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Résumé

Cette étude aborde principalement la question identifiée dans la Déclaration de politique maritime du
CTM sur la navigation sous-normes, de savoir si le secteur de |'assurance maritime pourrait avoir un
impact utile sur les efforts en vue de réduire | 'incidence of la navigation sous-normes.

Ce rapport a été examiné par le Comité des transports maritimes a sa réunion des 24-25 mai 2004. Le
Comité sinspirera des constatations et des conclusions du rapport pour réfléchir aux futures activités a
mener sur la navigation sous-normes.

Le Comité a pris note du rapport et a accepté de le déclassifier afin de le mettre a la disposition de
toutes les parties intéressées.

Ce rapport a été établi par M. Terence Coghlin, & titre de consultant pour le Comité des transports
maritimes. M. Coghlin est un ancien Président du Groupe international des Clubs P& 1.



LA SUPPRESSION DE L'ASSURANCE DE LA NAVIGATION SOUS-NORMES
Un rapport au Comite destransports maritimesdel’OCDE

LESORIGINES DU RAPPORT

Le Comité des transports maritimes de |'Organisation de coopération et de développement
économiques s intéresse depuis plusieurs années al’impact de la navigation sous normes sur la sécurité, les
pertes de vies en mer et |I’environnement marin. C'est pourquoi il a appuyé les efforts déployés par
I’Organisation maritime internationale pour faire respecter intégralement les régles et normes
internationales. Le CTM s’ emploie afaire disparaitre la navigation sous normes et encourage la navigation
de qualité qu'il considere comme une responsabilité collective exigeant le concours non seulement des
gouvernements et des organisationsinternationales mais aussi de tous les acteurs du secteur maritime.

Début janvier 2001, le Comité des transports maritimes a regu de SSY Consultancy & Research Ltd.
un rapport sur « Le colt de la navigation sous normes pour les utilisateurs», qui considérait plusieurs
acteurs maritimes dans I’ optique de la campagne contre la navigation sous normes. L’ assurance maritime
était I'un d'entre eux, ce qui a incité le CTM acommander le présent rapport. Les deux premiers
paragraphes de son mandat, qui s inspirent des commentaires du document, sont rédigés en cestermes:

Le secteur de |’assurance maritime offre un filet de sécurité financiére essentiel aux entreprises
commerciales. Mais il offre en méme temps une couverture trés efficace aux navires sous normes
en permettant de répartir les risques qu’ils représentent entre les nombreux acteurs du domaine et
de les répercuter en fin de compte sur les consommateurs.

La tache du consultant consistera a déterminer s'il serait possible, sans nuire aux victimes, de
supprimer la couverture offerte aux navires sous normes tout en maintenant |’indispensable
couverture par la répartition des risgues pour le reste du secteur maritime. L’analyse devra
porter alafoissur les clubs P&I et sur les assureurs maritimes.

Le mandat énumére ensuite un certain nombre de thémes que le CTM souhaitait voir traiter dans le
rapport. Il sagissait premierement de donner «Une description du fonctionnement du marché de
I’ assurance maritime, en faisant, si nécessaire, une distinction entre les clubs P&I et les assureurs
maritimes ». |l ressort clairement du contexte que les assureurs concernés sont ceux qui passent contrat
avec les propriétaires de navires, principaement les assureurs de navires, les assureurs sur corps et les
assureurs des machines ainsi que les assureurs en responsabilité civile, principalement les mutuelles P& 1.

Il'y adonc lieu de commencer par décrire le marché de I’ assurance maritime. Plusieurs pages sont
consacrées a la description de I assurance sur corps et plusieurs autres a la description des clubs P&1. En
effet, s le CTM arecommandé de procéder ainsi, ¢’ est que faute d’ une certaine compréhension du réle et
des différents modes de fonctionnement de ces assureurs, il est facile de mal évaluer la contribution a la
campagne contre la navigation sous normes que |I’on peut attendre des uns et des autres. Le marché
lui-méme est satisfait du niveau de détail de cette description. Il y eut un temps ou ces professionnels
préféraient s envelopper de mystére ; maisils n’ignorent pas que dans le monde d' aujourd’ hui, les intéréts
du marché sont mieux protégés par la transparence.



Le rapport traite ensuite, bien que dans un ordre différent, de chacun des divers thémes indiqués par le
CTM ainsi que d' autres qui semblent pertinents au regard de I’ objectif assigné.

Aux fins d'éablissement du rapport, I'auteur s'est entretenu avec de nombreuses personnes qui
travaillent sur le marché de I’assurance en tant qu’assureurs, gérants de clubs ou courtiers ou qui sont
d’ une maniére ou d’ une autre directement concernés par I’ assurance sur corps et les P&1. Il a consulté des
propriétaires de navires et divers organes représentatifs des secteurs des transports maritimes et de
I’ assurance maritime. L’ auteur adresse ses remerciements pour la qualité de I’ accuell qui lui a été réservé
et la franchise des échanges de vues pour son travail. Toutefois, s |e présent rapport a été établi, comme le
souhaitait le CTM, avec la coopération active du secteur de |’ assurance maritime, |’ auteur assume |’ entiére
responsabilité de son contenu.



TABLE DESMATIERES

1 SYNTHESE ...ttt sttt a ettt s ettt ss st st e st ansesansanses st ansesansanens 8
2. RESPONSABILITE DE L’ APPLICATION DES REGLES DE SECURITE MARITIME ............. 11
ez RS0 LI 0= o o SRS 11
F NS U = U1 6] 7= ] 0= PSR 12
3. ASSURANCE SUR CORPS ..ottt sttt s s e e sessestessestesseseenensens 13
RISOUES COUVEITS.......ettt ettt b e bt bbb e e e e et e bt n e b nn et e e e 13
RISQUES EXCIUS........cteeeee ettt bt bbbt e s et bt e bt bt b e b e e et e e ens 14
S oo 1010 1 14
WV BIEUIS CONVENUES........ueeeeteeueesteeteeteseeeeesteeseeseesseenseseeaseessesseeseaseenseseeaseensesseensesseensessesnsensesseensessesseansenns 15
L0 5 11 15
LESPriNCIPAUX MBICNES.........iceiiteitieite st eite st eee sttt e et e e s teete e besae e s e sbeeasesresse e testeensesbesseesesneesesresnsensens 15
0 oo RSSO 15
R L SRS SS 16
Les clubs de mutuel1eS d’ aSSUraNCE SUI COMPS......eiuueiriireeresieeeesreeeestesseessesressessesseessesseessessesssessessssnsessens 16
S TS =SSP 16
Lanécessité de faire deS DENEfICES........ccouiiceece e et ens 16
4. ASSURANGCE P& ...ttt ettt sesaestesseae e e e eseasestessenteseensenennens 18
Lesystéme d’ appel defondSdeSMUIUEIIES ..........ceevi et 18
SEIUCTUN ...ttt ettt et ekt e b et ea et e et e e be e ehe e sa e e s ab e e abe e b e e beeebe e eae e saeesateenbeebeesbeenaeesanas 19
RISOUES COUVEITS.......etettet ettt bbbt h bbbt e s e e et bt b e b e et e e e ens 19
S o L=y (e 11 RSSO 20
(00 101Y = 4 (V1L T 10 0 = = 20
o= A0 (S 0 o T SRS 20
ALULTES SYSLBIMIES. ...ttt eeee ettt ettt e e st e et e st e et e e te e bt e e e s beeae e besteeseeabeeseensesaeensesteeneeatesbeentesbesreentesnenneensenns 21
AMPIEUE ES SINISIIES ... .euieiectieie ettt ettt et e et e e et e et e st e sae e besbeese e besaeesesbeensestesaeentesbesreensesnesseensenns 21
MiSE €N COMIMUN L FEBSSUIANCE. .......veveeeeeeeeeseeseesessessessessessessesseseeseesessessessessessessessesseseesessessessensenseseeses 21
Catégories de demandes d' INAEMNISALION .......c.couririiiriiirererere et 22
L0 TH = £SO 23
REIGHONS GQVEC IES @SSUMNES ......cueeeeeeieteeiesie e sie ettt sttt e s e e e e e eseeseeseebessessense e eseeseeseesestessenseneenennen 23
5. LA NAVIGATION SOUS NORMES.......ccoi oottt sae s 24
ENTEUI NUMIBINE. ...ttt sttt b bt bbb e e et et et e st e bt et e e be st et et e e e e ens 24
LeSNaVIres € 1€S EXPIOITANTS. .......ccuieie ettt ettt st e et e e s resbe e tesreeneesbeeseessesneessesreensenseas 25
(040100 1= 111 o1 £ PP PP 25
RESPECE AES NOMMES A MINIMIAL. ...ttt b et st se b e bbb e bt b et b e et e e e b et nes 26
(I ag oo gtz g oY o ] = o =TSSR 26
6. IDENTIFIER LES EXPLOITANT SOUSNORMES.......cccooiieieieicese e 29
INAICALEUIS A QUELITE ...ttt bbbt b et s 29
F NN o [ 50 (=X 01 1 o o PSS 29
Multiplicité deSTNSPECIONS AE NAVITES ......ccveeueeiicieeieecteee ettt e e te e e aesbeeaeesbesaeesesreennenreas 30
Inspections des SOCIEtES de ClasSifICAION. .........coiiiicee e 30
Inspections menées dans le cadre des contrdles par ' Etat du POrt.........ccecovveeeeveciese e 31

4



INSPECLIONS PAr 185 BFfFELEUIS.......cueeeeieeetee bbbttt 31

Contrdles et inspections effectués par 1eS CIUBS P& ..........ccooviieciii e 32
CONVErgENCE POLENTIEI ...ttt ettt s e b st n e e eneas 33
7. OBSTACLESA LA CIRCULATION DE L' INFORMATION......coovimueieeereeeeeeeeseeeeesessesesneesnennen. 34
(@ o1z o 1= 10T [0 1= 34
CONSEIIS APrOPOS AU PAITAGE. ... .eveeeeitecteeie st ettt et ettt e e s te e e s tesae e besaeestesbeeaaesbeeseebesreensesreeneessesneensenres 34
AACCES BECITONIGUE ...ttt ettt b ettt e b e e st e e e he e b e st e A e e e b e e s b e e e b e e e b e e e b e st eb et et e neebe s e b e e ene e 35
CONLACES PEISONMEIS. ...tttk b bbbt e et e e e e st b e eb e b e ne e b e e e s e e e e e st esenbenn e nennennenneneas 35
8. ENCOURAGER LE RELEVEMENT DESNORMES AU SEIN DU GROUPE .........c.ccooovvrienene. 36
DES NOIMES NON NOMOGENES. .......uevierieiesteeste sttt sttt st e b e b e ebe s e b e st e st et et st e e s b e e sb e e et e e sbe e ebe s 36
M EIMDIES SOUS NMOMTTIES.....c.vieeieteiteeeesteeseestesseeeesseeseessesseessesseensesseaseassesssessesseansessesseensessennsnssesnsessessesnsensens 36
Refus de mise en commun (Po0oling) AES FISQUES........cceeveiieeeeite et eee ettt ee e sre e nresre s 36
Examen attentif des demandes d’ indemniSatioN ..........c.coerereerninineses e 37
Motifs convenus pour refuSEr de CONMITIDUET ...........coiiiriirieie et 37
Notification préalable de NON CONLITDULION............cccoiiiieie e st 38
REJUCEION dE 18 CONEITIDULION ........evitiieisieiie ettt e e ens 38
DrOit A 18 CONCUITENCE ... .oeieieeie ettt re sttt e sttt e e s te st e besseeeesseeneesteeseensesseensesseeneensesneeseseeensenseas 38
9. SUPPRIMER CE QUI ENTRAVE LE DEVELOPPEMENT DE LA COOPERATION.................. 39
Choisir entreles priorités de |’ aCtion PUDIIQUE .........ccueiueecie e 39
Nouvelle structure de |a |égislation SUr [ CONCUITENCE..........corririeerieirieresieseeie et 39
10. LESSOCIETES DE CLASSIFICATION ...ccooiicieieiesestestesieseeeeeeestesae e saessesaesessessessessessessesessensens 40
PEIE 0B CONFIANCE ...t ettt st ettt e et e bt e st et e e e ens 40
REEDIT 18 CONFIANCE.......ceeeeeeeiee et sttt bbbt et et ens 40
QUI PAYE TBINOLE ...ttt e st b bbbt b e e e e e e e e e st e bt e bt ebenbesn et e nn e e enneneas 41
11. RECONNAISSANCE DE NORMESPLUSELEVEES........ccooooeeeeeeteetseeeteeeeeeteseses s sesas s 42
ENCOUragEr 1a QUAIITE..........oceeeie ettt st ettt et e st e e e e s besbe e tesaeeaeesbesneessesreennenrens 42
Bonification pour aSENCE 0 SINISITE..........oviiiiiiieie e 42
ECAMS 0B QUAITTE ...ttt b ettt b et b et b et 42
Lerefour @laClaSSifiCAION .........ccoiiiiiee ettt 43
12.  PRENDRE LA DECISION D’ACCORDER LA COUVERTURE D’ASSURANCE...........ccc..... 44
L ESTraiSONS 08 SAPIUBIICE. .......euiiiiteitestee ettt b et a e et s e bt e bbb nn e s e e ens 44
LesindicateursS de QUAIITE...........ocueoee ettt ettt e st s be s ae e be s aeeaeesbesneesaesreennenreas 45
INSPECLIONS AE " Eat O'UN NBVITE ..ottt ettt ettt s re e et e ereenesbe e s e saesreennenreas 46
EValUatiON SYSEEMALIGUE.........ccvieeieieieriecste ettt sttt b et b et 46
LeSraiSONS 0e " BCCEPLALION ......cueiuiteeeieiee ettt e e et b bbb nn e e e ens 46
Informations obtenues aupres des assureurs PréCEAENES ..........eccvieeieie e e 46
Mesures incitatives pour que les directeurs n’ admettent que des membres de qualite............cocceeeeeeene. 47
13. LA CORRELATION ENTRE QUALITE ET SINISTRES .....cociieeeeeeeeeeteeeeestssesses s sesssseseenenes 48
Accidents survenant 2 des NaVIres de QUELITE...........c.eeeeieieece e 48
ReSPONSADITITE SANSTAULE .......ceeeieciecie ettt e e b te s re e e e besae e besneessesreennenreas 48
ACLEUIS NOFS CONIIOIE ...ttt sttt et e s eesae et e teeneeseeseeenteseesseensenneennensenns 48
L iNCIAENCE AES SINISITES ...ttt sttt et st e e et e e be st et et e eneens 49
14. LESBONNESFLOTTESSUBVENTIONNENT-ELLESLES MAUVAISES?.....ccoocivineieennns 50



Recherche dans |es stati StiqUES dES SINISITES..........coviiiiiieiie e 50

L' importance deS PluS grOS SINISITES ......ccuiiuiieiii et ee sttt et st ae e e e sre e besaeesnesreeeesresreennenreas 50
(0101 = = 0 (== o 0 o 50
15,  CALCUL DE LA PRIME ... .ottt sttt sttt snestessessesaenanneenens 52
Différents niveaux de qualit€ aCCepLtabl€...........cciiieiiiice e 52
= o) 1 0 T= 0 L= 0 U=l o= SRR 52
L’importance ultérieure des StatistiqUES de SINISITES.........cirrircirieerieee s 53
ProgreSsSiVite 0ES @ USTEIMENES. .......couiirieirieirieieie sttt ettt a ettt sttt bt b et s 54
Conséguence d'unNe baiSSE de QUEAIITE. .........cceiiii ettt naeneers 55
Fixation de la prime en fonction d’ autres indicateurs de qualité et de risque..........ccoevreereerienerieneneene 55
L’ effet de |’ augmentation deS TarifS . .......ui e 56
16. AUGMENTATION DE L'EXPOSITION AU SEIN DU GROUPE .........ccoocimirieeeinene e 57
Augmenter e montant pour lequel le Groupe est solidairement responsable...........cccceceveceececeeceenene, 57
Cibler lademande d' indemniSation dU POOL.............coeeiiiiinir e 57
Effets possibles des MOIifiCalIONS .........cccueiiieisi ettt s reenenre s 58
Franchises plus €l evees POUr 1E€S MEIMDIES...........ccceiiiieie ettt s a e re s e e sresreennenre s 58
17. QUALITE DESEXPLOITANTSDEJA ASSURES .......ooeoitiieeeeeseeteseseestssssestssessessssssessssnesnennes 59
SUNVEITANCE AES BSSUIES........ecviiieteiiesieieeete ettt et s ettt e e e e e e sessessestesaessesae s eseeseeseeseesessessensensenennens 59
F U0 ] 30 (=X 0= o] o 1TSS 59
0= YTy 0 SN =S T (] o SRS 59
Le responsable de laqualité deS MEMDIES ........c..coveiiiieii et 60
Restrictions aux transfertS entre 1€S ClUBS ...........ooiii i 60
18. PERTE DE L'ASSURANCE. ...ttt sttt sttt bbb stenaeneeneas 61
Ladécision dene pas maintenir [agarantie ............ccooeireereireiineese et 61
Perte automatique de la garaNTi€ .........ccueccie ittt s ae e besaeenesbeeaesresreennenreas 61
Suspension automatiqUE de lagaraNtie ...........cveiiiieie et st b e s e re e neeras 61
Perte de garantie suite a une demande d' iNdeMNISALION...........cooirriereiieie s 62
R LT = - SRS 62
19. LESVICTIMES INNOCENTESDES SINISTRES MARITIMES........cooooiiiineninenene e 63
CoNVENTiONS INEEIMNELIONGAIES .......ecueeee ettt seesae e steeseenbesreeneesseeneessesneensenees 63
Pollution par 1€S NYArOCAIDUIES.............ooeiieee e 64
SOULES ...ttt ettt ettt h ettt a e bt s bt et e bt e h e e e e eh e et e s E e e Rt e bt SR e e a £ e bt SR e e At AR e e ARt SEe Rt e ebeeheeneeeheene e beeneetenrs 65
OPA 0.ttt ettt R bRt R b £ e £ e e e Re R £ Rt Rt Rt R e A e £ e e et e Rt e ReeRe Rt ebenbentenee e e e eneas 65
(0010177 o110 T8 o 1 65
LOF= 0 1= 11 o TP SRS USSP UPTPPTUPPRSRRO 66
ISy 072 5= 0 TSRS 66
=S 0= SRR 66
20.  ASSURANCE OBLIGATOIRE ......cccotititeiteieeeiee st steseeseeseeeeessassesse e ssesseeesessessessessessessesesssssesses 68
F o (0] o [T ok =PSSO 68
ContraiNte SANS 8CHON AIFECLE ..ottt sbe b b e b et e e e e eneas 69



2], LES CERTIFICATS .ottt r e e r e s bt se e r e saeenn e r e e e e sreennenne s 70

B ITE= o tAY=Y o [ R 1Y, TR 70
COITITICAE QDONT. ... oo et e et e e e e e e e e e e eeeaueeeeeeaaeeeeeaameeeesaanneeeseanneeesansneeesannneessannneeeeans 70
(@00 ]g10= o 10 Mo (U= g 1) F 1= AR POUTRRRRRT 70
i COCITE (S ASSUINBUIS.......eveeeeeeeeeee e et e e e e eeeseeaeeessas et e s eaeseeeesaaseeeesaasseeesaasseeesaasseeesaasseeesaaneeesseanseessaanees 71
22. QUELLE PEUT ETRE LA CONTRIBUTION DES ASSUREURS ?.....c.oevvtieeeeeeseeeeeereeseeesenen 73
L ©S BSSUIEUI'S SUI COPPS...cuveueeutereeseesseaseessesseesseasesseesssssesseseeeseeasesseassasesaseseeameenseseeesneanesmeensesneessenresnnenrens 73
ASSUIEUIS OES CAIJAISONS. .......evetetetesseseseeeseeseesesseaseseessesse s esseseeaeese e s e eb e esees e e e e e e e aeeseebenbeenenbenn e s ennennenes 73
AASSUNEUIS P& ...ttt ettt ettt teeae e e esseeeeeteasaeeetsseessetaeetesesssessbesebebebesebebebebebesasesesesnsesnsesnsnnnrns 74



11

12

13

14

15

16

1.7

1.8

19

1.10

1 SYNTHESE

La responsahilité de I application des régles de sécurité maritime incombe entiérement aux Etats
du pavillon et aux sociétés de classification auxquelles ils déleguent leurs pouvairs. Il ne faut pas
leur permettre de se soustraire & leur devoir de surveillance de la sécurité de |a flotte marchande
mondiale.

Mais les assureurs maritimes sont disposés a jouer leur role, avec d autres, pour appuyer la
campagne visant a éliminer les navires sous normes.

Les assureurs sur corps doivent chercher afaire des bénéfices pour leurs fournisseurs de capitaux
et méme s les assureurs sont, a titre individuel, soucieux d’ éviter les navires sous normes, le
marché dans son ensemble est actuellement soumis a une concurrence trop vive pour contribuer
de maniere significative ala campagne.

En revanche, les clubs P& sont des coopératives créées par les propriétaires des navires assurés
et ils ont donc tout intérét a ne pas assurer |es exploitants sous normes.

La campagne est ciblée tout autant sur les exploitants sous normes que sur leurs navires sous
normes.

De nos jours, I’ exploitant sous normes risque moins d’ exploiter un véritable ‘tas de rouille’ que
d’ essayer de S en sortir en ‘ne respectant les regles qu’au minimum'’ ; puisqu’il ne se fixe pas ses
propres normes de qualité, son objectif est de se borner a respecter les seuils fixés par d’ autres —
avec les conséquences désastreuses qui peuvent en découler lorsque, inévitablement, il n'y
parvient pas.

Le processus de vieillissement des navires est important mais a des conséguences financieres
différentes pour un club P&I et un assureur sur corps.

Les navires font I’ objet de nombreuses inspections ains que de visites de classification (dont
certaines pourraient probablement étre groupées) et il serait possible de faciliter une plus large
diffusion de leurs résultats aux assureurs pour les aider a repérer les navires sous normes.

Des mesures pourraient étre prises dans le cadre d' accords du Groupe international des clubs P& |
pour la mise en commun des sinistres afin d’ encourager les clubs participants a se montrer plus
sdlectifs.

Ces derniéres années, de nombreux assureurs ont fait preuve d'un plus grand zele et se sont
montrés plus exigeants dans leur choix des assurés. Mais pour aider et encourager tous les
assureurs a se comporter aing, il faudrait modifier, le cas échéant, certaines lois et
réglementations nationales et régionales afin de supprimer tout obstacle a I’ adoption des mesures
susmentionnées et faciliter la diffusion des renseignements sur la qualité des navires et leurs
exploitants pour que les assureurs puissent y avoir acces et se les communiquent entre eux.
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Il est important de rétablir la confiance des assureurs dans les sociétés de classification.

Il faudrait trouver les moyens de reconnaitre publiquement et, si possible, de récompenser les
exploitants de navire qui respectent des normes élevées ; a cette fin, les sociétés de classification
pourraient envisager de revenir a une classification fondée sur différents niveaux de normes.

L’ exploitant sous normes qui n'est pas reconnu comme tel et parvient donc a souscrire et a
conserver une assurance sur corps et une assurance en responsabilité civile pour son ou ses
navires, profite généralement d’ une couverture efficace pour un prix abordable.

Au moment de la souscription de son premier contrat d'assurance, il se voit attribuer
généralement une prime d’'un montant ‘moyen’ qui varie ensuite trés largement en fonction du
nombre de sinistres déclarés plutdt qu’en fonction d' autres indicateurs de qualité et de risque.
Aussi, tant que ses antécédents de sinistres n’auront rien d’exceptionnel, sa prime ne sera pas
nécessairement plus élevée que celle d un propriétaire de navire de qualité sur le méme trafic ; de
plus, le montant de cette prime aura tendance a évoluer moins brutalement a la suite d' une série
de sinistres que I’ on pourrait s'y attendre.

Une raison pour laquelle I'assureur d'un club P&I hésite a moduler ses primes en fonction
d'indicateurs de qualité et de risque autre gque les statistiques individuelles de sinistres est que le
lien de corrélation observé entre la qualité d’ exploitation du navire et I'importance des sinistres
concernant laresponsabilité civile— en particulier les plus gros sinistres qui, considérés ensemble,
sont ceux qui ont le plus dimpact sur le colt total de I'assurance en responsabilité, est
généralement peu marqué.

A I’avenir, les assureurs pourraient devenir plus a méme de relever leurs tarifs en fonction d’ un
ensemble d'indicateurs de qualité et de risque parmi lesquels figureraient, entre autres, les
statistiques individuelles de sinistres.

Méme s'il peut sembler évident que les propriétaires de navires de qualité membres d'un club
mutualiste doivent payer davantage a cause des sinistres des mauvais propriétaires de navires et
‘subventionner’ ainsi la navigation sous normes, il est difficile sinon impossible de prouver qu’il
en est vraiment ainsi.

Il est aussi important pour les assureurs de surveiller la qualité de leurs assurés que de vérifier
celle de leurs nouveaux assurés potentiels.

Un assureur qui commence a avoir des inquiétudes sur la qualité de I'un de ses clients est plus
enclin aretirer sa couverture qu’'a majorer son tarif.

En tout état de cause, il est peu probable que les primes gqu’'un propriétaire de navires sous
Nnormes paye a Ses assureurs sur corps et P&I, représentent une part si importante de ses colts
d’ exploitation que toute augmentation prévisible de ces primes |le contraindrait alafaillite.

Si un propriétaire de navires sous nhormes cause un accident grave, les assureurs peuvent étre en
droit de refuser sa demande d'indemnisation pour les dommages occasionnés. Mais il est alors
trop tard. Il faut le détecter plus tot et soit refuser de I’ assurer, soit lui faire cesser ses activités
avant que ne se produise un accident grave.

Les clubs P& pourraient étre encouragés de différentes manieres a faire davantage pour éviter

les exploitants sous normes. Les seuls risques importants pour les victimes innocentes des
accidents maritimes proviendraient du fait que () les exploitants sous normes qui ne seraient
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plus acceptés par les clubs seraient en mesure dexercer leurs activités sans assurance
responsabilité civile ou (b) des assureurs plus tolérants ou moins exigeants auraient la possibilité
deles assurer.

Ces risgues pourraient ére éliminés — ce qui porterait un sérieux coup aux propriétaires de
navires sous normes — si I’OMI devait exiger pour chague navire une attestation d’assurance
responsabilité civile émanant d’ un assureur agréé, comme cela est indiqué dans les Directives de
I’OMI et S'il existait une procédure garantissant que I’ agrément ne serait donné qu’ aLix assureurs
rigoureux et exigeants.
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24
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2.6

2.7

2.8

RESPONSABILITE DE L’APPLICATION DESREGLESDE SECURITE MARITIME

Il'y alieu de préciser, pour commencer, que les assureurs maritimes ne sont pas et ne peuvent pas
devenir les policiers de la communauté maritime internationale, chargés de faire respecter les
régles de sécurité qui ont été définies par les conventions internationales éaborées dans le cadre
de I’ Organisation maritime internationale.

pavillon

C’est aux Etats du pavillon gu’incombe le r6le de faire respecter les regles de sécurité maritime et
il continuera de leur incomber.

Malheureusement, nombre d’ Etats du pavillon ne se sont pas, jusqu’ici, acquitté de ce role. De
plus, dans les cas ou ils ont sous-traité en partie leurs obligations a certaines sociétés de
classification, les résultats n’ ont bien souvent pas été satisfaisants non plus.

«Dans un monde idéal, les Etats dont les pavillons sont arborés par différents navires sur les
mers du monde établiraient et feraient respecter par les propriétaires de navires des normes de
conception, d'entretien et d' exploitation qui garantiraient un niveau tres é evé de sécurité en mer.
Les Etats cotiers que longent les navires et les Etats du port dont les ports ou les mouillages
accueillent les navires, n’ auraient pas lieu de se préoccuper du respect de ces normes. Le systéme
actuel de contrdle par les Etats du pavillon est bien loin de cet idédl ... |l est, malheureusement,
incontestable que les Etats du pavillon n’ assument pas tous leurs responsabilités ».

Cette déclaration est extraite du rapport établi par Lord Donaldson « Safer Ships, Cleaner Seas »
(Des navires plus sirs, des mers plus propres), ala suite du déversement en mer de pétrole brut et
de combustible de soute du pétrolier « Braer » qui s était échoué. Elle date de 1994. La situation
n’a guére changé durant les dix années qui se sont écoul ées depuis.

Dans la synthése de son rapport, Lord Donaldson écrivait : « La responsabilité principale de la
securité et de |’ exploitation des navires incombe aux Etats dont les navires battent pavillon et aux
sociétés de classification auxquelles ils ont parfois recours. Si tous les Etats et les sociétés de
classification s acquittaient effectivement de leurs responsabilités a cet égard, le probléme de la
pollution des mers s en trouverait sensiblement diminué. Malheureusement tel n'est paslecas ...
Idéalement, les Etats du pavillon qui manquent a leurs obligations convenues au niveau
international, devraient s exposer a des sanctions séveres qui pourraient aler jusqu'a la non
reconnaissance de leur autorité. »

Le tableau des performances des Etats du pavillon (Flag State Performance Table) publié
récemment par la Table ronde des organisations professionneles des transports maritimes,
illustre I’ étendue du scandale actud - de nombreux Etats du pavillon ne se souciant méme pas de
ratifier les conventions fondamentales de I’ OMI sur la sécurité.

Tant que tous les Etats du pavillon ne sacquitteront pas comme ils le doivent de leurs

responsabilités, il ne sera pas possible de trouver de solution satisfai sante et durable au probléme
de I’ application des normes de sécurité maritime. C’ est pourquoi le CTM, dans sa Déclaration de
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2.10

2002, a instamment invité les Etats du pavillon a prendre des mesures efficaces pour identifier
les navires sous normes et ay remédier.

Il faut saluer les efforts actuellement déployés pour remédier a ce probléme essentiel. Citons
notamment I’ initiative de I’ Association international e des sociétés de classification (AISC) visant
aaider les Etats du pavillon aaméliorer leurs performances. Mais |’ essentiel doit se faire au sein
de I'OMI. Il faut espérer que son Dispositif d audit volontaire pour les Etats du pavillon
obtiendra des soutiens et finira par déboucher sur un dispositif obligatoire de ce genre. Les Etats
du pavillon qui continueront arefuser d’ assumer leurs responsabilités pourraient finalement subir
la sanction qui n'a que trop tardé et pourrait aboutir, selon Lord Donadson a «la
non-reconnaissance de leur autorité ».

Mais pendant ce temps, d’autres autorités, principalement les Etats du port, réunies au sein de
différents groupements régionaux s emploient au mieux a combler le grand vide laissé par les
Etats du pavillon défaill ants.

Assureursmaritimes

211

212

213

On peut s attendre a ce que le secteur maritime et notamment |es assureurs maritimes, apportent
leur concours ala campagne contre la navigation sous-normes.

Pour résumer, on peut dire que les assureurs sur corps ne veulent pas favoriser la navigation sous
normes. Les clubs P& dont les membres propriétaires de navires sont désavantagés par les
activités des exploitants sous normes sur leurs marchés et dans leurs clubs, y sont encore plus
opposés. Les assureurs maritimes ne peuvent pas assumer le réle de policiers maritimes qui ne
leur incombe pas et pour lequel ils ne sont ni préparés ni équipés maisils sont disposés a soutenir
la campagne destinée a évincer les navires sous normes du marché selon des moyens adaptés a
leur role et aleurs moyens.

Le moyen le plus sir d’ obtenir un soutien efficace et durable dans la lutte contre la navigation
sous-normes est de rechercher les mesures concrétes, conformes aux intéréts de ceux qui doivent
les prendre et ensuite, de cibler les efforts sur ces mesures. Le présent rapport cherche a recenser
les mesures de ce genre que pourrait prendre le secteur de I’ assurance maritime.
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3. ASSURANCE SUR CORPS

L es propriétaires de navires au long cours s assurent contre la perte de leurs navires ou les avaries
gu'ils subissent auprés de compagnies d'assurance du monde entier et/ou de syndicats
d’assurance au Lloyd's. IIs souscrivent ensuite auprés d'associations mutuelles d’ assurance
appelées clubs P&1 une assurance responsabilité civile pour les dommages que leurs navires
peuvent occasionner ad’ autresy compris destiers.

Risgues couverts

3.2

3.3

34

3.5

3/6

Les assureurs sur corps ont pour principal objectif de faire des bénéfices en vendant aux
propriétaires de navires une couverture contre les risques que courent leurs biens a savoir les
coques de leurs navires et tous les équipements qui vont avec.

Depuis toujours, ils ne couvraient pas la perte ou les dommages occasionnés aux navires assurés
indépendamment du risque a |’ origine du dommage mais stipulaient au lieu de cela dans leurs
polices d’ assurance les risgues particuliers qu’ils couvraient ou ne couvraient pas.

Le langage encore utilisé pour décrire ces risques dans la plupart des polices anglaises et
ameéricaines refléte |’ ancienneté de cette forme d’ assurance et exige quelgues explications. Ains
parmi les risgues couverts, le « feu » et « I’ explosion » sont suffisamment explicites maisil peut
étre nécessaire de préciser que le risgue majeur couvert « les fortunes de mer » englobe le gros
temps, |’ échouement et les collisions avec d autres navires ou objets en mer, mais pas « |’ action
ordinaire des vents et des vagues ».

Lestrois risques ci-dessus sont les plus importants de ceux dont les assureurs sont « strictement »
responsables. Il existe un deuxiéme groupe de risques, gouté récemment, dont les assureurs ne
sont, au contraire, pas responsables lorsque la perte découle d'un manque de diligence
raisonnable de la part de I'assuré ou de son gérant. Ce deuxieme groupe de risques était
traditionnellement mentionné dans la clause dite de «Inchmaree» ou «négligence» et
comprenait : «|'explosion des chaudiéres, la rupture des arbres ou tout défaut caché des
machines ou de la coque », la « négligence des officiers, de I'éguipage ou des pilotes» et la
« baraterie » [actes délictueux intentionnels commis a I’ encontre du propriétaire du navire] par
les officiers ou I’ équipage ». Les formulations modernes précisent que seuls la perte ou les
dommages causés au bien assuré sont couverts, ains (sauf disposition contraire expresse) les
assureurs ne remboursent pas le remplacement ou la réparation de « la chaudiéere qui explose ou
I’arbre qui se rompt » ni la « rectification du défaut caché ».

Le marché de I'assurance maritime non londonien a mis au point les textes de leurs polices
d' assurance. Les formulaires des assureurs norvégiens, allemands et américains sont couramment
utilisés dans d'autres pays que leur pays d'origine. Les deux premiers sont des polices
d’ assurance « tous risques ». Du fait de la mention « tous risques » le propriétaire du navire n’ est
pas tenu de prouver que la perte qu’il a subie a été occasionnée par un risgue particulier énuméré
dans la police. Récemment, le marché de Londres a actualisé ses formulations traditionnelles.
Ses clauses internationales de 1995 relatives a la coque ont été précisees, la derniére fois en
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3.7

3.8

3.9

3.10

2003. Mais ces clauses restent fondées sur la méthode des « risques dénommés » présentée
ci-dessus.

Il existe des différences entre les formulations de ces différentes polices qui vont au-dela de
I’ obligation d’ apporter ou non la charge de la preuve pour les risques désignés et tous les risques.
En outre, ces formulations peuvent ére modifiées par les assureurs en fonction des marchés.
Mais ces différences ne sont pas considérées suffisamment importantes pour mériter d'étre
examinées dans le cadre du présent rapport.

Bien que la police sur corps vise essentiellement a couvrir les risques qu’ encourent les biens du
propriétaire du navire, a savoir la perte du navire ou les dommages occasionnés a celui-ci,
traditionnellement, elle peut aussi couvrir une responsabilité importante a savoir la responsabilité
du propriétaire du navire a la suite d'une collision impliquant son navire. Curieusement
I’exclusion, dans les polices d'assurance londoniennes, d'un quart de cette responsabilité a
probablement été exigée par les assureurs sur corps pour l'inciter a ne pas compter
excessivement sur la couverture de ce risque. Si telle était I’intention a1’ origine, cette disposition
a été affaiblie durant la seconde moitié du dix-neuvieme siécle lorsgue I’ un des premiers risques
acceptés par les clubs P&I1, nouveaux venus sur le marché, a été ce quart de responsabilité non
assurée.

Aujourd hui, il est possible de conserver cette distinction traditionnelle trois quarts/un quart mais
il est aussi possible d'assurer I'intégralité du risque de collision auprés d'un club P&1 ou d'un
assureur sur corps. Lorsgue le risque est couvert, en tout ou partie par I'assureur sur corps, la
police précisera quel est le plafond applicable. Le risque supérieur a ce plafond habituellement
couvert par les clubs P& — de méme que les risques expressément exclus de la police sur corps
comme la pollution, la perte de vies humaines et la récupération de I’ épave. Certaines polices,
notamment en Scandinavie et en Allemagne, incluent la responsabilité en cas de dommage causé
par le navire assuré a différentes installations comme les docks qui, sinon, est couverte par le
club P& du propriétaire du navire.

La police sur corps couvre auss la part de sauvetage et |’ avarie commune ainsi que les faux frais
comme les dépenses engagées par le propriétaire du navire pour éviter ou minimiser les pertes
récupérables au titre de la police.

Risgues exclus

311

La guerre, les greves, le terrorisme et les risques similaires sont presgue toujours exclus de la
police sur corps et assurés séparément par des assureurs qui assurent les risques de guerre.
L’ exclusion vise non seulement les pertes causées par la guerre proprement dite mais auss les
risques de guerre en temps de paix provenant de mines et d’armes abandonnées. Elle s étend a
«lacapture, I’ arrestation, |’ atteinte ala liberté ou la détention », aux « grévistes » et aux actes de
« tout terroriste » ou « personne agissant pour une raison politique ».

Souscription

3.12

Il est trés rare qu'un seul assureur sur corps couvre cent pour cent des risques d’'un navire ou
d’'une flotte. Normalement, une police sur corps est souscrite par plusieurs assureurs différents,
chacun ne supportant qu'un pourcentage du risgque total. Ce principe de souscription est trés
ancien et garantit que les dommages dus aux accidents graves sont répartis sur plusieurs
assureurs (et souvent entre plusieurs marchés). Les conditions sont convenues avec un
« apériteur » et les autres assureurs « suivront » pour le pourcentage convenu. Avec une police
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« apéritée » a Londres, |’ apériteur peut accepter de prendre a sa charge une proportion maximale
de 15% les risgues restants étant répartis entre une dizaine d’autres assureurs. Sur le marché
norvégien, |’ apériteur prend normalement une part plus importante, sans doute 30%. Autrefois,
les mutuelles d’ assurance sur corps assumaient souvent 100% et un régime de couverture totale
des risques a été lancé récemment a Londres. Mais cette pratique a en général régresse au fil du
temps. Le probleme tient au fait qu’ elle conduit a concentrer al’excés les risques et il est apparu
gue cette pratique était propre a neutraliser |’avantage d’ une séection plus ciblée des risques.
Souvent, I’ assurance sur corps d' un navire ou d’ une flotte est répartie entre des assureurs opérant
sur deux ou plusieurs marchés nationaux.

Valeurs convenues

3.13

Les palices sur corps mentionnent habituellement une valeur convenue pour le navire qui permet
de déterminer al’ avance le montant que I’ assuré percevra si la perte du navire devient totale aux
fins de la police. Cependant, il est possible d' acheter une couverture supplémentaire en cas de
perte totale au moyen d’une police a valeur majorée. Cette possibilité est limitée sur certains
marchés a 25 %, supplémentaires de la valeur de base assurée et a 50 % supplémentaires sur I'un
de ces marchés. Les valeurs assurées sont réévaluées de temps a autre car les valeurs réelles
changent en fonction de I’ &ge du navire et des fluctuations du marché du fret. Mais elles peuvent
étre maintenues a des niveaux artificiellement élevés pour répondre a I’ exigence de banques pour
lesquelles I assurance doit continuer a couvrir le montant du prét souscrit pour le navire. Le
niveau des franchises a prévoir en cas de demandes d'indemnisation est normalement décidé par
accord mutuel ce qui peut avoir une incidence sur le montant de la prime.

Courtiers

3.14

Le contrat d’ assurance sur corps est presque toujours conclu par I'intermédiaire d' un courtier qui
représente le propriétaire du navire dans les négociations avec |’ apériteur et trouve un nombre
suffisant d’ autres assureurs pour partager les risques. Méme lorsque le courtier n’intervient pas
comme cela se passe | e plus souvent dans le cas des mutuelles sur corps, le propriétaire du navire
y afréquemment recours pour lui demander des consells.

L esprincipaux mar chés

3.15

Lloyd's
3.16

3.17

Méme si sapart adiminué ces dix derniéres années, Londres reste le premier centre mondial pour
I’ assurance sur corps des navires au long cours. |l détient presque 25% du marché mondial avec
un montant de I’ordre de 600 millions de dollars US de primes par an. Les autres centres
importants sont le Japon, la France, les Etats-Unis, la Norvége et I’ Allemagne.

Lloyd’s détient environ lestrois quarts du marché de |’ assurance maritime de Londres.

Lloyd's n'est pas un assureur mais plutét une bourse ou I'on peut conclure des opérations
d' assurance et de réassurance. Les investisseurs sont réunis en syndicats dont chacun emploie un
assureur qui décide pour le compte de tous ses investisseurs, des risques a accepter, des
conditions et des pourcentages. Plusieurs syndicats de la LIoyd's interviennent dans le domaine
de I’ assurance sur corps des navires au long cours mais quel ques-uns seulement sont spécialisés
dans I'assurance sur corps, de fait, ils sont peu nombreux a étre spécialisés dans le secteur
maritime. Un grand nombre de ces syndicats assurent toute une gamme de risques dont un
pourcentage seulement d’ assurances maritimes, |'assurance sur corps pouvant ne représenter
gu’ une petite partie. Leurs capitaux proviennent d'investisseurs, qui étaient autrefois de riches

15



L’ TUA

3.18

3.19

particuliers dont la responsabilité était illimitée mais qui, par suite de la suppression presque
compléte de laresponsabilité illimitée, sont aujourd hui pour la plupart des personnes morales.

Paralléement au Lloyd's de Londres, fonctionne un marché distinct composé de compagnies
d'assurance commerciales sous les auspices de I'International Underwriting Association. Le
volume d’ activité en matiére d assurance sur corps de I’ lUA représente environ un tiers de celui
delaLloyd's. On dénombre aussi d autres assureurs sur le marché de Londres qui ne relévent ni
del'lUA ni delaLloyd's.

Les membres de I'lUA et les autres prennent des parts sur les polices sur corps apéritées par les
assureurs de la Lloyd's et réciproguement. Le «Joint Hull Committee » (Comité conjoint de
I’ assurance sur corps), qui se réunit tous les mois pour soutenir et développer les activités du
marché londonien de I’ assurance sur corps, est constitué de membres de la Lloyd's et de I'lUA.
Le Comité sert de point de contact pour les questions d'assurance sur corps et représente
I’ensemble du marché londonien pour les aspects techniques, juridiques, de promotion et de
formation concernant |’ assurance sur corps.

Les clubs de mutuelles d’ assurance sur cor ps

3.20

Sinistres

3.21

Certains contrats d' assurance sur corps sont souscrits par des clubs mutuels, notamment le Club
norvégien de I'assurance sur corps qui détient plus de 30 % du marché norvégien, le Club
suédois qui assure les garanties complémentaires couvertes par les P& ainsi que les risques sur
corps et Marine Shipping Mutual Insurance qui est associée avec le North of England P& Club.
Ces différentes mutuelles appartiennent aux propriétaires qu'ils assurent et présentent donc
certaines des caractéristiques des clubs P& examinées ci-apres.

Durant une année type, la principale cause des pertes totales de navires est le temps, suivie de
prés par |'échouement et I'incendie. La plupart des demandes d'indemnisation partielles
concernent des dommages causés aux machines.

L a nécessité defaire des bénéfices

3.22

3.23

Les personnes morales qui investissent des capitaux sur le marché de |’ assurance sur corps sont
bien entendu libres d'investir cet argent ailleurs et le feront si leur assureur ne leur procure pas
un rendement acceptable. En regle générale, dans les conditions actuelles, elles recherchent une
rentabilité de I’ ordre de 15 & 20 % par an. Ces derniéres années, bien que les tarifs aient quelque
peu augmenté, |’ assurance sur corps n’a généralement rapporté aucun bénéfice ce qui encourage
évidemment les fournisseurs de capitaux a rechercher d'autres domaines d’ activité, maritime ou
non maritime, pluslucratifs.

La pression exercée sur chacun des syndicats de la Lloyd's pour qu’il produise réguliérement des
bénéfices s est trouvée récemment renforcée par laLloyd's elle-méme. Par I'intermédiaire de son
nouveau Franchise Board, il a défini des Lignes directrices de performances qui obligent les
syndicats a élaborer des plans de bénéfices bruts de I'assurance réalisés chaque année pour
chacune des activités. Cette obligation va a I'encontre de I'acceptabilité des «cycles»
pluriannuels des tarifs de |’ assurance sur corps et de la rentabilité qui en résulte, laguelle était
autrefois I'une des caractéristiques du marché; a I’avenir les syndicats d’assureurs devront
prendre plus rapidement des mesures correctives si |I’on s apercoit que larentabilité chute.
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3.24

3.25

3.26

Depuis plusieurs années |’ assurance sur corps s est essentiellement traduite par des pertes pour
les assureurs méme s les tarifs on é&é quelque peu relevés lors des deux derniers
renouvellements. Des porte-parole du marché ont insisté a maintes reprises sur la nécessité de
majorer les tarifs pour rétablir la rentabilité et éviter ains que les capitaux ne se détournent de
|” assurance sur corps.

William Beveridge, I'un des assureurs de la Lloyd's et actuel Président du «Joint Hull
Committee » a déclaré en 2003 : «L’incapacité du marché a imposer des augmentations en
pourcentage pour |" assurance sur corps et |’ assurance bris de machines, qui leur permettraient de
redresser sarentabilité, devra en fin de compte influer sur la volonté des fournisseurs de capitaux
de poursuivre leurs placements financiers dans le secteur maritime. Actuellement, il y a trop de
capitaux sur ce marché mais nous devons nous demander combien de temps ce sera encore le cas
si les investisseurs n’ obtiennent pas les rendements gu’ils sont en droit d’ escompter. Conserver
la confiance des investisseurs est essentiel ala survie d’ un marché viable de I’ assurance sur corps
et la viabilité du marché dépend a son tour d’un retour a des niveaux de tarification réalistes ».
John Baxter, directeur financier du secteur dommages, RC et accidents de Swiss Re, I'un des
grands fournisseurs de capitaux au marché de I’ assurance maritime, a déclaré lors d' un exposé
prononcé en septembre 2003, a la réunion de Séville de I’Union internationale d’assurances
transports : «Ma société va certainement gérer le cycle et retirer ses capitaux si nous ne
réussi ssons pas a atteindre nos objectifs sur aucun segment du secteur ». Mais pour I'instant, il y
a pléthore de capitaux sur le marché ce qui entretient la concurrence entre les assureurs sur corps
et empéche les tarifs de remonter & des niveaux plus rémunérateurs et plus viables.

Le marché commercial de |’assurance sur corps continue a avoir pour objectif de faire des
bénéfices pour les opérateurs de ce marché et ses fournisseurs de capitaux. Il s efforce d' avoir de
bonnes relations avec les propriétaires de navires mais ¢’ est parce qu'il s'agit de ses clients. Il ne
fait pas partie du secteur des transports maritimes mais cherche a faire des bénéfices en rendant
un service précieux a ce secteur.
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4.1

4. ASSURANCE P& |

Contrairement aux assureurs commerciaux sur corps, les clubs P& font partie intégrante du
secteur des transports maritimes. |l s'agit d associations mutuelles d’ assurance appartenant aux
propriétaires des navires qui sont leurs assurés et elles n'existent que pour leur fournir une
garantie en cas de responsabilité civile professionnelle et les services correspondants. On a dit
gu’ elles étaient les coopératives d’ assurance responsabilité civile des propriétaires de navires.

Le systeme d’appel de fonds des mutuelles

4.2

4.3

4.4,

Etant donné que leur droit de faire appel aux actifs de leurs membres propriétaires de navires
supprime la nécessité de recourir a des capitaux extérieurs, les clubs n’ont pas besoin de faire des
bénéfices et peuvent ne facturer que les montants nécessaires pour couvrir le colt des sinistres et
leurs frais administratifs. De ce fait, il est de tradition que chaque club ne fasse payer d’ avance a
ses membres qu’ une partie de la prime que chacun doit payer («I'appel de fonds provisionnel »)
en laissant une partie impayée jusque bien aprés la fin d'année («I’appel de fonds
supplémentaire »). Il est alors décidé, a la lumiére de la tendance générale des demandes
d’'indemnisation de I’ année, soit de facturer I’ appel de fonds supplémentaire dans son intégralité,
soit de considérer gqu'un montant inférieur sera suffisant. Lorsque l'année a éé
exceptionnellement bonne, il peut méme y avoir un remboursement des fonds préal ablement
appelés mais qui n'ont pas servi aux indemnisations. Le montant di par chague membre d'un
club varie en fonction du risque qu’il est considéré apporter au club mais le pourcentage du tarif
payable d’' avance est identique pour tous, de méme que |le pourcentage payable ultérieurement au
titre de |’ appel de fonds supplémentaire (ou remboursé aux membres par le club).

Il arrive qu’un club constate qu’il a besoin de procéder a un appel de fonds supplémentaire plus
élevé gue prévu mais a I’ évidence, I'impopularité de cette éventualité a conduit la plupart des
clubs a constituer des réserves lors des meilleures années a et prendre d’ autres dispositions pour
faire face a ce risque. Certains clubs ont récemment fait part de leur détermination résolue a
éviter des appels de fonds supplémentaires plus élevés que prévus moyennant une modification
de terminologie ; ils annoncent maintenant en début d’ année une « prime mutuelle » pour chague
membre, qui est censée représenter le montant total exigible pour I’année en cours et qui est
payable en plusieurs versements ; si une partie du dernier versement ne parait pas nécessaire ala
lumiere du bilan de la totalité des demandes d'indemnisation, il prend le nom « d escompte
mutuel ». Ainsi ce systéme dénommé de « prime mutuelle » continue a prévoir la possihilité de
modulations des tarifs en fonction des résultats globaux de I'ensemble du club mais auss a
souligner le caractére non lucratif des clubs et a les distinguer des assureurs commerciaux qui
facturent des primes fixes.

Pour étre exhaustif, il faudrait gjouter que les clubs facturent des primes fixes pour la plupart des
assurances de responsabilité de leurs affréteurs. lls y ont auss recours pour couvrir des
responsabilités particulieres qui ne sont pas considérées suffisamment mutuelles comme les
risques des plate-formes de forage. Certains clubs offrent la possibilité de primes fixes pour les
petits navires et les caboteurs. lls font parfois de méme pour des navires au long cours ou
certains propriétaires de navires. Dans ces cas |3, la prime ne peut étre révisée ultérieurement
guelles que soient les demandes d’indemnisation présentées au club. La prime fixe sera fixée a
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un niveau destiné a dégager un bénéfice. Si ce bénéfice est réalisé, il servira a diminuer le colt
de I’ assurance pour les membres de la mutuelle. Les polices a prime fixe prévoient des plafonds
bien inférieurs a ceux dont bénéficient les membres de la mutuelle. Certains clubs n’ont qu’un
trés petit portefeuille de primes fixes alors que pour d'autres, il est trés important. En moyenne,
le portefeuille de primes fixes représente environ un quart de I’ offre totale. Dans tous ces cas, le
reste du portefeuille du club est mutualisé.

Structure

4.5

4.6

4.7

Bien que la gestion quotidienne de I'activité des clubs soit assurée par des sociétés
professionnelles, le contréle final est exercé par les propriétaires des navires membres en
assemblée générale ains que par le conseil (dans certains clubs le comité) d’administration qui
est essentiellement constitué de ses membres. Les gestionnaires du club peuvent étre changés soit
par ce consell soit par tous les membres réunis en assemblée générale. Leur rémunération est
fixée par le conseil. Il est de plus en plus fréquent que le conseil compte parmi ses
administrateurs un ou deux représentants des gestionnaires en partie du fait de pressions exercées
par les autorités réglementaires soucieuses de voir les conseils disposer de plus de compétences
en matiére d assurance. Mais les propriétaires de navires restent de loin les plus nombreux au
sein des conseils des clubs.

Chaque club accepte les propriétaires de navire du monde entier méme si certains ne s’ intéressent
principalement qu'a des régions déterminées du monde. La plupart acceptent tous les types de
navires mais certains évitent par exemple les navires a passagers et d' autres se spécialisent, par
exemple, dans les pétroliers ou le transport de vrac en général. L'un des clubs assure depuis
longtemps des petits navires, ce que la plupart des clubs préferent éviter.

Généralement, le conseil d'un club P&I se réunit quatre fois par an, prend connaissance des
comptes rendus de ses gestionnaires sur tous les aspects des activités du club et prend des
décisions sur toutes les questions importantes. Entre ces réunions, le président du conseil, assisté
ou non d'un sous-comité, reste généralement en contact permanent avec les gestionnaires. Les
changements a apporter aux garanties offertes par le club sont proposés par le conseil
d’administration et votés en assemblée générale par les propriétaires de navires membres. De ce
fait, les clubs et leurs garanties sont trés sensibles aux besoins et aux objectifs des propriétaires
de navires — qui atitre individuel, sont leurs assurés et atitre collectif, leurs propriétaires et leurs
fournisseurs de capitaux.

Risques couverts

4.8

4.9

Les clubs couvrent les risques auxquels sont exposés leurs membres en tant que propriétaires
et/ou exploitants de navires. |l s'agit en particulier de leur responsabilité en cas de perte ou
d’avarie de la cargaison ; de mort ou de dommages causés a I’ équipage, aux stevedores et aux
passagers ; de collisions avec d'autres navires ou avec les docks et autres structures dans la
mesure ou ces derniers ne sont pas couverts ou pas intégralement par la police sur corps; de la
récupération d’ une épave ; et de la pollution causée par les hydrocarbures et autres substances.
Certaines amendes sont couvertes mais en ce qui concerne les amendes imposées pour pollution
par les hydrocarbures, elles ne sont couvertes que sil Sagit de reets ou d évacuation
accidentels ; les amendes pour non-respect intentionnel de MARPOL sont exclues.

Cette couverture est proposée sur la base d' une indemnité ¢’ est-a-dire que le club rembourse au

propriétaire du navire assuré les montants versés a la personne ou a |’ organisme ayant réclamé
des dommages-intéréts. Mais les clubs peuvent choisir de rembourser directement le plaignant
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4.10

lorsque les montants en cause sont trop élevés pour que le propriétaire du navire soit en mesure
de les payer lui-méme. Un club effectuera également un paiement direct lorsqu’il S'y est engagé,
soit d’avance en vertu d’un régime de paiement direct comme le prévoit la CLC - Convention
internationale sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures — (voir ci-apres) ou dans le cadre du réglement d’ un sinistre particulier. Les clubs
paient auss directement lorsgu’il s agit de dommages corporels ou de déces.

Bien que de nombreux propriétaires de navires acceptent la couverture intégrale offerte par leur
club, chagque propriétaire de navire a la faculté de choisir les risques qu’il veut couvrir et ceux
gu'il souhaite exclure. Par exemple, si les risques de son équipage sont couverts par un systéme
national de sécurité sociae, il n’a peut-étre pas besoin de ce fait de souscrire aupres du club, une
couverture pour son équipage. De méme, il peut choisir de couvrir dans sa totalité le risque de
collision auprés de son assureur sur corps. Il peut aussi réduire le cot de son assurance au club
en négociant des franchises pour quelgques-uns ou la totalité des risques qu’il assure aprés du dit
club.

Risques exclus

4.11

Comme pour |’ assurance sur corps, les risgues de guerre et de terrorisme sont exclus par les clubs
P& et peuvent étre assurés ailleurs. Mais les clubs proposent une couverture spéciale éevée
pour les responsabilités découlant des risques de guerre et cette couverture est destinée a
compléter les montants non couverts en raison des plafonds prévus par les polices souscrites en
dehors des clubs. Ils ont aussi mis en place un dispositif pour combler, a hauteur de 20 millions
de $US par navire et par sinistre, le déficit occasionné par la non-indemnisation des frais
d’ équipage et des frais de justice ala suite de I’ exclusion récente, par le secteur commercial, de
I'assurance des sinistres dus a des attentats d'origine bactériologique, chimique ou
€électromagnétique.

Couvertureintégrale

4.12

Par opposition aux pratiques de I'assurance sur corps qui, comme nous |'avons expliqué plus
haut, fait normalement intervenir plusieurs assureurs qui ne s engagent chacun que pour un
pourcentage du risque de chague navire, un club P& assure généralement cent pour cent du
risque. 1l est fréquent qu’un propriétaire de navires assure certains de ses navires aupres d’un
club et d autres auprés d’ un autre club maisil est rare de nos jours de voir une partie d’ un navire
couverte par un club et une autre par un autre club.

Part de marché

4.13

Environ 82 % en nombre mais pratiguement 90 %, en tonnage, de la flotte mondiale de navire au
long cours sont couverts par I'un des 13 clubs P&1 du monde qui sont membres du Groupe
international de clubs P&1. Ces clubs sont basés au Royaume-Uni, en Norvege, au Japon, aux
Bermudes, au Luxembourg, en Suéde et aux Etats-Unis. Aux fins des calculs de parts de marché
mentionnés ci-dessus, les navires de moins de 2 000 tonnes brutes n’ont pas été pris en compte.
Si I’on majore ce tonnage de 2000 tonnes brutes en excluant ains du cacul un plus grand
nombre de navires de petit tonnage, la part de la flotte mondiale couverte par le Groupe
augmente encore. La proportion des pétroliers, de plus de 2 000 tonnes assurée par le Groupe est
bien supérieure a celle des autres types de navires et pourrait ateindre 97 % de la flotte
mondiale.
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4.14 Le revenu des primes versées pour les 13 clubs de I’ International Group devrait approcher pour
I”année en cours, les 2 milliards de $ US.

Autres systémes

4.15 La garantie des P& peut aussi s'acquérir aussi auprés des compagnies commerciales, pour une
prime fixe. Certaines petites compagnies sont spécialisées dans cette activité et I'une d' dles
exerce au sein de la Lloyd's. Cette option n'est généralement attrayante que pour les petits
transporteurs de vrac sec, les caboteurs, les ensembles barges et remorqueurs, les flottilles de
péche et autres qui peuvent se contenter de plafonds de garantie bien inférieurs a ceux proposés
par I’ International Group. Il est rare que des navires au long cours, en particulier des pétroliers,
choisissent cette option.

Ampleur dessinistres

4.16 Une différence trés importante entre I’ assurance sur corps et |’ assurance P&1 tient a |’ampleur
des sinigtres les plus graves. Des demandes d’indemnisation présentées aux clubs P&, méme
pour des navires de petite taille peuvent étre considérables. Comme on le verra ci-dessous, les
clubs estiment qu’il convient d’ offrir une garantie a concurrence d’ environ 4,5 milliards de $ US
par sinistre, aors gue dans le cas de |’ assurance sur corps, les demandes d'indemnisation sont
inévitablement plafonnées par référence a la valeur assurée du navire. Un trés gros navire a
passagers moderne peut étre estimé a 800 millions de $ US et |es porte-conteneurs de la derniére
génération a pres de 100 millions de $ US mais ces montants sont bien supérieurs aux nouveaux
prix de construction de la plupart des autres types de navires. De plus, les valeurs diminuent
régulierement et parfois, irrégulierement, au fil du temps et sous réserve des exigences des
banques de crédit hypothécaire, cette diminution se refléera dans les valeurs assurées, fixées
périodiquement d’ un commun accord, dans les polices sur corps.

Mise en commun et réassurance

4.17 C'est pour se doter de la capacité d offrir une couverture proportionnelle aux risques de
demandes d’'indemnisation considérables pour cause de sinistre, que les principaux clubs se sont
réunis au sein del’ International Group des clubs P& 1. Le Groupe permet aux clubs de se partager
(« mettre en commun ») une partie des plus grosses demandes d'indemnisation qui leur sont
soumises. Le club assurant le navire gqui présente une demande d’ indemni sation importante prend
asacharge les 5 premiers millions de $ US mais |’ excédent est partagé entre les autres clubs du
Groupe.

4.18 Le Groupe achéte auss sur le marché commercial de I’ assurance, pour le compte de I’ ensemble
des clubs du Groupe, un programme de réassurance qui couvre les demandes d’indemnisation
supérieures a 50 millions de $ US. Pour les montants compris entre 50 et 550 millions de $ US,
le Groupe réassure 75 % du risgue, et conserve et met en commun 25 % (en protégeant une partie
de ces 25 % par une assurance spéciale). Au-dela de 550 millions de $ US par sinistre, la totalité
est réassurée a concurrence d' un peu plus de 2 milliards de $ US (sauf pour les sinistresdus ala
pollution par les hydrocarbures pour lesquels la réassurance est plafonnée a 1 milliard de $ US).

419 Au-dela de 2 milliards de $ US, les clubs du Groupe continuent a mettre en commun le montant
de la demande d'indemnisation mais sans réassurance collective, jusqu’ au plafond effectif de la
garantie des clubs qui est d environ 4,5 milliards de $ US par navire et par sinistre. Cette limite
est atteinte indirectement par I'imposition d’ un plafond au montant que chague propriétaire du
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4.20

421

4.22

4.23

4.24

navire membre peut étre tenu de verser a son club pour financer une demande d'indemnité
dépassant le plafond de 2 milliards de $ US imposé au programme de réassurance du Groupe.

Ce dispositif qui associe mises en commun des risques et réassurance collective permet a chaque
club participant de proposer ce niveau de couverture exceptionnellement élevé. Le programme de
réassurance, qui représente le placement le plus éevé sur le marché coltera environ 200 millions
de $ US au clubs du Groupe en 2004.

La garantie P&| proposée par les assureurs commerciaux est soumise a des limites bien
inférieures.

Les clubs du Groupe sont libres d' acheter pour leur compte de la réassurance sur le marché
commercia de laréassurance afin de couvrir tout ou partie de leur exposition jusqu’a 5 millions
de $ US par sinistre, au-dela de ce montant, les grosses demandes d’indemnisation peuvent étre
mises en commun. Ils sont nombreux a procéder ainsi et achéetent généralement une couverture
de 3 millionsde $ US en plus des 2 millions de $ US mais la réassurance commence méme avant
ce stade. D’ autres achetent en commun un plafond de réassurance « stop-loss ». Certains clubs
achetent de la réassurance pour couvrir leur part dans des sinistres causés par des « marées
noires » excédant les 2 milliards de $ US, a partir desquels le programme de réassurance du
groupe s arréte et la mise en commun se poursuit sans réassurance collective.

Il convient de noter ici qu’un club qui, au fil des ans, apporte plus que sa part normae de
demandes d'indemnisation a mettre en commun avec les autres clubs du Groupe dans la tranche
située entre 5 et 20 millions de $ US, est pénalisé et doit payer un pourcentage supérieur a ce que
justifierait sa seule part de toutes les demandes d’indemnisation dans cette tranche, y compris la
sienne. En outre, un club qui apporte une demande d'indemnisation a mettre en commun d’un
montant supérieur aux 20 millions de $ US, voit son pourcentage normal majoré de 20 % jusqu’a
ce que la demande d'indemnisation atteigne 30 millions de $ US. Entre 30 et 50 millions
de$ US, point & partir duquel le programme de réassurance commerciae collective intervient,
les clubs partagent les demandes d’indemnité dans les mémes proportions que pour les codts de
ce programme de réassurance, colts qui sont répartis en fonction du tonnage des diverses
catégories de navires assurés par chague club; les primes de réassurance appliquées aux
transporteurs de produits « blancs », aux transporteurs de produits « noirs» et aux navires a
passagers sont plus éevées que pour les autres types de navires.

Durant une année, quelques dix-huit demandes d’'indemnisation en moyenne sont soumises aux
clubs du Groupe pour des montants qui peuvent dépasser 5 millions de $ US et sont par
conséquent mises en commun. Généralement, une ou deux demandes atteindront le niveau du
programme de réassurance collective car elles dépasseront les 50 millions de $ US. Aucune
demande d’'indemnisation n'ajusqu’ici consomme I'intégralité du programme de réassurance de
2 milliards de $ US. Cela aurait été manifestement le cas pour la catastrophe du Texas City
survenue en 1947 si elle s était produite de nos jours et les clubs estiment qu’un sinistre de cette
ampleur pourrait effectivement se reproduire. C'est pourquoi ils conservent leur dispositif de
partage pour de tels montants ainsi qu’'un mécanisme spécia ayant pour effet de limiter leur
couverture aenviron 4,5 milliards de $ US.

Catégories de demandes d’indemnisation

4.25

Au cours d’'une année type, on peut considérer que la répartition des différents ééments des
demandes d’indemnisation P&| supérieurs & 100000$ US est trés approximativement la
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suivante : responsabilité de la cargaison, 25 %, demandes d'indemnité pour déces et blessures,
25 %, pollution 20 %, dommages aux hiens, 15 % et responsabilité pour collision, 10 %.

Courtiers

4.26

Bien que dans le passé de nombreux propriétaires de navires souscrivaient directement leurs
contrats aupres d’ un ou plusieurs clubs et que quelques-uns continuent de procéder aing, il est
aujourd hui normal de faire intervenir un courtier. Méme s'il n’établit pas le contrat, il peut trés
bien conseiller le propriétaire du navire en coulisse. Ce courtier peut auss s occuper de
I’ assurance sur corps ou bien uniquement de I’ assurance auprés de son club P& tandis qu’un
autre courtier s occupe de |’ assurance sur corps.

Relations avec les assur és

4.27

4.28

4.29

4.30

431

4.32

Mais la relation du propriétaire de navire avec son club P&I reste différente de celle qu'il
entretient avec son assureur sur corps (sauf bien entendu lorsque son assureur sur corps est auss
une mutuelle).

Cela tient en partie au fait qu’il reconnait étre partiellement propriétaire de son club aors que
d'un point de vue financier il conserve son indépendance vis-a-vis de son assureur sur corps -
méme s ce sentiment sera plus réel pour les propriétaires de navires qui sont ou ont été membres
du conseil d’ administration du club que pour les autres.

Cela tient aussi en partie au fait que, face aux demandes d’indemnisation, le club assume
généralement le réle de défenseur de son membre propriétaire de navire contre le réclamant aors
gue dans le cas de I'assurance sur corps, c'est le propriétaire du navire lui-méme qui est le
réclamant immédiat et qui se tourne vers |’ assureur pour étre indemnisé. En outre, la plupart des
clubs P& disposent de clubs de défense apparentés, généralement gérés par la méme société de
gestion que le club P&I qui aident les membres propriétaires de navires lors des litiges a propos
d é@éments non assurés comme les surestaries et qui renforcent les relations déa étroites qui
existent sur le plan professionnel entre les membres et le club.

Le propriétaire de navire sait quels sont les autres membres de son club P&, alors qu'il sait
généralement moins bien quels sont les autres propriétaires de navires assurés par son assureur
sur corps.

Il est également au courant du fait que son club est son porte-parole et celui de ses collégues
propriétaires de navires sur des questions comme celles des projets de lois et réglementations
nationales ou international es concernant I’ assurance responsabilité civile.

C'est pour ces raisons et pour d'autres encore que les liens personnalisés qui existent entre les

propriétaires de navires et leurs clubs P& ne sont pas les mémes que ceux qu'ils peuvent avoir
avec d'autres assureurs.

23



51

5.2

5. LA NAVIGATION SOUSNORMES

Dans leur rapport de janvier 2001 pour le Comité des transports maritimes de I’ OCDE, intitulé
«Le codt, pour les utilisateurs, de la navigation sous normes», SSY Consultancy & Research
Ltd. ont défini ainsi un navire sous normes :

« Il sagit de navires qui, du fait de leur état matériel, de leur mode d’ exploitation ou de la
composition de leur équipage ne répondent pas aux normes fondamentales de navigabilité et
représentent donc une menace pour la vie et/ou I’ environnement. »

Cette définition attire a juste titre I’ attention, non seulement sur I’ éat matériel du navire, mais
aussi sur les activités de son équipage et sur ses conditions d’ expl oitation.

Erreur humaine

5.3

54

5.5

5.6

Traditionnellement, ceux qui recherchaient les causes des accidents maritimes, notamment les
assureurs, sintéressaient surtout aux caractéristiques matérielles et a I'état des navires en
question. C'est ainsi que les sociétés de classification se souciaient presgue exclusivement des
aspects techniques du navire, en évaluant sa solidité dés sa sortie du chantier naval et
périodiquement ensuite, tout au long de sa durée de vie.

On sest rendu compte plus récemment gue les sinistres maritimes sont le plus souvent
imputables a des erreurs humaines, commises a bord ou a terre, plutdt qu’a des défaillances de
structure ou des machines. Et ce, en dépit du fait que les deux récentes marées noires les plus
tristement célébres ont été provoquées par des navires qui se sont brisés et ont sombré.

Différentes études, comme celle menée par les clubs P&| du Royaume-Uni « Analysis of Mgjor
Claims » (Analyse des sinistres majeurs), qui a été publiée pour la premiére fois en 1991, ont
montré gque seul un petit nombre de sinistres maritimes sont dus a des défaillances de structure
tandis qu'un trées grand nombre résultent d erreurs humaines. L’attention des légidlateurs
internationaux, des assureurs et des propriétaires de navires eux-mémes, concernés par la
prévention des avaries, s'est aors tournée vers les critéres de sdlection et de formation des
officiers navigants et des membres de I'équipage (voir la Convention sur les normes de
formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille) et I'’ensemble des conditions
d’exploitation du propriétaire de navire (voir le Code ISM), notamment les liens d une
importance considérable établis entre les effectifs chargés de I’ ensembl e des opérations a terre et
ceux qui travaillent pour eux a bord.

Il est vrai que par définition, I’ assureur sur corps s intéresse davantage que les clubs P&1 al’ état
matériel de la coque et des machines du navire car il en est |'assureur. Les assureurs P&l
s'intéressent aux défaillances matérielles et aux disfonctionnements, uniquement dans la mesure
ou ils peuvent mettre en cause laresponsabilité destiers, ce qui est rarement le cas.
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Lesnavireset lesexploitants

5.7

5.8

5.9

Nous sommes probablement en mesure maintenant de comprendre I’ ensemble du probleme des
normes de navigation. Les critéres d exigence des hauts responsables des sociétés propriétaires
des navires refléteront le niveau de compétence des capitaines, des officiers et des membres
d' équipage ainsi que la qualité de I’ entretien de ses navires. Ceci est vrai en haut de I’ échelle de
qualité ou I'’ensemble de I'arsenal 1égidatif et du systéme des inspections est a peine nécessaire.
Malheureusement, cela se vérifie aussi a |’ autre extrémité, ou cet arsena tente, trop souvent en
vain, de remédier a un probléme fondamental en s attaquant a ses symptémes. Ce que nous
pouvons constater maintenant c'est que le véritable probléme n’est pas tant celui des navires
sous-normes que celui d’ exploitants de navires dont les comportements ne sont pas conformes
aux normes.

Face a cette situation, il est satisfaisant de constater que les assureurs sur corps d’ aujourd’ hui sont
plus enclins que leurs prédécesseurs a chercher a connaitre et a comprendre les motivations des
hauts dirigeants des flottes qu’ils assurent ou sont susceptibles d’ assurer ; de méme, les assureurs
des clubs P& se renseignent avec soin auprés de leurs membres sur les normes des navires de
ceux qui veulent se joindre a eux.

Cela ne signifie pas que la navigabilité du navire n'a pas d'importance ou que les systémes
d’inspection utilisés pour la vérifier ne sont pas utiles. Mais il est important de se rendre compte
gu'ils ne suffisent pas. Le véritable objectif a viser est I'identification du propriétaire/de
I’ exploitant de navire sous normes. La connaissance des symptémes — tels qu’ un mauvais bilan
au niveau des contr6les par I'Etat du port peut permettre de le découvrir - mais cela souligne
simplement le fait que le probléme doit étre considéré dans son ensemble et, dans |la mesure du
possible, globalement.

Comportements

5.10

511

5.12

Nous avons déja laissé entendre qu'il faudrait cibler I attention au moins autant sur |’ exploitant
SOUS NOrmMes gue sur le navire sous normes.

Le renforcement général des normes |égislatives et réglementaires vers la fin du siécle dernier a
amélioré la qualité de la flotte hauturiere. Certes, on trouve encore des navires dont |’ état est
déplorable mais il est devenu trés difficile pour I'exploitant d’un véritable ‘tas de rouille’ de
continuer a naviguer sauf dans un nombre (de plus en plus restreint) de régions du monde.
Aujourd hui le danger devient plus insidieux et n'apparait pas immédiatement. Il résulte tout
autant de modes d’ exploitation défectueux et de I'absence d efficacité des systémes que des
navires en trés mauvais état. L’ exploitant sous normes peut aussi habilement se présenter, a la
maniére du caméléon, sous les couleurs d' un propriétaire de navire responsable.

Lorsgue I’ on cherche aidentifier I’ exploitant sous normes actuel, on remarque qu’il est incapable
de fixer des normes convenables pour |’ exploitation de son ou de ses havires. On congtate en
effet I'incapacité de son organisation, de ses officiers, de ses membres d’ équipage et de ses
navires, a respecter les normes minimales fixées par les réglementations internationales et les
sociétés de classification. Mais plus que les infractions flagrantes a ces normes, on observe
souvent une volonté de faire le minimum pour les respecter mais rien de plus. L’ exploitant sous
normes tend a rogner sur les colts, a éviter de faire les dépenses nécessaires dans I’ espoir de
réussir as en tirer d’ une maniere ou d’ une autre.
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5.13

5.14

Dans une certaine mesure, ce comportement résulte de la fréquence des cycles de réduction des
dépenses dans un secteur ou la concurrence est féroce et auquel a été imposé des charges
financiéres de plus en plus lourdes aors que ses recettes étaient, pendant de longues périodes,
insuffisantes pour financer des investissements corrects en hommes, en machines et en
maintenance. Mais tout cela ne signifie pas que la situation actuelle soit acceptable.

La couverture de I'assurance sera, dans ce contexte, considérée non pas comme un «filet de
securité» pour faire face au cas ou un probleme inattendu surviendrait dans un bon systeme
d’exploitation et d entretien mais plutét comme de nature a remplacer en partie les dépenses
nécessaires a la mise en place et a I’entretien d'un tel systeme. Mais I’ exploitant sous normes
n’imagine probablement pas qu’il aura la malchance de voir I'un de ses navires étre a l’ origine
d’un sinistre majeur. 1l s'inquiétera peut-&tre moins de se voir retirer la garantie des assureurs ou
imposer de grosses majorations de primes que d étre retenu par I'Etat du port ou par d autres
inspecteurs. Les pertes de recettes résultant d' une immobilisation représentent pour lui une
sérieuse menace financiere.

Respect des normes a minima

5.15

5.16

On pourrait se demander dans ce contexte si |I'on peut faire quelque chose pour atténuer I'idée
selon laquelle un propriétaire de navire qui se contente de faire toujours juste ce qu’il faut — et
pas plus — pour satisfaire les inspecteurs des sociétés de classification et les autres a atteint un
niveau de « qualité ». Les exploitants les plus exigeants définissent et apprécient leurs propres
performances a |I’aune de leurs propres critéres. Au contraire, les exploitants sous normes, se
fixent comme objectif la conformité aux normes minimales obligatoires qui leur sont imposées
par d’autres et ils essayent de faire juste ce qu'il faut pour les respecter. |ls adoptent une culture
de conformité minimale. En visant auss bas, ils ne peuvent gu échouer. Mais, tant que
I’ exploitant sous normes ne sera pas découvert — car tot ou tard, il restera en-deca des normes et
occasionnera un sinistre — tout comme |’ exploitant de haut niveau, il sera considéré par |” assureur
comme étant « en conformité». On trouvera au chapitre 11 des commentaires sur la prise en
compte de hormes plus exigeantes.

Il peut étre intéressant de remarquer que pour une activité aussi prédisposée a causer des
dommages a autrui, les obstacles a I'entrée sur le marché d’armateurs ou de propriétaires de
navires sont peu éeveés. Aucune qualification ou autorisation particuliere n’est exigée et il n’est
pas nécessaire de présenter de garantie de bonne fin. Si I’on peut obtenir les fonds nécessaires —
ce qui est moins problématique que cela ne devrait |'étre car certains banquiers maritimes
semblent manquer de discernement — une personne n'ayant que peu d expérience ou de
connaissances ou qui ne convient guere peut s établir avec un navire récent et un bureau qui
présente bien. C’est 1a une question qui dépasse largement e cadre du présent rapport — méme si
elle complique beaucoup le travail de I’ assureur désireux d' éviter les exploitants sous normes —
mais qui mérite peut-étre d' étre examinée dans un autre contexte.

L’ importance del’age

5.17

5.18

La vigueur du lien de corrélation entre |’ &ge des navires et le risque qu’ils représentent pour les
assureurs est un sujet complexe.

Des quun navire a passe la période initidle de rodage — durant lagquelle surviennent

nécessairement un certain nombre de sinistres — il faudrait attendre une dizaine d’ années avant
gu’'il ne commence a montrer des signes de vieillissement. Mais ensuite (en fonction des normes
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5.19

5.20

5.21

5.22

5.23

qui ont présidé a sa construction et de son niveau dentretien) la fatigue structurelle et
mécanique, qui s accumule, deviendra de plus en plus évidente.

Il 'y a pas de doute qu’ un bon exploitant qui dispose de fonds suffisants peut remédier de fagon
satisfaisante au vieillissement de sa flotte. Du point de vue de I’ assureur, il vaut mieux avoir
affaire aun navire vieillissant dont les conditions d’ exploitation sont satisfai santes qu’ a un navire
jeune ou elles sont médiocres.

Mais les statistiques montrent qu’ au-dela, disons, de leur douziéme année, les navires sont plus
exposés aux sinistres a lafois du fait de défaillances matérielles ou de mauvais fonctionnements
mais auss d’ erreurs humaines. |Is nécessitent davantage de soins et de dépenses en particulier au
moment de la troisiéme visite spéciale. C'est évidemment a cette époque que la baisse de sa
valeur de revente peut mettre un navire ala portée de bourse des exploitants de qualité inférieure.
On peut ainsi passer d' un probléme de vieillissement en tant que tel a des critéres d’ exploitation
inacceptables — précisément al’ &ge ou ils revétent une importance essentidle. Il va de soi qu’un
navire de quinze ans, qui se trouve dans de mauvaises mains, n'est une option attrayante pour
aucun assureur. Dans un rapport soumis au Parlement européen a la suite de la marée noire
consécutive au naufrage de I’ Erika survenu en décembre 1999, la Commission européenne a
signalé que 60 pétroliers sur les 77 perdus en mer entre 1992 et 1999 avaient plus de 20 ans
d’&ge. La plupart des clubs P& | n’ acceptent les navires de plus de 10 ans qu’ aprés inspection de
son état.

Les statistiques des club P& montrent que la propension pour les navires a occasionner les plus
gros sinistres ne cesse d’augmenter jusgu’a culminer dans la tranche d' ége de 12 a 15 ans et
diminue ensuite progressivement, notamment apres la vingtiéme année environ. En ce qui
concerne |’ assurance sur corps, les pertes totales réelles et les pertes partielles graves semblent
atteindre leur maximum un peu plus tard. On observe des chiffres nettement plus mauvais pour la
tranche d'age 15-19 ans que pour les tranches d' &ges inférieures mais c'est dans la tranche
20-24 ans que les chiffres sont les plus mauvais. Cette disparité souligne le fait que les facteurs
qui sont al’ origine des sinistres maritimes en matiere de responsabilité différent quelque peu de
ceux qui sont a l’origine des sinistres portant sur la coque et les machines. Pour prendre un cas
extréme, le fait gu’un navire sombre entraine inévitablement un sinistre au titre de la police sur
corps mais peut ne pas entrainer de sinistre au titre de la responsabilité.

Dans la mesure ou les navires deviennent plus « dangereux » en vieillissant, I’ assurance sur corps
prévoit un facteur de compensation potentiel dans la mesure ou la valeur marchande diminue
avec |'age. Etant donné que la valeur assurée diminue en conséguence, le montant que devra
payer |'assureur sur corps S la perte du navire est réputée effective ou totae, est
proportionnellement réduit. Il est vrai, par ailleurs, que la fréquence et I’ampleur probable des
demandes d'indemnisation pour les dommages occasionnés aux machines peuvent trés bien
augmenter avec I'age du navire. Mais ces demandes peuvent étre exclues par I'inclusion d’ une
clause de FAP (qui exclut de la garantie les demandes d’indemnité pour les machines) ou bien
leur effet pour |’ assureur peut étre atténué par le biais de franchises spéciales et/ou I’ obligation
de faire effectuer des inspections spéciaes ciblées. C'est ainsi que, habituellement, I’ exposition
globale de I’ assureur au risgue que représente un navire vieillissant diminue progressivement.

L assureur P& ne bénéficie pas de ce facteur de compensation contre |’ aggravation du risgue a
mesure que le navire prend de I’ &ge. La possibilité, pour un navire, d' étre responsable demeure
plus ou moins constante a mesure que s accroissent les probabilités d accidents. Ce risque peut
étre compensé a un certain point S un cargo vétuste sert a acheminer des cargaisons moins
précieuses entre des ports moins vulnérables et |e long de cbtes moins prisées. Mais ce n' est pas,
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loin de I3, toujours ainsi que les choses se passent. De plus, comme nous le rappellent les
récentes catastrophes tres médiatisées, la cargai son moins précieuse d’ un pétrolier &gé peut avoir
une plus forte propension a polluer si elle s'échappe du navire que s'il S agissait de cargaisons
plus précieuses que le navire aurait pu transporter lorsqu’il était plus jeune.
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6. IDENTIFIER LESEXPLOITANT SOUSNORMES

6.1 Quelles sont les informations dont disposent les assureurs pour identifier les exploitants sous
normes ?

Indicateursde qualité

6.2 Si les assureurs recherchent plut6t les exploitants sous normes que les navires sous normes, il se
peut gue ce soit essentiellement en identifiant le navire sous normes que les assureurs seront
alertés sur la situation des exploitants de ces navires — ou tout au moins incités a poser davantage
de questions qui permettront de les découvrir.

6.3 L assureur a qui I’on propose d' assurer un ou plusieurs navires d’ une flotte qui est nouvelle pour
lui, va vérifier auprés du ou des précédent(s) assureur(s), les antécédents de cette flotte en
matiére de sinistres. Mais cela ne lui permettra peut-étre pas de distinguer entre les bons et les
mauvais exploitants. Il serait utile gu'il puisse accéder aux informations sur de précédents
sinistres évités de justesse de méme que sur ceux qui se sont produits. Maisil est évident que les
exploitants sous normes sont moins disposés que d’ autres a conserver ce genre d'informations et
encore moins ales partager avec les assureurs.

6.4 L assureur est également habilité a prendre connaissance auprés de I'assuré potentiel ou par
I"intermédiaire de son courtier, d’autres éléments connus de I'assuré qui peuvent avoir une
incidence sur sa décision (ou plus précisément, sur celle d un assureur normalement prudent)
d’ accepter ou non le risque, ou sur le montant de la prime qu’il facture. C'est une question qui
peut étre trés importante parce qu’'un exploitant sous normes a fort bien pu étre d§a impliqué
dans des incidents ou I’ é&re présentement dans des activités qui pourraient alerter |’ assureur s'il
en avait connaissance. Le probléme tient au fait que la légidation sur la nature précise des
informations que I'assuré potentiel doit communiquer est complexe et assez curieusement,
encore au stade de I’ @aboration par les tribunaux ; voir a cet égard dans |’ affaire Brotherton c.
Aseguradora Colseguros [2003] 2 All E.R. (Comm.) 298, un récent arrét de la cour d' appel
anglaise sur la question de savoir s des allégations concernant un précédent comportement
criminel doivent étre divulguées méme si elles sont fausses.

6.5 Les assureurs sur corps et les assureurs P& | seraient peut-étre bien avisés de moins compter sur
cette obligation générale de divulgation d'informations et de recourir plutdt davantage a des
formulaires de « proposition » ou de « candidature » sur lesquels ils pourraient énoncer toutes les
catégories d'informations dont ils ont besoin pour pouvoir proposer un contrat d’ assurance. De
tels formulaires permettraient a |’assureur de sinformer sur I'exploitant lui-méme et pas
seulement sur son OU Ses navires.

Audits de gestion
6.6 Certains clubs précisent dans leurs réglements qu'ils peuvent faire procéder a des audits de

gestion des propriétaires de navires désireux d étre assurés par eux ains gue de leurs membres
(voir paragraphe 17.4). Certains assureurs sur corps emploient des sociétés d experts pour
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procéder aux évaluations de risques qui prévoient I'inspection de la gestion des installations a
terre de I’ exploitant ainsi que de son navire.

Multiplicité desinspections de navires

6.7

6.8

6.9

6.10

6.11

L’ assureur est également en mesure de consulter Equasis et d’ autres informations accessibles sur
Internet sur les inspections dont les navires de la flotte ont fait I’ objet. On sait fort bien que les
navires sont fréquemment inspectés — par les sociétés de classification, par les clubs P&1, par les
affréteurs (en particulier, pour les transporteurs de produits pétroliers et de produits chimiques)
ains que par les autorités de contréle de I’ Etat du port.

Méme si la liste des points a vérifier peut différer Iégérement selon les inspecteurs de ces
différents organismes, les doubles emplois sont nombreux. Il y a la des pertes d’ efficience qui
irritent beaucoup les officiers de marine marchande. Ces derniers peuvent étre confrontés,- lors
de leurs s§ours dans les ports qui sont trés courts de nos jours et durant lesquels ils sont trés
occupés, a une succession dinspecteurs qui refont, pour |'essentiel, les mémes
vérifications. Ces multiples contréles risquent d'ailleurs de distraire leur attention de questions
importantes plus urgentes. 1l est évident qu’un jour ou I’ autre se produira un accident qui aurait
pu étre évité s les officiers du navire n’ avaient pas ains été distraits de leur travail.

Ce probléme persiste en dépit des efforts concertés déployés au début des années 2000 par des
organismes du secteur maritime, sous les auspices de I’OMI, pour réfléchir aux moyens de
réduire la multiplicité des inspections,. Il serait peut-étre temps d’ organiser une nouvelle réunion
de ce genre pour faire le point de la situation et voir quelles seraient les mesures qui pourraient
sembler maintenant plus appropriées. Il n'est pas possible de, et il ne faudrait pas, faire grand
chose pour abréger ou diminuer les inspections des sociétés de classification et les inspections
réglementaires mais cela doit étre possible dans le cas des nhombreuses inspections commerciales
qui ont lieu actuellement. 1l serait, de maniére générale, utile que les rapports des inspecteurs
puissent étre facilement accessibles a d' autres organismes qui pourraient alors éviter de procéder
a leurs inspections, les écourter ou en diminuer la fréguence. On pourrait méme envisager de
regrouper certains programmes d'inspections avec les visites de classification et les visites
réglementaires, possibilité qui est signalée au paragraphe 6.22.

Entre temps, latéache de |’ assureur alarecherche d'indices sur la qualité de ses assurés actuels ou
potentiels serait facilitée Sil pouvait accéder aisement aux résultats de ces différentes
inspections. En matiére de transparence, des progres ont été accomplis ces derniéres années mais
il faut aller beaucoup pluslain.

La situation actuelle en ce qui concerne I’ accessibilité aux résultats de ces inspections est la
suivante.

I nspections des sociétés de classification

6.12

Les inspecteurs des sociétés de classification inspectent en détail la structure des navires a
intervalles fixes et aprés les sinistres, pour s assurer de la conformité aleurs propres régles et aux
normes des Etats du pavillon pour lesquels ils travaillent sous contrat. Les assureurs ont la
possibilité d’ avoir acceés aux résultats des inspections de classification des navires qu'ils assurent.
Traditionndlement, ils obtenaient ces informations en vertu des clauses de leurs polices
obligeant les propriétaire de navires a demander a leur société de classification de transmettre
directement a |’ assureur les informations nécessaires. Celles-ci sont de plus en plus accessibles
par voie éectronique.
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6.13

Il est désormais possible d’ obtenir les informations sur la classification des navires en consultant
le site Internet d’ Equasi s décrit ci-dessous.

I nspections menées dans le cadr e des contr6les par |’ Etat du port.

6.14

6.15

Les inspecteurs chargés d' effectuer les visites de controle de I’ Etat du port inspectent les navires
qui font escale dans leurs ports, de maniére aléatoire ou ciblée afin de constater I état du navire et
de s assurer du respect des conventions internationales concernant la sécurité et notamment du
Code ISM. Mais pour ce qui est de la structure matérielle du navire, ces inspections ne
remplacent pas les inspections complétes des sociétés de classification. Elles sont relativement
rapides et superficielles et ne peuvent pas porter, par exemple, sur les espaces du navire qui ne
sont pas dégazés. Les ports cooperent au sein d'associations régionales régies par différents
«mémorandums d entente » (les MOUS) qui prévoient le partage des résultats des inspections
entre leurs membres. Ces résultats d’inspection sont habituellement disponibles sur des sites
Internet accessibles atous, y compris bien entendu aux assureurs gui le souhaitent. Certaines de
ces Associations peuvent encore améliorer leurs modalités d’accés a I'information mais, en
général, latransparence du systeme est satisfaisante.

De plus, les informations émanant des MOUs de Paris et de Tokyo ainsi que des Gardes-cotes
américains sont regroupées et mises a la disposition du public sur le site Internet d’ Equasis. Les
informations accessibles sont classées par navire et par responsable/exploitant de flotte, ce qui
permet a |'assureur d évaluer la qualité des exploitants et pas uniquement des navires. Il y aeu
des cas de corruption entre inspecteurs qui ont abouti, non seulement a |’ établissement
d attestations pour des navires défectueux mais aussi au classement de navires comme étant
défectueux alors qu'ils ne I’ étaient pas. Les responsables du systéme reconnaissent que ¢’ est une
situation intolérable et s emploient alarégler. On constate aussi des disparités entre les différents
mémorandums d’ entente, au niveau de la qualité des informations, mais les critéres appliqués par
les uns et les autres devraient étre progressivement normalisés

Inspections par les affréteurs

6.16

Les grandes compagnies pétrolieres inspectent les pétroliers qu’ elles souhaitent affréter. C'est
I’'un des ééments de leurs procédures de vérification qui comporte également |’analyse des
informations provenant des sociétés de classification et des contrbles de la gestion des
installations a terre. Les procédures d'inspection sont coordonnées par le Forum maritime
international des compagnies pétrolieres (Oil Companies International Marine Forum) et les
rapports établis sont mis ala disposition des autres compagnies pétroliéres participantes grace au
systéme SIRE, ce qui permet de réduire le nombre d’ inspections dont un navire peut faire |’ objet.
Les inspections durent environ huit heures, sont hormalement menées pendant les opérations de
chargement ou de déchargement et portent essentiellement sur la gestion des équipages, de
I’ exploitation et de la sécurité/pollution plutbt que sur les structures. On dénombre quelques
11 000 inspections par an concernant environ 5000 pétroliers soit environ 65 % des pétroliers
qui sillonnent les mers du globe. Les rapports établis ala suite de ces inspections sont factuels et
ne portent pas de jugement. C’est a chague compagnie pétroliere participante de tirer ses propres
conclusions des rapports et de choisir les navires qu'elle souhaite affréter. Les rapports sont
également mis ala disposition des organismes publics, comme les MOUs. Mais personne d autre
N’ a acces aux résultats de ces inspections.
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6.17

Pour les chimiquiers, il existe un systéme paralléle d’inspection géré par le Chemical Distribution
Institute (CDI). En 2003, 1 263 navires au total ont été inspectés dans ce cadre. Actuellement,
seules les sociétés chimiques membres du CDI peuvent avoir acces aux résultats ainsi que les
agents chargés des contrdles de |’ Etat du port dont |es autorités maritimes ont signé un accord de
confidentialité. Mais le CDI a décidé tout récemment que les organismes ayant un intérét
légitime a connaitre les conditions d’exploitation et la situation technique de ces navires, en
particulier les clubs P&I, pourraient dorénavant accéder par voie éectronique & ses rapports.

Controles et inspections effectués par les Clubs P& |

6.18

6.19

6.20

6.21

Les clubs de I'International Group effectuent tout un ensemble de contréles et de visites
d'inspection des navires qui permettent d’identifier les navires dont I’ adhésion ne devrait pas étre
acceptée. Cesinspections leur permettent aussi de vérifier que les assurés continuent de respecter
des normes adéquates.

Les clubs P& et les assureurs sur corps font effectuer des visites d’inspection pour vérifier I éat
de certains navires avant d accepter de les assurer, en particulier lorsqu’il sagit de navires
anciens. Préalablement a |’ acceptation, les clubs exigent gu’ une visite de contrdle de I’ état du
navire soit effectuée par une entreprise désignée par eux, pour les navires ayant dépassé un
certain &ge : normalement, dix ans mais cet &ge-limite peut varier selon les types de navires. Ils
procedent de méme lorsque I’ état d’ un navire devient préoccupant par suite de la détérioration de
son bilan-sinistre, de certaines circonstances d'un sinistre, de contréles par I'Etat du port non
satisfaisants ou de I'inscription sur une liste noire. Les rapports des controles par I’ Etat du port
sont vérifiés a cette fin. Les navires qui étaient auparavant désarmés sont eux aussi inspectés. Les
clubs sont avertis par I’ Association internationale des sociétés de classification lorsqu’ un navire
change de société de classification, ce qui peut déclencher aussi I’ obligation d'une visite de
vérification de I'état du navire si le propriétaire du navire a opté pour une société moins
exigeante.

Certains clubs P&| effectuent aussi régulierement des «visites» ou des «inspections de
navires » inopinées pour avoir un instantané de la gestion générale du navire. Ces inspections
qui, dans certains cas, sont effectuées par d’'anciens capitaines plutét que par des ingénieurs,
portent tout particuliérement sur « I’ éément humain » de I’ exploitation ainsi que sur la gestion
des installations a terre plutdt que sur I’ état de la structure du navire. Il est expliqué que les
« Inspecteurs des clubs évaluent non seulement I’ état général du navire mais aussi la ‘qualité de
I’ exploitation qui constitue un élément immatériel ». Au cours de la visite d’ une durée de quatre
heures environ, I'inspecteur vérifie les conditions de transport de la cargaison, |'armement,
I’ entretien, les normes de sécurité, les résultats d’ exploitation et le contrdle de la pollution.

On a constaté récemment une convergence entre les contrdles des conditions d’ exploitation d’ une
part et les visites ou inspections de navires d autre part. L’élément humain qui est prédominant
dans ces derniéres figure de plus en plus souvent dans les instructions données aux inspecteurs
chargés des contréles en question. De plus, I'International Group étudie actuellement les
différentes méthodes de contréle de ses clubs en vue de définir un programme minimum concerté
pour ces visites combinées ainsi que |’ approche commune a adopter a I'égard des critéres a
prendre en compte pour décider qu’'un navire ou une flotte doit faire I’objet d'un examen
approfondi. Le transport de fuel lourd, en particulier a bord de vieux navires, devrait étre I’ un de
ces critéres car c'est ce fuel qui a été al’origine de deux marées noires qui ont provogqué des
dégéts particulierement considérabl es ces derniéres années.
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Conver gence potentielle

6.22

6.23

Conscients du chevauchement continuel, noté ci-dessus, des visites d'inspection, les club P&I
estimeront peut-étre qu’il est temps de discuter avec I’ Association internationale des sociétés de
classification de la possibilité, pour ces sociétés, d’ élargir la portée de leurs visites d’inspection
au-dela des seuls aspects matériels du navire pour s attacher auss a I'éément humain. Cette
proposition a été présentée a différentes sociétés a un moment ou certains clubs envisageaient de
mettre en place leurs propres programmes d’inspection des navires. Elle avait été alors rejetée.
Mais depuis, les sociétés de classification se sont familiarisées davantage avec I’ @ ément humain
du fait des systémes d’ audit prévus par le Code ISM et des programmes de gestion de |’ assurance
qualité. 1l est peut-étre temps de réexaminer cette possibilité. S les sociétés de classification
étaient disposées a dargir ains la portée de leurs inspections, elles pourraient étre chargées
d effectuer les visites combinées des clubs, mentionnées ci-dessus. Les visites d'inspections
pourraient étre regroupées, ce qui réduirait les doubles emplois et la multiplicité des inspections
signalés plus haut. Les sociétés de classification participantes devraient recruter du personnel
pour faire face au travail supplémentaire. Les inspecteurs des clubs, employés ou sous traités par
eux, pourraient, dans un premier temps, travailler aux cotés des inspecteurs des sociétés de
classification pour effectuer les visites combinées et se voir ensuite offrir la possibilité de se
qualifier en tant qu’ inspecteurs des sociétés de classification. D’ autres services privés pourraient
suivre cet exemple.

Actuellement, les résultats des inspections et des contréles effectués par les clubs ne sont misala
disposition ni d’ autres clubs ni d’autres parties comme les associations régionales des controles
par I’ Etat du port (les MOUSS). Les informations sur les mesures prises par les clubs au vu des
résultats de cesinspections ne sont pas communiguées non plus.
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7. OBSTACLESA LA CIRCULATION DE L’INFORMATION

7.1 Force est de constater que les informations recueillies sur |’ état des navires et leurs conditions de
gestion, d entretien et d’ exploitation sont nombreuses mais gqu’ elles sont bien loin d’ étre toutes
accessibles a1’ assureur désireux d’ éviter d’ assurer des navires sous normes.

7.2 Un certain nombre de dispositions de caractére technique pourraient ére prises pour améliorer
cette situation. Signalons, atitre d exemple, gu'il serait possible et nécessaire d' accélérer le flux
d’informations qui alimente I’ excellent systéme Equasis a partir du Mémorandum d’ entente de
Tokyo.

7.3 Mais les principaux obstacles al’amélioration de latransparence sont d' ordre juridique.
Obstaclesjuridiques

74 Les résultats des inspections, qui figurent dans la base Equasis, permettraient aux assureurs de
prendre connaissance des informations positives et négatives sur |’ état et I’ entretien des navires
gu'ils assurent ou sont invités a assurer, mais ils n'y ont pas acces. Parmi les facteurs qui ont
dissuadé jusqu'aici les entités commerciales comme les compagnies pétrolieres, les sociétés
chimiques et les club P&1, de faciliter I' accés aux résultats de leurs inspections, il faut citer leur
crainte de tomber sous le coup des lois sur la concurrence et des poursuites judiciaires qui
pourraient étre engagées par les propriétaire de navires et les exploitants dont les navires auraient
été critiqués par leursinspecteurs.

75 Dans un entretien récent paru dans une revue professionnelle, un porte-parole a déclaré que
I’OCIMF «a déployé beaucoup d efforts aupres des autorités européennes et américaines
simplement pour faire accepter que les compagnies pétroliéres se transmettent leurs rapports sur
les pétroliers». On leur avait dit qu'elles ne pourraient pas diffuser ces rapports a d autres
gu'aux compagnies pétrolieres participant au programme SIRE et aux MOU + car «ils
risqueraient de conduire a la faillite des exploitant de navires sous normes » or, ¢’ est justement
parce gue cette diffusion servirait I'intérét général qu’il faudrait |’ autoriser.

Conseils a propos du partage

7.6 Les clubs P&I de I’ International Group sont en train de se concerter pour savoir s'ils pourraient
partager les résultats de leurs inspections sans enfreindre le droit de la concurrence ou d’ autres
lois.

7.7 Ils se demandent auss si un club P&l ale droit, ou méme le devoir, d'informer un autre club

gu'il ainspecté un navire de I’un de ses membres ou d’un membre potentiel qui demandent a
faire assurer ledit navire aupres de cet autre club et en outre, de communiquer le résultat de cette
inspection.

7.8 Il est nécessaire de déterminer si I’ on peut exiger d'un propriétaire de navire qu'il signale que son

navire a été inspecté par un autre club sur le formulaire a remplir pour pouvoir ére assuré par le
club auquel il s adresse. Si cela était obligatoire et si I'autre club pouvait/devait communiquer le
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7.9

résultat de I'inspection, il deviendrait aors plus difficile pour un propriétaire de navire sous
normes identifié comme tel, qui se verrait refuser la garantie par un club, de trouver un autre club
disposé al’ assurer.

Il serait également utile qu’ un club de I’ International Group qui exclut, cesse d’ assurer ou refuse
d'assurer un exploitant ait le droit, ou mieux encore, le devoir, d’ en informer les autres clubs du
Groupe, a condition bien entendu, de pouvoir le faire sans risque du point de vue |égal.

Accés électronique

7.10

711

7.12

7.13

Les clubs devraient étre encouragés et aidés a oeuvrer en ce sens. Ce serait faire un grand pas sur
la voie de I'exclusion des navires et des exploitants sous normes si les clubs du Groupe
pouvaient créer une base de données dans laquelle ils seraient tous obligés, en vertu de leur
accord de mise en commun, d'y entrer ces rapports d inspections. Des renseignements sur les
mesures prises a la suite de ces inspections pourraient aussi y figurer (ce serait aler au-delade ce
gue prévoit le programme SIRE). Chague club pourrait étre obligé de consulter cette base de
données avant d’ accepter I’inscription d’ un navire ou d une flotte.

L’ acces a ces rapports d'inspection et a ces renseignements (que les rapports d'inspection du
SIRE et du CDI figurent ou non dans cette base de données) permettrait aux assureurs d’' étre
mieux informés avant de décider de proposer un contrat d’ assurance pour un navire ou une flotte.
Il est évident qu’ils auraient de plus grandes chances de repérer I’ exploitant sous norme.

Les différents clubs disposeraient de ces informations mais a I’instar des compagnies pétroliéres
dans le cadre du systéme SIRE, ils seraient entiérement libres de leurs décisions. La compagnie
pétroliére resterait libre d affréter ou non le navire et le club, de I’ assurer ou non.

Pour aller plus loin, on peut aussi considérer que les résultats des audits de gestion qui ont été
mentionnés au paragraphe 17.4, pourraient aussi étre intégrés dans la base de données, afin de
permettre aux assureurs d’ étre encore mieux informeés.

Contacts personnels

7.14

7.15

L’ accessibilité des données est certes importante pour permettre d identifier les exploitants sous
normes mais les échanges d’informations en direct également. C’est pourquoi il faudrait que les
assureurs sur corps et les assureurs P&| soient encouragés par leurs managers a se réunir de
temps a autre pour discuter de leur travail et de leurs clients, peut-étre avec d’ autres spécialistes
du secteur maritime comme les responsables des sociétés de classification et des contréles par
I’Etat du port. Les contacts lors des réceptions des associations professionnelles sont utiles mais
ne remplacent pasles réunions de travail en comité plus restreint.

En partie pour la méme raison, il faudrait aussi organiser des échanges de personnel pour des
périodes de formation d’ un mois environ.
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8.

8.1

ENCOURAGER LE RELEVEMENT DESNORMESAU SEIN DU GROUPE

Etant donné que les club P& se réassurent entre eux (a partir de montants trés faibles) en vertu
des accords de mise en commun de I'International Group, une demande dindemnisation
importante émanant d'un exploitant de navire qui a été assuré par |’un des clubs, les concernera
tous. Certains clubs devront peut-étre payer une plus forte proportion du montant tota que le
club qui a établi le contrat d’ assurance.

Des normes non homogenes

8.2

8.3

Cette dituation pourrait étre tout a fait acceptable s tous les clubs respectaient tous et
systématiquement les mémes normes de qualité et faisaient tous preuve du méme sérieux pour ce
qui est de |’ exploitation des informations mises aleur disposition en vue de respecter ces normes.

Mais comme dans tout groupement de ce genre, il est inévitable que de temps a autre, certains
membres ne soient pas aussi sélectifs et/ou rigoureux que d autres dans |’ application des normes.

M embr es sous nor mes

8.4.

8.5

Il est pratiquement sir que des clubs du Groupe assurent, sans le vouloir, plusieurs exploitants
sous normes. Comme nous |’ avons signalé précédemment, il N’ est pas toujours facile de repérer
ces exploitants, notamment avant qu'ils ne soient impliqués dans un sinistre grave et se
retrouvent alors sous les feux de I'actuaité. Mais aucun gestionnaire de club ne peut affirmer
avec certitude qu'il n’en compte pas dans son club et la plupart de ces gestionnaires peuvent
affirmer que des exploitants sous normes sont assurés par d autres clubs — en se fondant dans
certains cas sur ce qu'ils en connaissent pour les avoir assurés dans e passé. Les immobilisations
décidées ala suite des controles par I’ Etat du port le prouvent. Etant donné que le Groupe assure
environ 90 % des navires de haute mer et pres de 97 % des pétroliers au long cours, il serait tres
surprenant que tous les exploitants de navires assurés par les différents clubs qui en sont
membres respectent les normes. Par contre, les pétroliers inspectés dans le cadre du dispositif
SIRE de I'OCIMF ne représentent qu’environ 65 % de la flotte internationale de pétroliers au
long cours (méme s'il y a de bonnes raisons de dire que les 35 % restants ne pas tous, loin de 13,
SOUS NOrmes).

Si I’on suppose que la magjorité des clubs veulent respecter un niveau de vigilance tel qu'il serait
trés difficile pour un exploitant sous normes d’étre admis parmi eux ou d'y rester, quel serait
alors le meilleur moyen d’encourager les autres clubs a adopter des critéres d’admission ou
d’ exclusion suffisamment stricts ?

Refus de mise en commun (pooling) desrisques

8.6

Il est évidemment possible pour les clubs les plus sérieux de refuser de respecter les accords de
mise en commun (pooling) et d assurance collective avec le ou les clubs qui appliqueraient des
critéres moins rigoureux. Mais il s agit vraiment d’ une décision en derniers recours. Le Groupe
apporte des avantages énormes aux propriétaires de navires qui s assurent aupres de ses membres
(et & ceux qui sont victimes de graves accidents en mer) et les clubs se montrent, a juste titre,
prudents lorsqu’il s agit d’adopter des mesures de nature a porter atteinte a la solidarité qui les
lie. Il est dans I’intérét de tous, en particulier des victimes innocentes des grandes catastrophes,
d’ examiner en premier les solutions qui risguent le moins de perturber le fonctionnement des
clubs.
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8.7

8.8

De telles solutions existent. Certaine sont plus rigoureuses que d’ autres et sont d§aal’ éude. En
effet, on a pu constater lors de I’ &ablissement du présent rapport que dans ce domaine et dans
d’ autres concernant la navigation sous normes, un sérieux travail de réflexion est engagé tant a
I"intérieur des clubs qu'au sein des comités de I'International Group. Des progres ont été
accomplis et I’on peut annoncer avec certitude que d autres suivront.

Il faut espérer que les directeurs et les managers de clubs, qui se sont dé§a penchés sur ce
probléme, ne considéreront pas que les paragraphes suivants empiétent sur leur terrain. |ls ont é&té
écrits dans |” espoir d’ apporter une contribution utile au débat.

Examen attentif desdemandes d’indemnisation

8.9

8.10

La solution la moins pénible pour les clubs qui seraient mécontents de voir I'un des leurs assurer
ou continuer a assurer un exploitant jugé sous normes, consisterait smplement a faire savoir au
club concerné gue toute demande d'indemnisation émanant de cet exploitant serait examinée
avec une attention toute particuliére avant qu'ils n’acceptent d'y contribuer.

Bien que cette décision puisse inciter le club assureur a réfléchir et/ou a faire a son tour pression
sur I’ exploitant sous normes pour qu’il s'améliore, elle risque de n’avoir qu’un impact limité car
il est difficile d apporter suffisamment de preuves pour justifier un refus ultérieur de contribuer.
Si le navire en question satisfait aux normes de I’ Etat du pavillon, de sa société de classification
et du Code ISM — c'est-a-dire aux diverses conditions prescrites dans le contrat de mise en
commun des risgues liant les clubs — le club qui ferait une objection devrait démontrer que le
club assureur a néanmoins mangué, en ayant accepté ce navire a son obligation implicite de
vigilance a I’ égard des autres clubs participants. Comme on peut le penser, ce serait difficile a
établir, car le Groupe atoujours eu pour principe d’ honorer plutét que de contester les demandes
d’indemnisation présentées au Groupe. Aprés tout, le club qui participe aujourd’ hui au réglement
d'un sinistre se retrouvera peut-étre demain dans la situation inverse. Mais les problémes qui sont
examinés dans le présent rapport sont précisément ceux qui conduisent les clubs a poser
davantage de questions lorsqu’ils sont priés de contribuer & une demande indemnisation émanant
d’un exploitant qu'ils n"auraient pas été disposés a assurer, (méme s'il est parfois plus facile de
juger avec lerecul).

M otifs convenus pour refuser de contribuer

8.11

8.12

Il serait possible de donner plus de poids a ceux qui sont enclins a poser plus de questions en
énoncant dans I’accord de mise en commun un éventail plus large de motifs spécifiques pour
lesquels les clubs pourraient refuser de contribuer a certaines demandes d'indemnisation
présentées au groupement par d' autres clubs. La raison essentielle serait que le navire ou
I’exploitant al’ origine de la demande était sous normes. Cela est beaucoup plus facile adirequ'a
écrire. Quels que soient les termes qui seraient finalement choisis, ils seront source de litiges et
cela suffit pour rendre cette idée inacceptable pour les clubs du Groupe. Mais S'ils décidaient
néanmoins d’introduire une disposition de ce genre, elle pourrait ére assortie d'un mécanisme
destiné a résoudre les différends aussi rapidement et facilement que possible dans un domaine
auss sensible.

Une variante un peu atténuée consisterait a fonder un refus de contribuer non pas sur le fait quele
navire ou |’ exploitant a1’ origine de la demande serait sous normes mais sur la preuve que le club
assureur était au courant ou aurait di I'ére. Le club assureur pourrait alors rejeter un refus de
contribuer en apportant la preuve gu'il avait procédé aux contrdles de qudité requis et agi
prudemment au vu des résultats avant d' accepter ou de maintenir la garantie.
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8.13

Les clubs du Groupe pourraient bien entendu se mettre d'accord a I’ avance sur les procédures
détaillées de contrdle de qualité. Un audit prouvant que ces procédures avaient été respectées
dans le cas d'un navire présentant une demande d’indemnisation pourrait étre une condition
préalable au partage des risques.

Notification préalable de non contribution

8.14

On pourrait auss envisager une solution un peu plus rigoureuse. Si un club estime gu’ un navire
ou un exploitant particulier est sous normes, il serait autorisé a déclarer, avant toute mise en
commun des demandes d’'indemnisation, qu’'il ne contribuera pas au réglement de celles qui
émaneraient de ce navire ou de cet exploitant. Afin d éviter tout abus de cette procédure, le
caractere raisonnable d’ une telle déclaration générale faite a I’ avance pourrait étre soumise a un
groupe d experts. L’International Group fait dga appel a des groupes d’experts a des fins
quelque peu similaires. S le groupe d expert en question estimait que la déclaration était
injustifiée, dle serait sans effet. Si par contre il la jugeait raisonnable, les autres clubs la
renforceraient sans aucun doute par leurs propres déclarations et le club assureur qui verrait
diminuer ses possibilités de réassurance jugerait nécessaire de reconsidérer sa décision.

Réduction dela contribution

8.15

8.16

Si cette solution était jugée trop draconienne, en dépit du filtre de I’ objectivité conférée par le
groupe d experts (et malgré les restrictions qui pourraient étre décidées a propos du moment
choisi pour les déclarations), on pourrait envisager une déclaration par laguelle le club qui
objecterait ne contribuerait qu’'a partir d'un seuil qui correspondrait &, par ex., le double du
montant normal de départ de la mise en commun. Actuellement, cela signifierait que le club
réclamant ne serait pas en mesure de récupérer la part d'indemnisation du club protestataire pour
la tranche comprise entre 5 et 10 millions de $ US. (La méme modification pourrait s appliquer
en cas de refus de contribuer a une demande d’indemnisation, éventualité examinée plus haut)

Par souci d’ exhaustivité uniquement, il faudrait signaler que la meilleure méthode pour remédier
au manque d homogénéité des normes appliquées par les différents clubs consisterait a décider
gue la décision d’exclure un navire ou un exploitant du Groupe au motif qu'il est sous normes
serait prise au niveau du Groupe. Mais méme si on laisse de c6té les problémes juridiques que
cela ne manquerait pas de poser, on peut supposer que cette option ne serait pas acceptable pour
les propriétaires de navires qui sont les membre des clubs. S'il est d§a déplaisant d’ étre rejeté
par le club de votre choix, ¢’ est encore plus dur de I’ étre par un comité du Groupe.

Droit dela concurrence

8.17

8.18

Plus le Groupe décidera de s engager sur |I'une des voies décrites ci-dessus a la recherche de
criteres d’admission plus rigoureux et/ou plus cohérents, et plusil seraimportant de tenir compte
du droit et des régles de la concurrence.

Si les avis dispensés a propos de ces options par les instances de la concurrence devaient
restreindre la liberté d’action du Groupe, il faudrait alors examiner au niveau supranational la
possibilité d accorder aux clubs et autres assureurs une protection nouvelle pour gu'ils ne
tombent pas sous le coup du droit de la concurrence ou d’ autres | égislations.
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9.1

9.2

SUPPRIMER CE QUI ENTRAVE LE DEVELOPPEMENT DE LA COOPERATION

Il conviendrait peut-étre dentamer rapidement des discussions avec les administrations
nationales et régionales et leurs autorités de la concurrence pour découvrir s, et a quelles
conditions, les premiéres seraient disposées a appuyer une plus grande coopération entre les
clubs et s les secondes seraient disposées a donner leur accord. Il sagirait de renforcer la
transparence sur les visites et les inspections ains que sur les mesures destinées a durcir les
normes au sein du Groupe. Il sagirait aussi de développer les contacts personnels entre les
assureurs sur corps et les assureurs P&I comme nous |’ avons préconisé plus haut. Les progrés
éventuels que pourraient accomplir les assureurs en vue datteindre le but commun visé
pourraient bien dépendre du soutien apporté par les pouvoirs publics avec I’ approbation des
autorités de la concurrence.

On constatera peut-étre qu’il n’ existe aucune objection au développement de la coopération, sous
quelque forme que ce soit, encouragé par le Groupe international. Si I'on découvre par contre des
obstacles juridiques, il faudra alors non seulement les faire disparaitre mais aussi prévoir une
protection particuliere.

Choisir entrelesprioritésdel’action publique

9.3

94

Les cyniques diront que I’on n'y parviendra jamais. Mais pourquoi non ? Si les administrations
national es et régionales sont vraiment déterminées, et on a certeslieu de penser qu’ ellesle sont, a
s engager dans la campagne contre la navigation sous normes, il leur appartient alors d adopter
une approche globae et de faire le nécessaire pour protéger ceux auxquels ils demandent de
I’ aide.

S'il y avait un conflit entre cette campagne et | autre objectif d'action, louable, des pouvoirs
publics qu’est la liberté de concurrence, les gouvernements devraient alors faire un choix. Mais
dans la rédité, il se peut qu'il n’y ait pas de conflit dans le cas qui nous occupe. Les mesures
envisageables décrites ci-dessus ne supposent pas ou ne favorisent pas une forme quelconque de
coopération ou de collusion au niveau de latarification. Il n'y a pas non plus d’intention d’ abus
de position dominante. Tout ce qui est préconisé ¢’ est de progresser vers (a) plus de transparence
et plus d’' échanges d'informations sur les exploitants et leurs navires pour leur permettre d' étre
mieux a méme d’identifier les navires sous normes et vers (b) une plus grande cohérence des
normes de qualité des membres du Groupe. Les progrés qui seraient accomplis a double titre
seraient dans I intérét général en raison du danger inhérent a la navigation sous normes. De plus,
les exceptions qu'il serait nécessaire de prévoir pour éliminer les obstacles a ces progrés
pourraient étre définies de maniére restrictive. Les dispositions a prévoir pourraient étre rédigées
avec toute la précision requise afin d'éviter, clairement, de porter atteinte a la liberté de la
concurrence.

Nouvelle structurede la légidation sur la concurrence

9.5

En ce qui concerne le droit de la concurrence de I’UE, un nouveau régime entre en vigueur le
1% mai. Il suppose un certain degré de décentralisation de Bruxelles en faveur des autorités et des
instances nationales de la concurrence. Mais la Commission conservera le pouvoir de prendre
des actes déclaratoires dans des cas particuliers soulevant des questions de principe. Si lavolonté
politique est présente, cela pourra se faire sans nul doute, en cas de nécessité.
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10.1

10. LESSOCIETESDE CLASSIFICATION

Les sociétés de classification avaient traditionnellement pour mission d'inspecter la structure et
les machines d'un navire durant sa construction et ensuite, périodiquement, pendant toute la
durée de vie du navire. Ces inspections permettaient aux assureurs sur corps et aux assureurs P&|
d'avoir des garanties sur I'état de navigabilité et le fonctionnement des machines des navires
gu'ils assuraient. Ces derniéres années, |les dites sociétés ont passé des contrats avec bon nombre
d Etats du pavillon afin d’ effectuer lesinspections réglementaires pour leur compte.

Perte de confiance

10.2

10.3

Vers la fin du siécle dernier, les sociétés de classification sont devenues de plus en plus
critiquées. Cela a été di en partie au fait qu’ elles ont mis du temps a réagir lorsqu’il est apparu
gue, dans la lutte & mener contre les sinistres maritimes évitables, les facteurs humains de la
sécurité N’ avaient pas suffisamment retenu | attention par rapport aux aspects techniques. Maisil
faut aussi mentionner le fait qu’ les ne semblaient pas s acquitter correctement de leur mission
traditionnelle de contréle des normes matérielles. Trop souvent, au lendemain de sinistres dus a
des défaillances structurelles ou un mauvais fonctionnement mécanique, on constatait que le
navire était classé par une société réputée et qu'il était conforme aux normes prescrites.

Au début des années 1990, certains assureurs sur corps ont témoigné de leur manque de
confiance dans le systéme en exigeant que les inspections de I’ éat de la structure des navires
(Structural Condition Surveys) soient effectuées par la Salvage Association. La plupart des clubs
P&1 ont commencé a se charger de faire effectuer les inspections de |’ état de leurs navires dans
des situations particulieres et certains ont mis en place des programmes de visites ou
d'inspections de navires par des inspecteurs spécialement engagés a cet effet.

Rétablir la confiance

104

10.5

Les dix plus grandes sociétés de classification sont maintenant membre de |’ Association
international e des sociétés de classification. L' AISC s emploie activement arelever les normes et
a renforcer la cohérence au niveau de leur application par ses membres. Elle a notamment
institué un Programme de certification des systémes de qualité qui prévoit un audit obligatoire
des systémes internes de qualité de ses dix sociétés. Chagque société est tenue par I’ Agence
européenne de sécurité maritime de prouver qu’ elle respecte ce programme sinon son agrément
pour |’ Europe est suspendu ou retiré. Ces efforts ont été complétés par un durcissement sensible
de la sévérité des normes adoptées par |es principal es sociétés.

L'un des atouts du systéme de classification est sa portée mondiale, chague société disposant
d’'un réseau d'inspecteurs qui souvent ne travaillent que pour elles et qui interviennent dans les
principaux ports du monde. La médaille a cependant un revers. |l est parfois apparu difficile de
garantir la stabilité des niveaux de compétence et I’honnéteté d' effectifs aussi nombreux et
répartis dans le monde entier. Il y aurait environ 6 000 inspecteurs dans le monde qui travaillent
pour les sociétés de I’ AISC. Le probléme de la « brebis galeuse » occasionnelle de ce systéme se
trouve amplifié par le fait que I’exploitant sous normes ne manquera pas de la repérer et de
s arranger pour que les inspections les plus importantes de ses navires soient effectuées dans le
port ou elle intervient. On peut dire ici que le systéme n’est guére plus solide ou plus fiable que
son maillon le plus faible ou le moins fiable. Cependant, les principales sociétés ont pleinement
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10.6

conscience de ce probléme et ont pris, ces dernieres années, des mesures pour améliorer
I”homogénéité du systéme.

Les assureurs sur corps reprennent maintenant peu a peu confiance dans les grandes sociétés de
classification. lls ont cessé de recourir, comme ils en avaient pris I’habitude a la Salvage
Association pour les remplacer. Certaines sociétés prennent elles-mémes de nouvelles mesures
préventives pour lutter contre les navires sous normes — citons a titre d' exemple les groupes
d’intervention rapide d’inspecteurs mis en place par DNV. Les club P& continuent a organiser
leurs inspections et leurs visites ponctuelles de navires mais ¢’ est au moins en partie parce gu'’ils
ont reconnu la nécessité d'insister en particulier sur les facteurs humains. Actuellement, ce sont
surtout les sociétés considérées moins compétentes et, dans certains cas, moins fiables qui sont
devenues la cible des critiques. Certains assureurs en sont venus aujourd hui a considérer
I" appartenance a |’ AISC comme la pierre de touche d' une qualité acceptable méme s d autres ne
sont pas également satisfaits de toutes les sociétés membres de I’ AISC. Certains assureurs sur
corps estiment que les principales inspections effectuées par les grandes sociétés pétrolieres
constituent un meilleur indicateur du risque que le navire représente pour eux. On voit par la
gu'il reste encore du chemin a parcourir avant qu’ un degré satisfaisant de confiance soit rétabli
entre les assureurs maritimes et les sociétés de classification. La ‘distance’ qui les sépare reste
perceptible et représente un sérieux clivage au sein du secteur maritime. Plus tét on pourra y
remédier, mieux ce sera pour la qualité de la navigation.

Qui payelanote?

10.7

10.8

10.9

D’aucuns prétendent dans certains cercles qu'il serait préférable que les différentes sociétés ne
fassent pas concurrence pour obtenir la clientéle de ceux dont elles inspectent les actifs. Ce genre
de considérations sort du cadre du présent rapport. Mais il faudrait au moins se demander s'il ne
serait pas souhaitable que le travail d'inspection des navires qu’ elles facturent actuellement aux
propriétaires de navires soit plutdt payé par les assureurs. Certes il y a incontestablement des
arguments que I’on peut faire valoir contre un tel changement mais cela contribuerait a faire
disparaitre le doute qui pourrait persister sur le sérieux avec lequel les sociétés ou certaines
d’entre elles vérifient la conformité a des normes objectives et/ou leur aptitude a fournir des
inspecteurs dotés des compétences et de I'intégrité nécessaires. Il ne s agit pas de souligner
particulierement les abus actuels mais simplement de reconnaitre qu'alalongue, il est important,
en tant que principe d’ application générae, que ce soit la personne qui convient qui « paye la
note ». Un tel changement concorderait probablement bien aussi avec I'initiative (envisagée au
paragraphe 6.22) qui viserait a transférer une plus grande part du travail d’inspection assuré par
les clubs aux sociétés de classification.

Entre temps, les mesures prises ces derniéres années par I’ AISC et les principales sociétés qui la
composent, pour rétablir la confiance dans le systéme actuel, vont tout a fait dans le bon sens. Il
Sagit entre autres de procédures destinées a empécher les propriétaires de navires qui
rencontrent, a juste titre, des difficultés avec une société de classification de passer facilement a
une autre dans I’ espoir qu’ €lle sera plus accommodante, et notamment d’ un programme, qui S est
vu accorder un large écho, destiné a aider les Etats du pavillon & améliorer leurs performances.
C'est la un retour intéressant vers le rdle que I’on aurait pu considérer comme naturel pour les
sociétés de classification, mais qui est important dans la mesure ou leur association avec des
Etats du pavillon aux bilans déplorables avait entravé les efforts déployés pour rétablir la
confiance dans le systéme de classification.

Enfin il serait peut-étre sain que les sociétés fassent preuve de plus de discernement. Nous alons
dével opper ce point dans le chapitre suivant.
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111

11.2

11. RECONNAISSANCE DE NORMESPLUSELEVEES

Il est possible qu’a lalongue, ce soit en reconnaissant et en récompensant I’ excellence, que I’on
contribuera tout autant a améliorer les normes de la navigation qu’'en identifiant et en
sanctionnant ceux qui ne les respectent pas.

Dans sa Déclaration sur la havigation sous normes en 2002, le Comité des Transports maritimes
de I’OCDE a reconnu que les dispositifs d'incitation et de récompense peuvent constituer des
moyens efficaces pour aider a lutter contre la navigation sous normes. Il a donc vivement
approuvé I’ accél ération et |e développement des initiatives prises a cette fin.

Encourager la qualité

11.3

114

115

Si d’une maniére plus générale, les acteurs concernés faisaient preuve d’ une plus grande sévérité
dans le domaine de la navigation, il est possible que cette attitude ait un effet bénéfique atous les
niveaux. Entre temps, cela pourrait quelque peu encourager les exploitants qui savent gu'ils se
conforment a des normes plus exigeantes mais qui n’ont pas I'impression d'en étre récompensés,
notamment sur le marché de I'affrétement. Cela nous empécherait auss d avoir I'air — en
insistant autant sur la question de savoir si les éléments les plus sombres de la flotte mondiale
respectent ou non le seuil minimum de qualité — de tolérer I’ attitude qui consiste a se contenter
de « faire le minimum » décrite au paragraphe 5.15.

Aux Etats-Unis, des dispositifs comme le Qualship 21 et le Green Award sont d’heureuses
initiatives qui vont dans ce sens.

Cependant, les assureurs sur corps, comme les clubs P&I, devraient voir sils peuvent faire
davantage pour reconnaitre et, s possible, récompenser I’ excellence chez leurs assurés.

Bonification pour absencedesinistre

11.6

Naturellement, les clubs P&, comme les assureurs sur corps, récompensent ceux de leurs
membres qui ont de bons antécédents en leur accordant une réduction de tarif au moment du
renouvellement. Leurs systémes de tarification sont remarquables car ils réagissent tous les ans a
I” évolution des statistiques des différents propriétaires de navire. |ls adoptent le concept du bonus
de I'assurance automobile, et le perfectionne, comme I’a fait observer Lord Donaldson au
paragraphe 18.2 de son rapport de 1994. Mais ces tarifs sont propres a |’ assuré concerné et sont
de toutes facons difficiles ainterpréter en tant que tels. Les clubs pourraient-ils aller plus loin et
de préférence avec une plus grande transparence ?

Ecartsde qualité

11.7

Certains clubs proposent déja un service de « comparaison de performances» aux différents
membres propriétaires de navires et communiquent, a ceux qui le demandent, un tableau
permettant de comparer les performances de leur flotte sur certains points du programme
d’inspection de navires du club et de celles de I’ ensemble des membres du club. Des systémes de
ce genre pourraient étre adaptés pour étayer |’ attribution de prime d’ excellence.

42



11.8

119

Si I’on considére qu'il serait arbitraire pour un club P&I de faire une déclaration publique de
qualité uniguement en se fondant sur les résultats des inspections ordinaires effectuées par ce
club, cela pourrait peut-étre pourrait se faire a la suite de bons résultats obtenus au terme
d’inspections plus exigeantes organisées spéciadement pour les propriétaires de navires qui se
portent volontaires pour y soumettre leurs navires.

Il convient de noter que nous assistons déja au développement sur I’ Internet de systémes qui
mémorisent toutes les informations rendues publiques au sujet des différents navires puis, a
I’aide d’une formule pré-définie qui permet d' évaluer chaque indication au regard de la qualité,
leur attribuent des notes sous forme d’ un certain nombre d’ étoiles.

Leretour alaclassification

11.10

La possihilité d' effectuer des inspections facultatives plus exigeantes pourrait étre dans I’ intérét
des sociétés de classification. Elles pourraient revenir a leurs racines historiques et faire renaitre
le concept des navires classés sedlon différentes catégories de quaité. Nous avons appris
gu’ autrefois la coque d’un navire était placée dans I’une des cinq catégories (A,E,I,O et U) en
fonction de I’ évaluation par |a société de son état et quant al’ état de ses méts et de son gréement,
ils étaient classés dans trois catégories (bonne, moyenne, mauvaise). Par la suite, ce concept de
classification a éé quelque peu délaissé apparemment parce qu'il était trop fonction de I’ &ge du
navire. Findement, la classification est devenue un systeme aboutissant simplement a
sanctionner laréussite ou I’ échec. C' est essentiellement ce qu'’il est actuellement si ce n’est gu'il
comprend quelques notations spéciales qui  attestent le respect de certains critéres
supplémentaires. Les sociétés pourraient peut-étre envisager la possibilité de proposer a nouveau
aux propriétaires de navires, sinon toute une série de niveaux, tout au moins un niveau plus élevé
de qualité clairement défini.



12.

121
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12.3

124

PRENDRE LA DECISION D’ACCORDER LA COUVERTURE D’ ASSURANCE

L'examen présenté aux chapitres6 a 9 des dispositions envisageables pour permettre aux
assureurs d'identifier plus facilement I’ exploitant sous normes, nous améne a étudier |I’ensemble
du processus au terme duquel |’ assureur sur corps ou |’ assureur P& | prend la décision de garantir
ou de ne pas garantir.

Un assureur, qu’il soit assureur sur corps ou P&1, divise le processus d’ assurance en deux parties
distinctes. La premiére partie est la sélection du risque qui lui permet de prendre sa décision
d’assurer ou de ne pas assurer un navire ou une flotte en particulier. La deuxiéme partie
n'intervient que s une décision favorable a été prise au terme de la premiéere; il s agit des
modalités d’ assurance et du montant de la prime correspondant a la garantie. Nous ne traiterons
dans ce chapitre que la premiére partie et la seconde sera abordée au chapitre 15 ci-apres.

L'assureur n’hésitera pas a proposer une garantie si on lui demande d'assurer un navire
appartenant a une flotte dont il assure déja des navires dans lesquels il a confiance car il connait
déja de par son expérience, laqualité de |’ entretien et de leur exploitation.

Si on lui propose un navire d’' une flotte dont il n’apas |’ expérience, I’ assureur sera plus prudent.

Lesraisons de sa prudence

125

12.6

12.7

Il voudra éviter d’ assurer un exploitant sous normes.

Ce sera en partie pour réduire au minimum ce qu'il considére comme des demandes
d'indemnisation inutiles qui lui seront présentées. Maisil devraaussi prendre en considération les
demandes d’indemnisation plus importantes qui auront un impact sur ses montants réassurés.
Selon les régles des clubs P&I, ces montants correspondent (@) aux montants inférieurs a
5millions de $ US par sinistre pour lequel le pool du Groupe intervient, et ensuite (b) le pool
proprement dit. Toute demande d’indemnisation influera sur ses statistiques de sinistres auprées
de ses réassureurs et ensuite, auprés du pool et viendra augmenter ses frais dans les années
suivantes. Il y a aussi un autre risque: si I'on découvre que I'état du navire est gravement
défectueux ou que la situation de I’ exploitant concerné est vraiment mauvaise, la récupération
des indemnisations aupres des réassureurs et méme auprés du pool, pourrait ére difficile.
Evidemment, les clubs du Groupe espérent tous que les demandes d’indemnisation présentées au
pool seront honorées. Mais le contrat de mise en commun passé entre eux exclut d honorer les
demandes d’'indemnisation des sinistres provoqués par des navires qui ne respectent pas les
prescriptions essentielles de I' Etat du pavillon, des sociétés de classification et du Code ISM. |l
est important également de noter gu’ aujourd’ hui les clubs considérent d’ un odl plus critique les
faits qui sont a1’ origine des demandes d’'indemnisation que d autres clubs apportent pour mise
en commun Si les régles de mise en commun du Groupe étaient renforcées conformément al’ une
ou l'autre des suggestions formulées au chapitre 8, les clubs se montreraient peut-étre plus
prudents au moment de la sélection des risques.

L’ assureur devra vraisemblablement se soucier d’un autre facteur avant de décider d'assurer un
exploitant sous normes et ce souci pourrait ére considéré comme superficiel mais il compte
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12.8

néanmoins beaucoup. Avant de décider d’accorder sa garantie, un assureur d’un club P& se
préoccupera de savoir s la flotte en question va renforcer ou diminuer le prestige du club aux
yeux d autres propriétaires de navires. La presse maritime publie les nouvelles sur les flottes qui
passent d'un club a un autre et les propriétaires de navires lisent ces nouvelles avec intérét car ils
sont sensibles a la qualité de ceux avec lesquels ils s associent au sein de leurs clubs. Tous les
clubs publient aussi les listes des navires inscrits chague année chez eux. L’ assureur P&| sera
tout a fait conscient de I’ effet néfaste qu’aura sur la réputation de son club, s I'un des navires
gu'il a assurés provoque ensuite des dégats considérables et s'il est dénoncé publiquement
comme un navire sous normes. Les membres prudents du club n’apprécieront pas de devoir
partager, indirectement, les frais découlant de ce qu'ils considéreront comme une exposition a
des risques que leur club aurait dd éviter.

Certains assureurs sur corps se préoccupent aussi de ce gue les propriétaires de navires pensent
de ses autres assurés. |ls sont génés que I’ on découvre gqu'’ils assurent un navire sous normes mis
en cause dans un accident largement médiatisé. Mais dans les deux cas, ce sentiment est quelque
peu moins fort que dans le cas d' un assureur P& (sauf bien entendu, dans le cas d’un club
mutualiste d’ assurance sur corps), surtout parce gu’ un club P& sera presgue certainement le seul
assureur (de responsabilité) pour le navire en question alors que I’assureur sur corps sera un
assureur parmi d’ autres.

Lesindicateursde qualité

12.9

12.10

12.11

Le club P&I ou I"assureur sur corps examinera les statistiques des sinistres de la flotte y compris
les estimations des codts probables des sinistres en suspens. || demandera des preuves du respect,
par I’ exploitant et le navire, du Code ISM. Il vérifierasi le navire est inscrit auprés d’ une société
de classification dans laquelle il a confiance ; certains exigent une société membre de I’ AISC et
d autres se sentent mal al’aise méme avec des sociétés affiliées al’ AISC. Il cherchera a obtenir
des renseignements sur d'autres indicateurs de qualité, comme le pavillon du navire (certains
pavillons sont inacceptables et d autres sont considérés comme d'une qualité douteuse), ses
affréteurs habituels, I’ origine des officiers et de I’ équipage, I'identité du courtier, I'identité du
responsable de I’audit ISM et il cherchera auss a savoir S'il y a eu des changements fréguents de
propriétaire, de gestionnaire, de société de classification ou de club P&I1. Dans certains bureaux,
il est de rigueur de faire vérifier par une entreprise spécialisée la cote de solvabilité du
propriétaire du navire proposé.

Un club assureur P& aura trés certainement un bureau correspondant pour les sinistres et des
propriétaires de navires membres de clubs P& dans le pays ou la flotte est basée ou exploitée et
il fera une enquéte sur la réputation locale de la flotte et de son exploitant. Un assureur sur corps
peut avoir des contacts similaires et en tirer parti. Il sera de toute facon influencé par le type de
régime de propriété (commerciale, privée ou partenariat d’investissement), I’ origine et la qualité
du soutien financier ains que la viabilité d’ éventuels plans de développement de la flotte. Il
notera le club P&| auprés duquel le navire est inscrit et |’ appellera peut-étre pour obtenir des
renseignements complémentaires. L’ assureur sur corps potentiel pourra tres bien étre influencé
par I’identité de I’ apériteur.

En outre, les assureurs sur corps et les assureurs P&1 ont désormais acces par internet aux
informations sur les antécédents de la flotte en matiére de contréles par I'Etat du port, en
particulier Equasis dont nous avons déa parlé. || semble que tous les assureurs consultent
maintenant cette base de données.



Inspectionsdel’ éat d’un navire

12.12

Si I’ assureur reste préoccupé par |’ état matériel du navire, il peut exiger gu’ une inspection de cet
état soit effectuée par un inspecteur de son choix avant d accepter le risque. Il s agit parfois
d’inspecter non seulement le navire mais auss les personnes et les systémes utilisés dans les
bureaux de I'exploitant. La plupart des clubs P&1 font systématiquement effectuer des
inspections de I’ état des navires pour les béatiments de plus de 10 ans. Dans le cas de | assurance
sur corps, ce serait |’ apériteur potentiel qui imposerait cette obligation.

Evaluation systématique

12.13

Les assureurs maritimes se fondent désormais de maniére pragmatique et éclectique sur les
différents indicateurs de qualité mentionnés ci-dessus. Mais dans la mesure ou les assureurs ont
adopté de plus en plus des programmes de gestion de la qualité, il est de plus en plus courant que
la collecte de ces indicateurs soit menée dans le cadre de procédures soigneusement documentées
que les assureurs sont presque toujours tenus de suivre. En outre, des moyens plus importants
sont maintenant déployés pour évauer scientifiquement I'importance relative des divers
indicateurs de qualité et pour construire des modéles informatisés qui permettent aux assureurs
d'accéder a une interprétation multi-criteres objective de la qualité des navires et de leurs
exploitants. Les assureurs seront ainsi de plus en plus a méme de disposer d’ un puissant outil de
sélection du risgue. Mais |" assureur gardera néanmoins une marge d’ appréciation — il pourra par
exemple considérer que le pavillon est un indicateur beaucoup moins utile que la société de
classification choisie par le propriétaire du navire.

Lesraisons del’ acceptation

12.14

12.15

Lorsqu'il se sera assuré, au terme de la collecte de ces renseignements, que le navire proposé est
en bon état et devrait étre entretenu et exploité de maniére satisfaisante, I'assureur sur corps
pressenti sera disposé a accepter un pourcentage du risque. Il s'emploiera alors a définir des
conditions et a calculer le montant de la prime demandée en vue de dégager une marge de profit
acceptable. Il lui faudra utiliser les capitaux mis a sa disposition pour conserver son marché et sa
part de marché et, bien entendu, pour percevoir le revenu des primes, non seulement dans
I’ espoir de faire des bénéfices mais aussi de rentabiliser les investissements pendant la période
écoulée entre I’ encai ssement de la prime et le paiement des indemni sations.

Des que le club P&l se sera assuré que I'état ainsi que les conditions de maintenance et
d’ exploitation du navire sont satisfaisantes, il seraaussi partant mais pour des raisons |égerement
différentes. Il voudra assurer le navire en question ainsi que d'autres pour préserver et accroitre
la taille de son club. Plus un club compte de navires assurés, plus son capital augmente par le
biais de son accés aux actifs de chacun de ses membres propriétaires de navires. Plus les risques
seront répartis, mieux il pourra prévoir les colts futurs pour ses membres. L’assureur (et les
administrateurs de son club) voudront aussi naturellement étre parties prenantes d’ une activité en
expansion plut6t que d' une activité sur le déclin ou stationnaire.

I nformations obtenues aupr és des assureur s pr écédents

12.16

Un assureur P& 1 ne sera pas averti par le club qui a assuré précédemment un navire ou une flotte,
du fait que ledit navire ou ladite flotte a terni sa réputation. Il n’aura pas acces non plus aux
résultats des inspections qui auraient été demandées par le club précédent. Il en sera de méme
mutatis mutandis, pour |’assureur sur corps. Cette situation souléve des questions qui ont été
abordées aux chapitres 7 et 9.
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Mesuresincitatives pour que lesdirecteursn’admettent que des membresde qualité

12.17 Les administrateurs des clubs souhaiteront peut-étre envisager d'inclure dans les clauses de
rémunération des directeurs de leurs clubs, des incitations financiéres suffisantes pour les

convaincre d’ éviter les navires sous normes ainsi que des sanctions financiéres au casouilsne le
feraient pas.
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13.2

13. LA CORRELATION ENTRE QUALITE ET SINISTRES

La probahilité de voir des navires exploités par des exploitants sous normes étre impliqués dans
des accidents donnant lieu a des demandes d’indemnisation aupres d assureurs sur corps ou de
clubs P&I, devrait de toute évidence étre plus forte que dans le cas de navires analogues
correctement entretenus et exploités.

Mais malheureusement, il est vrai aussi que des navires correctement exploités et bien entretenus
sont impliqués dans des accidents donnant lieu & des demandes d’indemnisation — parfois
considérables.

Accidents survenant a desnavires de qualité

133

Ces accidents peuvent étre dus a de la pure malchance. En matiére de navigation, ceux qui sont a
terre oublient parfois a quel point la mer peut é&re un milieu hostile, violent et imprévisible. De
temps a autre, elle |'emportera sur des navires modernes, bien entretenus et dotés d’ équipages
compétents. En outre, la plupart des gros sinistres sont dus a des erreurs humaines et a des fautes
qui peuvent ére commises méme par du personnel bien formé qui gére des équipements
satisfaisants. Méme des machines bien entretenues peuvent avoir des défaillances. Ces erreurs
alliées ala malchance peuvent occasionner des dommages ala cogue ou aux machines du navire.
Elles peuvent aussi mettre en cause la responsabilité civile.

Responsabilité sansfaute

134

Méme s dimportantes demandes d'indemnisation émanant de tiers peuvent étre regjetées
lorsqu’il est possible de démontrer qu’il N’y a pas eu négligence, on reléve une tendance trés
marquée, en cas d accident survenu aussi bien en mer que sur terre, atrouver un responsable. De
plus, les différentes Iégidations locales, nationales ou supranationales considérent que de
nombreuses responsabilités maritimes sont maintenant «sans faute». C'est-a-dire que le
réclamant n’'a pas a prouver qu’il y a eu négligence de la part de la personne jugée responsable,
qui est souvent le propriétaire du navire ou une personne dont il sera tenu responsable des actes
ou omissions. Ces |égidations ne cherchent pas a éablir lafaute ou a responsabilité mais plutot a
identifier le garant d'une activité particuliére et a orienter les victimes de cette activité vers
I" assureur du garant.

Acteurshorscontroéle

135

Cette question est particulierement importante dans les transports maritimes ou la sécurité se
trouve périodiquement entre les mains de personnes qui sont tenues de s en occuper mais qui ne
sont ni sélectionnées ni surveillées par le propriétaire du navire mis en danger. L'exemple
classique est celui des pilotes. De par la nature méme de leur fonction, ils peuvent causer des
pertes importantes. |Is peuvent faire échouer le navire ou lui faire heurter un colteux poste
d’amarrage. De plus, S agissant de la responsabilité civile vis-avis des tiers, le propriétaire du
navire est habituellement tenu pour responsable des conséquences des erreurs commises par les
pilotes. Une action récursoire menée a leur encontre par |’ assureur sur corps ou |’ assureur P&
N’ aboutit généralement arien. Les statistiques des clubs P& montrent que les erreurs des pilotes

48



13.6

13.7

sont al’origine d'un nombre auss éevé de sinistres importants que les défaillances mécaniques.
L’ expérience des assureurs sur corps montre auss que les erreurs des pilotes sont une cause
majeure de sinistres de grande ampl eur.

Du point de vue de I'assureur du propriétaire du navire, un sinistre déclaré au titre de sa police
d'assurance est tout aussi colteux, qu'il ait été occasionné par une erreur ou un mauvais
fonctionnement, excusable et malencontreux ou qu'il soit la manifestation répréhensible d' une
exploitation sous normes, en bas de I’ échelle de qualité.

Cependant, éant donné que la chance est aveugle, il se peut aussi que pendant de nombreuses
années |’ assureur ne recoive pas de demande exceptionnelle d' indemnisation au titre de la flotte
d’ un exploitant sous normes.

L’incidence des sinistres

13.8
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13.10

Il se peut que les exploitants de navires sous normes occasionnent plus de sinistres petits ou
moyens que les exploitants de meilleure qualité. Les opinions divergent sur le point de savoir si
cela est vrai et s oui, dans quelle mesure. Il est pratiquement impossible d établir des
comparaisons factuelles lorsque, d'apres les hypothéses, on ne parvient pas a identifier la
composition des groupes a comparer. Méme si cela était possible, nous sommes dans un secteur
ou il est difficile d’ étre certain que I’ on compare des choses comparables : |es navires a passagers
sont a I’origine d’'un nombre bien supérieur de demandes d’'indemnisation que les navires-
citernes mais cela ne nous apprend rien sur la qualité relative de ces navires ou de leurs
exploitants et deux navires jumeaux exploités correctement peuvent avoir des statistiques de
sinistres trés différentes s'ils servent a des transports différents. Comme nous I'avons déa
évoqué, I’examen des circonstances des sinistres différents peut fournir des indices sur la qualité
de I'exploitant concerné mais dans ce domaine complexe, il est peut ére moins utile de
généraliser des affirmations. Nous examinerons au paragraphe 14.2 ci-aprés combien il est
difficile de fonder une telle affirmation sur I’ étude des antécédents en matiére de sinistres d' un
exploitant aprés que I’ on ait découvert qu'il s'agissait d’ un exploitant sous normes.

Mais méme s I’on suppose que, comme le porterait a croire le bon sens et I’ expérience dans
d autres domaines, il existe un certain lien de corréation entre la qualité de |’ exploitant du navire
et les demandes d’'indemnisation petites et moyennes, ce lien s atténue a mesure gu’ augmente
I"ampleur des demandes d'indemnisation. Lorsgue nous examinons les demandes de plus de
2millions de $US, les spéciadistes du secteur de I’assurance maritime sont généralement
d’ accord pour dire que ces demandes proviennent dans I’ ensemble d’ exploitants de tous niveaux
de qualité.

Cela ne signifie pas bien entendu que les grosses demandes d'indemnisation émanant des
exploitants sous normes soient acceptables par ceux qui doivent les honorer ou finalement y
participer. Les propriétaires de navires acceptent gu'’ils doivent tous participer, par le biais des
mécanismes de répartition de |’ assurance sur corps et de I'assurance P&I, au réglement des
demandes d'indemnisation provenant de sinistres impliquant des navires convenablement
exploités. Mais ils contestent & juste titre d’avoir a le faire dans le cas de navires gérés par des
exploitants sous normes car ils considérent que les assureurs auraient dQ s abstenir de les assurer.
Le lien est plus direct et plus évident dans le cas des clubs P&1 mais le propriétaire de navire
estime aussi que le montant de ses primes d’ assurance sur corps pourrait ére moins élevé si des
demandes d’ indemni sation évitables ne retombaient pas sur son assureur.
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14.

LESBONNESFLOTTESSUBVENTIONNENT-ELLESLESMAUVAISES?

D’ apres les commentaires formul és ci-dessus a propos du lien assez ténu de corrélation entre la
qualité de I’exploitant de navires et les demandes d’indemnisation au titre des assurances sur
corps et de responsabilité civile, il est difficile de prouver que les meilleurs exploitants doivent
payer leur assurance beaucoup plus chére a cause des demandes d'indemnisation émanant
d’ exploitants sous normes.

Recherche dansles statistiques des sinistres

14.2

Il pourrait étre utile a cet égard, lorsque I’ on découvre un exploitant sous normes, de se reporter a
son bilan en matiére de sinistres pour voir s au fil des ans, il a alourdi le taux de prime des
autres. Mais celarisque de ne pas étre trés utile. S'il aévité de gros sinistres, I’ évolution normale
de sa tarification aura permis de faire face de maniere satisfaisante a ses demandes
d'indemnisation. Si I'on a découvert gu'il était sous normes a I'occasion de I'examen des
circonstances d’'un gros sinistre, sa demande d’indemnisation aura largement dépassé |e montant
des primes versées a son assureur. |l aura donc alourdi celles des autres assurés. Mais il en vade
méme dans le cas d’ un propriétaire de navire correct ala suite d’'un gros sinistre. Ce qui importe,
ce ne sont pas les résultats d’' un assuré sous normes ou méme de plusieurs, comme ceux qui ont
été découverts ces derniéres années a I’ occasion de leurs gros sinistres, mais les résultats des
propriétaires de navires sous normes rangés dans cette catégorie. Etant donné gqu’une grande
partie des membres de cette catégorie restent inconnus, on ne peut pas faire de calculs valables,
notamment parce gque I’on peut supposer que la raison pour laquelle de nombreux membres de
cette catégorie restent inconnus tient en partie au fait qu’ils passent inapergus gréace a des bilans
en matiére de sinistres qui restent satisfai sants.

L’importance des plus grossinistres

14.3

Deux facteurs interdépendants diminuent la probabilité de voir les propriétaires de navires de
qualité supérieure subventionner largement les propriétaires de navires sous normes. Tout
d’ abord, comme indiqué ci-dessus, la corrélation entre la qualité et les sinistres semble atténuée
avec |” accroissement de I’ ampleur des sinistres. Ensuite, si I’on évalue le colt total des demandes
d’indemnisation d'un club P&I, le codt total des plus grosses demandes est bien supérieur au
co(t total des plus petites demandes — en dépit du nombre beaucoup plus élevé de ces dernieres.
L’Analyse, réalisée en 1997 par le UK Club, des plus grosses demandes d’indemnisation (The
UK Club’s 1997 Andysis of Mgor Claims), qui porte sur les dix ans d’ expérience d’'un grand
club diversifié, a montré que les demandes d'indemnisation supérieures a 100000 $US
représentaient moins de 2% en nombre, mais presque 72% en valeur de I'ensemble des
demandes d’indemnisation. C’est pourquoi on admet généralement que les sinistres qui sont les
plus pertinents pour répondre a la question de savoir si les bons subventionnent les mauvais
émanent des deux catégories de maniére plus ou moins aléatoire.

Colt relatif desclubs

144

Une approche différente de la question du « subventionnement » consisterait & comparer le co(t
des différents clubs P&I pour leurs membres. On reconnait généralement que certains clubs se
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14.6

14.7

14.8

14.9

montrent plus exigeants que d’ autres en ce qui concerne la qualité des propriétaires de navires
gu'ils acceptent. 1l pourrait donc étre utile de déterminer S'ils sont de ce fait en mesure de
facturer des primes moins élevées aleurs membres.

On peut certes diviser e revenu total d un club par |e tonnage assuré et obtenir ainsi sa moyenne
par tonne.

Maisil est tres difficile, voire impossible, de tirer des conclusions valables en comparant ce taux
moyen avec le taux moyen d’un club moins exigeant en raison de variances qui n’ont rien a voir
avec laqualité.

Cela est di en partie a I' effet inévitable des différences constatées entre les types de navires
assurés par les divers clubs et entre les politiques mises en cauvre par les clubs sur les questions
ne concernant pas la qualité. Un club qui assure une forte proportion de navires-citernes paraitra
bon marché parce que les tarifs au tonnage pratiqués pour ces navires sont relativement peu
élevés aors qu’'un club qui assure un grand nombre de navires a passagers paraitra colteux. En
fait, le tarif appliqué pour le navire-citerne moyen ou pour le navire a passagers moyen peut étre
identique dans les deux clubs. Les routes maritimes empruntées peuvent aussi fausser les
chiffres. Un grand nombre de navires qui assurent des transports vers les Etats-Unis feront
inévitablement augmenter le prix moyen par tonne d’un club. Différentes modalités de garantie
peuvent aussi fausser les chiffres. Un club qui assure habituellement la couverture intégrale du
risque de collision paraitra plus cher que s'il propose habituellement gu’ une couverture du quart.
Inversement, un club dont les membres optent généralement pour les franchises plus éevées,
paraitra moins cher. Enfin, un club qui constitue des réserves exceptionnellement prudentes pour
les sinistres a venir semblera, de ce fait et pendant toute la période durant laquelle il procédera
aing, pluscher gu'il nel’ est réellement.

Le caractére incertain des résultats de cette recherche d'un éventuel subventionnement des
mauvais exploitants par les bons est étayé par | expérience de propriétaires de navires qui ont
décidé d assurer leur flotte pour moitié aupres de deux clubs, et a é&é confirmé par les courtiers
qui les conseillent. Ils constatent que les écarts de colt entre les navires qu'ils ont assurés aupres
d’'un club et les navires assurés aupres de I’ autre sont dus presque entierement aux différences
observées au niveau des bilans en matiére de sinistres de leurs propres navires dans ces deux
groupes. Les écarts observés au sujet du colt généra des deux clubs sont relativement
insignifiants. On pourrait gouter que Sil n'en é&ait pas ans, on assisterait a chague
renouvellement annuel, a des transferts plus nets de flottes d’ un niveau acceptable vers les clubs
dont les codits généraux sont moins élevés ; or, ces transferts annuel's ne représentent au total que
quel ques points de pourcentage et ne font ressortir aucune tendance claire de ce genre.

Cette situation laisse a penser que les différences de codts entre les clubs les plus exigeants et |les
moins exigeants ne sont pas tres significatives. Cela ne corrobore donc pas |” hypothése selon
laguelle les colts d’ assurance des exploitants sous normes seraient subventionnés par les autres
propriétaires de navires.
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15.2

15. CALCUL DE LA PRIME

Lorsque I'assureur fixe une prime, nous savons gqu’il a obtenu suffissmment de renseignements
sur |” acceptabilité en termes de qualité, du navire ou de laflotte (voir le chapitre 12 ci-dessus).

Si le navire ou la flotte ne répond pas aux critéres permettant de déterminer ce niveau de qualité
jugé acceptable, il est peu probable qu'un club P&I ou un assureur sur corps puisse étre
convaincu de changer d'avis en acceptant de lui appliquer une magjoration de prime. Les
assureurs insistent sur la séparation stricte des deux étapes distinctes a savoir (a) la séection du
risque et (b) la tarification du risque acceptable. Si le navire ou son exploitant sont reconnus
comme étant sous normes, |’ assureur considérera qu’aucune prime, méme élevée, ne rendra le
risque acceptable.

Différents niveaux de qualité acceptable

153

154

Par ailleurs, il ne s ensuit pas que tous les navires et exploitants de qualité acceptable sont de
qualité égale. Certains seront manifestement de bonne qualité. Mais juste au-dessus du seuil de
qualité du club ou de I’ assureur sur corps, on trouvera les navires et les exploitants qui sont d’un
blanc virant sur le gris.

Il ne s'ensuit pas non plus qu’ un assureur sur corps sera forcément plus heureux de garantir les
flottes reconnues comme étant les meilleures du marché en termes de qualité. La concurrence
peut amener les assureurs a baisser leurs tarifs a des niveaux qui ne leur offrent aucune
perspective de bénéfice. En particulier, si ces flottes comptent des navires neufs de trés grande
valeur, le rapport risque/bénéfice peut étre peu attrayant. Il vaut peut-étre mieux viser un peu
plus bas ou la qualité reste acceptable mais ou les tarifs sont plus élevés et la valeur des navires
moins préoccupante. En effet, une répartition raisonnable des risgues sur des navires plus anciens
gérés par des exploitants moins recherchés peut offrir de meilleures perspectives de bénéfices.
Comme nous I’ avons fait observer au paragraphe 5.22 ci-dessus, | assureur sur corps prendra un
risque sur chacun de ces navires uniquement pour un pourcentage d une valeur dégressive. De
plusil peut recourir & des formules qui lui permettent de diminuer méme ce risque, hotamment
des dispositions qui éiminent les demandes d’indemnisation pour les avaries de machines qui
posent de plus en plus de probléme avec I'&ge et une réassurance spéciale pour amortir les
risques de demandes d'indemnisation pour perte totale. Un portefeuille de navires de ce genre,
soigneusement triés sur le volet, peut présenter un certain intérét pour I’ assureur sur corps (méme
Sil parait beaucoup moins attrayant a un assureur en responsabilité, pour les raisons déa
exposées).

Laprime dedépart

155

L’assureur d'un club P&I membre de I’ International Group des clubs P&I peut ére obligé,
lorsqu’il accepte une flotte ou un navire en provenance d’'un autre club du Groupe, d’ appliquer
pour la premiére année la prime (hors frais administratifs) qui avait été considérée appropriée par
cet autre club (sauf s son montant est jugé exagéré par une commission d’ appel).
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15.6

15.7

158

Cette pratique est conforme al’ Accord de I’ International Group qui est congu pour étayer la mise
en commun (pooling) des demandes d'indemnisation du Groupe et I'achat collectif de
réassurance en modérant la concurrence au hiveau des primes entre les clubs du Groupe, et a
I"aval de la Direction de la concurrence de I"'UE. L’Accord oblige aussi les clubs, lorsgu’ils
fixent les primes applicables aux navires-citernes, a prévoir des provisions suffisantes pour tous
les ééments de colit. Cette disposition ne s applique pas s le club qui accepte la demande assure
déja des navires de laflotte concernée.

Mais si I"assureur du club est aors libre de fixer sa propre prime, il tiendra compte d’un certain
nombre d’ ééments et, notamment le type, la nature des marchandises, I'ége et le pavillon du
navire ou des navires de la flotte. En se fondant sur son expérience des flottes aux
caractéristiques identiques qu’il assure, il fixera une prime type qu'’il gjustera ensuite ala hausse
ou a la baisse pour prendre en considération le bilan en matiéere de sinistres du navire ou de la
flotte.

Cette pratique appelle deux observations. Premiérement, un facteur comme celui de la nationalité
de I'éguipage du navire peut augurer d' une bonne qualité mais peut en fait aboutir & une
majoration de la prime si, d aprés |I'expérience de I'assureur, les rémunérations élevées de
I’ équipage du pays concerné entraineraient des demandes €l evées d’indemnisation de I’ équipage.
Deuxiémement, tout au moins tant qu’il ne pourra prendre en compte dans ses critéres aucune
des statistiques de sinistres sur le navire ou la flotte en question, I’ assureur, en se fondant, pour
une large part sur son expérience des navires aux caractéristiques comparables, fixera sa prime
par extrapolation a partir d’'un tarif essentiellement « moyen ». Une nouvelle flotte toute neuve
sans antécédents de sinistres se verrait appliquer une prime moyenne majorée seulement d'un
supplément intégré par | assureur parce qu’il ne connait pas |’ assuré.

L’ importance ultérieure des statistiques de sinistres

15.9

15.10

15.11

La prime gue la flotte devra acquitter les années suivantes dépendra pour une trés grande part, du
nombre de demandes d'indemnisation qu’elle aura présentées a I'assureur. On sait qu’au bout
d'un certain temps, dans les clubs P&1, la plupart des navires et des flottes « fixent leur propre
prime » car la prime initiale fixée par |’ assureur du club est revue, chague année, alahausse ou a
la baisse en fonction du nombre des sinistres escomptés pour les navires ou les flottes de ce
genre.

En raison du lien de corrélation souvent faible observé entre la qualité d’ un exploitant et la
fréquence des sinistres en responsabilité (voir chapitre 13 ci-dessus), un navire géré par un
exploitant de grande qualité établi de longue date, ne bénéficiera peut-étre pas d’ une prime trés
différente de celle d’un navire identique médiocrement géré. Cette constatation n’apporte pas
grand chose a notre enquéte sur les moyens d’ encourager les exploitants de meilleure qualité.
Mais il est difficile de reprocher aux assureurs des clubs de considérer que les antécédents en
matiere de sinistres d'un assuré, méme s on admet qu’il s'agit d’'un indicateur imparfait du
risque futur, constituent le meilleur indicateur de tous ceux dont ils disposent. Comme on peut le
comprendre, ils sont peu désireux d’ abandonner un point d' ancrage aussi sOr.

Les assureurs des clubs ne sont pas persuadés gqu'ils disposent ou gu'ils pourraient obtenir
suffisamment d’informations sur les normes de qualité relatives de chaque propriétaire de navires
membre des clubs pour établir une échelle précise de ces normes relatives et |’ utiliser comme
base d'une tarification différentielle. En outre, un classement de ce genre des propriétaires de
navires membres aurait pu étre considéré comme étant contraire au caractére collectif d’un club
mutualiste. Il pourrait auss inciter les directeurs des clubs a consulter fréquemment le conseil du
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club sur des questions en partie subjectives. Les directeurs des clubs n’ont pas non plus pensé
que le résultat, purement en termes de prévision de la probabilité relative des demandes
d’indemnisation sur les fonds du club, serait une améioration. Cela nous raméne au lien de
corrélation souvent ténu entre la qualité et les sinistres qui a d§a éé mentionné. Nous
examinerons la possibilité d’ approfondir cette question aux paragraphes 15.20 a 15.24 ci-aprés.

Progressivité des aj ustements

15.12

15.13

15.14

15.15

15.16

En raison de la réticence des assureurs P& a répercuter les différences percues au niveau de la
qualité de I’ exploitation sous forme de majoration ou de baisse de la prime fixée sur la base des
antécédents du propriétaire de navire en matiére de sinistres, les primes P& | tendent & étre « plus
uniformes » que I’on pourrait s'y attendre. 1l existe certes des écarts entre les primes facturés
pour des navires identiques qui assurent les mémes transports et ils sont parfois trés marqués.
Mais ils dépendent presgue entierement d’ antécédents différents en matiére de sinistres et trés
peu d’ autres facteurs.

De plus, lorsqu’ un trés gros sinistre survient, ses effets sur la prime de I’ exploitant seront souvent
moins marqués gue ce que I’ on pourrait supposer.

Celatient en partie au fait que les assureurs P& | sont formés a (et sont chargés de) procéder par
étapes en ce qui concerne la fixation du juste tarif pour une flotte donnée. Ils sont encouragés a
considérer les propriétaires de navires membres comme des assurés a long terme et a modifier
modérément leurs tarifs sur plusieurs années au lieu de procéder a de brusgues g ustements lors
des renouvellements annuels. L’ objectif est de modifier le tarif pour réagir a I’évolution a la
hausse ou a la baisse du bilan sinistres mais de maniere progressive, en lissant les pics et les
Creux.

Une raison d' ordre plus technigue tient au fait que les clubs P& 1, comme les assureurs sur corps a
cet égard, ne tiennent pleinement compte dans les statistiques sinistres d’'un propriétaire de
navire, lors d’'une demande d'indemnisation importante, que de la partie inférieure au seuil a
partir duquel le sinistre sort de I'ordinaire pour entrer dans la catégorie des sinistres
exceptionnels. Ce seuil varie d'un club al’autre maisil est généradement de |’ ordre de 2 millions
de $US. L’éément qui conduit les clubs a raisonner ains en fonction de ce seuil ou
« abattement » s’ explique par I'expérience des clubs selon laguelle I'incidence des plus gros
sinistres est généralement aléatoire, contrairement a ce qui se passe pour le flux des demandes
ordinaires d’'indemnisation qui peut refléter sans doute plus fidélement le risque qu'un
propriétaire de navire donne a son club. (Bien entendu, si un propriétaire de navire présente a son
club une série de grosses demandes d'indemnisation, la justification de «|’ abattement »
disparaitra et le club tiendra compte des demandes dans leur intégralité).

Etant donné qu'une partie d’'une demande d'indemnisation supérieure a (en régle générale)
2 millions de $ US n’entre pas en ligne de compte dans les statistiques sinistres des différents
propriétaires de navires, les primes facturées a tous les propriétaires de navires doivent tenir
suffisamment compte des éléments suivants: (a) le montant des demandes d’indemnisation
soumises au pool du club, comprises entre 2 millions de $ US et le seuil de déclenchement du
pool du Groupe, actuellement fixé a5 millions de $ US, (b) le colt de la contribution de ce club
au pool et (c) le colt du programme collectif de réassurance. Le montant correspondant a cette
provision varie d' un club a |’ autre puisgue les clubs qui ont soumis moins de demandes au pool
gue ne le justifierait leur taille, paient moins et vice versa. Il varie aussi en fonction du type de
navire parce que les pétroliers qui transportent des produits noirs et les navires a passagers paient
plus par tonne pour la réassurance collective que les péroliers qui transportent des produits
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blancs et tous paient plus par tonne que les navires qui transportent des marchandises solides. Le
montant de la prime aprés déduction est jugé suffisant pour faire face aux demandes
d’indemnisation attendues du propriétaire de navire en question pour I'année a venir. Pour un
navire qui transporte des produits noirs, il peut ne représenter que 30 % de son tarif mais pour la
plupart des transporteurs de marchandises solides, il sera vraisemblablement plus proche de
60 %.

Conséquence d’une baisse de qualité

15.17

15.18

15.19

Les assureurs P&I sont informés par leurs collégues du service prévention des sinistres et
inspection des navires si un navire obtient de mauvais résultats lors d' une inspection de contréle
menée par un club ou I’ Etat du port. De méme, leurs collégues qui gérent les sinistres leur font
savoir si I’enquéte sur les circonstances du sinistre a révélé des informations inquiétantes. Mais
ce genre d’'information ne risque guére d’aboutir a une augmentation de prime. Par contre, le
propriétaire de navires sera suivi plus attentivement et s'il est jugé sous normes, il sera expulsé a
ce moment la ou lors du prochain renouvellement. Dés qu’un navire ou une flotte sont connus
pour étre sous normes, aucune majoration ne permet de compenser cet état de choses.

Ainsi, la courbe générale d’ évolution des primes tend a étre plutét plate par rapport ala prime de
base plutot que fortement inclinée. S le navire ou la flotte peuvent se maintenir au dessus du
seuil d'exclusion totale, sa prime ne risgue guéere d’ étre fondamentalement différente de celle des
navires ou des flottes gérés par des expl oitants de bien meilleure qualité.

L es assureurs sur corps accordent aussi beaucoup d’importance aux statistiques de sinistres mais
les primes qu'ils facturent pour des navires et des flottes comparables varient plus brutalement
que ce n'est généralement le cas pour ceux des clubs P&1. Alors gu’'au lendemain d'un grave
sinistre, un assureur P&I cherchera a augmenter le tarif du propriétaire de navire lors du
renouvellement suivant, dans une proportion suffisante pour permettre au club de « récupérer » la
perte («réduite » au-dela disons de 2 millions de $ US le cas échéant) sur disons, huit ans,
I’assureur sur corps cherchera a «récupérer » (sous réserve toutefois aussi d'une certaine
« réduction » du montant d’un trés gros sinistre) sur une période beaucoup plus courte, de deux
ou trois ans peut-étre. Mais la encore, des indices sur la qualité qui n’iraient pas jusqu’'a
déclencher une décision de non-renouvellement de la garantie ne devraient pas déboucher sur
une magjoration des primes au-dela de ce qu’ exige le montant du sinistre (quoique si |’ assureur se
rend compte qu’ une certaine catégorie de navires présente plus de risques qu'il ne I'avait pensé
auparavant, il pourrait ére conduit & majorer la prime demandée pour tous les navires de cette
catégorie). Laencore, il peut y avoir une certaine marge de manceuvre.

Fixation dela prime en fonction d’autresindicateurs de qualité et derisque

15.20

15.21

Les assureurs peuvent auss vouloir examiner selon quels moyens ils pourraient, pour déterminer
les primes applicables aux navires et aux flottes, lors du premier contrat mais surtout au moment
des renouvellements ultérieurs, s appuyer moins sur les statistiques sinistres et davantage sur
(d’autres) indicateurs de qualité et de risque.

Dans son rapport intitulé « Safer Ships, Cleaner Seas», Lord Donaldson fait observer au
paragraphe 18.11 que c’'est souvent par pure chance qu’une « collision évitée de justesse » ne
devient pas une «collision » et il poursuit ainsi : «Le bilan des sinistres d’ un navire ou d un
propriétaire n'est donc que I'un des facteurs a prendre en compte dans |’ évaluation du risque.
Nous nous réjouissons du fait que les assureurs sur corps s'intéressent maintenant de plus pres et
plus directement ala qualité de la structure et de I’ exploitation des navires qu’ils assurent. Nous
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15.22

15.23

15.24

estimons qu’il est dans I'intérét des assureurs et de ceux qui veulent éliminer la navigation sous
normes de lier plus éroitement le montant des primes a laqualité et au risque rédl.

Les chances de progresser dans cette voie sont actuellement meilleures que lorsque Lord
Donaldson écrivait ces mots. En effet, certains clubs sont d§aen train d' élaborer des formulaires
qui accordent plus d' importance a ces indicateurs de qualité et de risque gu’ aux antécédents en
matiere de sinistres. Cette tendance refléte en partie la disponibilité de plus en plus grande
d’informations pertinentes et les possibilités offertes par I’ éectronique moderne pour les filtrer et
en tirer les conclusions utiles. Nous avons signalé ci-dessus que les systemes de contréle de
sécurité via internet qui sont en cours de développement permettront de définir des échelles de
qualité a partir de ces informations. Ces échelles pourraient findement servir a la fixation de
tarifs adaptés aux différences de qualité des exploitants de navires ains qu'a répondre a un
objectif plusimmédiat qui est celui de la sélection des risques en vue de décider s'il faut assurer
ou non.

La principale difficulté a laguelle se heurtera la généralisation de cette procédure parmi les clubs
sera de convaincre les propriétaires de navires d accepter de prendre en compte un éventail plus
large de criteres pour fixer leurs tarifs. De méme lorsqu’ils interviendront en tant
gu’administrateurs de leurs clubs, ils devront appuyer, dans les discussions formelles ou
informelles avec les membres mécontents, les décisions prises par leurs directeurs en matiére de
tarification qui S appuieront sur des é éments autres que les antécédents sinistres individuels.

Ce changement d’ orientation devrait se traduire entre autres par une sélection plus sévére et de ce
fait, par des écarts marqués de tarifs facturés a des exploitants de qualité différente méme s'ils
utilisent des navires du méme type pour des activités identiques. Du point de vue du présent
rapport, ¢'est un résultat qui est également souhaitable bien que, pour les raisons qui suivent, il
est tres improbable qu'il s agisse d'un facteur suffisasmment dissuasif dans le cas de I’ exploitant
SOUS NOrMesS.

L’ effet del’augmentation destarifs

15.25

15.26

Méme si les assureurs P&1 et les assureurs sur corps devenaient plus disposés a mgjorer leurs
tarifs en fonction d’indices de qualité, il est peu probable que cela aurait un impact significatif
sur les exploitants sous normes. Si ces assureurs découvrent gu’ un exploitant est sous normes, ni
les uns ni les autres ne lui proposeront de reconduire son contrat a1’ échéance. Si I’ exploitant se
maintient juste au-dessus du seuil d’expulsion, la pénalité qui pourrait lui étre imposée sous
forme de mgjoration de tarif restera probablement insuffisante pour I’ obliger soit a améliorer son
niveau de qualité soit a cesser son activité.

L’ ensemble des colts d’ assurance sur corps et d’ assurance P&| pourrait s élever, pour un navire
de charge type de 10 000 tpl, & 8 % de ses codts journaliers d’ exploitation et a 9,5 % pour un
pétrolier de 40 000 tpl transportant des produits blancs. Dans chague cas, le totd serait réparti a
peu pres équitablement entre |’ assurance sur corps et I’ assurance P&1. Si I’ on considere tous les
types de navires, la moyenne est d’environ 10 %. Mais méme si ces codts devaient doubler, en
raison des réactions des assureurs confrontés a des indices de qualité défavorables, seuls les
calculs financiers de I’ exploitant le plus marginal s en ressentiraient fortement. Une majoration
des taux d'intérét sur le colt de ses emprunts aura vraisemblablement des conséquences plus
graves sur ses colts d’ exploitation quotidiens gu’ un régjustement de ses codts d' assurance.
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16.1

16.2

16. AUGMENTATION DE L’EXPOSITION AU SEIN DU GROUPE

Bien gu’ un bon nombre de clubs ont déja bien progressé en se montrant plus exigeants au hiveau
de lasélection du risque, ils pourraient étre encouragés dans ce sens si les clubs et leurs assureurs
se trouvaient davantage exposés a des demandes d’ indemnisation plus importantes présentées par
les exploitants des navires et des flottes qu'ils acceptent d’ assurer.

Il est admis, pour des raisons gue hous avons déja longuement examinées, que de hombreuses
demandes d’'indemnisation trés élevées continueront a émaner d'exploitants de navires de
gualité. Mais une sélection plus sévere permettrait de diminuer la fréquence des grosses
demandes d'indemnisation émanant d’ exploitants sous normes qui sont considérées comme
inacceptables et évitables par la plupart les membres des clubs. La situation actuelle qui permet
de mettre en commun les demandes d’indemnisation au-dela de 5 millions de $ US et, a un grand
nombre de clubs, de réassurer méme leur exposition a ce niveau de risque modeste réduit de
maniere inacceptable la pénalité pour un club qui fait preuve d’un mangue de discernement en
matiere de sélection du risque. Comme nous I’avons expliqué précédemment, il existe des
mécanismes destinés a pénaliser les clubs qui apportent au pool plus que leur part équitable de
demandes d'indemnisation mais ces mécanismes fonctionnent a terme échu et uniquement de
maniere progressive.

Augmenter le montant pour lequel le Groupe est solidairement responsable

16.3

16.4

16.5

Le moyen le plus simple d’améliorer cette situation consisterait a subordonner la mise en
commun (pooling) des sinistres a la non-réassurance de cette franchise de 5 millions de $ US. Il
ne serait guere raisonnable d’instaurer cette regle en une seule étape mais cela pourrait se faire
progressivement, disons sur trois ou quatre ans.

Une autre possibilité consisterait a relever la franchise pour la porter disons de 5 410 millions de
$ US mais en autorisant la réassurance. La franchise s @éve a 5 millions de $ US depuis 1995.
La auss, le changement pourrait étre étalé sur trois ans par exemple. Les clubs pourraient
continuer a réassurer cette plus grosse franchise mais dans la mesure ou ils choisiraient de
procéder ainsi, leurs cots augmenteraient, surtout si les résultats étaient défavorables pour les
réassureurs.

Evidemment, il serait possible de combiner ces deux méthodes. La franchise pourrait étre
augmentée plus progressivement tandis que la garantie de non réassurance s appliquerait a un
montant moins élevé qui augmenterait parallélement. Apres disons quatre ans, il pourrait y avoir
une obligation de ne pas réassurer par exemple les 4 premiers millions d une franchise de
8 millionsde $ US.

Cibler la demande d’indemnisation du pool

16.6

Une méthode différente qui, la encore, pourrait ére utilisée indépendamment ou associée a
d’autres, notamment a celles que nous venons de mentionner, consisterait a cibler le mauvais
dosser de demande d'indemnisation. S'il était possible de démontrer qu’'une demande
d’indemnisation soumise au pool du Groupe émanait d un navire sous normes, les clubs ne
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seraient alors pas obligés d'y contribuer — soit pas du tout, soit ce qui serait plus acceptable, a
hauteur de deux fois la franchise actuelle du pool. Cette possibilité a éé examinée dans une autre
rubrique du chapitre 8 et elle a ses inconvénients. Ce probléme évident découle de I’ &l ément
subjectif qui intervient lorsgu’il s'agit de décider si un certain navire est sous normes. Si la
sanction est suffisamment grave pour influer sur le comportement du club, aors le club dont la
demande d'indemnisation présentée au pool est contestée va se défendre avec vigueur. Le
probleme risque d' aboutir aun litige, ce qui serait préjudiciable pour la cohésion du Groupe.

Effets possibles des modifications

16.7

16.8

Une objection gue souléveront les adversaires des modifications proposées ci-dessus est qu'ils
pourraient obliger les petits clubs a fusionner, soit avec d'autres petits clubs, soit avec de plus
grands. Celapourrait érelecas. S'il en était ainsi ce serait dommage de voir disparaitre quel ques
noms réputés. Maisil faut dire qu’ avec 13 clubs dans le Groupe, il y aencore de la marge malgré
le rachat récent de quatre clubs du Groupe par d autres, pour d autres fusions sans porter atteinte
alaliberté de choix des propriétaires de navires.

On peut faire valoir qu'en I’ absence du contexte solidaire du Groupe, |le nombre actuel de clubs
aurait d§a énormément diminué. Du point de vue de ceux qui s emploient a améliorer le niveau
de qualité des navires et des flottes, une diminution du nombre de clubs permettrait une meilleure
coordination des mesures a prendre. Méme dans le cas extréme ou le nombre de clubs serait
réduit de moitié, le club moyen ne serait pas trop gros car le tonnage assuré par [ui ne dépasserait
pas 75 millions de tonnes.

Franchises plus élevées pour les membres

16.9

Nous avons traité dans la présente section du rapport du recours aux franchises pour encourager
les clubs a se montrer plus séveres au niveau de sélection des risques. Certains clubs ont
I’intention de se pencher sur la question de savoir si des franchises plus élevées pourraient avoir
un effet bénéfique sur leurs membres propriétaires de navires. |l est notamment proposé que le
propriétaire de navire prenne a sa charge 10 % par exemple de chaque demande d’indemnisation
jusgu’ a concurrence d un plafond fixe. 1l est incontestable que des franchises et des quotes-parts
de ce genre sont utiles pour rappeler | attention du propriétaire de navires et de son personnel sur
la nécessité d éviter les pertes. Un grand nombre de propriétaires de navires se montrent trés
favorables a ce genre d'incitation accompagné d' une réduction de prime — et de |’ensemble des
dépenses d’ assurance en responsabilité - qui devrait en découler. Mais pour que I'imposition de
franchises ou la prise en charge de quotes-parts soient efficaces dans la campagne contre les
exploitants sous normes, il faudrait qu’ elles soient excessivement importantes et « garanties » en
outre de ne pas étre « assurées ». Cela pourrait étre injuste pour les bons propriétaires de navires
de qualité qui possédent une petite flotte et des moyens relativement limités sans toutefois
dissuader I’exploitant réellement sous normes, qui risque de ne guére se soucier de savoir
comment il financera les demandes d’indemnisation qu’il espére éviter — jusqu’au moment
évidemment ou il seratrop tard. Aussi, bien que cette possibilité justifie une étude approfondie,
on découvrira peut-étre que ces armes sont assez peu précises et n'ont qu'un effet limité pour
atteindre cet objectif particulier.
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171

17.2

17. QUALITE DESEXPLOITANTSDEJA ASSURES

Il existe chez les assureurs sur corps, dans les différents clubs et au sein des comités de
I’ International Group, une volonté d’améiorer la surveillance des normes de qualité des flottes
qui sont d§a assurées par leurs soins. On enregistre des progres et |e présent rapport fait le point
sur une situation qui est en train d’ évoluer a cet égard.

Il reste cependant de la marge pour que les meilleures pratiques deviennent universelles.

Surveillance des assur és

17.3

Dans le cadre des efforts déployés en vue d’ harmoniser les pratiques en matiére d’inspections, le
Groupe devrait insister pour que tous ses clubs inspectent, a des intervalles raisonnables, les
navires assurés par leurs soins, intervalles qui seraient raccourcis a partir du quinzieme
anniversaire d'un navire. |l serait sage que ces inspections viennent sintercaler entre deux
inspections spécial es périodiques des soci étés de classification au lieu d' étre menées en pardléle.

Auditsde gestion

174

175

17.6

17.7

Les audits de gestion auxquels procédent d§a plusieurs clubs et qui sont présentés dans « West of
England’'s Class 1 », deuxiéme partie, Régle 20 C devraient figurer auss désormais dans le
programme d’ inspection de tous les clubs.

Cette régle stipule notamment que : «Les managers des clubs peuvent, comme condition
d’ acceptation, de reconduction ou de renouvellement de I’ adhésion al’ Association ... imposer au
membre potentiel ou, selon le cas, au membre, de se soumettre & une évaluation de la sécurité ou
autre, réalisée par les managers (ou toute autre personne désignée par eux) des systémes de
gestion et/ou des méthodes d’ exploitation utilisées par |le membre potentiel ou le membre, aterre
ou abord du navire qu'il se propose de faire assurer, ou selon le cas, du navire assuré ».

La regle autorise les managers du club, au vu des résultats de I’ évaluation, arésilier I'adhésion,
modifier les conditions de I'adhésion ou imposer des conditions particulieres, notamment
I"interruption de la garantie jusgu’au moment ou le membre se sera conformé aux
recommandations formul ées.

Ce concept d’audit de gestion, de méme que I’ obligation spécifique, prescrite par un autre club,
selon laquelle ses membres doivent respecter certaines « normes minimales d’ exploitation » sont
antérieurs au Code ISM. Il faut saluer ceux qui ont pris I'initiative de ces changements.
Cependant, méme si ce Code est maintenant tout a fait en vigueur, ces dispositions conservent
leur pertinence. D’ autres clubs devraient se demander S'il ne serait pas utile de les adopter eux
aussi en partie.

Préavisderésiliation

17.8

Dans le cas de certains clubs P&1, la décision d’ avertir al’avance un membre que son adhésion
ne sera pas reconduite, incombe au conseil d’administration plutét qu’aux managers du club

59



17.9

17.10

méme s les administrateurs sont généralement incités a prendre cette décision au vu des
informations qui leur sont présentées par les managers du club. Dans d’ autres clubs, ce sont les
directeurs qui prennent la décision.

Généralement, ce genre de recommandation est formulé a I'issue d'une enquéte sur les
circonstances d'un sinistre ayant montré que le niveau de qualité du membre en question
déclinait. Elle peut auss intervenir a la suite d'une ou plusieurs inspections du navire et/ou
contrdle des conditions d’ exploitation ou bien encore d’ inspections par les autorités chargées des
contrbles par I'Etat du port. Comme le stipule le manuel de procédure inclus dans la
documentation d'un club sur le contrdle de qualité, le club considérera que ces manquements
révélent un « manque d’intérét pour la qualité ». On signalera d’ autres éléments révélateurs de ce
manque d’intérét, en particulier la détérioration de la situation financiére et des signes plus
subjectifs comme la « dégradation de la réputation ».

Ces rapports peuvent provenir de différents bureaux de la direction du club mais conformément
aux procédures établies, ils seront adressés a la personne ou au groupe responsable de la qualité
des adhérents du club.

Leresponsable dela qualité des membres

17.11

Le statut et |’ autorité dont jouit le responsable de la qualité des membres au sein de la direction
varient d'un club a I'autre. Dans certains clubs, il s'agira du souscripteur principal. Dans
d'autres, ce rdle sera confié a |I’un des hauts responsables. Cela contribue incontestablement a
faire de la qualité un objectif prioritaire. Certains clubs comptent une équipe chargée de vérifier
la qualité des membres. Cette équipe est généraement composée des responsables de la
souscription, du contréle du crédit, de I’inspection des navires et du traitement des demandes
d'indemnisation. Le président de cette équipe présente au consell d administration du club les
motifs invoqués par son équipe qui conduiront le conseil & prendre la décision de ne pas
renouveler I’ adhésion de certains membres. Si les clubs doivent devenir plus exigeants et refuser
d'assurer d'autres flottes, le souscripteur principal sera inévitablement soumis a des pressions
considérables. Il appréciera peut-étre de ce fait de recevoir le soutien d’ un collégue chevronné ou
d’ une équi pe spécialement chargée de la qualité des membres.

Restrictions aux transferts entre les clubs

17.12

17.13

17.14

Il faudrait prendre des mesures pour que les navires ou les flottes qui se sont vus refuser le
renouvellement de leur adhésion par un club du Groupe pour des raisons de qualité, aient plus
difficultés a se tourner vers un autre club du Groupe.

Il serait utile a cet égard d'améliorer la transparence des contrbles et des inspections: voir
chapitre 7.

Mais il faudrait demander, en outre, aux administrations nationales et régionales et a leurs
autorités chargées de la concurrence s elles soutiendront et approuveront respectivement
I’instauration de dispositions plus strictes a cet effet. Certaines possibilités ont été examinées au
chapitre 9 ci-dessus.
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18.1

18. PERTE DE L’ASSURANCE

L’ exploitant sous normes peut se voir supprimer sa garantie et méme si celle-ci est maintenue,
I’ assureur peut refuser d’ honorer une demande d’indemnisation donnée si elle résulte d' un grave
manguement de I’ exploitant en question.

L a décision de ne pas maintenir la garantie

18.2

18.3

184

185

L’ assureur qui est convaincu gu’ un assuré ne respecte pas les normes peut refuser de reconduire
lagarantie et c’est ce qu'il fait généralement.

Les polices d assurance sur corps ont généralement une validité d'un an méme s'il est parfois
possible de souscrire des polices valables plusieurs années. Les polices des clubs P&I ont une
durée d’une année mais elles sont habituellement reconduites automatiquement a condition que
ni le club, ni le membre ne donnent leur préavis avant la fin de I’année. Mais I’ assureur n’est en
aucun cas obligé de reconduire la police a I’ expiration de la péiode fixe et bien souvent, le
préavis de résiliation peut ére donné atout moment.

Un grand club peut résilier aing les polices de deux atrois flottes chague année. Nous avons déja
signalé avec quelle facilité I’ assuré résilié peut trouver un autre assureur sur corps ou un autre
club.

Il arrive aussi que |’ assurance soit suspendue ou résiliée durant la période de validité du contrat
d' assurance, en application des clauses de la police.

Perte automatique de la garantie

18.6

18.7

L’ assuré peut ainsi voir sa garantie résiliée parce qu'il n’a pas payé a son assureur ou a son club
le montant de la prime convenue, a la date d’ échéance.

Les clauses de Londres 2003 de I'assurance sur corps stipulent que la garantie prendra fin
(immédiatement ou s le navire est en mer, a I'arrivée au port suivant) si le niveau de
classification n’est pas maintenu ou en cas de non respect, en temps voulu, des normes prescrites
par la société de classification reatives a I'é&at de navigabilité ou a la présentation de la
documentation ISM en cours de validité. La garantie prendra fin également (immédiatement, ou
s le navire est en mer et transporte un chargement, a I'arrivée dans le dernier port de
déchargement), aprés tout changement de propriétaire, de direction ou de pavillon, en cas
d' affrétement coque nue, de réquisition ou de départ sans accord préalable et de voyage vers le
chantier de démolition. Les assureurs sur corps n’auront pas a prendre en charge les sinistres qui
surviendraient lorsque le navire se trouve hors des zones définies dans la police.

Suspension automatique de la garantie

18.8

Lagarantie d' un club P& sera suspendue (sous réserve du pouvoir d’ appréciation dont disposent
les administrateurs du club pour prendre une autre décision) si le niveau de classification n’est
pas maintenu ou si I’ assuré/le membre manque aux obligations réglementaires de la société de
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classification ou de I’ Etat du pavillon ou a celles prescrites par le code ISM (ou a partir de juillet
2004, le code ISPS). La garantie est aussi automatiquement suspendue s |e navire change de
gérant.

Perte de garantie suite a une demande d’indemnisation

18.9

18.10

La garantie peut étre supprimée a la suite a d'un sinistre en application des dispositions d’'une
police d’ assurance sur corps ou du réglement d’un club P&I.

Il en est ainsi lorsgue au titre d' une police régie par la loi anglaise de 1906 sur I’ Assurance
maritime (qui a codifié lajurisprudence antérieure), le sinistre est di au fait que le navire était en
mer alors qu'il n’était pas en état de navigabilité et que I’ assuré le savait (ou aurait dd le savoir
Siil n'avait pas voulu I'ignorer). Il en sera de méme lorsque le sinistre résulte d’'une «faute
intentionnelle» de I'assuré. D’autres légidations nationales contiennent des dispositions
analogues qui s appliquent a toutes les polices d' assurance sur corps et des clubs P&I. Les
clauses de Londres 2003 de |'assurance sur corps suppriment la garantie pour les sinistres
imputables au non-respect des obligations imposées par I’ Etat du pavillon et de celles imposées
par les sociétés de classification en matiére d éablissement de rapports (class reporting
requirements).

Warranties

18.11

II'y a peut-étre lieu de faire observer que les polices d'assurance sur corps de Londres
comportaient traditionnellement des « warranties ». 1l s agissait en effet de promesses faites par
I’assuré qui, s elles n’étaient pas tenues, mettaient fin a sa garantie a partir du moment ou il
cessait de les tenir, méme pour des sinistres sans rapport avec la rupture ou survenus apres
réparation du manguement. Ces derniéres années, les tribunaux anglais ont critiqué la sévérité et
le caractére arbitraire de ces warranties. C' est pourguoi, la tendance actuelle est de les remplacer
par des engagements qui précisent clairement les conséguences en cas de rupture, lesquelles sont
désormais plus proportionnées et prévoient le rétablissement de la garantie intégrale aprés
réparation. Pour un grand nombre d’ activités expressément interdites (comme le transbordement
de cargaisons en mer), la garantie est suspendue mais uniquement tant qu’il n’a pas éé mis un
terme aux activités incriminées.
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191

19.2

19.3

194

195

19. LESVICTIMESINNOCENTESDES SINISTRESMARITIMES

Nous avons vu au chapitre précédent qu’outre le refus de garantie opposé dés le début (voir
chapitre 12) ou au moment du renouvellement (chapitres 17 et 18), I’ assurance sur corps ou P&
peut étre résiliée ou étre suspendue pendant la durée de la police ou encore supprimée a la suite
de demandes d’ indemnisation formées ala suite d’ un sinistre.

Alors gue les déments qui déclenchent la résiliation totale ou partielle de la garantie favorisent
un bon niveau de qualité d exploitation par I'exploitant du navire, I’absence effective de
couverture d'assurance représente évidemment un danger pour les victimes innocentes d’'un
sinistre occasionneé par son navire.

Les victimes innocentes risquent d étre beaucoup plus désemparées du fait de la perte, par
I"exploitant du navire de son assurance P& que par celle de son assurance sur corps parce que
c'est lapremiére qui couvre presgue toutes les responsabilités de I’ exploitant aleur égard.

La perte de I'assurance sur corps risque d' étre importante pour les tiers, uniqguement dans la
mesure ou elle peut laisser I'exploitant du navire dans I'incapacité de payer pour des
responsabilités qui étaient assurées par sa police sur corps plutét que par sa police P&1. Comme
nous |I’avons vu, il peut s agir de la responsabilité totale ou partielle en cas de collision avec un
autre navire et/ou de la responsabilité pour les dommages causés par contact avec des quais et
d’autres structures. Mais la gravité de la situation est atténuée par le fait qu’il est probable que
les demandes d'indemnisation pour pollution ou perte de vie et préudice corporel seront exclues
de la couverture assurée par la police sur corps. Ces responsabilités seront couvertes par la police
P&1. Il faudrait cependant noter, par souci d exhaustivité, que Lord Donadson a signal é dans son
enquéte gu’ en cas d avarie grave, un sauveur potentiel risquerait d’ étre dissuadé d' intervenir s'il
venait a découvrir |'absence d assureur sur corps qui serait obligé de payer une éventuelle
rémunération d’ assistance.

Dans le passé, les victimes innocentes d’un sinistre causé par un navire dont |’ assurance P&
avait été suspendue - soit définitivement, soit temporairement ou a la suite de demandes
d’indemnisation découlant de ce sinistre — pouvaient se trouver sans recours si le propriétaire du
navire ne possedait pas de biens sur lesquels les indemniser.

Conventionsinter nationales

19.6

19.7

Mais depuis trente-cing ans, toute une série de conventions international es ont &é mises au point,
sous les auspices de I’OMI, afin de protéger ces victimes. Ces conventions ont été congues non
seulement pour harmoniser les niveaux d'indemnisation mais pour faire en sorte que les
montants soient suffisants et effectivement versés dans des délais rapides. Elles visent a protéger
la plupart des catégories de ceux qui risquent d étre pénalisés par des accidents graves
impliquant des navires.

Quelgues-unes de ces conventions sont entrées en vigueur et sont applicables pratiquement dans

le monde entier. Certaines d' entre elles qui produisent tous leurs effets sont sur le point d’ étre
actualisées, notamment en ce qui concerne le montant des indemnisations prévues. D’ autres
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attendent la signature d’ un nombre suffisant d’ Etats pour entrer en vigueur, mais pour la plupart
d’entre elles, cela devrait étre fait d’ici quelques années.

Pollution par les hydrocarbures

19.8

19.9

19.10

19.11

19.12

19.13

Le domaine dans lequel les législateurs internationaux ont été les plus actifs est celui de la
pollution. Ils sont commencé leurs travaux au lendemain de la marée noire occasionnée par le
naufrage du Torrey Canyon en 1967.

Les victimes des dommages causes par le déversement d’ hydrocarbures persistants provenant de
pétroliers ont, en vertu de la Convention internationale de 1969 sur la responsabilité civile pour
les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures et a son Protocole de 1992, des droits a
faire vaoir a I'encontre de son propriétaire immatriculé. Les hydrocarbures persistants
comprennent le pétrole brut, lefioul, I’ huile diesel lourde et I’ huile de graissage.

La responsabilité définie par cette Convention est une notion « stricte ». Cela signifie que le
propriétaire du navire sera responsable sauf s'il peut invogquer en sa faveur des motifs de défense
trés limités en prouvant que I'accident a été occasionné par la guerre ou par un phénomene
naturel irrésistible, ou qu'il résulte du fait intentionnel d'un tiers ou encore de la négligence
d’une autorité responsable des aides a la navigation. Si le total des demandes en réparation de
dommage formées au titre du sinistre dépasse le plafond de responsabilité du propriétaire du
navire, fixé par la Convention et son Protocole, les réclamants peuvent s adresser directement a
un Fonds international afin d obtenir des compléments d’'indemnisation. Un troisiéme niveau
d’indemnisation est en passe d’ étre gjouté avec le Protocole de 2003 portant création d’ un Fonds
international d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures qui
entrera en vigueur courant 2004. 1l portera le montant total mis aladisposition des victimes de la
pollution aenviron 1 milliard de $ US.

Des discussions ont été entamées récemment sous les auspices du Fonds international
d’'indemnisation des dommages dus a la pollution (FIPOL), sur la question de savoir s les
conventions sur la pollution par les hydrocarbures devaient faire I’ objet d' une nouvelle révision.
Le débat se poursuit. Parmi les autres points actuellement a I’ étude figure la question de savoir si
le propriétaire du navire devrait participer plus largement a I'indemnisation des victimes des
marées noires afin de I’ encourager a adopter des normes plus strictes. La question sort du cadre
du présent rapport qui évite délibérément d’ empiéter sur ce sujet. Mais étant donné que le débat
englobe les moyens a mettre en cauvre pour dissuader les exploitants de navires sous normes, il
souleve inévitablement un certain nombre de problémes qui sont abordés dans e présent rapport.

Le propriétaire de navires a |’ obligation de s assurer contre les responsabilités que lui impose la
Convention. Les pétroliers qui transportent plus de 2 000 tonnes d'hydrocarbures persistants
doivent étre munis d un certificat délivré par |’ Etat du pavillon (ou s cet Etat n'est pas partieala
Convention, par un Etat qui en est partie) afin d'apporter la preuve de la souscription de
I’assurance. L’'Etat qui délivre le certificat aura regu au préalable du club P&I du navire, la
confirmation que le navire est assuré.

La Convention prévoit aussi que ces responsabilités peuvent étre imposées directement a
I"assureur P&I1 du propriétaire du navire. Il en est ains pendant la durée de la validité du
certificat établi par I'Etat du pavillon méme lorsgue |'assureur a retiré sa couverture au
propriétaire du navire. Les seuls moyens de défense a la disposition des assureurs du propriétaire
du navire sont ceux prévus par la Convention, a savoir ceux du propriétaire du navire et, de plus,
la « faute intentionnelle » du propriétaire du navire.
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19.14

Soutes

19.15

OPA 90

19.16

Si le propriétaire du navire est en mesure de recourir al’un de ses moyens de défense ou s son
assureur peut échapper a ses responsabilités en apportant la preuve d' une « faute intentionnelle »
du propriétaire du navire, le Fonds international vient se substituer a |’assureur pour
dédommager les victimes.

Des droits analogues doivent étre accordés aux victimes d’ un déversement provenant des soutes
d’'un navire, qu'il s'agisse d’un pétrolier ou d’un navire de charge. La Convention internationale
de 2001 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures
de soute devrait entrer en vigueur courant 2007. Le plafond de responsabilité du propriétaire du
navire sera majoré et porté au niveau éeve prévu dans le Protocole de 1996 a la Convention de
1976 sur la limitation de la responsabilité en matiére de créances maritimes, Protocole qui
prendra effet en mai 2004. De méme, la Convention relative a la pollution par les hydrocarbures
de soute permettra d’engager directement une action contre |’assureur en responsabilité du
propriétaire du navire. Comme pour la CLC, la responsabilité sera stricte et |'assurance
obligatoire.

L es victimes des incidents de pollution par les hydrocarbures qui se produisent dans les eaux des
Etats-Unis recoivent une indemnisation conformément a |’ équivalent, draconien, de la CLC dans
ce pays, a savoir la loi de 1990 sur la Pollution par les hydrocarbures (OPA 90) et son Fonds
correspondant. La rigueur de cette loi refléte I'intensité de la colére du Congres suscitée par la
marée noire de I’ Exxon Vadez qui avait pollué I’ Alaska. Il convient de noter que les clubs P&I
avaient refusé de fournir les attestations qui les auraient exposés a des actions directes en vertu
de cette |égidation, et ce parce qu'ils avaient estimé que leur exposition aux risques était s
grande qu’elle pouvait compromettre leur aptitude a continuer & assurer les propriétaires de
navires pour leurs autres responsabilités dans le monde entier. Le comble est que la Iégidation
fédérae, ayant instauré des limites extrémement élevées a la responsabilité du propriétaire de
navire, a autorisé les différents Etats a adopter leur propre législation sur la pollution par les
hydrocarbures sans aucun plafond. Pour remplir le réle que le Congres avait attribué aux clubs,
de nouveaux instruments financiers ont di étre spécialement mis au point. I1s se sont révélés trés
colteux car ils augmentaient inutilement le colt d’ acheminement des cargaisonsal’entrée et ala
sortie des Etats-Unis. Les pétroliers qui desservent les ports de ce pays continuent & bénéficier de
la part de leurs clubs d’'une couverture contre la pollution d’'un montant identique a celui qui
S applique lorsqu’ils naviguent sur d’ autres mers, asavoir 1 milliard de $ US.

Convention HNS

19.17

Pour revenir au reste du monde, les victimes des accidents maritimes impliquant des navires qui
transportent de « substances dangereuses et toxiques » doivent étre protégées par la Convention
HNS de 1996. Cette Convention s applique a un grand nombre de substances dangereuses et
désagréables, qu’elles soient expédiées en vrac ou emballées et le « pr§udice» est largement
défini. Lalacune laissée par la CLC : incendie et explosion dans une cargaison d’ hydrocarbures
persistants est comblée. La responsabilité est définie de maniére stricte, |’ assurance contre ce
risque sera obligatoire et la possibilité d’ action directe contre |’ assureur est prévue. La encore, un
Fonds international permettra de compléter les indemnisations versées au-dela des limites fixées
par la Convention pour I’ exposition aux risgues du propriétaire de navire et de son assureur. Bien
gue les Etats de I'UE s'emploient a la faire ratifier d'ici juin 2006, on ignore si le nombre de
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signataires sera suffisant pour autoriser I’ entrée en vigueur de la Convention ou si celle-ci sera
retardée.

Cargaison

19.18

19.19

Les propriétaires d’ une cargaison chargée a bord d’'un navire peuvent auss étre victimes d’'un
propriétaire de navire sous normes. Leur cargaison peut étre endommagée ou perdue et les
indemnisations qu’ils auraient pu autrement récupérer aupres du propriétaire du navire peuvent
rester impayées s la perte de I’assurance laisse le propriétaire du navire dans une situation
financiére difficile. Des conventions internationales définissent les circonstances dans lesguelles
le propriétaire du navire sera tenu pour responsable ains que |I'ampleur de cette responsabilité
mais n’imposent pas |’ obligation d’ assurance et prévoient encore moins la possibilité d’ actions
directes contre des assureurs. De ce fait, |e propriétaire du navire peut choisir de ne pas s assurer
pour laresponsabilité du fait de la cargaison et S'il le fait, I’ assureur peut invoquer les moyens de
défense prévus dans sa police et notamment la clause habituelle des polices en responsabilité
stipulant que la seule obligation de I’ assureur est de dédommager | assuré pour |es montants qu’il
a payés préalablement (voir |’ affaire The Fanti and the Padre | sland).

Mais le propriétaire d'une cargaison perdue ou endommagée se trouve dans une situation
totalement différente de celle des victimes d’'une marée noire par exemple. |l entretient
volontairement une relation commerciale avec le propriétaire du navire avec lequel il a passé un
contrat. De plus, il sera pratiquement toujours en mesure d’ étre indemnisé de sa perte gréce ala
police d'assurance qu'il aura souscrite pour sa cargaison. L’action récursoire a I’ encontre du
propriétaire du navire concerne |’assureur de sa cargaison et |I'assureur en responsabilité du
propriétaire du navire. Il n'est pas nécessaire que I’'OMI mette en place une légidation
internationale pour aider le propriétaire de la cargaison.

L es passagers

19.20

Par ailleurs, les passagers bénéficient de la protection d'une convention en cas de déces et de
dommages corporels ainsi que pour les dommages causés aux bagages. Le Protocole de 2002 ala
Convention d Athénes relative au transport par mer de passagers et de leurs bagages a
considérablement augmenté |'exposition des propriétaires de navires a ces demandes
d’'indemnisation. Ils sont désormais obligés de s assurer pour faire face a ces demandes. Un droit
d’action directe contre I'assureur en responsabilité a été gjouté. 1l faudrait cependant faire
observer qu'au sujet de I’é@argissement de ce droit, examiné ci-dessous, il n'est pas clair, a la
date d’avril 2004 si les clubs P& | seront en mesure de I éendre a |’ ensemble des responsabilités
visées par ce Protocole. La gquestion est encore a |’ éude. |l est possible que I’ action directe ne
pourra étre engagée que pour une partie des risgues exposés par le propriétaire de navire.

Lesmarins

19.21

En revanche, il n’existe pas de convention internationale égquivalente pour offrir aux officierset a
I’équipage les avantages de I’assurance obligatoire ou des droits d’'action récursoire contre
I’ assureur en responsabilité du propriétaire du navire. La difficulté particuliére ici provient du
fait que certains propriétaires de navires excluent les responsabilités envers leurs officiers et leur
équipage, de la garantie proposée par les clubs P&I parce que ces personnels maritimes sont
protégés par un régime national d assurance sociale. Il existe cependant un Groupe de travail
mixte OMI/OIT d experts sur la responsabilité et I'indemnisation pour les créances en cas de
déces, de Iésions corporelles et d’abandon des gens de mer. Ce Groupe a rédigé des lignes
directrices sur la constitution de garanties financiéres pour les cas d’ abandon des gens de mer et
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19.22

19.23

sur les responsabilités des propriétaires de navires a propos des créances contractuelles en cas de
|ésions corporelles ou de décés des gens de mer ; ces directives ont été adoptées par I’ Assemblée
del’OMI en novembre 2001.

Si I'on suppose que les gens de mer sont convenablement pris en charge, il semble que les
conventions en vigueur et celles qui devraient entrer en vigueur ces prochaines années ont prévu
des dispositions généreuses pour la plupart des catégories de tiers qui risquent de souffrir des
consequences de sinistres maritimes graves. Les niveaux dindemnisation sont suffisants et
I’ assurance en responsabilité pour les garantir doit étre souscrite au préalable.

De nos jours, les péroliers soumis a la CLC ne peuvent pas naviguer sans étre munis du
certificat confirmant qu’ils ont souscrit une assurance responsabilité. S'ils essayaient de naviguer
sans cette attestation, ils seraient découverts dans le premier port ou termina ou ils feraient
escale. Dés que les différentes conventions en attente de ratification seront entrées en vigueur, les
nombreux navires soumis aux autres conventions susmentionnées ne pourront pas non plus
naviguer longtemps sans étre munis d'un certificat équivalent.
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20.1

20.2

20. ASSURANCE OBLIGATOIRE

En dépit du nombre de conventions spéciaisées, il apparait tout a fait justifié d obliger les
propriétaires de navires a s assurer pour toutes les responsabilités civiles importantes. Il peut
sans doute paraitre surprenant gqu’une telle disposition n'ait pas été introduite dans le droit
maritime international depuis longtemps, comme I'ont fait les Iégidations nationales pour
certaines activités de nature a causer des accidents et donc des dommages a des tiers, comme la
conduite automobile.

Les nouvelles conventions ne rendent pas cette obligation superflue. Premiérement, il va
s écouler un certain temps avant qu’ elles n’ entrent en vigueur. Deuxiémement, certaines victimes
des accidents maritimes resteront hors de leur champ d application. Parmi celles-ci, certaines
devraient pouvoir se prendre en charge comme dans le cas mentionné ci-dessus des cargai sons.
Mais d'autres ne pourront pas; citons |’exemple des personnes autres que les passagers qui sont
tuées ou blessées alors qu'elles se trouvaient & bord d'un navire ou a proximité dans des
circonstances ne relevant pas de I’ application de la Convention HNS, ou les propriétaires des
biens heurtés par le navire. A moins gque des lois locales ne viennent a leur aide, ce qui bien
souvent n'est pas le cas, ces victimes risquent de subir un préudice si le propriétaire du navire
N’ apas d’ assurance responsabilité civile.

Action directe

20.3

204

20.5

Mais |’ assurance responsabilité civile ne confére pas automatiquement des droits d’ action directe
contre I’assureur en responsabilité civile. L’assurance obligatoire et I'action directe sont des
concepts distincts et il est tout a fait possible d’avoir le premier sans le second. Il est, par
exemple, normal gue les employeurs soient obligés de s assurer au titre de leurs responsabilités
civiles mais sans gue |’ assurance soit nécessairement assortie d’ une possibilité d’ action directe.
Comme nous |’avons montré ci-dessus, certaines conventions internationales ont introduit
I”action récursoire pour certaines responsabilités maritimes. Mais cela n’est pas une raison pour
que cela s applique aux autres. En outre, comme nous I’ avons fait observer ci-dessus, les droits
d’ action directe peuvent ne pas s appliquer alatotalité des risques encourus par e propriétaire de
navire en vertu du nouveau Protocole de la Convention d’ Athénes. Les limites de ce dispositif
sont peut étre en vue.

De fait, tout élargissement des droits d'action directe pour les responsabilités civiles dans le
secteur maritime pose des problémes. Les clubs P&1 font valoir avec force que I'imposition de
ces droits n'est concrétement possible que dans le cadre dune convention internationale
instituant un régime juridique général applicable soit & un risgue précis, soit a I'’ensemble des
responsabilités.

L’ exemple classique d’ un systéme applicable est celui qui a éé institué par la Convention sur les
responsabilités civiles, décrite plus haut, pour les demandes d'indemnisation en cas de pollution
par les hydrocarbures. La Convention, qui définit une catégorie de navires facilement
reconnaissable, définit des régles claires en matiere de responsabilité, des plafonds et des
procédures d’indemnisation, est trés largement acceptée au niveau international comme étant la
loi exclusive en la matiére et S articule de maniére précise avec le systéme d'indemnisation

68



20.6

20.7

complémentaire du Fonds international. Les clubs P& fournissent aux Etats parties les certificats
qui confirment la couverture d'assurances et les Etats délivrent ensuite des certificats aux
navires, certificats qui peuvent ensuite étre exigés par les autorités de controle de I'Etat du
pavillon, par exemple.

Les clubs signalent que s'il était décidé de prévoir la possihilité d’ action directe pour certaines
responsabilités supplémentaires (ou méme la totdité), il faudrait alors tout d’abord mettre au
point une convention internationale qui soit auss claire et auss largement acceptée. lIs
avertissent cependant que |’ extension de ce concept, qui S applique actuellement aux pétroliers
transportant au moins 2 000 tonnes d’ hydrocarbures persistants en vrac (et se déplacant entre de
grosses installations appartenant a un petit nombre d’ entreprises) aux navires de charge et aux
navires a passagers, serait un changement considérable, en termes de bureaucratie qui serait
nécessaire en raison du nombre considérable de navires et de ports de chargement impliqués.

Dans un document sur le sujet (LEG 76/3) présenté a la 76e session du Comité juridique de
I’OMI en ao(t 1997, I’ International Group déclarait : « Il y aurait un risque réel de créer toute
une bureaucratie colteuse et incommode pour régler un probleme minime qui persisterait
vraisemblablement, méme aprés la mise en place de cette bureaucratie. »

Contrainte sans action directe

20.8

20.9

L’ autre possibilité consiste a rendre obligatoire |’ assurance responsabilité contre tous les risques
maritimes importants mais sans inclure de disposition supplémentaire autorisant I’ action directe
contre I’ assureur. Ce serait peut-étre la solution la plus sage.

Dans « Safer Ships, Cleaner Seas» (Des navires plus slrs, des mers plus propres), Lord
Donaldson concluait son enquéte en déclarant, au paragraphe 18.36, que la possession « d’une
garantie P& au moins suffisante » était « essentielle ». Le paragraphe 18.37 signalait qu'il serait
préférable que I’ obligation de souscription d' une assurance responsabilité civile soit imposée par
un texte de portée internationale plutdt que par des autorités nationales ou régionales, peut-étre
dans le cadre de la révision de la Convention de 1976 sur la limitation de la responsabilité en
matiére de créances maritimes qui était dorsal’ éude (1994). Finalement cette obligation n’a pas
été intégrée dans la version révisée mais des dispositions sur |’ assurance responsabilité civile
obligatoire figurent dans les conventions spécialisées adoptées ensuite et décrites ci-dessus, et
comportent un gout plus controversé concernant les droits d’action directe contre I’ assuredur.
L’ assurance obligatoire pour tous les navires est I’ un des objectifs visés par le CTM de |’ OCDE.
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211

21, LESCERTIFICATS

La plupart des navires de haute mer ont dé§ja a bord un certificat de leur assureur P& qui atteste
la couverture d’ assurance.

Directivesdel’OMI

21.2

Ceci est conforme a une résolution de I’ OMI, de novembre 1999, qui consacrait I’ adoption des
Directives sur les responsabilités des propriétaires de navires a |’ égard des créances maritimes.
Cette résolution fait référence au devoir qu’ont les propriétaires de navires « de prendre des
mesures appropriées en vue de satisfaire les créances |égitimes, en souscrivant notamment une
assurance offrant une couverture effective » et a la crainte que s'ils ne disposent pas de cette
couverture « les créanciers ayant droit a réparation puissent ne pas obtenir une indemnisation
rapide et adéquate ». Elle adopte par conségquent les directives qui se référent a « |’ assurance-
indemnisation du type actuellement offert par les membres de I’ Internationa Group of P&l
Clubs » et stipule entre autres que : « Les propriétaires de navires doivent veiller a ce que leurs
navires aient a bord un certificat délivré par |’ assureur ».

Certificat a bord

21.3

21.4

En s appuyant sur ces directives de I’ OMI, une autre mesure utile consisterait a rendre obligatoire
I’ assurance responsabilité civile et a exiger qu'elle soit attestée par un certificat devant étre
détenu a bord de chaque navire.

A lafin du siecle dernier, le Comité juridique de I'OMI a tenté d'avancer dans cette direction.
Finalement, cette tentative a échoué et cet échec n’'est peut-étre pas surprenant. Le concept est
juste maisil présente des problémes au niveau de I application.

Contenu du certificat

215

21.6

217

Il est nécessaire de stipuler les responsabilités pour lesquelles |’ assurance sera exigée ce qui n'est
pas facile. Comme nous I’avons signalé ci-dessus, il y a des responsabilités pour lesquelles les
clubs P&I proposent une couverture dont les propriétaires de navires n'ont pas besoin, par
exemple, lorsque les risgues de I’ équipage sont pris en charge par un régime national de sécurité
sociale.

Il faut peut-étre aussi prévoir de mentionner plus d' un assureur sur un certificat lorsque, par
exemple, les responsabilités en cas de collision ou de dommage par contact sont couvertes par la
police sur corps du propriétaire du navire.

Il est auss souhaitable de préciser le montant limite des responsabilités (ou alternativement
chacune des responsabilités énumérées) a couvrir. On peut sUpposer que ce montant ou ces
montants seraient élevés. La résolution de I'OMI de novembre 1999 stipule que la couverture
d’ assurance doit correspondre aux limites fixées dans le dernier amendement a la Convention de
1976 sur lalimitation de la responsabilité en matiere de créances maritimes. Les limites au titre
du Protocole de 1996 a cette Convention sont tres élevées. C'est pourquoi, méme s une « autre
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21.8

21.9

21.10

21.11

21.12

21.13

21.14

garantie financiere» représenterait une aternative acceptable a |’assurance responsabilité,
comme le prévoit la CLC et d'autres conventions identiques, il serait peu probable gu’'un
propriétaire de navire puisse présenter par ex., une garantie bancaire permanente en guise
d’ assurance.

Il faut prévoir aussi des dispositions relatives a |’ acceptabilité des assureurs (dont nous traiterons
ci-aprés) ainsi que del’ expiration et de I’ annulation des certificats.

Mais s lavolonté politique est forte, il est possible de régler des détails de ce genre. Le moment
est peut-étre venu pour le Comité juridique de refaire une tentative.

Une fois I'accord obtenu, les dispositions nécessaires pourraient prendre effet trés rapidement,
peut-étre sous forme d’ un gjout succinct ala Convention SOLAS.

Le certificat de I’ assurance responsabilité civile figurerait alors sur la liste des documents que les
navires devront présenter aux inspecteurs chargés des contréles de I’ Etat du port.

Du point de vue des victimes innocentes, nous avons constaté que le champ d’ application des
conventions décrites est correct. |l sera encore amélioré gréce a la proposition visant a instaurer
une obligation générale de souscrire une assurance couvrant toutes les responsabilités maritimes.

De plus, a propos de I" autre préoccupation mentionnée dans les instructions données par I' OCDE
a l'auteur du présent rapport, il n'y a pas de raison de penser qu’aucune des suggestions
présentées ici, pour faire pression sur les exploitants sous normes, puisse porter atteinte aux
avantages dont les propriétaires de navires de bonne qualité bénéficient actudlement aupres des
assureurs sur corps et P&I. Il n'y a pas lieu de sinquiéter, a condition seulement que les
|égislateurs ne fassent pas peser sur les clubs P& | des charges excessivement |ourdes pour eux.

Une telle surcharge pourrait se produire au niveau international. Mais, jusqu’a présent, le
meilleur exemple de légidation maritime qui visait a imposer aux clubs des charges
inacceptables et les a conduits a se retirer, est celui de I’OPA 90. On dit que cette légidation a
atteint son but dans la mesure ou, depuis son entrée en vigueur, le nombre d'incidents dus a la
pollution par les hydrocarbures dans les eaux des Etats-Unis a chuté. Ce n’est pas le lieu de
discuter cette affirmation. Mais ce qui est intéressant pour la présente étude, c'est le fait qu'il
existe un niveau au-dela duquel on ne peut pas s attendre a ce que des assureurs méme auss
solides que ceux de I'International Group puissent aler, notamment lorsque la légidation en
cause n'est pas internationale mais accorde un avantage spécia aux victimes d’un seul pays ou
d’ une seule région du monde.

Efficacité desassureurs

21.15

21.16

Le risgue résiduel pour les victimes innocentes serait que des assureurs mauvais ou médiocres
puissent étre acceptés pour la procédure de délivrance de I agrément. A lafin du siecle dernier, le
Comité juridique de I’OMI a trouvé que la question de la sélection des assureurs était trop
difficile arésoudre. Elle est certes difficile mais elle ne devrait pas étre insoluble.

Si, comme on peut I’ espérer, les clubs P&I actuels se montraient un peu plus sélectif dans le
choix des navires qu'’ils acceptent d’ assurer, des exploitants de mauvaise qualité iront rechercher
des assureurs en dehors de I’ International Group. Pendant un temps au moins cette demande sera
satisfaite gréce au développement de services moins exigeants et a la création de nouveaux
services d assurance du méme type, certains a caractére mutuel et d’ autres a prime forfaitaire.
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21.17

21.18

21.19

Quant asavoir si ces services seront acceptés en tant que fournisseurs d’ assurances dans le cadre
des conventions actuelles, il appartiendra aux gouvernements nationaux de décider. S'ils sont
vraiment décidés a apporter leur soutien a I’amélioration des normes dans les transports
maritimes, ils ne donneront pas leur agrément a la légére. Mais il faut dire que les performances
des Etats du pavillon, s agissant du contrdle du respect des normes de sécurité qui leur incombe
directement, ne sont pas trés encourageantes a cet égard. La procédure d’ agrément définie par la
CL C comporte une disposition stipulant qu’ un Etat contractant « peut a tout moment demander a
I"’Etat qui a délivré ou visé le certificat de procéder a un échange de vues Sl estime que
I"assureur ou le garant porté sur le certificat n'est pas financierement capable de faire face aux
obligations imposées par la présente Convention ». Cette disposition n’est toutefois pas assez
rigoureuse pour que |I’on puisse s'en prévaloir pour traiter avec un Etat qui a décidé d’ accepter
un assureur médiocre uniquement pour respecter |'obligation de souscription d’une assurance
responsabilité, qu'il est proposeé d' introduire.

La meilleure réponse pourrait consister, de la part de I’OMI, a désigner un petit comité
international d’experts avec pour mission d’ agréer les assureurs en responsabilité a cet effet. I
serait chargé de ne sélectionner que les assureurs dotés d' une assise financiére solide mais
exigeants aussi quant aux propriétaires de navires qu’ils assurent. Les premiers pourraient étre
sélectionnés a |’ aide des critéeres utilisés par les principal es agences de notation et |es seconds, au
terme d'un audit de procédure comme celui que nous avons proposé au paragraphe 8.13 du
présent rapport, pour le pool del’ International Group.

La encore, la décision des gouvernements d’ accepter ou non de céder leurs droits a un tel organe
d’ experts, permettra de vérifier I'importance qu'’ils attachent al’ élimination de la navigation sous
normes. Cette proposition leur donne |’ occasion de frapper un grand coup dans la campagne
engageée pour éradiquer ce mal. Espérons qu’ils la saisiront.
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22. QUELLE PEUT ETRE LA CONTRIBUTION DESASSUREURS ?

Lesassureurssur corps

221

222

22.3

Comme nous |’avons signalé, de nombreux assureurs sur corps semploient a éviter les
exploitants sous normes. Mais un certain « laxisme » régne sur marché de I’ assurance de sorte
que la plupart des exploitants peuvent trouver, indépendamment de leur qualité une assurance sur
corps. lls peuvent avoir a s adresser a des assureurs situés en dehors des principaux centres
d assurance et consentir a des conditions loin d’ étre idéales. En cas de sinistre, ils peuvent devoir
accepter de se heurter a des difficultés pour étre indemnisé. Maisiils obtiendront une couverture —
et pourront ains satisfaire a I'obligation, imposée par leurs banques pour obtenir des préts,
d’avoir une assurance sur corps.

En effet, tant que le marché de I'assurance sur corps restera aussi disperse, que les capitaux
seront auss abondants et que, de ce fait, la concurrence restera aussi vive, les exploitants sous
normes pourront probablement continuer, non seulement a trouver une assurance sur Corps pour
leurs navires, mais auss ale faire pour un colt qui ne les fera guére souffrir.

C’est pourquoi on peut penser que la contribution que le marché de I’ assurance sur corps pourra
apporter a la campagne destinée a exclure du marché les navires sous normes restera limitée —
tout au moins tant que d'importants volumes de capitaux ne seront pas retirés du marché.

Assureurs des car gaisons

224

225

22.6

22.7

22.8

Un mot sur |’ assurance des cargaisons, méme si cette question sort du cadre du présent rapport.

Au paragraphe 18.16 de son Enquéte « Safer Ships, Cleaner Seas» (Des navires plus sirs, des
mers plus propres), Lord Donaldson a déclaré : «L’influence que les assureurs de cargaisons
peuvent exercer sur le comportement du secteur des transports maritimes doit étre limitée par la
nature méme de I’ assurance des cargai sons ».

C'est le propriétaire de la cargaison qui souscrit cette assurance afin de protéger son droit sur les
marchandises. Il n'y a donc pas de contact entre |’ assureur et le propriétaire du navire.

En outre, le propriétaire de la cargaison achéte normalement une seule police « ouverte » pour
couvrir toutes les cargaisons dont il deviendra propriétaire durant I’année. La prime est
habituellement payable d'avance ; elle est calculée sur une estimation de I’ensemble des
cargaisons et peut éventuellement faire I’ abjet d’ une régularisation en fin d' année.

Les clauses standard empéchent I'assureur d'invoquer I'état d'innavigabilité d’'un navire
transportant les cargaisons assurées comme moyen de défense pour soumettre une demande
d’'indemnisation au titre de la police a moins que la perte ou le dommage ne soit la conséquence
de I'éat d’'innavigabilité et que I’ assuré ou ses préposés en aient eu connaissance. Mais parfois,
au titre d’une police de ce genre, |I'assureur essaiera d’ exercer un certain contréle qualité en
incluant une clause exigeant que les navires assurant le transport soient classés par une société
membre de |’ AISC et n’aient pas dépassé un certain age.
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22.9

22.10

22.11

22.12

Tel est I'objectif visé par |« Institute Classification Clause ». Sa portée peut étre étendue par
I"inclusion de prescriptions prévoyant que les navires doivent respecter le code ISM et/ou ne pas
battre certains pavillons. Les calendriers mensuels d acheminement peuvent étre exigés afin de
vérifier que les navires ont effectivement transporté les cargaisons assurées. Des majorations de
primes peuvent aors étre appliquées pour tenir compte de |’ utilisation de navires qui auraient da
étre exclus.

Mais les contingences du transport rendent difficile |’ application d’'une telle clause et peuvent
entrainer beaucoup de travail administratif colteux. Le propriétaire de la cargaison n'a pas
toujours la maitrise des dispositions prises pour le transport des marchandises. Méme lorsgue
I’on considere que cela est le cas, cela peut n’ étre qu’une illusion, comme par exemple quand les
marchandises sont chargées sur le premier navire disponible et/ou sont regroupées avec d’ autres
pour étre transportées ultérieurement.

Ainsi, sur ce marché internationalement éclaté et tres concurrentiel, les assureurs sont parfois
convaincus d omettre |’ « Institute Classification Clause » ou d’ en atténuer les effets en acceptant
d' étendre la garantie aux cargaisons chargées sur des navires exclus, méme sans majoration de
prime. 1l est, en particulier, trés improbable que cette Clause figure dans les polices souscrites
par les plus grandes compagnies qui achetent souvent une couverture sur le marché uniquement
pour les expositions aux risques dépassant les limites imposées a leurs navires immatricul és aux
registres captifs.

Dans ces conditions, il est difficile de ne pas étre d accord avec le commentaire de Lord
Donaldson cité ci-dessus. Ce segment du marché de I’ assurance ne sera certainement pas en
mesure d’ apporter une contribution trés significative a la campagne de lutte contre la navigation
SOUS NOrMes.

Assureurs P& |

22.13

22.14

On peut penser gue dans la mesure ou les clubs P& sont des acteurs du secteur maritime,
appartiennent aux propriétaires de navires qui en sont membres et les contrélent, ils sont plus
aptes a contribuer davantage a la campagne de lutte contre la navigation sous normes que les
assureurs commerciaux.

L e présent rapport a signalé un certain nombre de mesures que les clubs P& prennent a cette fin
et suggéré des moyens pour les encourager et les aider a en prendre d'autres. || a aussi propose
un dispositif visant a empécher que les exploitants qui ont été refusés par certains de ces clubs,
puissent se dispenser d’ une assurance responsabilité civile ou puissent s'adresser a des assureurs
moins solides ou moins exigeants et continuer & naviguer au détriment des propriétaires de
navires de bonne qualité.
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