responsabilité dans le cas ol sa
responsabilité venait a étre engagée. Bien qu’il existe des
Conventions internationales qui fixent 1le plafond de
responsabilité & la charge des Transporteurs maritimes et
auxquelles beaucoup de Pays ont adhéré, les Armateurs issus de
ces Pays n’appliquent pas pour les recours exercés par la
SO.N.A.R. les limitations prévues par lesdites Conventions.
Ainsi par exemple, la Compagnie Béninoise de Navigation
Maritime (COBENAM) et 1la Société 1Ivoirienne de Transport

Maritime (SITRAM) ne font pas figurer dans leurs connais-
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sements le montant de la limitation tel qu’il ressort de la
Convention de BRUXELLES de 1924 et suivant la Conversion
admises par les usages maritimes frangais (puisque le Franc
CFA a une parité avec le Franc Frangais). L‘incertitude qui
plane sur le montant de la limitation constitue un obstacle au
recouvrement des recours exercés par la SO.N:A.R. contre les

transporteurs maritimes.

Par ailleurs, tout comme 1l‘Assuré qui introduit sa
demande d’indemnisation auprés de la SO.N.A.R., doit accomplir
certaines formalités sous peine de voir son dossier rejeté, la
SO.N.A.R. qui exerce son recours contre un Transporteur
maritime doit remplir certaines conditions de recevabilité

avant d’espérer recouvrer quelque chose aupres du

transporteur.

Aussi, méme lorsque toutes les conditions sont
remplies, la procédure de recours entamée par la SO.N.A.R.
contre le transporteur ne se déroule pas toujours sans
probléme. En effet, d’autres difficultés surgissent dans la

mise en oeuvre de l’exercice des recours quelque soit sa

forme.

CHAPITRE II : DIFFICULTES RENCONTREES PAR LA SO.N.A.R. DANS
LA MISE EN OEUVRE DU RECOURS

Aprés avoir procédé au réglement de 1l’indemnité
d’Assurance, l‘Assureur Maritime sur facultés est en droit
d’exercer un recours contre le Transporteur Maritime pour lui
faire supporter la charge définitive des dommages.
Cependant tous les dossiers réglés ne donnent pas lieu a
exercice de recours. En effet, avant d’exercer le recours,
la SO.N.A.R. en évalue d‘abord l’intérét, au regard des frais

et de l’effort que cet exercice exigera.
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En général, lés Assureurs ont du mal a faire valoir
leurs droits a recouvrement auprés des Transporteurs. Les
difficultés rencontrées dépendent de la voie de recours

choisie par l’Assureur pour son action.

L’Assureur maritime subrogé a le choix entre deux

voies de recours : la voie amiable et la voie judiciaire.
SECTION I : OBSTACLES A L‘ABOUTISSEMENT DU RECOURS AMIABLE

Le recours amiable suit une procédure

transactionnelle.

C’est la forme de recours habituellement utilisée
par la SO.N.A.R.

Le recours amiable consiste en un arrangement entre
l’Assureur sur facultés et le Transporteur maritime et aboutit

généralement a un compromis.

Le recours amiable permet a la SO.N.A.R. lorsqu‘il
aboutit & un réglement, de rentrer immédiatement dans ses
fonds et de gagner du temps. Il évite a l’Assureur les frais
de Jjustice, les honoraires d‘Avocat et les dommages et

intéréts si l’issue lui est défavorable.

C’est pourquoi dans 1la pratique, les Assureurs
maritimes en général vont le préférer a la procédure

judiciaire.

Par quel processus s‘effectue donc 1le recours

amiable ?
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Paragraphe 1 : Procédure du Recours Amiable

La procédure amiable en Assurance maritime au BENIN,

suppose qu‘il n’y a pas eu d’accord préalable entre la

SO.N.A.R. et le transporteur maritime de transiger en cas de

litige.

Avant d’évoquer la gestion du recours amiable par la

SO.N.A.R., nous allons étudier son mécanisme.
A) Mécanisme du Recours Amiable

Le recours amiable tient compte a la SO.N.A.R. de
l’importance de l’indemnité versée a l’Assuré. Il ne concerne
que des petits sinistres dont le montant payé est inférieur a

Un Million (1.000.000) de Francs CFA.

Pour exercer le recours amiable, 1la SO.N.A.R.
adresse au Transporteur maritime un dossier de réclamation qui

doit comporter les piéces suivantes :

- la facture de la marchandise et la 1liste de

colisage éventuellement ;

l’original du connaissement ;
le Bon de Livraison de la SOBEMAP ;
le Rapport d’Expertise ;

le Certificat Définitif de non livraison en cas de

marchandises non débarquées ;

- la totalité des correspondances de réserves ;

- l’acte de subrogation signé par l1‘Assuré ou le
bénéficiaire de l’assurance ;

- la facture des dommages.
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Nous avons déja montré dans la premiére partie de
notre travail 1l’importance de toutes ces piéces, a l’exeption

de la facture des dommages.

La facture des dommages est la piéce qui reprend le
décompte qualitatif et quantitatif des avaries et pertes (tel
qu’il ressort de la dispatche de réglement) et le montant de
la réclamation de la SO.N.A.R. Le montant réclamé dans un
recours amiable n’est pas celui de 1l’indemnité versée a
l’assuré. En général, la SO.N.A.R. réclame plutét la valeur
intrinséque de la marchandise avariée ou manquante, c’est-a-

dire la valeur de facture des dommages.

Le dossier de recours envoyé au Transporteur
maritime pourra étre étudié a son niveau et payé, ou tout

simplement rejeté.

Les causes de rejet peuvent étre celles entrainant
l/irrecevabilité du dossier. Le Transporteur maritime peut
également estimer aprés étude du dossier qu‘il n’est pas

responsable.

Lorsqu’il reconnait que sa responsabilité est
engagée, il propose généralement a la SO.N.A.R. une certaine
somme suivant la nature des marchandises et 1l’ampleur des

dommages.

En général, bien que la SO.N.A.R. ne réclame que la
valeur intrinseéque de la marchandise avariée, les
transporteurs maritimes lui proposent habituellement entre 25
et 33 % de cette valeur ; si bien que les sommes récupérées au
titre d‘un exercice donné sont dérisoires par rapport aux
indemnités versées par la SO.N.A.R. C’est ce qui ressort du
tableau ci-aprés, relatif aux sinistres payés et aux recours

encaissés.
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Tableau n® 6 : Tableau Comparatif des Sinistres Payés et des
Recours Encaissés en "Facultés Maritimes" de
1988 a 1991 (20)

| SINISTRES ! RECOURS ! RAPPORT RECOURS
EXERCICES ! PAYES | ENCAISSES ! ENCAISSES/SINIS-
! (FCFA) | (FCFA) ! TRES PAYES
-------------- B e Lt bt
1988 ! 18.539.181 ! 1.183.928! 6,38 %
1989 ! 15.516.305 ! 427.775! 2,75 %
1990 ! 10.238.114 ! 143.435! 1,40 %
1991 1190.077.721 ! 5.118.480! 2,69 %
-------------- e e e e D el
TOTAL 1234.371.321 | 6.873.618! 2,93 %
! ! !

On constate que durant cette période la SO.N.A.R.
n‘a recouvré en moyenne que 2,93 % des sinistres réglés. .Ce

faible taux peut s’expliquer par les facteurs suivants :

- le recouvrement ne concerne pas tous les sinistres
réglés. L‘’exercice du recours ne se fait pas pour les petits
sinistres pour lesquels il ne se justifie pas ; il ne concerne
pas non plus les dossiers réglés commercialement et les

sinistres prescrits avant le réglement ;

- beaucoup de dossiers de recours sont rejetés par

les Transporteurs maritimes ;

- un sinistre en Avaries Communes a été réglé par la
SO.N.A.R. en 1991 pour un montant de 162.117.570 F CFA.

(20) SOURCE : STATISTIQUES SMTA / SO.N.A.R.
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La SO.N.A.R. et 1le transporteur maritime ne se
mettent d’accord sur le montant du recouvrement qu’aprés

plusieurs échanges de correspondances.

Certains Armateurs sont réticents a proposer des
solutions amiables pour les réclamations qui leur sont
présentées et ne répondent méme pas a la premiéere
correspondance de recours. La SO.N.A.R. se voit donc obligée

de les relancer a plusieurs reprises.

Parfois pendant la phase de pourparlers, la
prescription est acquise au Transporteur maritime. Puisque la
procédure amiable n‘interrompt pas la prescription, la
SO.N.A.R. demande au Transporteur maritime le report du délai
de prescription. Certains transporteurs refusent de le lui
accorder méme s‘ils avaient déja tacitement reconnu leur

responsabilité en proposant de régler un certain montant.

Or, "une offre écrite d’indemnité faite par le
Transporteur et contenant en elle méme a la fois
reconnaissance du dommage et promesse de le réparer a pour
effet de substituer la prescription de droit commun a la

prescription annale". (21)

Lorsqu’aprés plusieurs correspondances, la SO.N.A.R.
accepte la proposition faite par le Transporteur, elle signe
une décharge ou la quittance de réglement qu’elle lui renvoie

ou a son Consignataire et regoit en contrepartie le chéque.

Aprés l’‘encaissement du chéque, le dossier recours

est archivé.

Le mécanisme du recours amiable tel qu’il est décrit

parait simple, mis & part les problémes évoqués.

(21) LAMY - TRANSPORT - TOME II - 1991 - PAGE 826
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I1 est cependant permis de se demander comment dans
la pratique, la SO.N.A.R. s’organise pour exercer le recours

amiable et pour suivre ses dossiers.
B) Gestion des Dossiers de Recours Amiables

C’est la Cellule "Sinistres et recours" du Service
Maritime, Transports et Aviation qui a la charge du suivi des

dossiers de recours.

Depuis sa création en 1981, le Service Maritime
initiait en général lui méme le dossier de recours qu’il
adressait directement au transporteur maritime ou a son
Consignataire avec une lettre motivée justifiant le recours,
pidces justificatives a l‘appui. En vue de faire aboutir le
recours, le Service échange périodiquement des
correspondances avec le transporteur maritime en prenant soin

de demander un report a l’approche de la date de prescription.

Mais a partir de 1985, avec la croissance du nombre
de dossiers de recours due a l‘obligation d’assurance locale
des importations, la SO.N.A.R. avait tenté l’expérience de
confier ses dossiers de recours a un Agent Spécialisé de
Recouvrement se trouvant a Anvers. Il s‘agit de "J.G.
BEECKMAN". Cet agent est chargé d’‘exercer le recours amiable
pour le <compte de la SO.N.A.R. Il doit lui rendre
périodiquement compte et percevoir en contrepartie des

honoraires.

Malheureusement, beaucoup de dossiers confiés a
BEECKMAN ont été prescrits sans connaitre un dénouement

heureux.

Depuis 1987, le Service Transports gere seul tous
les dossiers de recours amiables en traitant directement avec

le transporteur maritime ou son consignataire.
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Le recours amiable est la voie la plus facile pour
la SO.N.A.R. de régler les litiges avec les transporteurs
maritimes. I1 lui permet d’épargner de l’argent. Cependant,
il comporte beaucoup de difficultés pour étre mis en oeuvre et
son aboutissement est souvent aléatoire. En effet, la SONAR
se heurte souvent a une attitude quelque peu décourageante des

Transporteurs Maritimes ou de leurs Consignataires.

Paragraphe 2 : Difficultés dues aux Transporteurs ou aux

Consignataires de Navires

Le recours amiable souléve des problémes non
négligeables dans la mesure ol les transporteurs maritimes
font tout ce qu’ils peuvent pour se soustraire a leur

responsabilité.

Les difficultés rencontrées par la SO.N.A.R.
different selon qu‘elle a a faire au Transporteur lui-méme ou

a son Consignataire.
* Le Consignataire du Navire :
C’est un Mandataire salarié de l’Armateur du Navire.

Les dossiers de réclamation de la SO.N.A.R. sont
souvent transmis aux Consignataires pour le compte des
transporteurs maritimes qu’ils représentent. Parfois, les
transporteurs maritimes répondent directement a la SO.N.A.R.
Mais il arrive aussi que la SO.N.A.R. traite avec le
Consignataire Jjusqu’au réglement du dossier. Lorsque la
SO.N.A.R. doit passer par le Consignataire du navire, les

problémes qui peuvent en découler sont :

- le circuit des correspondances est alourdi ; ceci

entraine une prolongation des délais d’encaissement ;
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- le report du délai de prescription ne peut é&tre
demandé qu’au Consignataire qui, a son tour, va transmettre la
demande et attendre la réponse. Pendant ce temps, la

prescription peut étre acquise au transporteur maritime ;

- certains Consignataires ne transmettent pas le
dossier a temps a leur mandant. D’autres les gardent en
attendant la prescription pour 1l‘archiver purement et

simplement, et envoyer une lettre de rejet a la SO.N.A.R.
* Le Transporteur Maritime :

Certains Transporteurs n‘ont pas de représentants
locaux avec qui la SO.N.A.R. pourrait traiter des dossiers de
recours. Dans ce <cas, elle leur adresse directement ses

réclamations.

Dans la mesure ol les parties en présence résident
dans des zones géographiques éloignées , il est difficile a la
SO.N.A.R. de négocier dans de saines conditions avec les
Armateurs. Le courrier met du temps & parvenir aux
destinataires et les autres moyens de communication de la

SO.N.A.R. (Télex, Téléfax...) ne sont pas toujours au point.

La SO.N.A.R. doit souvent faire face, en cas de
recours amiable, a la lenteur du transporteur maritime a se

prononcer sur la réclamation qui lui est adressée.

Certains transporteurs maritimes n’‘ayant méme pas de
consignataire sont difficiles a poursuivre, parce qu’‘ils
n‘ont pas d’adresse fiable. Les lettres de recours qui leur

sont envoyées par l‘adresse indiquée sur leé connaissement sont

retournées.

D’autres transporteurs maritimes sont réticents

pour reconnaitre leur responsabilité. Ils rejettent
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systématiquement des dossiers régquliérement constitués et pour
lesquels les dommages sembles &tre survenus pendant le

transport maritime.

Enfin, les transporteurs maritimes lorsqu’ils
acceptent de payer le recours, proposent des montants
dérisoires qui sont toujours inférieurs a 50 % de la valeur

intrinséque des marchandises, réclamée par la SO.N.A.R.

Au total, la majeure partie des obstacles au
paiement des recours amiables de la SO.N.A.R. sont dis aux
manoeuvres des transporteurs maritimes ou de leurs

représentants locaux visant a :

- retarder leur conclusion sur les dossiers de
réclamation qui leur sont adressés en vue de faire courir la

prescription annale édictée a leur profit par le législateur ;

- rejeter les dossiers ;
- ou proposer des montants dérisoires pour le

réglement.

Face a ces comportements des transporteurs

maritimes, la SO.N.A.R. est souvent impuissante.

Il serait souhaitable que, dans 1l’intérét du
commerce international, les transporteurs fassent preuve d‘un
esprit de franche collaboration dans leurs relations avec les

Assureurs.

La SO.N.A.R. et les autres Assureurs maritimes de la
sous-région doivent s‘organiser en wune Association pour
rencontrer périodiquement les Conférences Maritimes. Il s’agit
de la "Conference of the West African Coast" (COWAC) et de la
"Mediteranean Europe West Africa Conference" (MEWAC) composées

des Armateurs qui désservent les pays de la sous-région. Au
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cours de ces réunions, les assureurs maritimes pourront poser
aux Armateurs de ces Conférences, les différents problémes
auxquels ils sont confrontés dans l’exercice des recours . Ces
réunions leur donneront l‘’occasion de discuter avec les
transporteurs maritimes et de défendre leurs intéréts. Ces

rencontres périodiques auront comme conséquence l’instauration
de bonnes relations entre les Assureurs et les Transporteurs

maritimes de la sous-région, et a la longue, un meilleur

recouvrement des recours contre les transporteurs maritimes.

Enfin, pour augmenter le taux de recouvrement la
SO.N.A.R. peut signer une convention avec le cabinet "J.G.
BEECKMAN" pour lui confier les dossiers de grands Armateurs
européens comme DELMAS VIELJEUX, MAERSK LINE, NEDLLOYD, etc.
Cela lui évitera les recours judiciaires dont les problémes,

bien que n’étant pas du méme ordre, sont plus complexes.

SECTION II : PERIPETIES DES RECOURS JUDICIAIRES

Le recours judiciaire est la procédure par laquelle
un requérant saisit le Tribunal pour qu’il se prononce sur
ses réclamations ou qu’il sanctionne les droits dont il se

prévaut.

En République du BENIN, l’institution judiciaire qui
connait des litiges liés au transport maritime est le Tribunal
de Premiére Instance statuant en matiére civile et

commerciale.

A la SO.N.A.R., le contentieux judiciaire
n’intervient que lorsque le montant de l’indemnité versée a
1’Assuré dépasse Un Million de Francs CFA. Elle peut aussi
intervenir lorsque la Compagnie n’obtient pas de solution
amiable de la part des Armateurs ou de réponse a sa demande de

report de prescription.
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Le recours judiciaire comporte beaucoup de
difficultés. Il s’agira ici avant d‘examiner les problémes
pratiques 1liés au recours judiciaire, notamment ceux
relatifs & l’organisation judiciaire, d‘exposer la procédure

du recours judiciaire.
Paragraphe 1 : Procédure du Recours Judiciaire

Mis a part le fait que le dossier est confié a un
Avocat pour assigner les présumés responsables en justice, le
processus est a peu prés similaire. Mais les problémes qu’il
comporte sont tout & fait différents, surtout qu’il s‘agit
pour le Conseil de la SO.N.A.R. d’exercer son action devant

une juridiction reconnue compétente.
A) Mécanisme du Recours Judiciaire :

Pour exercer le recours amiable, la SO.N.A.R.
requiert les services d’un Avocat a qui elle confie toutes
les piéces justificatives du dossier. Les piéces sont
exactement les mémes que pour le recours amiable. Mais ici, la
SO.N.A.R. ajoute la dispatche de réglement au dossier du

recours judiciaire.

La dispatche de réglement est la piéce qui retrace
1l/étude technique faite par la SO.N.A.R., piéce que 1l’Assuré
signe lors du retrait du chéque de réglement. Cette signature
a pour conséquence l’acceptation par 1l‘assuré du paiement

ainsi effectué.

L’Avocat exerce le recours en lieu et place de 1la

SO.N.A.R., moyennant rétribution.

Le Conseil de la SO.N.A.R. assigne souvent
conjoin%ement l’armateur et/ou son représentant, le capitaine

du navire ainsi que 1l’acconier manutentionnaire pour les
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entendre condamnés solidairement & la réparation du préjudice

subi.

Pour ne pas confier les dossiers a n’importe quel
avocat, la SONAR a signé avec trois (3) cabinets de la place,
une "Convention" relative aux honoraires d’avocat et frais de
procédure en matidre de recours sur dossiers d‘avaries en

branche Transports.

Selon cette Convention, les Avocats qui exercent le
recours pour le compte de la SO.N.A.R. devront percevoir comme

honoraires :

- 12, 50 % de la somme récupérée s’il s‘agit d‘un

recours amiable ;

- 15 % de la somme récupérée si c’est le cas d’un
recours judiciaire. On ajoutera & ce montant les frais de

procédure (frais de greffe et d’enrdlement... etc) ;

- 50.000 F CFA si le dossier n’aboutit pas.

Notons qu’en pratique, les dossiers ne sont confiés
aux Avocats que pour le recours judiciaire. Mais il peut
arriver que pendant l’instance judiciaire, le transporteur et
1’Avocat tentent de transiger. C’est dans ces conditions que
la SO.N.A.R. paie a l’Avocat 12,50 % de la somme récupérée par
transaction a 1l’occasion d’‘un recours initié par voie

judiciaire.

Aprés chaque audience, 1l‘Avocat tient le Service
Maritime au courant de 1l‘évolution du dossier Jjusqu‘a son
réglement définitif. La SO.N.A.R. suit de prés les débats et
est informée au fur et a mesure des propositions des présumés

responsables assignés.
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Le mécanisme du recours judiciaire est fort simple
car il suffit pour la SO.N.A.R. de confier le dossier & l’un
de ses Avocats qui fera le nécessaire et lui rendra compte.
Mais c’est un processus assez long, coliteux pour la SO.N.A.R.
qui est souvent compliqué par les clauses attributives de

compétence qu‘on trouve dans presque tous les connaissements.

B) Clauses Attributives de Compétence

Territoriale :

La compétence, c’est le pouvoir conféré par la loi a

un tribunal d’instruire ou de juger un proces.

L’action en responsabilité «civile contre le
Transporteur maritime reléve du ressort exclusif des tribunaux

d’ordre judiciaire.

Avant d’assigner en Jjustice, le Conseil de la
SO.N.A.R. doit en principe rechercher 1le tribunal qui, en
fonction de sa localisation géographique se trouve compétent :

c’est la compétence territoriale.

En action de responsabilité «civile contre 1le
Transporteur, cette compétence territoriale est souvent assez
difficile a établir car le Transport maritime est une activité
commerciale a caractére international. Il comporte des

éléments d’extranéité.

Son contentieux est 1régi par des régles de

compétence internationale.

Dans le cadre du transport de marchandises par mer,
de nombreuses possibilités sont offertes par les régles du
Droit International Privé, les Conventions internationales,
les lois ainsi que les contrats de transports, aux demandeurs

agissant en Responsabilité Civile contre le Transporteur.
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Ainsi, l’Assureur subrogé "peut intenter son action
devant le tribunal du principal établissement ou de la
résidence habituelle du Transporteur maritime, le tribunal du
port de chargement ou de déchargement, le Tribunal de tous
autres lieux désignés a cette fin dans 1le contrat de

transport". (22)

La jurisprudence francaise met souvent un accent
particulier sur la juridiction du lieu de livraison effective

de la chose.

Malgré cette panoplie de tribunaux compétents, il
n’en demeure pas moins qu’‘en Droit International Privé, la loi
applicable aux obligations contractuelles est celle
expressément ou implicitement choisie par les parties : c’est

la loi d’autonomie.

En effet, les Armateurs insérent habituellement dans
les connaissements qu’ils délivrent des clauses les

affranchissant des régles de compétence internationale.

Par ces clauses, les parties conviennent soit de
saisir les juridictions d‘’un Etat autre que celui désigné par
les régles de compétence : ce sont les clauses attributives de
compétence ; soit de soustraire le litige a toute juridiction
étatique pour le confier a un tribunal arbitral : ce sont les

clauses arbitrales.

Ces clauses prévues par les transporteurs dans les
connaissements sont imposées généralement aux chargeurs et

destinataires des marchandises.

Les clauses attributives de compétence renvoient

(22) CRITIQUE DE M. M. PIERRE BONASSIES SUR LES REGLES DU HAMBOURG DANS
CAHIERS DE DOCUMENTATION DE LA CHAMBRE DE COMMERCE ET D’INDUSTRIE
DE MARSEILLE PAGE 16.
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généralement a des tribunaux auprés desquels des problémes
d’ordre pratique limitent les possibilités d‘intervention des
Conseils de la SO.N.A.R.

Tout en favorisant les Armateurs étrangers, ces
clauses empéchent 1les destinataires des marchandises et

partant, leur assureur de défendre leurs intéréts.

En République du BENIN, le Tribunal de Premiére
Instance rejette ces clauses et se déclare compétent pour

connaitre des litiges maritimes.

Le législateur béninois avait prévu dans
1/Ordonnance N° 74-24 du 14 Mars 1974 portant Code du Commerce
Maritime, une disposition permettant d‘assigner devant cette
juridiction tout Armateur qui aura manqué a l’exécution de ses

obligations découlant du contrat de transport.

L’article 246 de ce code dispose en effet que : "Le
seul fait de consigner un navire & un consignataire au Bénin,
entraine pour l’Armateur, élection de domicile chez ce dernier
pour tous les actes et actions concernant ce navire ou sa
cargaison. Tout acte judiciaire ou extra-judiciaire visant
l’Armateur peut étre valablement signifié a son Consignataire,

méme aprés le départ du Navire".

Le seul probléme qui se posera plus tard est celui
du poids que les Transporteurs maritimes donneront a ces
jugements rendus par le Tribunal de COTONOU. Tous les dossiers
confiés par la SO.N.A.R. aux Avocats depuis 1984 sont encore
en instance devant la Cour d’Appel de COTONOU. Aucun d‘eux n‘a
encore été payé aprés une décision judiciaire. Cet état de

chose est due a d’autres difficultés relatives a
l’organisation judiciaire au BENIN.
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Paragraphe 2 : Difficultés Inhérentes a 1l‘Organisation

Judiciaire au BENIN

Si le recours judiciaire permet a 1‘’Avocat de
1’Assureur de réclamer le montant intégral de 1’indemnité
qu’il a versée au bénéficiaire, il n’en demeure pas moins que
1’Assureur doit souvent subir les conséquences de la lenteur
des tribunaux qui au BENIN est compliquée par un mangque de
formation des Avocats et des Magistrats en matiére de Commerce

Maritime.

La lenteur des tribunaux dans 1le Jjugement des
litiges maritimes se manifeste par de nombreux renvois et des
délais de procédure anormalement longs qui entrainent des

pertes financiéres pour la SO.N.A.R.

En général, le jugement du Tribunal de Premiére
Instance n’‘est rendu qu’aprés plusieurs renvois, quatre ou

cing ans aprés l’assignation.

La lenteur judiciaire peut s’expliquer par le manque
de formation des Magistrats et de certains Avocats en matiére

du Commerce Maritime International.

Pour promouvoir le Commerce International au BENIN
il est indispensable que certains Magistrats et Avocats se
spécialisent dans ce domaine. Les litiges maritimes pourront

leur étre confiés.

I1 aurait été également souhaitable que des
Consultants et Conseillers Juridiques en Commerce Maritime
soient agréés afin qu’ils puissent donner leur avis technique

et/ou juridique sur les litiges maritimes.
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Par ailleurs, il faudra sensibiliser les autorités
judiciaires pour une plus grande célérité dans le traitement
des affaires maritimes.

Enfin, il peut étre envisagé a 1longue échéance,
aprés concertation entre tous les opérateurs maritimes, une
Commission arbitrale chargée d‘accélérer 1le réglement des
litiges et d’éviter 1le plus que possible 1les recours

judiciaires.



CONCLUSION GENERALE



. e

CONCIL.USTITON GENERALE

Au terme de ce travail, il nous est apparu utile de
faire ressortir les insuffisances qui ont une influence sur le
réglement des sinistres maritimes sur facultés par Ila
SO.N.A.R. et l‘exercice des recours contre les transporteurs
maritimes, et qui entravent du coup le développement de

l’assurance maritime au BENIN. Ces insuffisances concernent :

- la méconnaissance par les chargeurs/importateurs
du Décret N° 83-406 sur 1l‘obligation d‘assurance a

l/importation auprés de la SO.N.A.R. ;

- 1l’absence de modalités pratiques de suivi de

l’obligation et de contrdle par le cordon douanier ;

- 1l’ignorance par les chargeurs/importateurs et
leurs transitaires des différents types de garanties offertes,
des événements qu’ils couvrent et du moment indiqué pour la

souscription de 1l’assurance sur facultés maritimes ;

- le doute existant au niveau des chargeurs quant a
la capacité de couverture de tous les risques par la SONAR et
l’indemnisation par elle des sinistres, dans des délais

raisonnables ;

- la méconnaissance par les assurés de leurs
obligations en cas de sinistre en ce qui concerne les
formalités & accomplir et les piéces constitutives du dossier

d’avaries et leur incidence sur le réglement des sinistres ;

- divers problémes liés au Service "Transports" de
la SO.N.A.R. et aux autres intervenants de 1la chaine de
transport maritime qui empéchent soit le réglement du dossier,

soit le réglement dans un délai raisonnable.
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La multiplicité des conventions internationales qui
régissent le transport maritime et auxquelles 1les trans-

porteurs font référence dans les connaissements ;

- les nombreux cas d‘exonération dont bénéficient

les transporteurs maritimes ;

- l’incertitude liée a la limite de responsabilité a
appliquer par le transporteur maritime en cas d‘exercice de

recours ;

- 1l’interprétation nationale faite par certains
armateurs des plafonds légaux de responsabilité issus des

conventions internationales ;

- la courte durée de la prescription qui est annale

en transport maritime ;

- les difficultés de détermination de la législation
applicable entre 1la loi nationale et 1les conventions

internationales en cas d’‘exercice de recours ;

- l’insertion dans les connaissements des clauses

attributives de compétence ;

- l’absence de spécialisation des juges et de

certains avocats dans le domaine du commerce maritime ;

- la non ratification par la République du BENIN de
la Convention des ‘Nations Unies sur 1le transport des

marchandises par mer signée a HAMBOURG le 31 Mars 1978 ;
- la lenteur judiciaire.

De notre analyse, il ressort que les insuffisances

ont comme corollaire :



- 100 -~
- la souscription par les assurés ou leurs
transitaires de la garantie FAP Sauf aprés le débarquement des
marchandises, qui ne donne droit en aucun cas a un réglement

de sinistre ;

- la complicité de la SO.N.A.R. dans la délivrance
des Certificats d‘Assurance de complaisance favorisant ainsi

le placement des primes & l‘étranger et l’évasion des devises;

- l’application par la SO.N.A.R. de la sanction de
réduction d’indemnité ou le rejet pur et simple de certains

dossiers ;

- le rejet des dossiers de réclamation de 1la
SO.N.A.R. par les transporteurs ou la proposition de sommes

dérisoires par ces derniers.

A l’issue de ces observations, quelques propositions

nous paraissent indispensables :

1) L’élaboration d‘un guide pratique "Transports"
facile a comprendre, & l’intention des assurés. Ce guide doit
comporter entre autres renseignements, sur l’assurance

maritime :

- l’information sur l’existence du Décret N° 83-406
portant obligation d’assurer auprés de la SO.N.A.R. les
facultés a 1l’importation et 1les sanctions auxquelles les

assurés s’‘exposent en cas d’inobservation ;

- les types de polices offertes par la SO.N.A.R. et

les extensions possibles de garanties ;

- les événements couverts par chaque police et ceux
exclus ;
- les avantages de la garantie "TOUS RISQUES" ;
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- la possibilité de délivrance d‘une police
d’abonnement aux importateurs dont le chiffre d‘’affaires

mensuel atteint Cent Millions de Francs CFA ;

- les renseignements nécessaires a fournir en cas de

souscription ;

- les mesures conservatoires a prendre en cas de
perte ou de dommages et qui concernent la conservation des
recours contre les présumés responsables et 1le constat

contradictoire ;

- les piéces a fournir & la SO.N.A.R. a l‘appui d‘un

dossier de réclamation ;

- les modeéles des lettres de réserves suivant les

différents types d’événements pouvant survenir ;

- 1l’adresse du service auquel le dossier de

réclamation doit étre adressé en vue d‘accélérer le réglement.

2) Le guide pratique doit étre appuyé d‘articles
publicitaires dans certains Jjournaux, de tables rondes
radiodiffusées et télévisées, des séminaires organisés a
l’intention des opérateurs économiques importateurs ou de

leurs agents qui s’occupent de l’assurance maritime.

3) La conception d‘un Certificat d’Assurance dont
les Conditions Générales et Particuliéres puissent tenir sur
deux pages. A cet effet, en vue de 1l‘élaboration des nouvelles
conditions générales, la SO.N.A.R. devra comparer  celles
qu’elle utilise présentement et qui sont de la France aux
clauses types d‘assurance sur facultés élaborées par la
Conférence des Nations Unies sur le Commerce et le
Développement (CNUCED).
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4) La spécialisation en assurance maritime des
cadres de la SO.N.A.R. qui ont & la charge la liquidation
technique des dossiers de sinistres sur facultés maritimes et

de recours.

5) La mise en place par la SO.N.A.R. d’une police
d’assurance de "Responsabilité Civile" a 1l’intention des

transitaires locaux.

En outre, nous faisons les recommandations

suivantes :

1) La prise par 1’Etat de mesures appropriées
pouvant permettre & la douane d’appliquer effectivement les
sanctions prévues par le Décret et d’empécher la SO.N.A.R. de

continuer a participer au jeu de la délivrance des certificats

de complaisance qui ne l‘’honore guére.

2) La ratification par la République du BENIN de la
Convention de Hambourg du 31 Mars 1978 compte tenu des
avantages que cette Convention comporte pour les chargeurs, et
partant pour leur assureur. Le BENIN est un Pays
essentiellement chargeur. La propriété du seul navire qu’il

possédait, a été cédée depuis 1990.

3) La concertation périodique des services et
structures nationaux qui traitent avec les opérateurs
économiques ou qui ont a charge le développement du commerce
extérieur afin d’apporter des solutions aux problémes qui se
posent & eux. Il s’agit de :

- la Douane ;

- le Port Autonome de COTONOU (PAC) ;

- le Conseil National des Chargeurs du BENIN (CNCB);

- le Conseil National pour 1l’Exportation (CNEX) ;

- Le Centre Béninois du Commerce Extérieur (CBCE) ;

- La SO.N.A.R.
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4) La sensibilisation des autorités judiciaires pour
une plus grande célérité dans 1le traitement des affaires

maritimes.

5) La création d‘’un Comité Consultatif National des
opérateurs maritimes et portuaires en vue de la concertation
et de l’harmonisation de leur point de vue sur les actions a

mener pour la promotion du commerce maritime international.

6) L’initiation de rencontres périodiques entre les
assureurs maritimes de la sous-région et les conférences
maritimes qui desservent la cdéte ouest-africaine ou avec le
service commun des armements. Ce service commun est composé
des armements de sept (7) Pays de l’Afrique Occidentale dont
la République du BENIN. Ces rencontres pourront faciliter les
négociations entre assureurs et armateurs et le réglement a

l’amiable des recours.

Mentionnons ici que le colloque international initié
par la Conférence Ministérielle des Etats de 1l‘Afrique de
1’Ouest et du Centre (CMEAOC) sur "L‘Avenir de l’Assurance
Maritime en Afrique" tenu & DOUALA du 16 au 18 Octobre 1989 et
dénommé "ASSUMAR 89", et auquel le BENIN avait participé,
avait déja soulevé certaines de ces difficultés. Malgré les
recommandations faites a 1l‘issue du <colloque par les
participants, aucun effort n‘a été fait pour remédier aux maux

qui minent le développement de l‘assurance maritime au BENIN.

Cependant, nous souhaitons humblement que les
propositions et recommandations contenues dans ce mémoire
soient prises en considération non seulement en vue de réduire
les difficultés 1liées au réglement des sinistres et a
l’exercice des recours, mais surtout pour le développement du
commerce maritime international au BENIN, au grand bonheur de
tous les intéressés. Nous ne prétendons guére qu‘elles sont

exclusives.
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Ce sont des suggestions qui peuvent étre complétées
ou amendées et n‘auront de sens que si toutes les parties

intéressées s’accordent a les rendre efficientes.

Les difficultés 1liées au reéglement des sinistres
maritimes sur facultés a l’exercice des recours existent et
sont a peu prés identiques dans tous les Pays de la sous-
région ouest-africaine. Mais au BENIN, elles sont aggravées

par l’exiguité du marché et les inconvénients du monopole.

Espérons qu‘avec la privatisation de la SO.N.A.R. et
la libéralisation trés prochaine du secteur des Assurances au
BENIN, certaines de ces difficultés puissent trouver une

solution ou étre atténuées.-
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ANNEXES

DECRET N° 83-406 DU 16 NOVEMBRE 1983 portant obliga-

tion d’assurer auprés de la Société Nationale
d’Assurances et de Réassurances (SO.N.A.R.), les Mar-
chandises ou Facultés a l’importation en République
Populaire du BENIN.

CONVENTION DE BRUXELLES DU 25 AOUT 1924 pour l‘unifi-
cation de certaines régles en matiére de Connais-

sement modifiée par le Protocole du 23 Février 1968.

Conditions Générales de la Police d’Assurance
Maritime sur Facultés - Garantie "TOUS RISQUES".

Conditions Générales de la Police d’Assurance

Maritime sur Facultés - Garantie "FAP SAUF..."

Photocopie d‘un Connaissement de la Compagnie Béni-

noise de Navigation Maritime (COBENAM).

Photocopie d’un Connaissement de la Société Ivoirien-

ne de Transport Maritime (SITRAM).
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DECRET 110 83406 dn 16 novembre 1982

portant obligation dtassurer auprés 3¢ 1.
SOCIETE NATIONALE D'ASSURANCES ET Dif lini = -
SURANCE les Marchandises ou Facultés 2
Ltimportation en République Populalre du
Benln.

LE PRESIIENT IE LA REFUBLIGUE,
CHEF IF L'ETAT, PRESITENT DU
CONSEIL EXECUTIF NATIONAL,

VU 1'ordonnance N° 77-32 du 9 septembre 1977 portant promulgation de L:
Fondamentale de la République Populaire du Bénin et la Loi N° 83-001 «u
3 février 102} gqui 1ta compietee 3

VU le décret N°o 82-441 du 30 décembre 1982 portant composition du Congeil
. Bxéoutif National et de gon Comité Permanent j;

VU 1fordonnance N° 74-85 du 30 décembre 1974 instituant au profit de 1'Etat
le monopole des opérations d'assurances et de réassurancef

VU 1le décret N° 74~362 du 30 décembre 1974 portant appp&bation-des Statutsa
: de la Société Nationale d'Assurances et de Réassurance (S0.N.A.R.)

W 1le décret N° T9-240 du 13 septembre 1979 fixant les modalités d'applica-
tion de J'crdonnanr‘n Ne 7‘~40 du 13 vﬁp'ﬁmore 1970 portanf reglemﬂnbation

bllﬁu° Populalre du ﬁenln ;

. LB Comité Permanent du Conseil Exécutif National entendu en sa séance du
9 novembre 1983,

e cd T AR Wy

" Article 1ér.~ les personnes physiques ou morales de Droit Public ou Privé sontk
1 quettle% a 1'obligation de souscrire une assurance pour toute impsrtation
dP marchandiges ou facultés par voie maritime, fluviale, aérienne, routit:» v
ferroviaire sur le territoire de la République Populaire du Bénin.

Artiole ‘25~ -Cette assuranoe devra Etre souscrite directement aupres de |-
Société Hationale dtAssurances et de Réassurance dite "SONAR" chargée 1~ 1~
mise en oeuvre du monopole institué au profit de 1'Etat par l'ordomne..c

N° 74-85 du 3 décembre 1974, ou auprés de ses Représentants & 1'4Atrancex
agissant pour son compte.

il
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Artiole 3e—~.Ie mode d}Agsuranoe“est”liprement fixé par les partiesa.

Feerion

Toutefoig, & défaut dtune couverture "TOUS RISQES", 1!Assurance

: ‘doit &tre souscrite.en cas de transport maritime aux conditions minima de la

garantigs“Erénéhd‘ayaries Partiouliéres sanf (FAP SAUF)".

e Pour tout autre mode de transport, 1l!'Assurance obligatoire est
limitée & la couverture des "Risques daccidents caractérisés" définie aux
articles 8, 9 et 10 du présent décret.

Artigle 4e- Les garanties complémentaires mix garanties minima de 1'obligation
d'Assurance devront Etre Assurdes le cas échéant aupres de 1'organisme chargé
ds la mise en oeuvre du monopole d'Btat des opérations d'Assurance et de Réas—

Burances;i -

v - %

Article 5.~ Les marchandises ou facultés importées doivent €tre garanties en
cas de transport maritime, fluvial ou aéricn depuis le port ou aéroport dlem-
barquément jusqi'du port ou aéroport de débarquement.

. T Bn cap de transport routier ou ferroviaire, les marchandises ou
facultés importées doivent €tre. garanties depuis le lieu ou la gare de charge~-
ment jusqulaun lieu de débarquement. : :

- -1p% parties peuvent toutefois convenir d'une couverture d!Assurance
portant sur les risques préliminaires»et/ou complémentaires au voyage maritime
ou aérien, :

.
Sl

Artiole 6,= L'organisme d'Assurance doitb délivrer & l'assuré un dooument
Justificatif d'Assurance appelé Certificat d'Assurances Ce document établit
jusqu'a preuve du contraire qu'il a été satisfait 2 1'obligation d'assurance
pour les marchandises ou facultés qutil indique. o

v

Ce certificat d?ASSurance devra Stre aélivré a chaque expédition.

Article T.~ La garantie "FAP SiUTF" couvre les risques suivants ¢

"Abordage, échouement ou naufrage de 1?'embarcation ou du navire

transporteur j heurt de oe navire ou.de’ cette embarcation contre un corps

- fixe, mobile ou flottant, y compris les glaccs ; voie d'eau ayant obligé le

_navire & entrer dans in port de relfche ct & y décharger les trois quarts m
. moins de sa cargdlsoh j incendieu;,explosion~;_chute:du_éolisﬁaSSuré lui-~méme

pendant les épérations maritimes dlembarquement, de transbordement ou de
dbhrrghenent ¢ tdfnnil oot 3 bovet tonversement, chute du bris du véhioule

de transport 3 écroulement de bitiments, ponts, tunnels ou avtres ouvrages

L3 °

da'art 3 chute d'arbres rupture de dignes ou de conduites d'eau } éboulement §
_avalanohe 3 foudre j inondation 3 débordement de flevves ou de riviéres j
dsbAcle de glaces j rYagz+de-marée, cyclone ou trombe caractérisés j-éruption

e 5 ;
velcanique et tremblement de terre. .

ceo/aoo :
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Elle couvre également les fraig exposés par suite dtun risque couvert
en vue de préserver les objets assurés d?un dommage &u-dtum perte matériel
garantis par la'Police, ainsi’que la ‘contribution deé objets akeurds auk avam
rids-commnes ayant pour origine un événement quelconque mutram qutun risque
expressément’ exclu'e e TE ' Gl '

Article 8 s=~ En ce qui concerne le transport routier, les risques caractérisés
prévus par l*Article 3 ci-dessus sont coux oorrespondants aux événements sui-

-vants . ; : , L AT

" Véhicule ou un corps five ou mobile ; rupturc d'ess

/

R LI

0 i

"Collision du véhicule et/on attelaze ou de son chargement aveo un

ossieu ; bris de ch#ssis
renversement du véhiculc ct/ou attelage ; chute d'arbres, de constructions, de
c@bles aériens ou de rochcrs sur le véhicule ot /on attelage ou son chargement,
éboulement subit do terre oun de montagne ¢ affaissement subit.de routcion de
chaussée ; écroulement de ponts oun de bitiments, tunnels ou autres ouvrages
d'art ; rupture d'attelage ; chute dans les fossés, wavins, précipices, rivi-
éres, fleuves ; incendie, explosion du véhicule ct/on attelage ov de son chargem
ment ; vol avec violence ou agression, vol des marchandises avee le véhicule

et/ou attelage,"

Article 9.~ Concernant le transport ferroviaire, les risques caractérisés
prévus par 1'Article 3 ci-dessus sont coux oorrcspondants aux événements sui-
vants ¢ "Tamponnement, déraillement, rupture d'essieu, bris de chfssis ; ron-
versement de Wagons 3 chute d'arbres, de constructions, de cf8bles aéricns ou
de rochers sur les wagons ou leur chargement 3 éboulement subit de terre ou

de montagne ; affaissemcnt subit de voie j écroulement de ponts ou de bAti-
ments, tunnels ou autresouvrages d'art ; chute dans les fossés, ravins, préci-
pices, riviéres, fleuves j incendie, explosion de chaudiéres ou du char—

yement des wagons 3 vol avec violence-ou asression vol des marchandises avec
% e 3 ] - S ?

Je wagonét v "

'~

S - :
Article 10s=-En-ce qui concerne le transport aérien, les misques coractérisés
R Tt e 5 - P 4

prévus par 1l'Article 3 sont ceux correcspondants ~ux évenement suivants ¢

"Ecrasement, bris; perte ou noufrage de 1'~vion transporteur i
collision de cet avion aveec un autre nvion ou nvee un corps fixe, mobile ou
flottant ; naufrage, échouement , aberdege, collision du batesu au cours du
transport fluvial accesscire j déraillement, heurt, renversemcnt, chute ou
bris du véhicule au cours du transport terrcstre nccessoire ; incendie ; ox—
plosion 3 écroulement de bAtiments, ponts, tunnels ou avtres ouvrages dlart ;
affaissement soudain et fortuit de 1a chanssde 7 clmte d'arbres, rupture de
digues ou de conduites d'eau, éboulement i avalanche j; foudre § inondation
débordement de fleuves ou de riviéres 3 débficle de glaces ; rag—de-mardée,

cyclone ou trombe caractérisés j; éruption voleanique ct tremblement de terre "

Article 1fw= Le Certificot d'assurance délivré par 1'Organisme’ df Assurance
devra Ctre établi en 3 exemplaires ¢

. A Un-exemplaire (1'original) vemis 1t Assuré,

~ Un exemplaire conservé par 1'Organismé d'Assurance,

— Un exemplaire destiné 3 1a Dounnes.

vesfiaia
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“ "Be dernier excmplaire du Certifioat d'Assurance devra &tre remir p»
;7 l'absuré au service des Douancs nu moment du dédouanement des marchandises
- facultés assurdes, '
G iy Srfs e Sy R

3

Article 12.~ Toute infraction aux dispositions des Articles for et o si

&ra
punie d'une ‘amende [égale & 25 % de la valour des marchandises ou Ffaculté

s
importées et d'un emprisonnement de 2 & 6 mois ou do 1'une de ces deux peines
seulement »

'

Article 13.~ Les infractions réprimées en ~pplication de 1'Articlo 12 ci-dessus
sont constatées, poursuivies et jugées, et les peines infligdes et exdoutée:
selon les régles applicables auxlihfractions dovaniéres, telles que définies
par le Code des Douancs. ' : gl

Article 14e.— Ie Ministre des Finances cst chrrgé de 1'application dn ﬁrésenb
décret qui prend effet pour compter du fer Janvier 1984 et qui sera publié
au Journal Officiecl,

7 : Fait & Cotonou, le 15 navembre 198

W~

Por le Prisident e la R
Chef ce 1'Etat,
Prisident cu Conszil Zxicut

sublicue

- -

iF Negieral, »
o

Mathieu KExLE.. .U
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connaissement modifiée par le protocole du 23 Février 1968

Article Ler

Dansla présente convention les mots suivants
sont employés dans le sens précis indiqué ci-
dessous :

a) Transporteur™ comprend le propriétaire
du navire ou I'affréteur, partie & un contrat de
transport avec un chargeur.

b) "Contrat de transport” s'applique

I uniguement au contrat de transport constaté par
un connaissement ou par tout document similaire
formant titre pour le transport des marchandises
par mer, il s’applique également au connaisse-
ment ou docurnent similaire émis en vertu d'une
charte-partie & partir du moment ou ce titre régit
les rapports du transporteur et du porteur du
connaissement.

¢) "Marchandises’ comprend biens, objets,
marchandises et articles de nature quelconque. a
I'exception des animaux vivants et de la
'cargaison qui. par le contrat de transport. est
déclarée cornme mise sur le pont et. en fait, est
ainsitransportée.
I d) "Navire™ signilie toul batiment employé
pour le transport des marchandises par mer.
e) "Transport de marchandises™ couvre le
tamps écoulé depuis le chargement des marchan-
' dises a bord du navire jusqu'a leur déchargement
du navire.

Article 2

Sous réserve des dispositions de Uarticle 6. le
transporteur, dans tous les contrats de transport
de marchandises par mer, sera. quant au
chargement, & la manutention, a I'arrimage, au
transport, a la garde. aux soins et au déchar-
gement desdites marchandises, soumis aux res-
ponsabilités et obligations, comme il bénéficiera
des droits et exonérations ci-dessous énoncés.
énoncés.

[
I
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\ihiche 3

I. Le transporteur sera tenu avant et au debut
du voyage d'exercer une diligence raisonnable
pour :

a) Mettre le navive en élat de navigabilite :

b) Convenablement armer. équiper et ap-
provisionner le navire.

¢) Approprier et mettre en bon etat les cales,
chambres froides et frigorifiques, et toutes autres
parties du navire ou des marchandises sont
chargeées, pour leur réception. transport et conser-
vation.

2. Le transporteur. sous réserve  des
dispusitions de articie 4. procedera de facon ap-
propriée et soivneuse au chargement. a la
manutention, a Varrimage. au transport, a la
garde. aux soins et au déchargement des mar-
chandises transportéces.

3. Aprés avoir recu et pris en chacge les mar-
chandises, le lransporteur ou le capitaine ou
Uagent du transporteur devra. sur demande du
chargeur, délivrer au chargeur un connaisse-
ment portant entre autres choses

a) Les marques principales ncécessaires 2
Uidentification des marchandiscs Lelles qu'elles
sont fournies par éerit par le chargeur avant que
le chargement de ces marchandises ne commen-
ce. pourvu que ces marques soient imprimees ou
apposeées clairement de toute autre tacon sur les
marchandises non emballées ou sur les caisses o
emballages dans lesquelles les marchandises
sont conlenues. de telle sorte qu'elles devraient
normalement rester lisibles jusqu'a la fin du
voyage |

b) Ou le nombre de colis. ou de pieces, ou la
quantilé ou le poids, suivant les cas. leis qu’ils
sont fournis par ¢crit par le chargeur :

¢) L'état ot e conditionnement apparent des
marchandises. Cependanl, aucun transporteur



'r:upitaine ou agent du transporteur ne sera tenu

de déclarer ou de mentionner, dans le connaisse-
ment, des marques, uan nombre. une quantité ou
un poids dont il a une raison séricuse de soupion-
ner qu'il ne représente pas exactement les tnar-
chandises actuellement recues par lui, ou qu'il
n'a pas eu des moyens raisonnablcs Je verilier.

4. Un tel connaissement vaudra nrésomption,
saut preuve contraire, de la réception par le trans-
porteur des marchandises lellos qu’elles y sont
decrites. conformément au paragraphe 3, a) b) et
c). '

5. Le chargeur sera considéré avoir garanti
au lransporteur au moment du chargement,
'exaclitude des marcques, du nombre, de Ia guan-
tite et du poids tels aqu'ils sont {ournis par tui, ef e
chargeur indemnisera le transporteur de toutes
pertes. dommages et dépenses provenant ou
resultant d'inexaclitudes sur ces points. Le droit
du transporteur a pareille mdemnite ne limitera
d"aucune facon sa responsabililé et ses engage-
ments sous 'empire du contrat de transport vis-a-
vis de (oute personne aulre que le chargeur.
chargeur.

6. A moins qu'un avis des pertes ou dom-
mages et de la nature générale de ces pertes ou
dommages ne soit donne par ecrit au transpor-
leur ou a son agent au port de déchargement,
avant ou au moment de l'enlévement des map
chandises. et de leur remise sous Ia garde de Ia
personne ayvant droit a la déliveance sous I'em-
pire du contrat de transport. cet enlevement con-
stituera. JusGu'a preuve contraire. une présom-
ption que tes marchandises ont éle délivrées par
le transporteur telles qu'elles sont décrites au

connaissement.

Si les pertes ou dommayges ne sont pas ap-
parents. avis doit étre donné dans les trois jours
de ia délivrance,

Les réserves éerites sont inutiles si I'état de
lamarchandise a éte contradictoivement constate
aumoment de la réception.

En toul. cas:‘le transporteur et le navire
seront decharges de toute responsabilité pour
pertes ou dommages a moins quune action ne soit
mtenteée dans 'année de |a délivrance des mar-
chandises ou de la date 3 laguelle elles eussent
daetredelivrées. ; ¢ - '

En cas de perte ou dommages certains oy
presumes. le transporteur et le réceptionnaire se
donneront réciproquement toutes les facilités
raisonnables pour Finspection de la marchandice
et lzl(\:él'i{'iczlti()ll dunombre de colis.

2t

. Lorsque les marchandises auront été char:
gees le connaissement que délivrern le trans-
porteur. capitaine ou agent du transporteur an
chargeur sera. si le chargeur le demande. un

connaissement libellé "embarqué” pourvy que, si
le chargeur a auparavant recu quelque document
donnant droit A ces marchandises, il restitue co
document contre remise d'un connaissement
“embarqué™. Le transporteur, le capitaine ou
P'agent aura ézalement la faculté d’annoter au
port d’embarguement. sur le docuent remis en
remier lieu, le ou les noms du ou des navires sur
esquels les marchandises ont éteé embarquées et
la date ou les dates de 'embarquement. et lors-
que ce document sera ainsi annoté il sera. s'jl
contient les mentions de 'article 3 (paragraphe
3). considéré aux fins de cet article cemme
constiluant un cennaissement libellée  “em-
barqué’,

8. Toute clause, convention ou accord dans un
contral de transport exonérant le transporteur
ou le navire de responsabilité pour perte oy
dommage concernant des marchandises prove-
nant de négligence, Iaute oy manguement aux
devoirs ou oblizations édictés dans cet article, ou
alténuant cette responsabilité autrement que ne
le prescrit 1a nrésente Convention sera nulle non
avenue et sans effet. Une clause cédant le hénafi-
ce de 'assurance an transporteur ou toute clausze
semblable sera considérée comme exonérant le
transporteur de sa responsabilité.

Article 4

L. Ni le transperteur ni le navire ne seront
responsables des pertes ou dommayes provenant
ou résultant de 'état d'innavigabilité. & moins
quil ne soit imputable A un manque de diligence
raisonnable de la part du transporteur a mettre le
navire en état de navigabilité ou a assurer au
navire un armement, équipement ou approvision-
nement convenables. ou a approprier et mettre en
bon état les cales, chambres froides et frigorifi-
ques el toutes autres parties du navire ou dec
marchandises sont chargées, de facon qu'elles
soient aptes a Iy réception, au transport et a la
préservation des marchandises, le tout conforme-
ment aux preseriptions de Particle 3 (paragraphe
Ter). Toules les fois qu'une perte ou un dommayge
aura résulté de 'innavigabilité, le fardeau de la
preuve, en ce qui concerne l'exercice de la
dilizence raisonnable, tombera sur le transpor-
teur ou sur toute autre personne se prévalant de
Uexonération prévue an present article.

2. Ni le transporteur ni le navire ne seront
responsables pour perte oy dommage résultant ou
provenant -

a) Des actes, négligence ou défaut du capitai-
e, marin, pilote ou des préposés du transporteur
dans la navigation ou dans Iadministration du
navire :

D) D'un incendie, 4 moins qu'il ne soit cauge
par le fait cula faute du transporteur ;

¢) Des périls. dangers ou accidents de la mer
oudautres eaux navigables



d) D'un acte de Dieu™ :
e) De fait deguerre :
f) Du ftait d’ennemis publics ;

g) D’un arrét oucentrainte de prince, autori-
tés ou peuple ou d’une saisie judiciaire ;

h) D’une restriction de quarantaine ;

1) D’un acte ou d’'une omission du chargeur cu
propri¢taire des marchandises, de son agent ou
représentant ;

j) De gréves cu lock-out ou d’arréts ou entra-
ves apportés au travail, pour quelque cause que
ce soit, partiellement cu completement ;

k) D'émeutes ou de troubles civils ;

1) D’un sauvetage ou tentative de sauvetage
de vies ou de biens en mer.

m) De la freinte en volume ou en poids ou de
toute autre perte ou dommaue résuaitant de vice
caché, nature spéciale ou vice propre de ia mar-
chandise ;

n) D’une insuffisance d’emballage ;

0) D'une insuffisance ou imperfection de
marques ;

p) De vices cachés échappant & une diligence
raisonnable ;

q) De toute aulre cause ne provenant pas du
fail ou de la faute clu transporteur ou du fait ou
e la faute des agents ou préposés du transpor-
teur mais le fardeau de la preuve incombera a
la personne réclamant le bénéfice de cette excep-
tion et il lui appartiendra de montrer que ni \a
faute personnelle ni le fait du transporteur, ni la
faute ou le fait des agents ou proposés du trans-
porteur n'ont contribué a la perte ou au domma-
ge.

3. Le chargeur ne sera pas responsable des
})ertes ou dommages subis par le transporteur ou
e navire et qui proviendraient ou résulteraient
de toute cause quelconque sans qu'il y 2it acte,
faute ou négligence du chargeur, de ses agents ou
de ses préposes.

4. Aucun déroutement pour sauver ou tenter
de sauver des vies ou des biens en mer, ni aucun
dérecutement raisonnable, ne sera considéré
comme une infraction a la présente Convention
ou au contrat de transport, et le transporteur ne
sera responsable d’aucune perte ou dommage en
résultant.

5. Le transporteur comme le navire ne seront
tenus en aucun cas des pertes ou dommages
causés aux marchandises ou les concernant
pour une somme dépassant 100£ par colis ou
unité, ou l'équivalent de cette somme en une
autre monnaie, & moins que la nature et la valeur
de ces marchandises n'alent été déclarées par le
chargeur avant leur embarquement et que cette
déclaration ait été insérée au connaissement.

Cette déclaration ainsi insérée dans le connais-
sement constituera una présomption, sauf preuve

contraire, mais elle ne liera pas ic transporc-
teur, gui pourra la contester.

Par convention entre le transporteur, capi-
taine, ou agent du transporteur et le chargeur.
une somme maximumn différente de celle inscrite
dans ce paragraphe peut élre déterminée, pourvu
que ce maxirmuim converntionael ne soit pas infé-
rieur au chiffre ci-dessus fixé.

Ni le transporteur ni le navire ne seront en
aucun cas responsables pour perte ou dommage
causé aux marchandises ou les concernant si.
dans le connaissement, le chargeur a fait sciem-
ment unc déclaration tausse de leur nalure ou de
leur valeur.

6. Les marchandises de nature inflammable.
explosive ot dangereuse. & 'embarquement
desquelles le lransporteur. le capitaine ou l'agent
du transporteur n’auraient pas consenti, on
connaissant leur nature ou leur caractére, poui-
ront & tout moment. avant déchargement. étre
débarquées & tout endroit ou détruiles cu rendues
molfensives par le transporteur, sans indemnile,
et le chargeur de ces marchandises sera respon-
sable de tout dommage et dépenses provenant ou
résultant directement ou indirectement de teur
embarquement. Si quelqu’une de ces marchandi-
ses embarquées a la connaissance et avec le
consentement du transporteur devenait un
danger pour le navire ou la cargaison, elle
pourrait de meéme fagon étre débarquée ou

-détruite ou rendue inotfensive par le transpor-

teur, sans responsabilité du transporteur, si ce
n'‘est du chef d'avaries communes, s'ii v a
lieu.

Artiele 5

Un transporteur sera libre d'abandonner tout
ou partie de ses droits et exonérations ou
d’augmenter ses responsabilités et obligations
tels que les uns et les autres sont prévus par la
présente Conveiition, pourvu que cet abandon cu
cette augmentation soit inséré dans le connais-
sement délivré au chargeur.

Aucune disposition de la présente convention
ne s'applique aux chartes-parties ; mais si des
connaissements sont émis dans le cas d'un navire
sous 'empire d'une charte-partie, iis sont soumnis
aux termes de la présente Convenlion. Aucune
disposition dans ces régles ne sera considérée
comme empéchant I'insertion dans un connaisse-
ment d'une disposition licite quelconque au sujet
d’avaries communes.

\
i
Article 6

Nonobstant les dispositions des articies
précédents, un transperteur, capitaine ou agent
du transporteur et un chargeur seront libres. pour
des marchandises déterminées. quelles qu'elies
soient. de passer un contrat quelconque avec des
conditions quelconques concernant la respon-
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sabilité et les obligations du transporteur pour ces
marchandises. ainsi que les droits et exonérations
du transporteur au sujet de ces mémes marchan-
dises. ou concernant ses obligations quant a ’état
de navigabilité du navire dans la mesure ou
cette stipulation n’est pas contraire a lordre
public. ou concernant les soins ou diligence\r_le
ses préposés ¢ tagents quant au chargement, & la
manutention, a l'arrimage, au transport, a la
varde, aux soins et au déchargement des mar-
chandises transportées par mer, pourvu qu'en ce
cas aucun connaissement n'ait été ou ne soit ¢mis
et que les conditions de {'accord intervenu soient
insérées dans un récépissé qui sera un document
non négociable et portera mention de ce carac-
fore.

Toute convention ainsi conclue aura plein cf-
let légal.

Il est toutefois convenu que cet article ne
s‘appliquera pas aux cargaisons commerciales
ordinaires. faites au cours d'opérations comnier-
ciales ordinaires, mais seulement a d'autres
chargements ou le caractére et la condition des
biens a transporter et les circeonstances, les ter-
mes et ies conditions auxquels le transport doit se
faire sont de nature a justifier une conventicn
spéciale.

Srticled

Aucune disposition de !a présente convention
ne défend a un transporteur ou a un chargeur
d'insérer dans un contrat des stipulations. condi-
tions. réserves ou exoneralions relatives aux
obligations et responsabilités du transporteur ou
du navire pour la perte ou les dommages sur-
venant aux marchandises. ou concernant leur
garde. soin et manutention, antérieurement au
chargement et postérieurement au déchargement
du navire sur lequel les marchandises sont trans-
portées par mer. :

Artiele 8
Les dispositions de la présente convention ne
modifient ni les droits. ni les obligations du trans-
porteur, tels qu'ils résultent de toute loi en
vigueur en ce moment relativement a la limita-
tien de la responsabilité des propritaires de na-
vires de mer.

Article 9
Les unités monétaires dont il s’agit dans la
presente convention s'entendent valeur or.

Ceux des Etats contractants ot la livre ster-
ling n’est pas employée comme unité monétaire
se réservent le drott de convertir en chitfres
ronds. d'aprés leur systéme monétaire, les
sommes indiquées en livres sterling dans la pré-
sente convention.

Les lois nationales peuvent réserver au débi-
teur la faculté de se libérer dans la monnaie
nationale, d’apres le cours du change au jour de
P'arrivée du navire au port de déchargement de 1a
marchandise dont il s'agit.

Article 10 :
Les dispo..tions de la présente convention
s'appliqueront a tout connaissement créé dans un
des IBtats contractants.

Article 11

A Texpiration du délai de deux ans au plus
tard & compter du jour de la signature de la
convention, le gouvernement belge entrera en
rapport avec les gouvernements des hautes
parties conltractantes qui se seront déclarées
prétes a la ratifier, a P'effet de laire décider s'il v
a licu de la mettre en vigueur. Les ratifications
seront déposées a Bruxelles a la date qui sera
fixée de commun accord entre lesdits gouverne-
ments. Le premier dépot de ratilications sera
constaté par un proces-vérbal signé par les repré-
sentants des Etats qui y prendront part et par le
miristre des Affzaives étrangeéres de Relgique.

Les dépsts ultérieurs se feront au moyen
d’une notitication écrite, adressée au gouverne-
ment helge el accompagnée de 'instrument de
ratification.

Copie certifiée conforme au proces-verbal
velatif au premier dépot de ratitications. de noti-
fications mentionnges a l'alinéa précédent, ainsi
que des instruments de ratitications qui les
accompagnent scra immeédiatement, par les soigs
dlu geuvernement belge et par la voie diplorati-
que. remise aux Ktals qui ont signé la présente
convention ou yui auront aghere. Dans les cas
vises a lalinéa précédent, ledit gouvernement
fera connaitee, en méme temps. la date a laquelle
il areculahotification,

Article 12

Les Iitals non signataires pourront adhérer
a la presente convention, qu'ils aient été ou not
représentes a la conference internationale de
Jruxelles.

L'IStat qui désire adhérer notilie par écrit son
intention au gouvernement belge, en lui trans-
melttant 'acle d'adhésion, qui sera déposé dans les
archives dudit gouvernement.

Le gouvernement helcge transmetira imme-
diatement a tous les Ktats signataires ou adhe-
rents copie certifiée conforme de la notification
ainsi que 'acte d’adhésion en indiquant la date
alaguelle il a recu la notification.

Article 13
Les hautes parties contractantes peuvent, au
moment de la signature du dépot des ratitications
ou lovs de leur adhésion, déclarer que I'accepta-
tion qu'elles donnent a la présente convention ne
s'applique pas soit & certains, soit a aucun des
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dominions autononies. colonies. possessions, pro-
tectorats ou territoires d'outre-mer, se trouvant
sous leur souveraineté ou autorité. En conse-
quence, elles peuvent ultérieurement adheérer
séparément au nom de I'un ou I'autre de ces domi-
nions autonomes, colonies. possessions. protec-
torats ou territoires d'outre-mer, ainsi exclus
dans leur déclaration originale. Elles peuvent
aussi. en se conformant a ces dispositions, dénon-
cer la présente convention séparément pour |'un
ou plusieurs des dominions autonomes. colonics.
possessions, protectorats ou territoires d'outre-
mer se trouvant sous leur souveraineteé ou autori-
té.

A I'égard des Etals qui auront participe au
premier dépot de ratifications la présente conven-
tion produira effzt un an apres la date du proces-
verbal de ce dépot. Quant aux Etats qui la
ratilieront ultéricurement ou qui y adhéreront,
ainsi que dans les cas ou la mise en vigueur se
fera ultérieurement et selon 'article 13, elle pro-

duira effet six meis apres que les notifications
'prévues a larticle 11, alinéa 2, et a l'article 12,

alinéa 2, auront été recues par le gouvernement
helge.

' Aiticle 15

Silarrivait qu'un des lStats contractants vou-
lat dénoncer la présente convention, la denoncia-
tion serait notiti2e par cerit au gouvernement
belize, qui communiguera immédiatement copie
certifice conforme de la notification a tous les
autres Etats, en leur faisant savoir la date a
laquelle il I'a recue.

La dénonciation produira ses effets a I'égard
de I'Etat seul qui ['aura nctifiée et un an apres
que la notification en sera parvenue au gouver-

lncment belge.

Article 14

Chaque Etat contractant aura la faculte de
provoquer la réunion d'une nouvelle conterence.
dans le but de rechercher les ameliorations Gui
pourraient étre apportées d la présente convention

Cellui des Etats qui lerait usage de cette
laculté aurait a notitier un an a l'avance son
intention aux autres Etats. par intermediaire du
gouvernement belge. qui se chargerait de convo-
quer la contérence.

PROTOCOLE DESIGNATURY,

Ion procédant a la signature de 1o conven-
tion intermatineale pour unilication de o« vlaines
regies en maliere de connaissement. les plénipo-
tentiaires soussignes ont adopté le present proto-
cole qui aura la méme valeur que si ses dis-
positions étaient insérees dans le texie meme de
la convention a laquelle il se rapporte.

Les hautes parlies contractantes pourront
dommer elfel & cette convention. soil en lui
donnant force de loi. soit en intreduisant dans leur
tegislation nationale des regles adoplees par 1a
convention sous une forme appreprice o cetle
[eeislation.

Elies se réservent exprossement 1o droit

1 De preéciser cue, dans les cas prévus
par Particle 4, alinca 2, de ¢) a pr. te porteur du
connaissement peut etabliv ta tauie persennelle
du’ transporteur ou les lautes de ses preposes
noncouverts par le paragraphe a)

2° Drappliquer en ce qui concerne le cabotage
national article 6 a toules eategories de mar-
chandises, sans lenir compte de la restriction
ficurant audernier alinea dudit article



SOCIETE NATIONALE D’ASSURANCES ET REASSURANCE

SONAR
B. P. 2030 - COTONOU
REPUBLIQUE DU BENIN

POLICE

D’ASSURANCE MARITIME SUR FACULTES
(marchandises)

— Garantie “TOUS RISQUES” —

Le présent contrat est régi par les articles L 171-1 3 L 173-26 et par les articles R 171-1 a R 173-7 du Code
des Assurances en tant qu’il n’est pas dérogé a ses dispositions supplétives par les conditions qui suivent.

L’attention est spécialement attirée sur les dispositions impératives du Code énumérées dans son article L
171-2, et en particulier sur celles : des articles L 172-2 et L 172-3 (omissions et déclarations inexactes de
IPassuré et déclaration des aggravations du risque survenues en cours de contrat); des articles L 172-6 et E
172-8 (surévaluation frauduleuse); de I'article L 172-9, alinéa 1 (obligation de faire connaitre les assurances
cumulatives a I'assureur auquel le réglement est demandé); de l'article L 172-28 (déchéance de 'assuré
ayant fait de mauvaise foi une déclaration inexacte relative au sinistre).

CONDITIONS GENERALES

CHAPITRE 1¢ - DOMAINE D’APPLICATION DE L’ASSURANCE

Article 1 -
La présente assurance s'applique, dans les limites du voyage assuré, aux
facultés ci-aprés désignees lorsqu’elles sont transportées ou prises en
charge par des professionnels, transporteurs ou auxiliaires du transport,
conformément aux usages reconnus du commerce.

Article 2 -
Elle s'applique aux facultés emballées ou conditionnées pour I'expédition,
chargées sur aes navires de mer agés de moins de 16 ans de plus de 500
unités de jauge (G.T.) et ayant la premiéere cote de I'un des registres de clas-
sification ci-aprés : Bureau Veritas; Lloyd’s Register American Bureau of
Shipping; Germanischer Lloyd; Registre de classification de 'U.R.S.S.; Nip-
pon Kaiji Kyokai; Registro ltaliano; Norske Veritas; Polski Rejestr. :

Lorsqu'a linsu de rassuré, les conditions ci-dessus Jelatives au navire ne
sont pas remplies, la garantie sera néanmoins acquise, & charge pour
Iassuré de le déclarer a 'assureur dés quiilena connaissance et moyennant
surprime éventuelle.

T

B



SOCIETE NATIONALE D’ASSURANCES ET REASSURANCE

SONAR
B. P. 2030 - COTONOU
REPUBLIQUE DU BENIN

POLICE

D’ASSURANCE MARITIME SUR FACULTES
(marchandises)

— Garantie “F.A.P. Sauf...” —
(Evénements majeurs)

Le présent contrat est régi par les articles L 171-1 a L 173-26 et par les articles R 171-1 a R 173-7 du Code
des Ass.urances en tant qu’il n'est pas déroge a ses dispositions supplétives par les conditions qui suivent.
L’attention est spécialement attirée sur les dispositions impératives du Code énumérées dans son article L
171-2, et en particulier sur celles : des articles L 172-2 et L 172-3 (omissions et déclarations inexactes de
I'assuré et déclaration des aggravations du risque survenues en cours de contrat); des articles L 172-6 et L
172-8 (surévaluation frauduleuse); de I'article L 172-9, alinéa 1 (obligation de faire connaitre ies assurances .
cumulatives a I'assureur auquel le reglement est demandé); de l'article L 172-28 (déchéance de I'assuré
ayant fait de mauvaise foi une déclaration inexacte relative au sinistre).

CONDITIONS GENERALES

CHAPITRE 1" — DOMAINE D’APPLICATION DE L’ASSURANCE

Article 1 -

La présente assurance s'applique, dans les limites du voyage assuré, aux
facultés ci-aprés désignées lorsqu'elles sont transportées ou prises en
charge par des professionnels, transporteurs ou auxiliaires du transport,
conformément aux usages reconnus du commerce.

Article 2 -

Elle s'applique aux facultés emballées ou conditionnées pour I'expédition,
chargées sur des navires de mer agés de meins de 16 ans de plus de 500
unités de jauge (G.T.) et ayant la premiére cote de I'un des registres de clas-
sification ci-aprés : Bureau Veritas; Lloyd's Register American Bureau of
Shipping; Germanischer Lloyd; Registre de classification de I'U.R.S.S.; Nip-
pon Kaiji Kyokai; Registro Italiano; Norske Veritas; Polski Rejestr.

Lorsqu'a linsu de I'assuré, les conditions ci-dessus relatives au navire ne
sont pas remplies, la garantie sera néanmoins acquice, a charge pour
I'assuré de le déclarer a 'assureur dés qu'il en a connaissance et moyennant
surprime éventuelle.

Article 3 -
LA PRESENTE ASSURANCE NE S’ETEND PAS :

1°- A LA RESPONSABILITE QUEL QUEN SOIT LE FONDEMENT QUE POURRAIT
ENCOURIR L'ASSURE OU.TOUS LES AUTRES BENEFICIAIRES DE L’ASSURANCE, TANT
DE LEUR FAIT QUE DU FAIT DES FACULTES ASSUREES, A L'EGARD DE TIERS OU DE

CO-CONTRACTANTS,
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Fret et Charges

RECU POUR ETRE CHARGEES les marchandises déclarées par le chargeur comme il
ast indiqué au présent connaissement, le tout. sauf mention contraire, en état et
-enditionnement apparemment bon

La remise de la marchandise 3 la COMPAGNIE BENINOISE DE NAVIGATION MARITIME
dont tes formules de connarssement sont tenues dans toutes ses agences a la disposition

l 4e 1a clientdln et 1a déclaration faite par Ie chargeur de cette marchandise sur le présent

sonnaisseinent valent acceptation de sa part des conditions de fret ci-dessous ainsi que
des clauses et annotations fiqurant au recto ot an verso da ce connaissement. méme en
Vabsence de sa signature

Le présent connassemant a 6t¢ établi en un nombie d'exemplaires négociables
R S R R i\ créeisd ci-dessons, 'un des axemplaires négaciables &tant accompli P'autre est ou les
suirtres sont de nulle vaeur

G = L attontion des ayants droit 8 12 marchandise est tout particulidremant
attirdn aur Uarticla 2 : Limitation do Pesponsabilitd. ot sur Unrticle 10
Attribution de Jluridiction imprimés au verso

Frot payable & Lieu d’Ermission et.date
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sbarquement des animaux vivants , ils ne répondent pas davantags de b

natadie ou de 1a mortalité quelle qu'en soit 1a cause

Dans le cas ou le débarquement des animaux vivants serait nterdit po.
«autorité locale 3 Larnvée du navire pour quelgue cause que ce sort e
“apitame st autonise aux frars du chargeur 3 les débarquer au port fe p!
Lomin oy e voyzge sera terminé et le fret acquis

31 le débarquement en ce port est impossibla, le copitaine
fetrwre (2§ animaux. Sans qu AUCUN FECOUTS PUISS? AIFe PXEres
u la Sociéts

45 - Retard -

Les de chennement hor N oL Innarires et e
fonnés qu's ntee indicatif
Qans le cas d uhe faute prouvée de la Sociéte 8 1ongine dun et so

‘ é scran de cor exprasse limiée au montant du prix
!;.pnu cecrindme en cas de retard di d un défaut d embarqueme:
archandise

30 - Transpurts Sul navite 0 appartenant pas a la Socete -
Sile navire transporteur n'estpas la propriété de la Soc

par elle 1a Sc

(101" beénefics
(ransnorteor

37 - Re nAnons pout peries ou dommages —
11 est contractuellcment convenu entre 18 transporlear imantiae:
porteur du connaissement que celut-cr renonce definitivement a preseat
a celui-13 toute reclamation dont le montant serait infeneqge 4 12 500
Francs CFA ou A 1a contrevaleur de cette somme

B s st ati
ste pourra se prévalon de toutes mitations et excneratios
q t et contractu s nan

I proprietyee

§4 - L cl anfier qui Laore au recto du Drésent conmimsaemeot oy

b aue pour Linformation du transportenr dont 1a responsaindine
Gt et o0 eas de manquement par s
vt nntif

Arvcie Il RESPONSABILITE £T DECLARATION DES CHARGEULS

Les chargeurs sont responsables vis-d-vis de 1a Scoiete de
Lauses au navire et autres marchandises pat leur faute el aotamment par b
wice propre de leurs marchandises, la défect té o Dinsullinance
1 embaliage

dom nage

WS sont également responsables de tous recours  fons et aimences
auxguels 1s aurment exposé celle-cipar suite de declarations inesactes ¢

mecomplétes sur le contenu des colis, particuliérement on cn auiconc
marchandises constderdes commae dangerausaes par b reglementat
re 04 par suite d mohservation de 1 reg Mot e ey
natien concernant les factures et dechuations consalae
Auri eacours sur la o chandise pour obtene e

w1 Aantdans Limpossibiling de
nombre de oot 1 e preces
volume ou la valeur de archandise
responsabihne
claratinng et

HOBS Qi £ at

fewte moarcbanhae i sera teconings 3 un conteny ditfers

¢ un voinme ou d una valeur supenieure 3 celur déclare par le ch, i
e cunn, ment sera frappds an doulde et peande Lpcy 7
colume o Uy valcnr a1t

St s gt de marcbandises g n\|n' AUSES BL NN Qe ases Contes el L
e marehandises qui oo WO I v e e

ot e

te Capat sty ta hiberte " i
decharaer ou ‘1" s boed o e oty “
fo mangne Joatees s Bpae ‘ s pvobe boaeir potesg

NS pennee

R
AR T C

R D el e
s Diocus rauv s
Qs poctian e s entg
SO Grrits e Fonces greves ei oo lock outs vy
e g @l elvence d une patente brote
Yeales et Lot cas de force maye
».;.nq...u 4|||u||l-~|n||, Vo

les destinat
35 L et eption dy

Vo g
SO TTR IR

o et fetaed o
cppleent e

= ooutie

enocas g impossdat Queique co
odises A quan au port de destination
e, e caputime est autonse al reharger sur alleoe
S de by inacc hoandise

tinocas de g
anl.um- on nh- '
ot

S SanManrs tons ey
concernant e e,
"l avance

A delaut de trans borde

N S N T Lo, 7 R B s Y L S

e e
m 11 Seiitd

Arlicis v CONDIN s e U‘:( LRI BT O CIVRACSON Y ek
LAARCHANINGE

St Leneadne L

e

- au port e cepart
arebennion matenette

A pert dg détargeme
A Larsameme charge

LI [TVERTIERATITY

qu il son

ot par les

NS s Coatatlbres s e 0 Socite g e T
e disign

i

3 - ks cocantiartants o1
ampte de L mae hand

NSON i un ¢

TEEDUTES AgenTS e
o colle cogu e vae de
fevpre e

U AR

o o

ouine B office copstinen eramon en est de e 3L ermeation o o
ol de 8 jours francs A compter de 1a mis v ¢rneurne de e
ichandise sule destnatinge o e a pas o hporson gans ce déhn Cette
anse endemeurne e Ta pubbeot cnte tavis da e
fouane dans un by e ou pre Lenver d o t8ley ou d une 1oty
cecommanddée de mi neure ac dus Uorpids
shargear auvquels elle wasalile s

33 tes marchandisos sont i e 00t ot
JONE o e a0 g < ounnn L estpa
e recevor et hueer b toutes ol 1l tac

surer b

cmbegrqrie

3113 Sorete agrean e
1108 les allagns du
srouvarent pas e hmg dut. vx] dans tog o
fu navire marchardises peucaent a ly dils
wors frors etee déberguees & er 15es
Sonmervees @ bord pour el byeees o
fans ¢ cos, les menchane
fepus

s alleges ne se
Arnves
mais o
ge. o

e Ao saptine
nopontan ou altl
conmtion.

[

o5 sernent

ur e son palan du

Amicte VI DPTION

Dans 1o S ou aes marct
débarquement dans un ou plu

Aavel ophian O
¢ dron e cption devre
s au conirat scit en ! absence de
sage etablis 48 hedres avant Larmvéa do
serv de ces ports Passe ce dilan te copits
A colin des ports déeg aul avisea

convention particub
navire dans le prem
dibarquera la mareh:

arncte VI FRET

Ca convention expresse e reraayable d avance: oo ddestnaty
ala Socté quelgue sort le sortde fa marchand:
cas dainterruption forcee vovage

Sty
Len g naviee s, compris le

P ent mAame puoagr e

Le fret est do ent
par coulage

Parte e danna ey

Les oparations anneses an trans
wansporteur ou par ||'v||1s-‘.’|
d approche  ¢hngao: ¢ .m;.vnn-m Arnage o
désarnmage  prise en cale dechargement deply
magasmage bichage. tnage comptage prsage cu
charge de 13 marchandise Les frins corce
accessoire du fret !5 sont pavabl
tants en vigueur

mphes pin e
1 cos operations
Consge  SNSISsage
nent. clissement
sge. etc sont A lo
stituent ur
1 sus de e feet gux condittons des

Le capitamne 3 un droit ge gage sut tontes mire
fret et des acc wes du fret y com
transport jusqu au port de transhordem
recours. frms et amend-s mentions

Andises pout b pa
rs les surestanes. des g
ot des fras de reexpedimon, dee
fans e pe cment

Dt eannans

De plus . 1a Sociéte ade drotd sxbrosrune:
différence entre le montant total ¢
net de la vente des marchandi v

ontre lecharg
ot qon Ty oot du

11 pour ty
o produn

Aructe VI EXPEDITIONG AVEC TRANSH

Lorsque des marchs ses for
provenance ou & destinatica des pomnes ¢
desservis par le navire de la Socete | .
commence que depe bi prise on O aoae des rmarchanhe
du navire. par la Sor st au pr Swm
connaissement | elle et stpulé au presem
connatssement scus e pi 1St MRS meme en cas de
|nn<|mn|.--m ALt meme dans Lo bout e Bant aoran ete
S

byet e

Acticte IX REGUEMTNT D AVARIES CO*

41 En cos davar it ey vay
marchandise a Lot cu din savre sor legoed
delivrance de by marchandise e aborby
ses Agents de Ly decleraren des b vt
d avars .

Socetd pour e g

e handie alar g o ame

s 3 defaut de ce tepo

gagement i

sit

TLNES €1 CONTR

COMMUITE (e s

'm Soswtd oua
v o compronms

Seommunes

Citemands par b
on by
'

34 - e reglement
Sounté,
judicidires 1sery sty
‘.‘n I transport 3 e1é 4 i
MUES por el e rhalemient ¢
tArmateur de o
wrans
[

tabl par by dispa
Sra e e

S1aNnes par
Cargar
undre un e

Ot

.,

V8- ' tres iyt
‘ Dy ion
“ venmpo lianca
L] Taus o g Bret e tenger Rt Qe v ey
9 g ey 5 '
' i
i N
PEAC COte s asnn  sor
e er i
: G bty
| ' . v
fax.s o e . .
ot et it v b I f ' .
S5 o 3 . Yoot
S IS A PRI TN
[ o rran .t ¢
DS TOUs Bes s Fes pairti gt et e e s hanige fe Stere
I
Ve tn OF Lol e TEr §

1are
100 uternt H
,ulv.snl le cas somnt scules phcibles qr
produrt 1a perte o ! dennant lioa A ;
VArmateor lesquel teapr

CONSINONS ©t notar ont Ny e ol
1a Commoar

13 25 a0t 1924
que sot Fendron ou s es
e e capitame oo

utes autres
woanr de b artele 435 g Conts

qQu en o : Contestat
NEME DAL Ve o g

o artions judic
s elutalite de ditendeurs
e tane e COTONMI

es

oL TOnt e portde s deuent e it

ety

AN e Yo it ek g




- L s - av == AhS R B SPe oy
G G- G W G G G G G B G G D aGn En @

ar = e Connaissement NoJ; WQ‘{)A}Z -
Cha P)Khznb HP / DUNKERQUE A A

P/C : MALTERIES FRANCO- BLIFLS
62, RUE DU LOUVRE 75002 PARIS
B.P. 481 75066 PARIS CEDEX 02

D”'W“'L"“onnnr DE
FINANCIAL BANK BENTN
~BP 2700 COTONOU / BENIN

ou & son Ordre

boum FvoiriEnn o
e S D Elaa | Transeorr M arme

BP 135
COTONOU / BENIN

SITRAM
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CREDIT DOCUMENTAIRFE IRREVOCABLE
ET CONFIRME BJLC91231 FR
LE TOUT RELATIF A : 500 TONNES DI
MALT ISSuU D'ORGES A DEUX RANGS DE PRINTEMPS DU
TYPE PILSEN SULVANT FACTURE DU 17 AVRIL 1991
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état et conditio t appare

bon

La remise de la marchandice a la Somété IVOIRIENNE DE TRANS-
PORT MARITIME dont les formules de connaissement sont tenues dans
toutes ses agences & la disposition de la clientéle et la déclaration
faite par le chargeur de cette marchandise sur le présent connaisse-
ment valent acceptation de sa part des conditions de fret cl-decesous
ainsi que des clauses et annotations figurant au recto et au verso de
S . ce connaissement, méme en l'absence de sa signature. *

Fret payable a ' Lieu d'Cmission et date

DUNKERQUE DUNKERQUE {IRTH] HH

Cha g;-ura Le Capname

(-2 / e |

/ HE — % ..mouh
' g H

én fol de quoi le présent connaissement a été établi en TROIS/A] exerRnloines

négociables et en deux exemplaires non négociables pour le Capitaine et 'Aonatear ;
exemplaires négociables étant accompli les autres seront de nulle 1I ur
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