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THEME: LE S DIFFICULTES
TECHNIQUES LIEES A
LA DOMICILIATION DE
L' ASSURANCE MARITIME

AU SENEGATL



INTRODUCTION:

Le développement économique du Sénégal et partant, celui de ces
€changes avec le monde extérieur occasionnent d'importants mouvements de

capitaux qu'il faut contr8ler autant que faire se peut.

Pour le moment la majeure partie de ces capitaux notamment ceux en
rapport avec l'industrie des ‘assurances échappent au contrdle des autorités
nationales, ce qui entraine une évasion de capitaux préjudiciable aux Soc1étés

d'Assurances locales et par dela, a 1'économie nationale.

Face a cette gituation les instances internationales comme la
CNUCED lors de sa 7&me réunion en I975 a recommandé aux gouvernements des pays
sous-développés de prendre des mesures tendant & la localisation de 1' assurance

maritime.

Ces recommandations ont &té suivies par certains pays comme le
Cameroun dans sa loi n° 75/14 du 8/12/75, et il semblerait que les résultats
enregistrés soient positifs ; par ailleurs une analyse statist tique réalisée par
la C.I.C.A. en 1973 avait montré que les assurances maritimes étaient un excel-
lent risque avec un taux de S/P de 60 %, et que 1'institution par les états
membres de la domiciliation des importations permettrait & leurs marchés défici-

taires & cause de 1'automobile de devenir bénéficiaires.

Le Sénégal, dans la mouvance de ces idées et recommandations s'appréte
aussi a instituer 1'obligation d'assurances des marchandises importées et des
navires battant pavillon Sénégalais, auprés des compagnies locales : une telle

décision devrait avoir deux conséquences importantes.

= La réduction du déficit de notre balance commerciale gréce i une

diminution notable des sorties de primes vers 1'extérieur.

- La promotion de 1'expansion du marché de l'assurance maritime gréce
a l'augmentation du volume des affaires, par conséquent la perception par les
compagnies locales d'une masse importante de prime et par le ¥résor Public de

Taxes d'assurances importantes.

Ces deux conséquences sont certes avantageuses aussi bien pour les
compagnles que pour l™&conomie nationale, mais des difficultés ne manqueront pas
de surgir ; il s'agira de les inventorier et de proposer des mesures sans les-

quelles le succés de la localisation serait 2 notre avis illusoire.
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Mais avant de rentrer dans le vif du sujet il conviendrait peut-&tre

de brosser les caractéristiques générales de 1'assurance maritime au Sénégal.

-C'est un marché é&troit aussi bien du point de vue volume des affaires

que du point de vue capacité de conservation.

-C'est un marché non organisé et non concerté od régne une concurence

malsaine pour 1'équilibre technique des affaires.

“Du fait des capitaux importants en jeu, les sociétés locales réas-

surent 75 a 90 % de leurs risques maritimes.

-L'assurance maritime ne représentait en I979 que II % du marché 3 par
ailleurs elle ne représentait que I0 & I2 % dans le porte-feuille des compagnies
de droit national sauf 2 la Nationale d'Assurances ou elle constitue 35 % en-

viron du porte-feuille.

Les importateurs achétant leurs marchandises C.A.E. (cofit assurance
et frét) dans la plupart des cas, on peut affirmer que la majeure partie de nos

importations sont assurées 2 1'extérieur.

Pour ce qui est de 1'assurance corps, elle porte surtout sur les
navires de p&che : 1'Etat et les particuliers Sénégalais ne disposant pas de

navires cargo.

b
Aprés ce taleau quelque peu superficiel et incomplet du marché de
1'assurance maritime, il convient 2 présent d'analyser les problémes techniques
auxquels se heurteraient nos sociétés dans le cadre d'une localisation de 1'as-
surance maritime.
Nous situerons ces difficultés 3 deux niveaux :

-Au niveau des services de production.

=Au niveau des services sinistre et du contentieux.
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Iére PARTIE: LES PROBLEMES TECHNTIQUES

CHAPITRE I - DES PROBLEMES DE TARIFICATION :

En régle générale toute tarification doit se baser sur des données
statistiques recueillies sur une longue période et intéressant un grand nombre
d'observations; or il est 2 remarquer que le marché Sénégalais de 1'assurance
maritime étant jeune et &troit,ne peut pour le moment produire des statistiques

fiables, utilisables en matidre de tarification.

Cette constatation valable aussi bien en matiére corps qu'en facultés,
entraine actuellement des problémes qui ne feront que s'aiguiser avec la domici-

liation.

SECTION I : EN ASSURANCE CORPS :

La tarification se fait différemment selon qu'il s'agit d'un navire de
q g

péche, d'un cargo ou autre corps assimilé.

A)- La tarification des corps de pache :

Pour ce qui est des mavires de péche qui constituent 99 % de la matiére
assurable en assurance corps au Sénégal, la tarification se fait 2 1'aide d'un
tarif confectionné en FRANCE. Ce tarif, selon les caractéristiques du navire
(age, coque, jauge brute etc...) et les conditions d'assurance demandées par
1'assuré (Tous Risques, FAP etc...), indique d'une part le montant de la prime
avarie par tonneau de jauge brute (tjb), montant qui, multiplié par tonnage du

navire donne le montant total de la prime avarie ; d'autre part le tarif indique

le taux de perte totale qui, multiplié par la valeur assurée donne le montant de

la prime perte totale.

La somme de ces deux primes ainsi déterminées, rapportée 3 la valeur
assurée permet de trouver le taux de prime globale applicable au navire de

péche concerné.

EXEMPLE : Pour un navire donné les caractéristiques suivantes nous ont

été transmises pour tarification :

S ITT



-age : 5 ans

-Coque : Acier

-Longueur : 31,59 m

-Largeur : 5,90 m

-Tirant d'eau : 3,45 m

-Jauge brute 159,43 tonneaux de jauge brute
-Valeur d'assurance 130.000.000 Frs C.F.A.

-Conditions d'assurances demandées : Tous Risques.

I)- au regard des renseignements ci-dessus, la lecture directe du tarif nous
permet de connaitre le montant de la prime avarie pour I tjb (I) : §$posons

que cette prime unitaire soit de 20.400 F CFA par tjb.
Nous avons donc une prime avarie totale de =

20.400 F X 159,43 tjb = 3.252.372 F CFA.

2)- Le tarif indique aussi un taux de perte totale de I,50 % : taux qui, d'aprés
les observations statistiques, représente la probabilité de perte totale
du navire : ce taux nous permet de déterminer la prime perte totale qui

est de :

130.000.000 X 1,50 % = 1.950.000 F C.F.A.

3)- D'ol un taux de prime globale de

(3.252.372 + 1.950.000) X 100 _
130.000.000

4 %

4)- 11 sera donc réclamé 3 1'assuré une prime de :

130.000.000 X 4% = 5.200.000 Frs CFA

NB : I tjb = Unité de mesure du volume des espaces clos du navire équivalant
a 2,83 m3.



La question est de savoir ol se situerles problémes dans teut ce

processus.

I1 est a remarquer que s'agissant des taux de perte totale, plus
1'échantillon statistique observé est large et Plus les résultats sont fiables :
nous pouvons donc dire que les taux de perte totale indiqués sur le tarif, rela-
tifs au marché frangais peuvent &tre utilisés directement au Sénégal dans 1la
mesure ol la flotte frangaise est un échantillon beaucoup plus représentatif que
la notre aussi bien du point de vue nombre que du point de vue durée des observa-

tions.

Cependant il n'en est pas de méme de la prime avarie. En effet 1la
prime avarie par tjb indiquée sur le tarif représente la somme qu'il faut pour
réparer un tjb avarie 5 cette p#ime qui est un colit moyen déterminé par catégorie
de navire, est, obtenu en fai:zét sur une longue période le rapport entre le
montant des sinistres réglés le tonnage réparé correspondant : il est évident
que le coft de la réparation d'un tjb dépend du cofit de 1a main-d'oeuvre,du
colit de la matiére premidre ; en d'autres termes ce cofit dépend de 1'environ-
nement &économique : or cet environnement n'est pas le méme selon que l'on se
situe en FRANCE ou au SENECAL ; d'ol cette prime avarie déterminée dans le tarif
frangais selon les ronditions économiques prévalant en FRANCE, peut se révvéler
soit insuffisante si le coft moyen de réparation d'un tjb au Sénégal est plus
élevé que celui enregistré en FRANCE ; soit excessive si ce cofit moyen est plus
bas au Sénégal : Selon le “amil y a donc risque de sous-tarification préjudici-

able a 1'équilibre des sociétés, ou risque de surtarification préjudiciable aux

assurés.

B)- LA TARIFICATION DFS CARGCS ET DE L'ASSURANCE R.C. TRANSPORTEUR :

Dans ces domaines, les compagnies locales dépendent entidrement de iy
l'aide technique extérieure : elles envoient les renseignements 2 leurs maisons-
méres ou partenaires laquelle leur donne 1la tarification 2 appliquer et dans

de rares cas elles procédent par assimilation.



SECTION II : EN ASSURANCE FACULTES, :

La situation est encore plus préoccupante dans 1la mesure ol la tari-
fication en facultés requiert un personnel particuliérement expérimenté 5 en effet
il s'agit 12 d'un probléme d'expérience personnelle qui fait défaut dans nos
sociétés,

Cette tarification dépend aussi d'autres facteurs dont les principaux

sont :

- Les conditions d'assurance demandées (Tous Risques ou F.A.P. Sauf).

= Les voyages a3 effectuer (longueur et passages dangereux, voyages ¢’

directs ou comportant un ou plusieurs transbordements),

- La qualité des emballages (conteneurs, caisse en bois ou en carton,
fats etc...)

- La qualité des moyens de transport, notamment des navires (age,

pavillon et équipage).

- La nature des marchandises.

Mais 3 (Trois) problémes sont a soulever 2 ce niveau.

1)~ nos sociétés manquent de personnel doté d'une expérience suffisante en 1la
matidére ; en effet cette expérience dépend du volume d'affaires traitées
par le souscripteur ; or &tant donné la jeunesse et 1'étroitesse du marché
et le volume peu important d'affaires 3 tarifer, cette expérience fait
défaut.

2)- 11 faut noter aussi que l'appréciation des €léments dont dépend cette tarifi-
cation (éléments ci-dessus énumérés) nécessite de la part du souscripteur
qu'il soit largement informé : certes 1'assuré peut fournir des indications
sur la nature des marchandises, leur emballage mais il ne peut généralement
pas informer 1le Souscripteur sur la longueur du voyage, les possibilités de
transbordement,,les conditions portuaires et sur la qualité des moyens de
transport : ces informations qui font souvent défaut 3 nos souscripteurs sont
pourtant des é&léments qui permettent d'ajuster le taux de prime a la valeur

réelle du risque.
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3)- Les compagnies locales ne disposent pas de statistiques sur lesquelles devait

s'asseoir leur tarification.

De plus, pour le renouvellement des polices d'abonnement, la révalo-
risation de la tarification se fait sur la base des résultats (s/P) de chaque
police prise individuellement ; or en assurance en général, maritime en particu-
lier, les résultats des garanties accordées ne s'apprécient pas au niveau d'une
police mais au niveau du porteféuiilé: si ce n'est au niveau du marché : il est
donc a craindre qu'avec la domiciliation de 1'assurance maritime qui entrafnera
une multiplication des affaires, les Sociétés ne se heurtent au probléme combien
crucial du contrdle dans le temps et par la statistique de la bonne ou mauvaise

tarification.

Devant de telles insuffisances, la tarification en faculté par les So
ciétés de la place se fait soit pa assimilation (c'est-3a-dire en utilisant 2 peu
prés les mémes taux de prime pour des marchandises 2 peu prés semblables obé&fis-
sant aux mémes conditions de transport et de garantie), soit en faisant appel aux
Sociétés-méres ou partenaires généralement francaises, soit selon "1'intime

conviction" du souscripteur (c'est-a-dire au pif).

I1 est & noter que les sociétés-méres ou partenaires demandent aux
Sociétés locales de majorer les tarifications transmises de 30 %;cependant nous
pensons que cette majoration ne se justifie pas d'une part parce que ce sont les
résultats statistiques du marché Sénégalais ou OQuest Africain qui devraient ser-
vir de base 3 cette tarification, d'autre part parce qu'elle fausse la concur-
rence entre Sociétés de droitnational et Agences de Sociétés étrangéres. (voir

chapitre suivant).

Ces constats justifient amplement la mise sur pied d'une banque de
données statistiques au niveau de notre marché afin de donner et ce, de manidre
progressive, des bases scientifiques sfires 3 la tarification (pour détail voites
3&me partie) ; 2 présent aucune des méthodes de tarification utilisée (par assi-
milation, par 1'adoption des taux des Sociétés-méres ou partenaires méme corrigég
ou au pif), n'est satisfaisante ; d'autant plus que les Sociétés de 1a place,
faute d'une organisation du marché, se livrent 2 une concurrence trés vive par

les taux et par les conditions consenties aux assurés.
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CHAPITRE II - DES PROBLEMES DE CONCURRENCE :

Le volume des affaires étant limité, les Sociétés se livrent 3 une con-
currence acharmée pour en avoir le plus possible dans leur porte=feuille moyen-
nant des taux faibles et des conditions de garantie trés larges. Il est & noter
que les clauses des conditions particulidres obéissent beaucoup plus 2 des moti-

vations commerciales que techniques.

Mais cette concurrence est un peu faussée entre Sociét& de droit
national et Agences de Sociétés Francgaises dans la mesure ol ces derniéres uti-
lisent directement les taux qui leur sont transmis par la maison-mére 3 or ces
maisonsrmeres peuvent se permettre de tarifer en decd m2me des taux techniques
issusdes statistiques a dés fins purement commerciales, sachant qu'elles pourront
aQec les produits financiers non seulement compenser leur déficit technique
(résultant d'une insuffisance de tarification) mais aussi couvrir leurs frais
de gestion : ce qui n'est pas le cas des Sociétés de droit national qui ne béné-

ficient pas d'une aussi bonne rémunération de leurs placements.

C'est ainsi que plus de 50 % des primes émises en maritime en 1979 a

été souscrit par les Agences francgaises.

Cette concurrence ainsi fausséeoblige donc les Sociétés de droit
national a fixer des taux qui ne sont pas fonction des impératifs techniques mais
plutdt de la concurrence. En effet il régne sur le marché de 1'assurance maritime

une anarchie tarifaire dangereuse pour 1'équilibre technique de la branche.
%

Mis a part ces probliémes de concurrence, si on demande :gux assurables
de s'assurer localement afin d'augmenter la rétention au niveau national, encore
faudrait-il que les Sociétés locales soient 2 méme de conserver une grande partie
de 1'importante masse de prime qui découlerait de la localisation de 1'assurance

maritime ; or les Sociétés Sénégalaises ont une faible capacité de conservation.
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CHAPTIRE IIT- LA FAIBLESSE DE LA CAPACITE DE CONSERVATION
DES SOCIETES _SENEGALAISES

Si la capacité de conservation des Sociérés Sénégalaises est faible
c'est parce qu'elles sont jeunes dit-on généralement ; mais le probléme est de
savoir si l'apport de prime qui sera engendré par la localisation aura pour effet
d'augmenter la conservation. La question est & poser dans la mesure ot la tenta-
tion sera grande pour les Sociétés de la place de servir de boites 3 lettres aux
compaznies de réassurance étrangdres et de bénéficier ainsi de ressources impor=
tantes grace aux commissions de réassurance, aux participations bénéficiaires
sur traitesproportionnels en contrepartie d'engagements trés limités voire inexistes

tants.

Certes devant une masse de prime aussi importante les Sociétés Séné-
galaises auront tout au moins dans un premier temps des problémes d'absorption,
et il leur sera donc nécessaire de disposer de possibilités automatiques de
réassurance ; ces mécanismes de réassurance automatique par le biais de traités
proportionnels (quote-part ou excedent de pleins) répondent 2 un souci de pru-

dence et sont indispensableS3a nos jeunes Sociéiés,

Mais ce qui serait regrettable,c'est que ces Sociétés se confipent
dans une telle situation : cela signifierait tout simplement 1'échec de 1la
localisation : 2 notre avis il serait donc nécessaire que nos Sociétés prennent
plus d'engagzementsd leur charge et qu'il soit crée au niveau national un stryc-
ture de retention (voir IIIéme partie):1'urgence d'une telle solution s'explique
par le fait qu'a 1'heure actuelle les Sociétés de 1a place en combinant les

modes de réassurance, cédent plus de 75 % de leurs risques.

Dans nombre de nos Sociétés 1la capacité de souscription qui est
beaucoup plus fonction des possibilités de réassurance que de la conservation

-

propre, oscille entre I75 et 200 millions de F CFA par navire ou par expédition.
La conservation propre qui se situe entre I5 et 25 % de la souscription est géné-

ralement couverte par une réassurance en excedent de sinistre,
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Cette capacité de souscription convient fort bien a la matiére assu-

rable disponible sur le marché dans la mesure ol d'une part il est rare qu'un

-importateur Sénégalais importe pour plus de 200 millions au cours d'une seule ex-

pédition, d'autre part les navires de péche utilisés ont rarement une valeur su-
périeure 2 200 millions : mais 13 ol se pose le probléme dans le cadre d'une
localisation obligatoire, c'est lorsque les Sociétés Sénégalaises auront 2 assurer
les expéditions des multinationales vers leurs filiales installées au Sénégal et

qui peuvent s'élever jusqu'a 500 millions ou plus par expédition.

Par exemple pour une expédition de 500 millions en supposant un taux
de prime d' T % d'ol une prime de 5.000.000 : plus de 75 % de cette prime sera
absorbée par les réassureurs étrangers : en effet les Socidtés vont dans un tel
cas souscrire & concurrence de leur capacité de souscription et placer le reli-
quat en réassurance facultative ou alors souscrire le risque/ggassurance et 3

chacun des participants de couvrir sa participation par une trés forte réassurance.

Pour donner donc plus d'efficacité a 1a localisation de 1'assurance
maritime, il faudra que les Sociétés jouent le jeu notamment en réerientant leur
politique de réassurance (voir' 3eme partie) afin de conserver et d'investir sur

place une plus grande proportion des primes.
Mais le principal probléme réside dans l'étroitesse de notre marché

d'assurance, maritime en particulier.

CHAPITRE IV - L 'ETROITES SE DU MARCHE

- - - -

I1 est un principe intangible qui veut que toute assurance repose sur
une Mutualité aussi large et homogéne que possible ; toute assurance repose sur
la LOI DES GRANDS NOMBRES ; cette base statistique est indispensable 3 la com-

pensation des risques au sein de 1la mutualité,

Il se trouve que cette mutualité fait défaut au sein des portefeuil-
les des Sociétés, et cela se fait surtout sentir en assurance corps. En effet
pour les corps de peéche le nombre de bateaux oscille entre cent et deux cent,
pour le transport de marchandises un seul cargo a été recensé (il n'était d'ail-
leurs pas assuré au Sénégal) en matidre de R.C. transporteur (2) deux contrats

seulement existent sur le marché.




C'est donc dire qu'il n'y a pas de véritable mutualité si bien que certaines uni-
tés tel que ce cargo va devoir Btre isolé au sein du portefeuille de son assu-

reur,

Cette situation conduit i 1la consé€quence selon laquelle il suffirait

qu'il y ait 2 pertes totales dans l'année pour que toutes les primes encaissées

sur 2 ans soient déboursdes.

La solution a ce probléme réside 2 notre avis dans 1'organisation ° o
interne de notre marché d'abord et ensuite dans 1'intégration des marchés afri-

cains d'assurance en matiére maritime (pourquoi pas au niveau de la G.1.C.4.)

: (voir3eme partie).
. Mais 1l'exigence d'une mutualité organisée et homogéne suppose que

l'assureur ait toute latitude pour sélectionner les risques entrant dans son

portefeuille

CHAPITREV - LA SELECTION D E S RISQUES:

Obliger les importateurs de 1la place et les propriétaires de navires

3

battant pavillon Sénégalais 2 s'assurer localement devrait entratner automatique~

ment 1'obligation pour les Sociétés locales de satisfaire toute demande d'assuran-_

£ 3

ce,

A présent il arrive que les assureurs de la place refusent d'assurer
certains risques particuliérement sensibles aux événements c'est ainsi que cer-
taines Sociétés refusent d'assurer le thé, les poussins ou de couvrir certains

assurés.

Ces pratiques devront disparaftre avec la domiciliation et ainsi il
sera nécessaire a l'autorité de tutelle de disposer de moyens de coercition pour
. faire peser 1'obligation sur les Sociétés ; quitte & discuter avec les intéressés
un taux de prime particulier si le risque est mauvais (peut-&tre sera-t-il néces~_ _.
‘ saire de créer une commission de tarification des risques aggravés 3 l'instar de .._°'
celle créee en assurance automobile). Mais nous rejoignons 13 un probléme déja
évoqué & savoir 1'absence de statistiques : car comment savoir si un risque est
mauvvais sans statistiques, il ne suffira pas pour l'autorité de tutelle ou pour la
commission qui serait éventuellement créee,de se baser sur les résultats défici-
taires d'une police au sein d'une société pour adopter une tarification particulidre
sur un produit donné, il faudra que les résultats statistiques d'ensemble le

justifient.
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Par ailleurs, dans 1le cadre de la localisation de 1'assurance mari-

time, les problémes techniques ne seront pas seulement le lot de 1la production

mais aussi des services sinistre et contentieux,
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IIéme PAR T I E

LES PROBLEMES TECHNIQUES AU NIVEAU DES SERVICES SINISTRE

ET CONTENTIEUX

00000000000000000000000000000000

" La localisation de 1'assurance maritime, en entrafnant une augmenta- °
tion du volume des affaires et donc des sinistres, engendrera aussi des pro-

blémes de gestion des sinistres et du contentieux.

En effet le réglement des sinistres maritimes implique des connais-
sances en matildre de produits, en technologie maritime, une expérience que nos
agents n'ont pas ; il se trouve aussi que certaines opérations tels que les
réglements d'avaries communes ne peuvent &tre traitées au Sénégal faute d'ex-
pert répartiteur sur place : si bien que les Sociétés sont obligées de recou-
rir & leurs Sociétés-méres ou partenaires et 4 des cabinets d'experts étrangers

pour régler certains sinistres survenus au Sénégal,

En conséquence avec l'augmentation du nombre de sinistres et leur
complexcité croissante, les Sociétés auront 2 faire face 2 des frais de gestion

plus élevés,

A cette carence de com étences s'ajoutent d'autres diéfficultés 1lides
p J

a 1'évolution de 1la sinistralité,

CHAPITRE I ~-: L'ETABLISSEMENT DES_DISPACHES

L'avénement d'un sinistre maritime (corps ou faculté) entratne
1'établissement par le service sinistre d'une dispache de réglement c'est-a-dire
d'un document portant évaluation du dommage et qui répartit (comme son nom 1'in-

dique en anglais) le montant du sinistre aux coassureurs éventuels,
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: COMITE_DES_ASSUREURS_MARITIMES DE MARSEILLE

= (Reproduction strictement interdite)
DISBACHE. "CORRSW N® 11989260121 icp
s ey g
Dossier Comité n° 040.45? AP (avarie générateur Babord

, le 23.9,78)
‘Assuré : Comité de Gestion des
Thoniers Transocéaniques
Sénégalais.
i Navire : "NIOMBRE"
Durée des risques : 12 mois de
navigation, séjour, mouvement
et péche du 1.1.78 OH. au
31.12.78 a Minuit. ‘ Supplément & la dispache
! n° 3810880 du 8.2.79.
Allonges 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 & 9
a la police n® 1.151 du 13 mars 78
régularisant un arrété n® 1.096 du
26.12.770 \

"OBJET DE L'ASSURANCE :

Valeur: totale corps et moteurs e o v v .o Jifi e o « o« FCFA 704.860.000

CONDITIONS DE LA POLICE :

b Imprimé du 1.1.56, mis i Jour-le-1:1.63,
(corps de navire de péche)

t - Assurance "TOUS RISQUES".

Par dérogation & 1'article 23 des Conditions Générales
les avaries particuliéres, y compris celles résultant d'abordage,
échouement, incendie, heurt et collision seront remboursdes sous
déduction d'une franchise applicable dans tous les cas, sauf perte
totale ou délaissement de FCFA 875.000. y =
En cas de dommages et pertes, autres que ceux résultant d'abor-
dage, échouement, ou.de 1l'incendie du navire assuré intéreésant le mo-
teur principal, le réducteur-embrayeur inverseur et la ligne d'arbre
(a3 1'exclusion de 1'hélice) ainsi que tous auxiliaires et treuils,
11 est opéré sur btbus remplacements et/ou réparations y compris
les frais de main-d'ceuvre et les frais accessoires (dépenses spde? .
a la caréne exclues) un abattement de 7,5 % (navire construit en 197¢
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Le 23 septembre 1978,
navire dans 1'Océan Pacifique, au
nateur Babord du "NIOMBRE" a pris

Constatations faites
(Californie) par Mr TILLET,
qualité d'Expert am

3 LOS ANGELES
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Mise hors service de

Les travaux necéssal
d'offres et en accord avec 1
San Diégo, ont été exécu
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Agent des LLOYDS d
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- FCFA 903,635

FCFA 70.881

FCFA 974.516

FCFA 875,000

.LE CHEF DE SERVICE DES

f

|

* La contrevaleur du compte événement en FCFA ressort
a CFA 903.635 au cours de]F 4,3619 le $US.

| EESms=mas

REGLEMENT PROPOSE

Montant des dommages comme ci-dessus
auxquels‘s'ajoutent
contrevaleur de $ US 325

frais et honoraires d'expertiée au taux de
F 4,3619 1e $ '

ensemble

dont il y a lieu de déduire
franchise prévue par la palice
restent |

revenant a la Sté Assurée.

Marseille, le 14 mars 1979

LE SECRETAIRE GENERAL

"DISPACHES CORPS"

D. DELOBEL

Re. PARENTHOU
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BREDe HATICHALM D! KSSUun”CES :
5, Avenue Albert Sar“*ut
D 4‘\, I(s ?\ R ! $ : >
. - | L DISPACHE FACULTES N° 51. 138/D /80
| :
s i
: S.I. e NAVIRE : "TOURVILLE"
ST oP T : '
}: 1447 du 20.08.1977 ' VOYAGE' : NAGOYA/DAKAR '
APPLICATION ¢ > n%:65 du . 18:12.1980 : : : =
e . o
ATJIHENTS : 269 fardeaux de fer blanc dont ‘
69 fafdeaux de 1300 feuilles = 89540 feuilles
129 fardeaux de 1000 feuilles = 129000 feuilles
> 71 fardcauy de 1400 feuilles = 99400 feuilles
ASSURANCE 5" B, CFA - :177.077.285 14
de 1300 feuilles :i¥.CFA 20,785,794 ;
dz 1000 feuilles .: F.CFA 35.464.985
de 1400 feuilles ': F.CFA 20.826.506

Tous Risques Maritimes vy compris le :vol et la
disparition avec rbgleﬂent intégral sans franchise.

Suivant pi&ces justificatives versces au dossier et,
otammenL du rapport d'expertise n® 10647/81 bis établ 1
Dakar le 17 ~evL1°r 1981 par:le (CISEM) Cabinet
nternational de Surveillance et g° Expertise Maritime

1 ressort que sur les quais et dans les magasins de
l'Acconier il a &té ~econnu :

26 fardeaux de ]uOO feuilles, 10 Fardeaux de 1300 feuille
T
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2t 16 Eaxr ie 1400 feuilles sur lesquels 1'expert

a appliqué une dépréciation de 5 g ; 1C Fardeaux de
1300 Eeuiites;«11 fardeaux de 1400 feuilles, 8 Fardeaux
de 1000 feuilles sur le squels l'’expert a appliqué une
dépréciation‘de 15 & ; 1 fardeau de 1400 feuilles sur
lequel 1'expert a appliqué une dépréciation de 90 %,
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feuilles entidrement déprécides sur les 10 fardeaux

|

(650 feuilles

es enti@rement déprécides sur les 10 fardeaux

1950 feuilles

= 2600 feuilles entidrement dépréciées

4

:euillks entiérement dépréciées sur les 16 fardeaux

1120 feuilles _

cal de feuilles entiérement dépréciées sur les 11 fardeaux
> s 3

es

0 feuilles

OTAL : 112C + 2310+ 1260 = 4690 feuilles entidrement dépréciées

aleur d'assurancel'des 2500 feuilles entlérement dé épréciées
F.CPAC 687,308 35.464.985 x 2500 ; : s
t129:000
Valeur d'assurances des 2600 feuilles entidrement dépréciées
FeCFA. 2 603.563 20.785.794 % 2600

89.540

d’assurance des 4690 feuilles entidrement dépréciées
19827659 20.826.506 x 4690 ;

89.400

Aauxdguels s'ajoutent

F.CEA £ 303,550 Les frais et honoraires d'expertise

LAt et el Sy Bl g el e Indemnité revenant au bénéficiaire.

de

281 ;
1l de fevilles entidrement dépréciées sur le fardeau de 1400




I1 faut observer que gi les dispaches en faculté sont relativement
simples 3 faire, il n'en est pas de méme en matidre corps du fait des connais-

sances technologiques spécifiques que cela implique.

Nous avons pu observer que peu de Sociétés de 1la place effectuent
elles-mémes leurs dispaches facultés ; elles se contentent de composer le dos-

sier et cde 1'envoyer 2 1a Société-mére ou partenaire ou aux Comité d'Assureurs

Maritimes Frangais,

Pour ce qui est des dispaches corps lorsque le rapport d'expertise
ne permet pas de régler le sinistre sur place notamment en distingant ce qui
dans le montant des dommagesrevient au compte armement et au compte sinistre,

le dossier ost aussi envoyé en France.

Ceci révele donc une dépendance technique des Compagnies locales de

l'extérieur, due essentiellement au manque de personnel qualifié,

. snbwis



CHAPITRE II -: DES_CABINETS D'EXPERTISE INSUFFISANTS EN

-.—_—-.——.._._——.—__._—._—___—-.—..__._.—-_—-_._-.——.
..__...._.....__—__——_——-____—.—__._—_—-._-__—...—-._.

On compte un petit nombre de cabinets fiables au Sénégal (2) ; i1
est donc 2 craindre que face a4 une augmentation du nombre des sinistres ces
cabinets ne soient débordés et ne puissent pas faire les expertises 2 temps ;
or plus le délai d'intervention de 1l'expert est long,plus 1'étendue, la gravité

du sinistre et la ualité de 1'expertise s'en ressentiront.
q p

A cela s'ajoute le fait que nos experts ne peuvent faire des régle-

ments d'avaries communes.

En effet dans un tel cas 1'expert doit déterminer les admissions,
les contributions, fixer le taux de contribution (du corps, de la cargaison et
éventuellement du frét) et appliquer le taux 3 chacun des €léments contributifs :
ce travail ainsi décrit nécessite des compétences techniques certaines que nos
experts n'ont pas ; ce qui fait donc que tous les cas d'avaries communes sont
reglés par des experts installés 3 1'étranger engendrant par la meme occasion

le renchérissement du cott des sinistres et des retards dans leur r2glement.

CHAPITRE III -: LES_RECOURS CONTRE LES_TRANSPORTEURS

Les transporteurs maritimes peuvent voir leur responsabilité engagée
en raison des dommagescausés aux biens et aux marchandises qui leuront é&té

confiées.

L'assureur, avant méme de payer l'indemnité de sinistre éxige de
1'assurd un acte de subrogation en vertu duquel il est subrogé dans les droits
et actions de ce dernier : 1'assureur a donc le droit d'exercer un recours subro-
gatoire contre le transporteur responsable afin de récupérer 1'indemnité qu'il

a déboursée et re, dans un délai d'un an (au titre du contrat de transport).

I1 se trouve que ces recours posent quelquesfois des problémes das

au fait que ces transporteurs sont des étrangers et par voie de conséquence les

\
recours subrogatoires se révélent parfois inefficaces et nos Sociétés n'ont dans§

)

€es cas aucun moyen de coercition & leur égard : d'aprés nos informations ces

problémes se posent surtout avec les transporteurs grecs,

et



Et méme lorsque 1le transporteur accepte amiablement de payer il ne rembourse
jamais la totalité de 1'indemnité : cette situation de fait découle de 1'applicas
tion des différentes conventions internationales qui limitent 1la responsabilité
des transporteurs. Dans d'autres cas les dommages sont imputables aux manuten-
tionnaires ; {1 intervient donc Souvent entre les assureurs et les transporteurs
un réglement transactionnel qui occasionne ainsi une économie de frais de

poursuite et de proces.

Ainsi la localisation de 1'assurance maritime va donc, avec tous les

recours et réclamations 3 intenter, alourdir encore plus la gestion des sinistres

CHAPTTRE IV - LA_CONGESTION_ET_L'ENCOMBREMENT DU_PORT :

_——|S=smsmss ...-_‘..—_"‘_-_-'"._—-—_"‘_-._-.—..______—"-.-_-.-..__._..

I1 faut en effet observer que la congestion et 1'encombrement du
port de DAKAR qui va croissant, va entrainer des phénoménes d'accumulation
2 1l'insu de 1'assuré et ainsi les pleins qui sont fixés dans le cadre des
contrats d'abonnement deviennent inopérants : en concéquence 1'assureur va se
trouver 3 son insu, engagé pour des sommes supérieures A celles prévues dans
le contrat. I1 va donc sans dire que les conditions portuaires sont un é&1é&-
ment fondamental de 1a sinistralité compte tenu du fait que les garanties sont
généralement accorddes de bout en bout : le probléme est que les assureurs ne
maitrisent pas ces conditions portuaires tout au plus peuvent-ils contribuer
en relation avec les autorités du port au contrdle de certaines activités qui
les intéressent particuliérement (opérations de débarquement, manutention, d'arw
rimage, d'entreposage, et de gardiennage) du fait de leurs incidences sur la

sinistralité : (Voir 3ame partie),
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Le tableau ci-dessus démontre 2 notre avis que le risque maritime est plutét

équilibré avec un taux de 5/P + chargement moyen sur 16 ans de 92,8 % : nous

constatons méme un certain excédent (compte non tenu des résultats techniques
déficitaires de 1964, 1972, I973 et 1979).

Cependant nous craignons que 1'adoption de la loi sur la localisation
sans certaines mesuresde prévention ne fasse évoluer la sinistralité de maniére
négative. Il faudra en effet compter avec les fraudes de certains importateurs

et aussi et surtout avecles conditions portuaires inadéquates.

En définitive les autorités compétentes ont pensé que rendre 1'assu-
rance maritime obligatoire serait bénéfique pour nos Sociétés et par dela pour
notre é&conomie, du fait que la masse de prime qui jusque-12 était placée 2
l'extérieur serait 2 présent pergue localement.

En conséquence; les plaeements accrus des provisions techniques en

résultant, permettront une augmentation des investissements et résoudront aussi
les problémes d'équilibre que pose la branche avtomobile & nos Sociétés.

Ces objectifs sont louables et ne doivent pas &tre considérés comme
utopiques dans la mesure ol d'une part, une &tude statistique de la C.I.C.A. en
73 et les résultats enregistrés au Cameroun (un des premiers pays africains 2
rendre 1l'assurance maritime obligatoire) sont probants, d'autre part nous avons
constaté que le risque maritime au Sénégal &tait bien €équilibré et dégageait méme

un certain excédent.

Cependant nous avons pu voir que certains problémes techniques se
posaient au niveau des Sociétés, que le marché de 1'assurance maritime n'était
organisée ; en conséquences nous sommes d'avis que tenant compte de ces problémes
techniques et des caractéres spécifiques du marché Sénégalais, certaines mesures
d'accompagnement sont indispensables au succés de la domiciliation de 1l'assurance

mavritime.
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Les mesures d'accompégnenent i prendre se situent 2 notre avis a 2

niveaux.

CHAPITRE I : MESURES A PRENDRE AU NIVEAU DES SOCIETES

SECTION I : LA FORMATION PROFESSIONNELLE

Nous avons pu renarquer que les agents des Sociétés locales nanquaient
de compétence et d'expérience aussi'bien en matiére de tarification qu'en matidre
de gestion des sinistres; il apparait donc que la premidére tache 32 mener se
situe auv niveau de la formation professionnelle et du perfectionnement des agents
afin d'éliminer progressivement notre dépendance technique vis 3 vis de 1'exte-

rieur avec tous les aléas que cela comporte et que nous avons recensés.

= SECTION IT : L'ETABLISSEMENT DE STATISTIQUES :

- Certes le marché Sénégalais est étroit aussi bien du point de vue
capacité de souscription que du point de vue matidre assurable, il n'en demeure
pas moins cependant qu'il est n&cessaire aux Sociétés de dresser leurs statisti-

ques.

En effet si pour le moment les statistiques qui se dégageraient ne
pourraient pas &tre utilisées en matiére de tarification, elles pourraient 1'&tre
dans un proche avenir zrf3ce & la localisation qui permettra aux Sociétés de
brasser un volume important d'affaires. Il conviendra donc pour les Sociétés
locales de mettre en place dés 2 présent des structures capables de recueillir des
données statistiques, données qui devront ensuite &tre centralisées au niveau
national : ce serait 13 le commencement du recul de la dépendance technique vis-
a-vis de l'extérieur tout au moins s'agissant de certaines tarifications, lesguel-

les seraient mieux adaptées 2 notre environneizent,

snd bne




SECTION III - UNE REORIENTATION DES POLITIQUES DE REASSURANCE :

Le but de la localisation qui est d'assurer 1'expansion du marché de
1'assurance maritime, ne serait Pas atteint si les Sociétés de 1la place continuent

d'appliquer leurs politiques actuelles en matiére de réassurance."

En effet quelque soit 1la masse de prime découlant de la domiciliation
et malgré le fait que les provisions techniques sont calculées brutes de réassu-
rance, la retentijon serait insignifiante si 75 a S0 %, des primes acquises aux

assureurs locaux sont cédées aux réassureurs étrangers,

Certes comme nous le disions, par mesure de prudence nos Sociétés
qui sont encore jeunes et fragiles ont besoin d'une bonne couverture en réassu-
rance, il n'en demeure pas moins cependant qu'elles doivent mener dans ce domaine
une politique plus audacieuse notamment par la diminution progressive des ces-
sions en quote-part et par 1'augmentation de la conservation. En matiére maritime
une telle politique peut 8tre menée en considérant le fait que c'est un risque

qui n'est pas mauvais,

Ii faut cependant noter qu'une réorientation de la politique de
réassurance Suppose que nos Sociétés aient la maitrise de cette politique ; or
leunssociétéyméresgénéralement frangaises; il se trouve que ces derniéres ont

plutdt intérét 3 ce que le taux de réassurance soit le plus &levé possible.

Pour lutter contre un tel état de fait une action doit &tre menée par

les autorités compétentes (voir chapitre II Section III),

SECTION IV -: LE REGLEMENT RAPIDE DES SINISTRES :

Si les importateurs ne retrouvent pas leur compte dans 1l'institution
; - ? . .. Chercheront 3
de 1'obligation d assurance ils T- par tous les moyens A contourner la

loi.
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I1 faudra tenir compte du fait que nos importateurs ont dans leur
majorité, des fonds de roulement faibles si bien qu'un retard dans le réglement
des sinistres risque de leur causer de graves préjudices : i ee propos il con-
vient de saluer 1'initiative du service sinistre de la Nationale d'Assurances qui,
pour certaines avaries ou manquants utilise des formules de compromis d'avarie
qui, en accord avec l'assuré servent de base 2 1l'évaluation et au réglement du
sinistre en lieu et place de l'expertise : 2 notre avis cette dnitiative 2 plusieurs
avantages ; elle se traduit par une économie de frais d'expertise, par un gain
de temps, contribue & donner une expérience certaine aux agents qui le font, et
augmenté la confiance des importateurs : et cette confiance est 2 n'en pas douter

une condition essentielle 2 la réussite du systéme,

)

-CHAPITRE II - MESURES A PRENDRE AU NIVEAU DU MHMARCHE

SECTION I :- INFCRMER ET SENSIBILISER LES IMPORTATEURS

Avant d¢'instituer 1'obligation d'assurance il ne serait pas inutile

d'organiser une campagne de sensibilisation et d'information des importateurs.

I1 s'agira de leur expliquer le pourquoi d'une telle mesure, son
intérét sur le plan économique, et 1'intérdt qu'ils ont eux, en cas de sinistre
de pouvoir s'adresser 2 un assureur local plutdt qu'i un assureur installé 2

l'étranger avec tous les alfas que cela comporte.

Les importateurs- devront comprendre qu'acheter leurs produits C.A.F.
provoque une fuite de primes qui, si elles ¢dtaient &émises sur place réduiraient

d'autant le déficit de notre balance commerciale ; les importateurs devront donc

prévoir dans leur contrats d'achat qu'ils leur appartiendra de soigner 1'assu-
rance : ces achats devront donc 2tre faites en F,0.B. ou en colit et frét ou en

tout autre mode qui leur laisserait la charge de 1l'assurance :

Autrement ils risquent de payer ume double assurance dans la mesure
oli la douane Sénézalaise refusera l'entrée de la marchandise tant qu'une attes-
tation d'assurance émanant d'une Société locale ne lui sera pas présentée et

ce, nonobstant les sanctions d'ordre pénal auxquelles ils s'exposent.

Sanl v



NATIONALE D'ASSURANCES
5, Avenue Albert Sarraut

"DAKAR
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DATE D'ARRIVEE

CONNAISSEMENT n° Emis le a

ALIMENTS

Entre les soussignés, il a été reconnu contradictoirement

LA NATIONALE 1'ASSURE

FAIT A DARAR, LE




SECTION_ II - ORGANISER LA CONCURRENCE :-

I) Il s'agira tout d'abord d'uniformilser les conditions générales
utilisées notamment en matidre de corps de .peche oll certaines sociétés utilisent
les conditions frangaises de 1956 modifices en 1563, d'autres, les conditions
de 1974 ; il arrive méme qu'd 1'intéricur d'une socidété les 2 types de conditions
soient utilisés pour des catégories différentes d'assurés et ce, en fonction
de leur pouvoir de négzociation et de leurs connaissances en la matidre. En effet
les conditions de 1974 sont beaucoup plus favorables aux assurés dans la mesure
ol contrairerement aux conditions de 1956, clles prévoient d'une part une dualité
de capitaux garantis pour les dommages matériels et les recours de tiers et
d'autre part en cas de non paiement des primes, la gjarantie n'est suspendue que
8 jours aprés mise en demeure (les conditions de 56 prévoit dans ce cas une

suspension automatique de la garantie).

Cette uniformisation est d'autant plus nécessaire que les capitaux en
risques en matidre cotps sont relativement é18vés et il faut en conséquence

avoir un large consensus sur les conditiohs de garantie et de prime,.

P ’

2) de faire revivre la commission maritime qui a été créée au sein du

comité des assureurs et qui aura entre autres tiches a :

¥ déyager destaux techniques minimum oblizatoires pour toutes les
sociétés s'agissant de certain8 produits couramment importés (le riz par
exemple) et donc pouvant dégager des statistiques fiables : cela est d'autant
plus possible qu'a llheure actuelle il existe des taux & peu prés uniformes pour

certains produits d'une soci¢té A une autre.

¥ d'adapter de maniere scientifique aux conditions locales, les taux
frangais s'agissant des produits gue nos sociétée ne connaissent pas ou con-

naissent mal et dont les statistiques ne sont pas disponibles sur place.

# jouer le r8le d'une banque de domnées statistiques en centralisant
et en exploitant les renseignements statistiques recueillis au niveau das
sociltés, Nous pourrons ainsi de manilre pro;ressive utiliser nos propres
statistiques en wmatigre de tarification, 1'iddal étant bien sdr 1'adoption
de cette mesure au niveau des &tats africains intéressés étant donné que l'on

retrouve 2 peu prés les m@mes conditions un peu partout.




% Jeter les bases d'une législation en matidre d'assurance maritime. En
effet 3 1'heure actuelle il est fait appel en la matidre aux régles régissant
les assurances terrestres qui sont inadéquates ou au code de la marine marchande
qui est largement insuffisant.
3) Limiter le droit d'apériter aux socidtés de droit national ; en effet
la concurrence étant faussée entre sociétés de droit national et agences de socié-
tés étrangeres (voir lére partie chapitre II) du fait des taux plus compétitifs

que proposent ces derniéres, il s'agit 13 de restaurer un certain équilibre.

Certes on pourra nous faire remarquer que ies agences de sociétés &tran-
géres m@me si elles n'apéritent pas, souscriront sur chaque affaire 3 coassurer
une proportion plus importante que nos socidtés et réassureront la presque totalité
de leur participation aupres de leur maison-mére ; ce qui annihilera 1l'objectif

visé par la localisation qui consiste 3 augmenter la rétention au niveau national.

Aussi pour lutter contre un tel &tat de fait,un organisme de réassurance

doit 8tre c¥és.

SECTION IITI - CREER UN ORGANISME DE REASSURANCE

L' u¥gence d'une telle création se justifie par le fait que nous avons
au cours de 1'année 79 remarqué . que ; sur 991 009 630 F CFA de primes acquises
en maritime, 749 405 800 ont 8té cédées aux réassureurs dtrangers soit 75 % :

Les réassureurs ont eu a payer des sinistres et participer aux charges
pour le montant de 545 571 675 soit 72 % des primes qu'ils ont acquises : ce qui
laisse apparaitre un premier solde favorable aux réassureurs de 203 834 125 auquel
il faudra déduire en faveur des cédantes, des commissions de réassurance et des
participations bénéficiaires estimées au toral a 30 % soit 61 150 237 : ainsi le
solde définitif en faveur des réassureurs se chiffre 3 environ (203 834 125 -

61 150 237) = 142 683 383,

Le méme calcul peut 8tre fait pour la branche incendie qui a un taux

de 8/P + chargement meilleur que la maritime :

soit en : charge de sinistre = 248 299 209 = 24,59 %

Primes acquises 1009 3828 309

: chargement = 218 434 070 _ 20,31 %
Prime émises 1 075 592 973

soit S/P + Chargement = 44,90 %

soit un excédent de :
1 009 828 309 X @400 % - 44,90 7) = 556 415 398



dont pas moins de 60 % (compte tenu de la conmservation de nos sociétés, des com-
missions de réassurance et participations bénéficiaires) reviendront aux réassu-
reurs étrangers.

On peut par le méme systéme dégager approximativement les bénéfices acquis
aux réa ssureurs dans la branche “autres transports" dont le taux de S/P + char-
gement est de 44,32 7% et dans la branche "autres catégories réunies" c'est-a-dire
RC, vol, R.D. dont le S/P + chargement est de 72,27 %

Les autorités seraient donc fondées 2 créer un tel organisme qui aurait pour
rdle.

- de recueillir toutes les primes & céder par les assureurs (et ainsi couper
court & la pratique qui consiste pour certaines sociétés 2 confier toute leur
réassurance 3 des organismes extérieurs)

= d'en garder une certaine proportion selon ses capacités

~ de rétrocéder d'abord aux cédantes qui le désirent d'abord et ensuite aux

organismes africains de réassurance tels que la CICARE.

= de placer les excédents éventuels A 1'étranger.
Ainsi 1'exigence du principe de la dispersion des risques serait sauvegardée
et cela réorienterait 2 notre profit la politique de réassurance au niveau de notre

marché :

SECTION IV - ORGANISER LA PREVENTION DES SINISTRES

Les autorités compétentes en relation avec les assureurs, les manutention-
naires, les transporteurs et les autoérités du port doivent créer une commission de
contrdle de 1a manutention, du stockage, des mesures de sécurité et de 1'état des
emballages car une part non négligeable de la sinistralité est imputable & des

défaillances dans ces activités.

La commission ainsi créée établira ses comptes-rendus et suggestions en liai-
son avec tous les intéressés précités.

Elle devra exercer une surveillance du chargement du déchargement des marchan-
dises spéciales, de la manutention, de 1l'arrimage et du déchargement des marchandises
de grande valeur, de celles qui sont particuliérement sujette au vol et au chapar-
dage et celles dont 1'expérience montre que les dommages qu'elles subissent peuvent
8tre évités.

sl




Cette surveillance est d'autant plus utile qu'elle fait apparaitre les
causes desdommages et peut conduire 2 une sensible réduction des manquants et

des avaries au niveau du port.

Par ailleurs &tant donné les conditions portuaires passables, les assu-
reurs, dans le cadre d'une adaptation des conditions générales frangaises en
faculté pourraient décider de réduire la durée dé la garantie dans les entrepSts,
docks publics ou privés, magasin sous douane ou i quai (de 30 2 15 jours a compter
du moment ol les facultés sont déchargées du navire, de 15 2 8 jours lorsque le
lieu de destination est un point de 1'intérieur) : il s'agirait 13 d'une moralisa-
tion du risque qui inciterait les importateurs, consignataires ou transitaires 2
prendre plus rapidement livraison de leurs marchandises.

L'organisation de la prévention est d'autant plus utile que 1'encombrement,
la congestion et la fréquence des vols dans le port sont des facteurs qui renché-
rissent le coft des sinistres et en conséquence le cofit de 1'assurance ;s or il ne
faut pas perdre de vue que la localisation de 1'assurance maritime donne 2 cette
branche un caractére économique et surtout sacial plus marqué dans la mesure o
le cofit de l'assurance va 28tre une composante obligatoire du coQt des produits
importés et ainsi, plus 1'assurance cofitera chdre, plus les produits importés

auront un colt élevé et plus les répercussions sociales seront profondes,

En conclusion nous disons oui 3 la localisation de 1'assurance maritime
mais non 2 1'improvisation et au laisser-aller. Nous pensons que des mesures
d'accompagnement telles que celles que nous avons énoncées d'une maniére indicative

et non exhaustive sont indispensables au succés d'unec telle mesure,




