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Chapitre premier

LES FORCES A L'OEUVRE SUR LE MARCHE
MONDIAL DE LA CONSTRUCTION NAVALE

1. Une économie sous contrainte
1.1 Une demande différenciée et dynamique

Le marché de la construction navale marchande (navires de jauge brute
supérieure a 100 tonneaux) comprend : les navires citernes (pétroliers,
méthaniers, chimiquiers...), les transporteurs de marchandises séches ou
vraquiers sccs, les transporteurs de marchandises diverses (cargos, porte-
conteneurs, navires a passagers..), et les «autres navires», dont,
notamment, les navires de péche, les navires au service de lindustrie
offshore et les remorqueurs. La flotte mondiale, en 1996, se compose de .
30 % de pétroliers, 30 % de vraquiers, 17 % d'autres cargos et 8 % de
porte-conteneurs.

Depuis le début des années 1990, ce sont les flottes de porte-conteneurs
(+ 70 %), de gazicrs (+ 48 %) et de paquebots (+ 31 %) qui ont connu la
Plus forte progression. Les commandes mondiales sont globalement en
augmentation depuis 1985, du fait d'un besoin de renouvellement li€ au
vieillissement de la flotte.

-17-



- Les forces a 'auvre sur le marché. . -

Commandes et production depuis L¥7% en millions de t.h.¢
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tb.c. : tonncaux dc jauge brute compensée '
Source : World Shipbuilding Statistics - March 1997, Lloyd's Register

! La fauge brute compensée (1.b.c.) est obtenue en multipliant la jauge brute par wn
coefficient de compensation. Ces coefficients sont tels que des navires de jauge bruic
différente (de type et de dimension) avant la méme jauge brute compensée, nécessitent
approximativement le méme nombre d’heures de travail pour les construire. Iis son!
établis par I'Association des Constructeurs de Navires d'Europe Occidentale (AWES)
el ['Association des Constructevrs de Navires du Japon (SAJ). L'AWES a pour
membre les représentants de la construction et de la réparation navale de douze pavs
de ['Kurope de I'Ouest, auxquels s'est jointe récemment la Pologne. Cet vrganisme
participe notamment aux discussions swr le mveau des aides légalement autorisé g
1OCDE. Il est également observatewr et conseiller a D'Organisation Maritim¢
Internationale.

- 1% -




- Les forces a 'acuvre sur Je marche . -

Au premier tnmestre 1997, la demande sur }e marché de la construction
navale reste forte pour les porte-conteneurs, les vraquiers secs et les
navires a passagers.

uraet de commandes aa 1er trimestre 1997 (en millions de Lhe)

Source ; World shipbuilding Statistics - March 1997, Lioyd's Register

Le ratio carnet de commandes/flotte en 1996 indique les segments les plus
Porteurs pour les chantiers navals. Il s'agit des porte-conteneurs (28 %) et
des navires de croisiére (17 %).

Deux sources sont a l'origine des estimations retenues sur la demande
future de construction neuve : celles de I'Association of West European
Shipbuilders (AWES) et celles de i2 Shipbuilders Association of Jepan
(SAJ). L'AWES propose des estimations globales pour 1995-2005, la SAJ
distingue deux périodes (1995-2000) et (2000-2005).
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- Les forces A |'auvre sus Ic marche.

Estimations de la demande future de construction neuve
ar types de navires* en millions de t.b.c et en nombre de bateaux

Actuel Estimations
Production | Nbre de Moyenne | Nbre de navites| Croissance
en mallions | bateaux annuclle a construirc 1(2y-(1))/
dclbc ]construits| AWES et SAJ | annucllement (1)
1995 cn 1995 1995-2005 199520454+
H cn millions de (2)
tbe

Navires cilerne 288 MR 3.75 286 +31%
Méthaniers 0.75 15 0.76 46 +2%
Veaquicrs 4,25 236 4.37 242 +2.5%
P-Contencurs 2382 164 1,66 97 -41%
Cargos 1.62 265 1.70 278 +4,9%
Aulres 198 127 3.09 198 +56%
Total 143 1055 15,2 1147 +8,7% |

* Navires de plus de 100 1onneaux de jauge brute

+*+ Estimations rcposanl sur I'hypothésc que les Lb.c. moyens par type de navires
construits en 1995 restent constantes sur la période.

Sources : Calculs C.G.P d’aprés AWES et SAJ.

La demande moyenne annuelle pour la période 1995-2005,
comparativement a 1995, est en augmentation (+ 8,7 %). Les estimations
annuelles de la SAJ affinent I'analyse, en distinguant une période de
stabilité pour 1995-2000, puis de croissance en fin de période 2000-2005
(+2,8%).

D'aprés les évolutions du marché par catégories de navires de charge, d¢
grandes tendances ressortent pour e marché.

La flotte des navires citerne a progressé de 16 % en volume depuis 1989.
Elle connait actuellement un faible taux annuel de renouvellement (6 %)-
Les taux de fret sont légérement a la hausse en 1996. Cette amélioration
de la conjoncture, lice a I'augmentation des trafics asiatiques, favorise ja
mise a la casse de navires globalement dgés (25 ans, en moyenne). Les
estimations tablent donc sur une croissance de la demande de l'ordre d¢
31 % entre 1995 et 2005,

Le marche des meéthaniers a connu une forte progression depuis 1989
(environ 50 % de croissance de la flotie, soit un taux de renouvellement

-20-



- Les forces a 1'ccuvre sur le marche.. -

de 15 %). Pour 1996, le camet de commandes comprend 22 navires, la
plupart de plus de 130.000 m’ La construction de nouveaux méthaniers
est donc déja engagée et arrivera a terme en 2001-2002. Les estimations
tablent sur une croissance faible de la demande de l'ordre de 2 % pour les
Prochaines années, la majeure partie des commandes neuves ayant déja été
passées. La découverte de nouveaux gisements en Asie pourrait conforter
la croissance du secteur.

Pour la flotte des vraquiers secs (30 % de la flotte mondiale). les taux de
fret enregistrent, depuis 1995, une chute de f'ordre de 50 %. L'ouverture
du marché mondial a la Chine et le renouvellement d'une flotte igée (26
ans en moyenne), laissent présager des commandes. Les estimations
tablent sur une croissance de la demande de 2,5 % entre 1995 et 2000,
Par rapport a 1995.

Le segment des porte-conteneurs connait, depuis 1989, la plus forte
croissance (+ 70 %) et le plus fort taux de renouvellement pour 1996
(28 %). 11 s'agit aussi du secteur qui prend la plus large part dans le carnet
de commandes mondial (environ 8 millions de ¢ j.b au ler trimestre 1997).
Les tendances au gigantisme des navires et & la concentration des
Opérateurs assurent une croissance forte a long terme. Mais le volume des
tommandes et le renouvellement de la flotte sont aujousd'hui tels que le
taux de croissance future de la demande est négatif par rapport a 1995.
Les estimations tablent sur un recul de la demande pour 1995-2005, de
Tordre de 41 % par rapport & la production de 1995

Pour les cargos conventionnels, la baisse des trafics liee & la
Conteneurisation conduit a des perspectives pessimistes dans le long
terme. Mais I'importante mise a la ferraille sur la période récente crée une
Pénurie de l'offre et laisse esperer une reprise des constructions fieuves.
La demande sur 1a période 1995-2005 est donc estimée en progression
denviron 49%.

!*ﬂ catégorie « autres » des navires de charge comprend principalement les
Wdustries de loffshore et les remorqueurs. Pour [l'offshore, les
Perspectives sont bonnes, et ce quels que soient les segments (forage,
Stockage, plates-formes ). Pour le secteur des remorqueurs, la
“oncentsation des acteurs assure une assise financiére qui permet une

-21-



- Les forces a Vaeuvre sur lc marché.. -

poursuite de la repnise de 1996. Les perspectives sont optimistes, avec
environ 56 % de croissance de la demande pour 1995-2005.

Un secteur est mis de coté dans les estimations. 1l s'agit du marché des
navires de croisiere. L'année 1996 confirme la bonne santé de ce secteur.
La fermeté du marché de la croisiére américaine (+ 7 % annuel de
croissance) et les perspectives de nouveaux débouchés en Europe
(estimation de 10 % de croissance du nombre de passagers pour 1995-
2000) ou en Asie {(+ 12 % par an), conduisent a un niveau élevé de
commande en 1997 (25 navires, soit 42.500 couchettes). Dans le méme
temps, la taille moyenne des navires est passée de 40.000 tj.b. au début
des années 1990, a 70.000 t.}.b., aujourd'hui.

1.2 Un excédent d'ofire

L'équilibre entre Poffre et la demande est rarement observé sur le marché.
Les situations d'excédent d'offre sont fréquentes. Actuellement, le marché
de la construction navale civile reste globalement caractérisé par des
capacités de production excédentaires.

La surcapacité globale n’entraine pas automatiquement un excés d'offre
sur tous les marchés. La multiplication des niches commerciales liées aux
types de navires induit une forte segmentation.

Estimations des capacités de production par pays ou bloc de pays

En millions Capacités dc production estimées Taux
deLb.c (SAJ et AWES) de Croissanés
Production 1995 2000 2005 1995-2003

Europe de I"Oucst 3,70 43 53

Japon 564 6,9 7.3

Corée du Sud 2,88 5.0 6.0

Chine 047 [0 1.1

Pays dec I’Est 0.62 [,2 1.4

Aménique du Nord 0.06 0.4 0.5

Reste du Monde 0.85 1.7 1.9

Total capacités 14,3 21 23

Demande estimée 15.3 15,6

Surcapacité +56 +74

% Surcapacité + 36 % +47 %

Source : C.G P d’apres AWES et SAJ.
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- Les forces 3 1'auvre sur lc marché... -

L'expansion des capacités de production disponibles conduit a un
excédent d'offre avoisinant 40 % autour de I'an 2000. Il provient
Principalement de l'expansion des capacités de production coréenne
(estimée a + 108 % pour 1995-2005), qui fait suite a la levée des mesures
de restriction par le gouvernement coréen, en 1993 Elle s'exphque
€galement par :

- I'entrée massive sur le marché de nouveaux concurrents, comme la Chine
(+ 134 % des capacités pour 1995-2005). Cette expansion sest faite
initialement sur les navires a faible contenu technologique (vraquiers et
Pétroliers), et s'est appuyée sur une main d'oeuvre abondante et peu
Coiiteuse, ainsi que sur un large soutien du gouvernement chinois. La
China State Shipbuilding Corporation (CSSC) compte pres de 27
chantiers susceptibles de construire des unités supérieures a 10 000 t.pl,
65 entreprises d'équipements marins, 34 centres de recherche et instituts
Scientifiques, ainsi que 8 universités et grandes écoles. La Chine élargit
ujourd'hui sa gamme offerte vers des navires plus technologiques (porte-
Conteneurs notamment) ;

) .!? reconversion des pays de l'ex-bloc soviétique, de la construction
militaire 4 la construction civile (+ 125 %) ou celle des Etats-Unis. faisant
Suite a la réduction de leur budget d'armement.

1.3 La contrainte sur les prix

Les investissements massifs engagés par la plupart des pays du monde
Conduisent a une sous-utilisation giobale des infrastructures, et exacerbent

concurrence entre les pays constructeurs. Les chantiers, de ce fa,
Accordent des rabais aux armateurs, lors des négociations de contrats. Le
TeCours au marché de l'occasion accentue aussi le pouvoir de négociation
des armateurs. 11 en résulte une baisse globale des prix des navires neufs

de charge.

1.



- Les forces a |'ceuvre sur fe marché. -

Evolution du prix en millions de dolars des pétroliers
_selon leur taille (en t.|;|.l)l
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'DC = Pétrolier double coque
Source : Fearnley Consultant (société de courtage norvégienne)

Les fonnes e port en lourd (1p.1) somt égales au poids de la cargaison, o
combustible ¢t des provisions de bord (v compris l'eau et les personnes) que le navire:
suppose a son tirant d'eau maximum, est en mesure de transporter
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- Les forces a Paeuvre sus le marche... -
Evolution du prix en millions de dollars des vraquiers mixtes

(Ore/Buik/Ore), des vraquiers secs (Bulk Carriers)
et des rouliers (Roll-on-Roll -off)
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Evolution du prix des navires transporteurs de gaz
(Liquified Natural Gaz et Liquified Petrolewm Gaz)*
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* Taille des navires en miffiers de m3. Le gaz étant par natwre léger,
tes méthaniers sont généralement mesurés en m3.
Source - Fearnley Consultant

La chute des prix a conduit & une dégradation de la situation financiére
entreprises. Malgré des niveaux de production trés élevés, les
tiers coréens voient, par exemple, leurs profits se réduire en 1996

(484 9, pour Hyundai, - 42,2 % pour Daewoo) ou se transformer en
es nettes (en 1996, elles s’élévent a 338 millions de dollars pour

ng).
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- Les forces 3 I’aeuvre sur le marché. . -

Les previsions sur les prix futurs a la construction sont donc difficiles a
estimer. Deux séries de forces contradictoires sont & I'oeuvre ;. P'excés
d’offre, trant les prix vers le bas ; la détérioration financiére des
entreprises, qui pousse les chantiers & proposer des prix supérieurs,
conjuguée avec la croissance anticipée de la demande.

Les chiffres ci-aprés, selon Fearnley Consultant, prévoient globalement,
pour les navires de charge, une hausse des prix de vente a partir de 1’an
2000

Estimation des prix a 1a construction neuve, base 100 en nov. 1996

Prix* 1996 | 1997 | 1998 | 1999 [ 2000 | 2001 | 2002

Nov. 1996
Capesize Bulk 41.5 100 195 100 105 | 110 1107 |105
Panamax Bulk 27.5 100 [95 “Ti00 1105 {110 T107 105 |
Handvmax Bulk 24 100 |98 (100 [102 1105 105 [102
VLCC 83 100 [100 105 [110 110 {107 [105 |
Aframax 41,5 100 {100_[105_ {110 110 {107 105 |
Product tdw 32.5 100 {100 [110 {135 [110 {107 {105 |
LPG(35000m3) | 37 100 {100 J100 [105 J116 {110 Ji05 |
LP.G(20.000 m3) | 48 100 {100 (100 J105 [110 {110 J105 |
P-Cont (1000 evp)** | 22 100 [100 J95 1100 J105 [110 (110 |
P-Cont (3500 evp) | 45-50 100 [95 {95 [100 {105 [107 [107 |
P-Cont (4400 cvp) | 5765 100 195 J9s5 [100 {100 105 f105 |
P-Cont (5000 evp) | 75-80 100 {95 [95 |ioo [100 [105 [105 |

* En millions de $
** J’e.v.p est un type standard de conteneur (Equivalent Vingt Pieds)
Source : Fearnley Consultant

Les marges dégagées dans le cadre des opérations internationales
resteront faibles.

2. Marché international et marché intérieur sont complémentaires

Le marché mondial de la construction navale se caractérise par I'intensité
de la concurrence qui y sévit.

La répantition géographique de la production se déplace vers la zon®
asiatique. L ensemble Japon - République de Corée représentait, en 1980,
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pres de 45 % de la production mondiale. Il compte, en 1995, pour plus de
60 %. Sur la méme période, 'Europe de I'Quest passe de 31 % de la
production mondiale en 1980, a 22,5 % en 1995

Cette prédominance asiatique est renforcée par les stratégies
d'investissement et de décentralisation japonaise ou coréenne en Asie, qui
renforcent l'importance des liens au sein du bloc asiatique. De fagon
analogue, les rachats par le norvégien Kvaemer de chantiers finlandais et
allemands participent également d'une logique continentale européenne,
laquelle laisse ta France en marge.

Un marché surcapacitaire ne devrait pas permettre a une puissance
Mouvelle de s'insérer. Or, depuis plus de vingt ans, quil s'agisse des
chantiers coréens, chinois ou bien encore de la reconversion des chantiers
8méricains ou des pays de I'Est, des entrées sur le marché ont lieu.

Sur le marché international, deux facteurs de différenciation sont
déterminants -

~ lavantage coit, qui détermine I'entrée sur le marché des navires & faible
technologie. Ce parametre explique, en partie, I'apparition de pays comme
la Corée du Sud au début des années quatre-vingt, ou Ia Chine aujourdhui
(3éme constructeur en 1997). 1l comprend a la fois les coits
d'approvisionnements, salariaux et les différentiels de taux de change ;

~ lavantage technologique intervient sur les segments plus complexes, t.els
Que les paquebots, les transporteurs de gaz, les chimiquiers, ou bien
ncore les navires a grande vitesse.

!-'es marchés nationaux, plus captifs, sont un complément au marché
Nternational. Ils assurent la cohérence d'une politique de filiére et une
®Mande intérieure aux constructeurs navals, grice aux commandes
Militaires, lorsque le marché international est déprimé.
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2.1 Sur le marché international, les coiits et les facteurs
technologiques sont discriminants

Les coiits de production et les taux de change déterminent |a
compétitivite-prix des chantiers.

2.1.1 Les coiits de production

Les couts de construction se partagent, dans le cas standard d'un pétrolier
double coque, pour

- 60 % en cout d'approvisionnement (dont environ 20 % pour
l'acier et 40 % en équipements navals) ;

- pour 30 % en cout du travail

- et pour 10 % en autres colits (de conception, par exemple).

Les coiits de production japonais dans le cas d’un pétrolier
Matériaux (60%) Travail Autres
(30%)

Coiits

| Aciers | [ Equipements |

[Japoa] [ "22° J[ 36 T 31 | [ 1 I‘

Source : Japan Maritime Research (institut de recherche)

2.1.1.1 les coiits d'approvisionnemens : le succés de [lintégration
Japonaise

La construction navale est avant tout une activité d'assemblage. Sur les
coits d'approvisionnement, les différences entre pays proviennent en
grande partie du volume de production national. Interviennent, ensuite,
d'autres facteurs, comme la qualité des aciers et des équipements fournis,
ou la capacité des chantiers a utiliser de fagon optimale les plaques
d'aciers ou équipements fournis. L'exemple japonais illustre les gains que
peut tirer un pays de la rationalisation de son systéme productif.
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Le Japon compense un désavantage coiit en matériaux de I'ordre de 20 %
en rationalisant Futilisation des plaques d'acier, et en centralisant les achats
en équipements navals.

Le chantier japonais utilise, par exemple, une plaque d'acier a 95 %, soit
5% de perte par plaque, contre 8 % de perte en Corée. De plus, [a
gestion en flux tendus par les constructeurs japonais réduit les stocks en
moyenne a 3 jours, contre parfois plus de 2 mois en Corée du Sud. La
centralisation des sources d'approvisionnement, communes aux chantiers
Japonais, fimite également le coGt réel de I'acier au Japon.

Les équipements navals représentent plus de 30 % du coiit pour un navire
Peu sophistiqué, plus de 50 % pour un navire a plus haute valeur ajoutée,
¢t jusqu'a 70 % pour un navire de guerre. Compte tenu du poids des
équipements dans le prix de revient d'un navire, le Japon a favorisé, depuis
1987, une croissance simultanée de sa construction navale et de son
industrie d'équipementiers. Il est autosuffisant en équipements a 80 %,
Contre environ 40 % pour la Corée du Sud. Les efforts japonais se
dirigent aujourd'hui vers une harmonisation encore plus forte entre les
Secteurs de la construction navale et des équipementiers. Par la
Standardisation des moteurs, les chantiers engendrent des effets
d'apprentissage. Cette complémentarité est de plus accentuée par la mise
en place de systémes intégrés électroniques, reliant directement les
chantiers et les fournisseurs.

2.1.1.2 Le coiit du travail - les exemples francais, japonais et coréens
Le codt du travail représente de 30 a 40 % du coiit total selon le type de

Ravire. Les estimations de la Commission européenne, en 1996, font
Apparaitre le désavantage colit auquel font face la France ou le Japon.
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Evolution du coiit annuel du travail par salarié dans |a
cons truction navale (en dollars courants)

70000 Japon
60000 } i
50000 | jrance
Allemagne
40000 | ‘Finlande
30000 4 Italic
20000 | Corée
10000 |
0 = T : ] L]
: 2 2 § g3 3
g &8 & & & &

Source : Van Holst & Koppies (consultant hollandais) et Maritime Economic Research
Centre (MERC) pour ! Commission des Communautés Européenne (CEE-DG !
Relations Economiques Extérieurs - Nov.1996)

Le Japon et la France connaissent un désavantage coiits salariaux dans J2
construction navale vis-a-vis de leurs prncipaux concurrents,

Une relation inverse apparait entre I'évolution du camet de commandes
frangais, et I'évolution du coiit du travail depuis 1984.

Ewvolution du caruct de commundes
(cn milllers de the) et des colits salarfaus frangals

2000 50000
b 50000
3 1500 v |SWEE Camet de
E 1 40000 commandes
g 1000 430000 § |—e—Colis
3 { 20000 &
< 00 -
3 10000 3
o o - 0

g

Source : Commission Européenne et Lloyd’s Register pour le camet
de commandes

1992

3

1984
1986
1928
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Le désavantage en termes de couts salariaux doit cependant étre relativisé.
lls prennent en effet une part décroissante dans le prix de revient des
navires, a mesure que leur sophistication croit. C'est généralement sur les
colits salariaux et leffet de construction en grandes séries que les
nouveaux pays constructeurs jouent pour entrer sur un marché. Par la
Suite, avec la croissance d'un pays, la tendance a l'égalisation des revenus
conduit les pays a se spécialiser sur des secteurs de plus en plus

technologiques.

La Corée du Sud connait encore aujourd'hui un avantage coit, méme sil
s'est largement réduit depuis le début des années quatre-vingt. La hausse
des couts salariaux annuels coréens exprimés en dollars courants n'a
Cependant pas réduit la croissance du carmnet de commandes. Des
Stratégies de spécialisation sur des créneaux technologiques pertinents ou
bien encore des effets de séries (économies d'échelle) peuvent compenser
une dégradation de la compétitivité-prix.

Ewlution du carnet de commandes
(en milliers de thc) et des colts salariaux coréens

7000 - 1 35000 1’
§ 000 {30000

5000 1 + 25000 .g r_Carnct de T
E 4000 .1 20000 commandes | '
. J000 4 t 15000 ‘g —e— Colits !
® 2000 ] T 10000 £ ! ]
E 1000 ; 5000 g - _ g :
S 0 . ‘o ]

&

Source . Commission Européenne et Lioyd’s Register pour le
carnet de commandes

-31-



-~ Les forces a ['ceuvre sur le marché.... -

2.1.2 Un taux de chan%c durablement sous-évalué est un atout pour
la construction navale

Nous nous sommes intéressés a la relation entre le taux de change effecuf
réel des principaux concurrents frangais (Finlande, Espagne, Italie). et
leurs commandes respectives.

Le taux de change effectif réel synthétise 'évolution du taux de change
d'un pays (corrigée des variations de prix), par rapport a l'ensemble des
partenaires commerciaux. Les données proviennent du F.M.I (base 100 en
1990 %),

Une dépréciation relative de la monnaie considérée par rapport aux autres
monnaies conduit 2 une amélioration de la compétitivité. Le graphique
suivant exprime fa variation des commandes en fonction du taux de
change.

Commandes et cours du mark finlandais

600 100
<« 500
£ 400 20 E§
< 300 20
E 200 70 -SE
g oo g
b 0 . 60 [ =

g &8 § & &
.

! Réciproquement. un cours de change surévalué conduit & favoriser la construction
navale d'un pays.

Le choix d'une année de base limite la portée de I'analyse. Elle peut correspondré:
pour un pays, o une année ou le cours de change, le taux d'inflation, ou la structur®
des échanges d'un pavs étaient particuliers:
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Commandes et cours de la peseta ¢spagnol

| sou - 110

- LT '"(5 %
C % 300 100 & %
i - 94 Yo
' 4 200 [} ; E
-x =
;B 100 ks 2%
} - o = Ry
- 4 ~ -+
ES A % a g
\ z oa 2 2
L
Commandes ¢t cours de la lire italienne
600 [RLL
5 500 0o g
- 400 5o 8% ';
= 100 Y=
E 200 -
-3 -
B 100 7 3%
- 0 60 = '
— ~ 1
g & & & 8 i
i

"~ Sources - FM.I et Lloyd’s Register of Shjppihhg_-

Les commandes finlandaises, espagnoles et italiennes sont en grande

Partie déterminées par I’évolution du taux de change. Ce taux de change

€3t donc un facteur déterminant de la compétitivité dans le secteur de la

Construction navale. Un taux de change déprécié donne un avantage relatif
la construction navale d’un pays;

Le Japon connait depuis le début des années quatre-vingt-dix, une
3ppréciation de son taux de change effectif réel. Si son effet sur les
“mmandes s'est fait ressentir de 1990 & 1992, le graphique suivant
Montre que le Japon 4 su, depuis. renouveler ses commandes.
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Commandes dans fes chantiers japonasls
ttcours du ven
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Sources : F.M.I et Lloyd’s Register of Shipping

2.1.3 Les effets technologiques : I'exemple japonais d'une recherche
importante et concertée, et 'exemple américain

Les efforts japonais consentis dans la rationalisation des méthodes de
construction ont compensé le désavantage en termes de niveau des
salaires et de taux de change. Au-deld, la clé du succés de ce pays s¢
trouve en partie dans l'effort en R&D, qui fait suite aux restructurations
de lindustrie navale japonaise (- 50 % des capacités de production d¢
1976 4 1988). Deux vagues successives de restructuration/fusion ont été
engagées dans la construction navale japonaise.

- la premiére vague de restructuration de lindustrie navale nipponne¢
(1976-1980) fait suite a la baisse de 72 % de la demande de pétroliers
consécutive i la crise pétroliére de 1974. En mars 1980, les capacités dé
production japonaises sont réduites de 38 % par rapport 4 1978 ;

- la seconde vague de restructuration (1987-1988), correspond a uné
période de forte baisse de Ja demande de construction neuve. En mar$
1988, le Japon comptait 8 constructeurs, contre 21 précédemment. L€
capacités sont réduites de 23 % sur la méme période.

La force de la restructuration de la construction navale japonaise réside e
grande partie dans le consensus qui émerge de la concertation entré le
gouvernement, les conseils scientifiques et fes chantiers.
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Il existe aujourd'hui 40 chantiers, détenant 41 % de la capacité de
Production mondiale. A titre de comparaison, il existe 86 chantiers
européens représeniant 25 % des capacités mondiales. Fort de cette
Testructuration, le Japon a pu mettre en place une politique de recherche
€t développement suffisamment pertinente pour contrer la concurrence
Internationale.

D'aprés les estimations de la Chambre Syndicale Américaine (SCA), un
milliard de dollars courants a é1é dépensé annuellement de 1988 & 1993
Par le gouvernement japonais en aides a la recherche et développement,
Soit 56 % des dépenses l publiques du secteur. La part est pratiquement

tulle en Corée ou en Allemagne, de 2,5 % en ltalie et de 0,47 % en
France.

Les tendances actuelles de la recherche et développement japonaise
Sorientent vers lenvironnement (pollution marine, notamment), le
transport a grande vitesse et la navigabilité (corrosion des coques, aides &
l‘.lla\figation, moteurs...). Elle s'appuie sur une multitude d'organismes. La
distinction est 4 faire entre recherche publique et associative.

La recherche publique comprend tout d'abord la Science and Technology
Agency (STA), au sein duquel le Japan Marine Science and Technology
Center (JAMSTEC) meéne des recherches sur les technologies marines,
Pour un budget de 1,2 milliards de francs. Les Universités, dont I'effort en

&D est difficilement quantifiable, travaillent dans I'électronique et les
Kiences de l'information, les matériaux et 'environnement global.

Au sein du Ministére des Transports japonais, le budget ordinaire s'éléve a
1,141 miltiard de francs.

Les associations privées jouent également un réle actif au Japon dans le
aine maritime. On distingue la Shipbuilding Association of Japan, la

;"""‘-..__

Le chapitre portant sur I'évaluation des aides revient plus en détail sur la structure
la dépense publique selon les pays. Le Japon a la particularité d ‘aider
:f"fomairemenl ses chantiers par des aides & la recherche et ou développement. 4
d:'PNsé. les pavs européens aident leurs chantiers presque uniquement par les aides
Fectes aux constructeurs ou par I'octroi de préts bonifiés.
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Society of Naval Architects of Japan, la Nippon Foundation, la Nippon
Kaiji Kyokai...

Il apparait que le désavantage coiit, qu'il soit salarial ou de parité, est une
pénalité forte mais pas insurmontable sur le marché de la construction
navale. Ce demier n'est pas exclusivement un créneau industriel de pays a
bas salaires et 4 faible valeur ajoutée. La segmentation de plus en plus
forte du secteur entre navires a faible et haute technologie, permet, en
effet, de trouver des niches commerciales pour lesquelles la concurrence
par le colit du travail ou les taux de change est moins forte. Enfin, la
recherche et développement peut également porter sur la rationalisation
de la production, et compenser, sur des segments moins technologiques,
le désavantage coiit (le Japon représente encore 49 % de parts de marché
des vraquiers).

Aux Etats-Unis, la R&D, est le support de la nouvelle compétitivité et de
la reconversion des chantiers.

La majeure partie de la construction neuve navale militaire aux Etats-Unis
est confi¢e & des chantiers privés, tandis que les activités de refonte,
d'entretien majeur et de réparation se partagent entre les chantiers prives
et les arsenaux d’Etat (pour 70 %), qui ne construisent plus de batiments
neufs depuis 1970. Soucieuse de préserver un seuil critique pour I8
défense du pays, la Marine de guerre sméricaine souhaite que subsistent
six chantiers privés majeurs, qui connaitront une spécialisation
progressive.

La marine militaire américaine a toujours conservé, grice & de puissants
services techniques, la maitrise de linnovation technologique, de I8
conception d'ensemble des systémes, et la responsabilité de I'intégration
physique et fonctionnelle des systémes. L'industrie navale militair®
emploic prés de 70.000 personnes. La fonction Recherche
Développement et Acquisition de la marine militaire américain®
équivalent américain de la Direction des Constructions Navales frangaisé
(a la composante « Recherche » prés), emploie environ 120.000 personnes
La fonction « supervision » des chantiers privés occupe 7000 personne®
réparties sur les différents sites de production, au sein
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« S!JPSHIP ».Ceux-ci contrdlent Fensemble des phases de production des
Navires et supervisent l'intégration a bord des systémes d'armes.

Les chantiers privés disposent de bureaux d’études d'industrialisation, mais
on de développement, ce qui les maintient a I'état de fagonniers et
explique leur difficulté a se tourner seuls vers d'autres activités, méme en
construction navale civile lis sont surtout totalement absents de la
Conception et la réalisation de grands sous-ensembles, en particulier de Ja
Propulsion et du systéme de combat. Pour ce dernier, la « Navy ndemeure
Maitre d'oeuvre d'ensemble pour le prototype (le premier de série), et
Prend soin dimpliquer a temps Fun des grands systémiers (Lookheed
Martin, Raytheon, Loral), pour pouvoir lui confier une maitrise d'oeuvre
® les moyens d'intégration associés lors des réalisations de série. Ces
Prestations incluent le montage et la mise en route i bord.

Le plan de revitalisation de la construction navale prévoit un certain
Nombre d'aides directes, technologiques et financiéres, destinées a
améliorer la compétitivité des chantiers américains, Ce plan se décompose
®n trois volets.

Le Premier, appelé « programme technologique aux chantiers », a pour
but de les adapter 4 la demande du marché intemational en développant
| Moyens de répondre rapidement aux appels d'offres, en améliorant
intégration des chantiers et des équipementiers et en développant les
Procédés de fabrication 4 haute productivité. Ce programme de soutien
$appuie sur trois initiatives du Department of Defense :

"l « Technology Reinvestment Project » est destiné & favoriser le
ert des technologies entre la Défense et le secteur commercial (la
Nstruction navale est un des onze axes d'effort du TRP) ;
;" MARITECH est un programme de soutien spécifique pour aider
"™usirie navale 4 se doter de moyens compétitifs de conception, de
Uction et de vente |

"mie «National Shipbuilding Research Program» (NSRP) est un
8famme de recherche coopérative supervisé par un collége de vingt
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experts de l'administration et des chantiers, qui émet des
recommandations pour l'orientation des aides fédérales.

Enfin, la « Navy nenvisage de financer un « Institut de la construction
navale » destiné a {a promotion des technologies nouvelles et a laide au
marketing des chantiers.

Le deuxiéme programme de recherche est le « programme de transport
stratégique » ‘ le Congrés a instauré, dans la loi de finances, un « National
Defense SealiR Fund » (NDSF), destiné a financer toute recherche,
construction neuve, refonte ou réparation de navires afin d'augmenter les
capacités de transport stratégique des Etats-Unis. Tous les travaux de
construction ou de modification financés par le NDSF doivent étre
réalisés dans des chantiers américains. La premiére application du NDSF 8
été le « Fast Sealift Program », qui prévoit la construction de vingt 8
trente rouliers.

Le troisiéme programme consiste en des aides financiéres indirectes : I8
garantie fédérale sera étendue aux clients étrangers de navires d¢
construction américaine. La qualification pour la mobilisation n'est plus
exigée pour l'attribution des préts garantis. Un projet de Joi instaurant ust
« Maritime Security Program» prévoit la subvention dune flotte
réquisitionnable atteignant, & terme, 52 navires. Pour bénéficier de 18
subvention, les navires, sous pavillon américain, doivent avoir moins d¢
15 ans s'ils ont été construits aux Etats-Unis, ou moins de 5 ans s'ils ont
éé construits A létranger. Les modifications pour les rendr®
réquisitionnables doivent étre faites dans les chantiers américains.

Face & la baisse de charge importante depuis la fin des années 1980, les
chantiers civils, avec des aides fédérales a la reconversion (programm®
MARITECH), ont entrepris une reconquéte des marchés civils a I'export:
Le succés de cette politique requiert comme condition préalable de
surmonter les handicaps structurels du secteur de la construction navale -
faibles capacités de R&D, notamment pour les produits civils et militaire®
susceptibles d'intéresser le marché commercial, pratiques de constructio?
a faible productivité, absence de structures commerciales.
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De nombreux chantiers recherchent aujourd'hui des partenaires étrangers
afin d'acquérir le savoir-faire et la technologie nécessaires pour réduire les
Coiits. En contrepartie, ces chantiers offrent I'accés aux marchés protégés
américains. Parmi les alliances conclues, peuvent étre citées -

- Alabama Shipyard avec Burmeister & Wain Ship design (Danemark),
Pour la réalisation de deux pétroliers de 40.000 ¢ ;

~ Newport News avec IHI (Japon), SH1 (Japon) et Fincantieri (ltalie),
POur huit méthaniers de 13.800 m3 (projet Snam pour le Qatar) ;

" 3ccord non exclusif de coopération entre Bath Iron et DCNI (France)
Pour I'export ;

" Accord Ingalls / HDW (Allemagne), pour la commercialisation par le
Chantier américain de sous-marins diesel de technologie allemande ;

~ Bath Iron avec Kvaerner Masa (Finlande) et Mitsui (Japon), afin de
Mettre en application des nouvelles techniques de conception et de
onstruction dans le cadre d'un contrat du Technology Reinvestment

P""sramduDOD.

L:‘d"linistration américaine regarde d'un oeil bienveillant ce mouvement
dasSt:ociatiorns, auquel la France ne participe que marginalement. Les
lers reconnaissent quils ne pourront stieindre un niveau de
vité suffisant sans aides de I’Etat en matiére dinvestissement
le"’h“olosit.]m:, de promotion commerciale et de garanties de financement.

22 L' marché intérieur, complément et comdition d'une boone
h"“‘"Il internationale

Deux facteurs déterminent l'importance des marchés intérieurs pour la

“Onstruction navale : l'adéquation entre la spécialisation de la flotte

Lontrdlée et g spécialisation de la construction navale au sein d'un pays, et

ﬁllh'.'fpc"'llnce du marché militaire. Le premier facteur renforce les effets de

ch::e' le second assure, pour les constructeurs nationaux, un volant de
8¢ de sécurité.
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2.2.1 Les effets de filiere

2.2.1.1 La relation entre armateurs ¢t constructeurs ou 1 ‘effel
d'entrainement italien.

Un pays ayant une flotte de commerce importante n'est pas ipso facto un
constructeur compétitif. Une relation directe entre flotte et construction
navale ne peut étre clairement définie.

Dans certains cas, le développement de la flotte entraine le développement
de la construction navale. C'est par exemple le cas du Japon, a la fin de Ia
seconde guerre mondiale, et de la Corée au cours des années 1980.
L'entrée coréenne, a la fin des années 1970, a supposé, au préalable, 1a
constitution d'une flotte domestique de commerce. Cette expansion
souligne en grande partie que lindustrie de construction navale est un€
industrie de réseaux, ne pouvant éire appréhendée que de fagon globale.
En Europe, I'ltalie profite aussi largement d'une forte demande inténieure.

Partdes commondes nationsles dans Is produciion des
priscipavusz pays suropiens em 1993
190
L
g0
e
+

PPl

s %

'

e

Source : institute of Shipping and Logistics

Pour qu'une relation directe s'établisse entre construction navale et flott
de commerce nationale, une forte corrélation entre la spécialisation de
flotte et la spécialisation des chantiers nationaux est nécessaire.
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L'ltalie possédait en 1993, la 14éme flotte mondiale (791 navires), et
Comptait 49 méthaniers, 197 navires a passagers et 190 pétroliers. Elle est
Spécialisée dans la construction de ces derniers navires.

Dans le méme temps, la France était spécialisée dans la production de
Méthaniers et de navires a passagers, alors que la flotte de commerce

ancaise (20éme flotte), ne comprenait que 6 méthaniers et 48 navires a
Passagers, sur un total de 210 navires

La France souffre donc de la faible corrélation structurelle entre la
Construction navale, tres polarisée, et la flotte de commerce, au contraire
Irés diversifiée. Il ressort d'une analyse rapide que la spécialisation de la

¢ italienne correspond a 55 % ' a la spécialisation de sa construction
Mavale. Pour la France, le ratio est de 25 %. Il en résulte que la part des
°?mmandes nationales est, du fait de cette mauvaise adéquation, plus
fible en France qu'en ltalie.

22121 ‘importance des sociétés de classification : I'exemple japonais

l.,}“e Telation directe s'opére entre armateurs et constructeurs par
I“"‘F“'Il«?diaire des sociétés de classification. L'inscription au registre d'une
%0ciété de classification n'est obligatoire que si le navire opére sous un
Pavillon dans fes eaux internationales, Elle permet de bénéficier de primes

Uites auprés des assureurs maritimes, L‘armateur peut choisir sa socicte
% classification indépendamment de s nationalité et de celle du chanter,

S Certains pays (les Etats-Unis) imposent leur société de classification
WX navires devant fréquenter leurs eaux tervitoriales.

La socigrs de classification approuve les plans du navire (structure de a
©, appareil propulsif, équipements et installations), conformément &
pf"Pl'e réglementation et aux conventions internationales, contrdle les
tetiaux et Jes équipements en usine, suit la construction de la plafeb
Propulsée et l'intégration des équipements et installations, supervise

e —

Soir 49+ 197 « 190) 794 pour ltalie et (6 + 48) / 210 pour la France.
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les essais et effectue des visites périodiques qui conditionnent le maintien
de la plus haute cote au navire.

Onze sociétés de classification internationales, membres de I'Association
Internationale des Sociétés de classification (AISC), ont classé 467.6
mullions de tonnes en 1996,

Les plus importantes, par ordre décroissant du tonnage classé, sont :

- Lloyd's Register of Shipping (LR), a Londres : 21,7 %

- Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK), a Tokyo : 19,6 %

- American Bureau of Shipping (ABS), 4 New York : 18,6 %
- Det Norske Veritas (DNV), Hvik, Norway : 15,3 %

- Bureau Veritas, Courbevoie : 6,7 %

La forte incitation financiére de la société japonaise de classification NK
attire les armateurs internationaux vers les chantiers japopais. Au Japon,
en effet, la NK propose des services deux fois moins chers que les autres
sociétés de classification. Un armateur s’y inscrivant n'a pas besoin d¢
subir le contréle onéreux du ministére des transports japonais, par la suite:
11 en résulte que la part des navires commandés au Japon sous société de
classification japonaise est de 94,5 % en 1996.

2.2.1.3 La rationalisation de la filiére : le cas hollandais.

La position concurrentielle internationale de la construction navale auX
Pays-Bas a commencé a attirer I'attention des pouvoirs publics a la fin des
années 1960. Des fusions successives ont conduit, en 1972, a la créatio?
d'un grand groupe industriel : Rhine-Schelde-Verolme (RSV), exploitant
de nombreux chantiers dans le pays et a l'étranger. Cette fusion a &t
conduite 4 la demande du gouvernement néerlandais. Mais les économics
d'échelle attendues n'ont été réalisées qu'en partie. A sa création, RS‘_’
emplc sait 9 000 personnes dans la seule construction navale. Il n'en restait
plus que 4 000 en 1983.

Les changements dans la structure de la construction navale néerlandais®
ont résulté du besoin d'améliorer sa position concurrentielle et 0
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orienté vers une politique de multi-spécialisation, qui s'est accompagné
d'une complexité et d'une diversité croissantes des produits.

La productivité y est augmentée par la spécialisation des sous-traitants et
fournisseurs, ndépendamment des améliorations résuitant de la
Modularisation et du prééquipement des sous-ensembles. La part de la
Valeur ajoutée des chantiers néerlandais dans la production est passée de
33 % en 1985 4 28 % en 1992. D'autres économies sont trouvées dans le
Partage entre plusieurs chantiers d'investissements, en amont de la
Production : logiciels, préfabrication. ..

Les Pays-Bas ont augmenté leur productivité de 111 % entre 1976 et
1991, alors que, dans le méme temps, la France ne connaissait qu'une
Progression de 13,4 %.

A _l'heure actuelle, la construction navale aux Pays-Bas se compose
Uliquement de petits et moyens chantiers. On compte environ 250
®ntreprises, employant 19.000 personnes.

E'" raison de leur position concurrentielle relativement forte, les chantiers

is ont pu maintenir leur place en Europe de 'Ouest. Entre 1984

1992, jes Pays-Bas ont eu une part de marché comprise entre 8 et 9 %

de la production de 'AWES, avec une part croissante a I'exportation. Les

Mantiers néerlandais produisent des bateaux relativement complexes et

versifiés : cargos (21 %), porte-conteneurs (20 %), navires refrigérés
(7%), chimiquiers (8 %), péche (11 %), autres non-cargo (30 %).

On peut tirer les conclusions suivantes de la politique industrielle du
8ouvernement néerlandais :

" les fusions ont é1¢ realisées en un temps trés court (3 4 4 ans) ;
"~ les changements de technologie, de conception et dlingénierie des

Mouveayx systémes de production et d'applications ont été mis en place
8ucun probléme dés le début du processus ;
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- la creation d'un grand groupe industriel n'a pas créé d'avantages
competitifs. Des entreprises de plus petite taille en réseau semblent avoir
mieux réussi

L.es legons suivantes peuvent étre tirées des exemples italiens, japonais et
néerlandass.

- la croissance de la construction navale dans un pays va souvent de paif
avec la croissance de sa flotie de commerce. Le cas récent de la Chine le
prouve ,

- une flotte de commerce nationale (ou contrdlée) n'est pas toujours le
signe d'une filiére maritime. 1! faut, de surcroit, que {a spécialisation de I3
flotte corresponde a la spécialisation de la construction navale. Or, la
flotte de commerce frangaise actuelle, autant par sa taille que par s8
structure, ne donne a la France qu'un trés faible potentiel de filiere
maritime

- la creation de filiére peut passer par une rationalisation, au sein du pay$
des relations entre les acteurs du secteur de la construction navale e
amont (fournisseurs - constructeurs), ou bien encore, en aval
(constructeurs - sociétés de classification),

2.2.2 La demande militaire mondiale

La rigidité de I'appareil de production entraine fréquemmient, 4 la suite des
variations de la demande, des situations sur ou sous-capacitaires. L¢
recours & des marchés captifs militaires permet aux chantiers d'atténuer les
effets conjoncturels de baisse des commandes. Les constructeurs ont
I'habitude de dire que « P'activité civile permet de remplir les plans de
charge, et I’activité militaire, les marges ».

Lorsque l'on analyse I'ensemble des programmes militaires dans le mondé
on observe que la demande globale décroit dans les dix prochaines années:
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Les Commandes passent de 16 Milliards de dollars en 1998 4 10 en 2006'.
Le- hiveau des commandes des grands pays est en forte baisse mais, en
meme: lemps, certains petit pays, améliorent significativement leur systeme
de 'dei“ense marin. C'est le cas essentiellement en Extréme-Orient, en
Océanie, au Moyen-Orient, en Afrique et en Aménque latine. Par contre,
le nombre de bateaux devrait rester identique, soit de 120 par an sur la
“Période. Les frégates, les corvettes, les patrouilleurs, les chasseurs de
Mines remplacent partiellement les croiseurs et destroyers. La
festructuration des différentes marines de guerre passe donc par le
‘anACmcm de navires plus petits, plus rapides et équipés de matériel moins
Couteux. L'importance de 1a défense cotiére s'accroit nettement.

Revue Warship Forecast (fevrier 1997).
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CHAPITRE 2

LA VULNERABILITE DE LA CONSTRUCTION NAVALE
FRANCAISE

1. Une spécialisation de plus en plus marquée, sans logique de filiére
lmrmee

1.1 Une réduction des effectifs trés importante

La Politique francaise a en grande partie suivi les mémes orientations que
Celles deg grands pays dEurope occidentale. Tout au long des années 1989, il
*t possible didentifier deux axes : réduction d'effectifs et restructuration
Vers la spécialisation.

m"‘iw de 'emploi dans le secteur de la comstraction de mavires civils ef de
———¢ats de puerre entre 1976 ct 1994
\'ﬁk

Evolwtion en % Effectth en 1954
[~ Allemagne ™ 584 72600
[~ D 0 7500
— 68,0 14153
[ ———franoe ™ 50.9% 17410
Ralie 30 573
3.
Pays-Bay 9.9 4200
R_ Uni 90,1 4675
Finlande 39.5 T2s4
k&l& -9.?..? sﬁm
[ Sorse .7 30909
69%
M:O-C-D.E
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Sur longue période, et quels que soient les pays concermés, le niveau de
I'emploi direct décline de 1976 a 1996 En France, I'emploi direct civil passe
de 32 500 en 1976 a 5 910 en 1994, soit une réduction d'effectif de 82 %.

Evolution de la production frangaise et de 1" Union

| européenne
TOu + DO
4

l' y 000 | sonn
F .
: = 300 4000 ’
LB a0 . —8— Frange
i e W .
' 300 —e—UE
% 00 pailili] 1
1001 i
h‘. 100 1
0 e e e b e ) A
| & —_— - v [ > — - . |
i SE58888¢% ¢ :

Source : Liovd's Re glslcr Bf_gﬁipping

Evolution de 'emploi et de la production en France

et dans I’Union européenne _—

Effectifs Production
France Union France Unitm———‘1
européennc europbennt
Variation 1980/1990 ~70% -4 5% -57% -10% -
dont 1980-19835 -32% -12% -319% -1,0% .
1985-1990 -56% -37% -31% -9 0% -
Variation 1990/1994 -10% -3% -10% 4%
Variation 1980-1994 73% 6% 2% 14%

Source : O.CDE

La France, par rapport a I'Union européennie, a connu une réduction plus
forte de ses effectifs (- 73 %) et de sa production (- 62 %) depuis 1980.

1.2 Une spécialisation poussée

La production européenne se déplace vers les marchés des navires a haut¢
technologie tels que les navires a passagers ou les méthaniers, pour lesquels
la concurrence internationale est moins forte. La speécialisation des pay
d'Europe de I'Ouest se fonde sur un avantage technologique qui leur procu®
une véritable hégémonie sur certains marchés, comme celui des paquebots.
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Répartition du carnet de commandes au premier trimes tre 1997
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Source - Lloyd’s Register of Shipping

La France a précédé ce mouvement de spécialisation européen

Répartition du carnetde commandes en 1985
.\'l\-llrsl
Pétroliers
PAasEsagers
! 24% 10%

‘ Vriaquiers

4 1%
Meéethanicrs
‘ 2 1 % Cargos

| 4%
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Répartition du carnetde commandes en 1997
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Source : Lloyd's Register of Shipping

Au premier trimestre 1997, le carnet de commandes frangais est constitué de
73 % de paquebots, 26 % de transporteurs de gaz et 12 % de transporteurs
de produits chimiques. En 1985, ces deux catégories de navires
représentaient 45 % du carmet de commandes

Le mouvement de spécialisation ne semble cependant pas avoir été suivi par
I'ensemble de la filiere.

1.3 L'exemple de la filiére du gaz

1.3.1 La France fut longtemps dominante sur le marché de la construction dé
méthaniers

De 1965 a 1995, deux phases se distinguent :

- de 1965 a 1975, la France connait un « age d’or». En dix ans, 68
méthaniers sont construits dans le monde, dont 35 en France, 14 au Japon €t
en Corée du Sud, 7 dans le reste de I'Europe et 12 dans le reste du monde:
Sur les 35 navires commandés en France, 15 le sont aux Chantiers de
I'Atlantique ,

- de 1975 a 1995, 1e Japon s'impose comme constructeur et transporteur e
s'appuyant sur de grands groupes industriels (Mitsubishi par exemple)
regroupant transporteurs, constructeurs et banquiers. Au 1 janvier 1994, le
Japon posséde 123 méthaniers sur les 661 existants On trouve ensuite s
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Norveége (93), le Royaume-Uni (31)... et la France au 15éme rang mondial,
avec 13 navires transporteurs de gaz.

La tendance du marché est a la commande en séries, en général de quatre
Navires. La décision d'achat fait généralement suite a I'obtention d'un contrat
daffrétement de long terme. Elle s'effectue pour assurer la fonction transport

ge 8az dans le cadre de contrats de vente portant sur une durée minimum de
0 ans.

Un Pays dont les armateurs sont actifs sur e marché du transport de gaz
Aura, par effet de filiére, davantage de chance d’étre présent sur le marché de
' construction navale. Deux exemples illustrent cette idée. Le Japon, premier
'Mportateur de GNL du monde (65 % des achats de GNL), est aussi le
Premier constructeur de méthaniers (58 % du carnet de commandes pour
I991-19‘5'9). En aoiit 1996, le contrat d'affrétement de Korea Gas
C?’Doration (KGC) implique la construction de six méthaniers de 136 000
M, livrables en 1999 par quatre chantiers coréens (Hyundai, Daewoo,
Sﬂmsung et Hanjin). La Corée du Sud, deuxiéme acheteur de GNL dans le
Monde, compte associer les armateurs et les constructeurs nationaux (projet
de S autres méthaniers pour 1997).

?ll-delé de cette relation directe entre pays transporteurs et producteurs, la
e“‘!ﬂl\ce est a l'appantion d'une nouvelle concurrence. Elle se matépall_se, en
Partie, par Fopposition de plus en plus forte entre techniques de fabrication.

Concernant tes pays concurrentiels depuis le milieu des années 19?0, on
Youve : 1a France qui, avec la commande de cinq navires par Petronas
' aisie) aux Chantiers de I'Atlantique, redevient compétitive aprés dix ans
lf"'se!lce ; 1a Finlande qui, s'appuyant sur la dévaluation du Mark Finlandais,
Yars une politique de forte pénétration du marché par les chantiers Masa
ard du groupe Kvaemer ; la Corée du Sud (Hanjin, Daewoo, Samsung),
Ont les chantiers ont assimilé la technique francaise de fabrication (type
brane) et disposent d'un savoir faire technologique leur permettant de
ndre aux appels d'offres récents.

:-;s Prix tendent dés lors a baisser. Pour un méthanier standard ('I;'aO 000 -
& 500 m'), s sont passés de 280 millions de § en 1991 & 220 millions de
1996. Ces navires généralement présentés comme des navires d haute
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technologie et a forte valeur ajoutée. tendent de plus en plus a devenir
uniquement des navires & haute technologic. La construction d'un méthamer
de taille standard demande 36 mois, alors qu'un pétrolier de taille équivalente
requiert 18 mois pour sa construction.

La France dispose en la matiere d'un avantage technologique important
(maitrise des types « membrance »Erreur! Source du reavoi introuvable.).
Si Ja technologie norvégienne concurrente est dominante sur le marché, la
technologie frangatse est appelée a se developper encore.

1.3.2 Les effets indirects de filiére

La maitrise d'une technique de production, telle que la technique membrane,
brevetée dans 29 pays, n'induit pas une production nationale. Mais elle assure
des retombées indirectes sur I'ensemble de I'économie nationale, et maintient
un pdle de compétence.

Grace a la maitrise de la techniqgue membrane, la France renforce sa position-
Ainsi, la construction d'un méthanier de 130 000 m’ par les chantiers Hanjin
Heavy Industries, livié en septembre 1995, a rapporté aux entreprises
frangaises prés de 230 millions de francs, soit 20 % du prix du navire.

Répartition par prands postes des retombées fimanciéres francaises du choix
d'Hanjin d’un systéme de construction type membranc*

Opérations KF
Support technique 125,599
+ Ingénienc . 30.284
+  Matériaux primaires 28 815
+ Pré-fabrication ¢t installation 66,500 ]
Montage du sysi¢me (pompes, tuyauterie...) | 38.075 )
Marchés dérivés Ingénicnic 63.000
Total 226,674

* Navire livré en septembre 1995 pour un prix de 1,15 milliard de francs (1US$
510
Source | Gaztransport & Technigar
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1.4 Les navires a grande vitesse (NGV)

La mise au point des NGV de grande taille (plus de 80 métres), capables
datteindre des vitesses de 40 noeuds (75 km/heure environ), nécessite la
Fésolution de nombreuses difficultés concernant notamment la conception, la
tenue de la structure ou la mise en ocuvre de matériaux (passage de l'acier a

l'alliage d'aluminium) La compétition technique est ouverte dans le monde
entier

En 1995, 1a répartition par type de navire de la flotte mondiale des NGV était
la suivante - monocoques (13,7 %), catamarans (41,9 % ), hydroglisseurs
(33,4 % ), navires a effet de surface (6,6 %), navires a coussin d'air (4,3 %).

tre 1990 et 1995, ce sont les catamarans qui ont connu la plus forte
Progression (60,3 %), suivis par les monocoques (39,8 %) et les NES
(28,6 %). En 1996, les 152 livraisons et commandes de transports rapides de
Passagers se répartissaient comme suit : 98 catamarans (65 %), 46
g‘OHquues (30 % ), 6 catamarans perce-vagues (4 %), un hydroglisseur, un

wath,

l-:es Frangais sont a la fois présents dans la production des laminés d'alliage
Caluminium (Pechiney Rhenalu) destinés aux NGV, et dans la construction
€ ces navires (Chantiers de I'Atlantique associés a Leroux & Lotz, Ateliers
® Chantiers du Havre, Constructions Mécaniques de Normandie, Iris
lamarans). Ns bénéficient, de plus, d'un marché intérieur de transports
Maritimes rapides, avec les lignes Corse-continent . On note aussi un marché
Potentiel pour le cabotage marchandises en Méditerranée et en Manche.

::hlgl‘é le degré élevé de concurrence sur le marché international des NGV,
France y dispose d'une place non négligeable.

!_)"'“x NGY fes Corsatres | 100 « Asco » et « Aliso » somt en service, el la Société
'orale (Corse-Méditerranée a lancé un appel d'offres pour la construction d'un NGV

%loc"'?vc de [35 métres de long pum'a!:{ fransporter | 000 passagers et pouvani
Luer par 6 métres de creux.
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1.4.1 Un producteur frangais important

Le groupe Pechiney Rhenalu, qui revendique 35 a 40 % du marché mondial
de 1a tdle d'aluminium destinée aux NGV, a investi 100 MF dans son usine
d'Issoire (Puy-de-Dome}, spécialiste des produits laminés spéciaux.

1.4.2 Des chantiers frangais actifs

En France, les Constructions Mécaniques de Normandie occupent depuis
vingt ans une position dominante sur le marché des navires rapides
(patrouilleurs armés). Le chantier Leroux & Lotz, qui figure parmi les quinze
principaux chantiers constructeurs de NGV, a livré en 1996 a la SNCM deux
monocoques a grande vitesse, les Corsaires 1 100 « I’Asco » et « ’Aliso »
(50G passagers, 150 véhicules), pour [a haison Corse-Continent, et construit
un NGV de 112 métres de long pour F'armateur suédois Rederi AB Gotland.
Un accord de coopération dans le domaine des navires rapides de plus de
100 métres a été passé en novembre 1996 entre les Chantiers de I'Atlantiqueé
et Leroux & Lotz, détenteur du savoir-faire dans ce domaine, avec poul
objectif la construction de deux gros NGV par an au cours des ¢ind
prochaines années. Le chantier Rochelais « Iris Catamarans », une filiale d¢
« Fountaine-Pajot », producteur de catamarans de plaisance, a construit uft
prototype de catamaran rapide en matériaux composites baptisé « Iris »
pouvant transporter 240 passagers & 30 noeuds sur des lacs ou des bras de
mer protéges.

1.5 Le dispositif industriel civil francais est trés vuinérable

Dans la relation qui s'établit avec les équipementiers, la spécialisation d¢*
chantiers frangais n'a pas conduit & une gestion globale et intégre®
permettant d'assurer des gains sur Fensemble des chainons de la filiére. 12
recherche de compétitivité pour les chantiers est d'autant plus importaﬂ“'
qu'elle se fait avec les acteurs qui contribuent pour plus de 60 % au prix d'u?
navire. La relation entre équipementiers et chantiers étant faible en Frant®
les constructeurs ne peuvent pas espérer beaucoup d'une spécialisation ¢
leur activité d'assembleur

La situation frangaise se caractérise par l'absence de certaines compéte"“’
(appareil de passerelle, traitement des eaux usées ..), mais aussi par
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absence presque totale de complémentarité entre constructeurs et
fournisseurs, Les fournisseurs cherchent, dés lors, a promouvoir leur
ndusirie a I'extérieur plutdt que vers le marché national. lis travaitlent en
Particulier avec les chantiers italiens de Fincantieri, les chantiers coréens de
Hanjin, Daewoo, Hyundai, ou les chantiers danois d'Odense... Iis fondent
Plus d'espoir dans une stratégie européenne de filiére,

La_ relation entre fournisseurs et constructeurs frangais est donc faible Qu'elle
Soit issue d'une mauvaise stratégie des fournisseurs, n'ayant pas su se rendre
Indispensables, ou bien encore de la sous-estimation des effets de filiére par
les constructeurs frangais, le résultat est e méme.

Compte tenu des analyses précédentes, la vulnérabilité de la construction
Mavale frangaise est totale. Faute d'une réelle synergie entre construction
Navale et marine marchande, entre constructeurs et fournisseurs, faute d'une
P?litique de change appropriée, faute d'un marché militaire permettant
_8bsorber les a-coups ou faute d'une meilleure collaboration entre chantiers
“vils et militaires, la spécialisation sur quelques créneaux porteurs est

:')sl;lfﬁsante pour asseoir la construction navale civile frangaise sur des bases
des.

2 Les principaux acteurs

La construction navale frangaise se divise en construction civile et militaire.
E'_‘ 1994, 1a construction de navires civils représente un chiffre d'affaires de 6
Milliards de francs, la construction de bateaux de plaisance environ 2
Milliards, contre 14 milliards pour la construction militaire. La construction
Ravires compte, en France, pour 0,3 % du PIB. Si la construction civile
“omprend une soixantaine de chantiers, la construction militaire se fait
ipalement au sein de la direction des constructions navales (DCN). Le
eur privé (construction, réparation, plaisance) regroupe environ 100
:?"e?l‘ises de plus de 20 salariés, pour un chiffre d'affaires hors taxe
®viron 12,5 milliards de francs (1 450 entreprises de moins de 20 salariés
Tun CAHT d'environ 2,8 milliards de francs).
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2.1 Les principaux acteurs civils

En 1995, la France produit I'équivalent de 242 000 1jb. (08 % de la
production mondiale), et compte un carnet de commandes de 563 000 t.b.
(soit 2,3 % du carnet de commandes mondial).
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fgnm d’affaires des entreprises de construction et de réparation navales

1983 1984 1985 1986 1987 1988 [ 1989 1990 1991 1992 1993 11994 11995
Chantiars de " Atlantique 2142 281) 1597 1071 2360 858 15359 (D) 3491 ¢2) [5132 3544 2536 14715 | 5527
Dubigeon 801 216 123 197 13 0 0 0 ¢ 0 0 0 0
Normed 1686 2417 2131 1881 675 0 0 0 0 ¢ 0 0 0
Ascliors d Chantiers & Havre 800 224 331 931} 484 367 11057 381 616 999 81 863 {733
SNACRP 254 242 261 316 0 0 0 0 0 0 0 ¢ 0
Grends Comtruction Nevale | 7683 5910 4643 4396 37132 1465 | 6416 3872 5748 4543 2617 | 5578 | 6260
C. Mecaniques de N di 296 269 788 215 301 363 1307 313 206 264 114 (273 |290
Manche Indusine Manne 410 270 199 0 0
Sazn Malo Neval 18 107 347 397 373 209 [200 7 {4007
Lonan Naval & Industne 77 118 109 95 63 156 |26
SFCN 263 111 183 93 121 80 60 123 0 ¢ 0 0 0
Divers 182 30 0 ¢ 0 0 0 86 (3) 223(3) |136+72 |67 (4) | 104+ |nd

{+4) 101

Petite comstruction navale 1228 848 1279 403 683 618 1700 783 603 637 323 (678 [nod
Tows} construction nevale 8911 6758 5922 4799 4417 2083 | 7116 46535 6351 3180 2940 (62007 |nd
Tous) Reéparstion navale 1528 1474 1015 1204 709 636|939 892 1036 974 826 (7007 | 5007
Total Indusiries navales 10439 | 8232 6937 6003 5126 2719 {8055 5547 7407 6154 3766

(1) du 1/1/89 au 31/3/90 (15 mois)
(2) du 1/04 au 31/03 de I'année suivante

{(3) Piriou
(4) Socarenam

Source : Rapport Bonnet et CS.CN
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Poids des premiéres emtreprises du secteur

Nbre d’entreprises Effectifs Chiffre d’affaires
4 351 % 37,0 %
10 48,5 % 50,9 %
50 70,4 % 71.6 %

Source : INSEE Image Economique des Entreprises aux 1/1/1995
Commerce extéricur francais (en millions de francs)

Annécs Exportations Lmportations Solde
1992 6227 3082 3145
1993 314 1911 1230
1994 2369 12369 1761

Source . Xcrfi. Douancs. SESSI

Répartition des exportations et des importations en 1994

En millions dc francs 1994

cxporations importations
Navires 3 passagers 43 18
Navircs citerncs 1513 k'
Cargos vraquicrs €1 poric-coniencurs 237 n
Batcaux dc péche 166 66
Remorqueurs 195 30
Balcaux diverses 121 45
Plates formes 1 1
Structures flottantcs 78 36
Démolitions 13 3
Total 2369 608

Source : Xerfi, Douanes, SESSI

Les effectifs des chantiers civils sont passés de 32 500 a 6 631 emplois ¢
1975 & 1995 (- 80 %), suivant ainsi I'évolution de la production (de 672 00
tb.c. en 1976 2 242 000 t.b.c. en 1995, soit - 65 %). Leseﬂ‘emfsdnrectsd
indirects, en comptant les fournisseurs et sous-traitants, sont de plus du triple

des emplois directs, soit environ 20 000 emplois.

Le quart Nord-Ouest de la France regroupe prés de 95 % des effectifs de I

construction et de la réparation navale marchande civile (hors plaisance).

La répartition géographique des effectifs est - 61 % en région PayS-de'“
Loire, 12 % pour la Basse-Normandie, 7,8 % pour la Bretagne, 10,3 % povf

-S8% .
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la Haute-Normandie et 10 % entre le Nord - Pas-de-Calais et la Provence -
Alpes - Céte-d'Azur. Pour Ia construction d'un grand paquebot de croisiere,

tes Chantiers de F'Atlantique font appel a des entreprises situées dans environ
70 départements francais.

La réduction des effectifs dans fa construction navale s'est accompagnée
,one restructuration des sites durant les années 1980, Sous Y'impulsion de
'Em_, la construction navale nationale a é1é marquée par la reprise des
chantjers Dubigeon par Alsthom-Atlantique en 1983, par la constitution de la
Nf!nned en 1982, née de la fusion des chantiers de la Seyne-sur-Mer, de La
Ciotat et de Dunkerque, puis de sa disparition en 1991.

211 Les constructeurs civils de navires marchands

La.Pmduction frangaise de construction navale marchande (hors péche et

ince) se concentre aujourdhui principalement sur quatre groupes qui

mmllgm aujourd’hui pour 70 % & l'exportation. I s'agit des Chantiers de
Yantique, des Ateliers et Chantiers du Havre, des Constructions
Ccaniques de Normandie, et du groupe Leroux & Lotz.

Les Chantiers de I'Atlantique sont filiale 4 100 % du groupe GEC-Alsthom.
Sont issus du regroupement, en 1955, des Chantiers de Penhoét et des
liers de la Loire. A la suite de la reprise des chantiers Dubigeon par
o -Atlantique, en 1983, ils comptent environ 4 000 personnes en 1996,
Sont spécialisés dans 1a construction de paquebots de croisiére et de
199] iers. Les chantiers ont pris en commande cing méthaniers malais en
» ¢ quatorze paquebots depuis 1985 soit, 4 la fin de 1998, 16 % des
de es passées par les armateurs croisiéristes mondiaux. Les ('.1hitl'lli¢‘-'r-s
de Atlantique se sont lancés dans un vaste plan de modernisation dt_t Poutil
construction de coque métallique « TOLERIE 2000 » (robotisation,
OmMatisation, choix des machines a souder ). Ils ont passé en novembre
faire. un accord de coopération avec Leroux & Lotz, détenteur du savc_:ir-
» Visant 4 construire deux gros navires a grande vitesse au cours des cing

Nes années.
& Ateliprs et Chantiers du Havre (ACH), comptent 750 personnes en 1996.
lier est réputé pour la construction de paquebots a voile et de navires
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spécialisés (rouliers, car-ferries, navires de recherche, cbliers...) de moins dé
220 metres. 11 a déposé un brevet concernant un projet de long monocoque
a ailerons latéraux pouvant naviguer a 40 noeuds Ce chantier a invest pour
modifier une des cales, afin de disposer de deux cales principales aptes a ia
construction de navires allant jusqu'a 215 meétres x 33 métres. D'autre part,
ce chantier a créé un atelier automatisé de production de panneaux plans
dans lequel, une nouvelle machine a découper au plasma, et de nouveaux
logiciels de CAO-FAO (conception et fabrication assistées par ordinateur)
sont installés.

Les Constructions Mécaniques de Normandie (CMN) sont implantées @
Cherbourg (500-550 personnes en 1996). Avec plus de 100 patrouilleurs
rapides armés en service dans une guinzaine de marines, les CMN font partie
des trois plus grands constructeurs sur ce créneau. Les CMN ont construit 1€
navire a effet de surface expérimental « Agnes 200 », en coopération avec 18
DCN. Elles appartiennent, depuis 1992, au groupe SOFFIA et $¢
positionnent en qualité d'assembleurs sur la construction de navires rapides
de combat (type « Combattante ») et de navires de surveillance (type
« Vigilante »). Aprés un dépdt de bilan en 1987, elles sont bénéficiaires
depuis 1995. Depuis 1994, les CMN ont également divisé leurs services
selon deux filiales : CMN Defence Systems (Intégration des systémes dé
défense) et CMN Support Services (Formation des équipages et du soutieft
logistique). Enfin, devant la réduction des budgets militaires, ce chantief
diversifie sa production vers le civil, avec des navires océanographiques:
halieutiques ou hydrographiques, et les navires 4 passagers ou mixtes.

Le groupe Leroux & Lotz est présent sur quatre sites (Dieppe, Saint-Malo,
Lorient et Nantes). Il comprend 350 personnes en 1996, et produit tous
types de navires d'une taille inférieure a 120 métres. Il est a l'origine de 18
filiére des navires rapides monocoques, et figure parmi les quinze principau®
chantiers constructeurs de navires a grandes vitesses (NGV). I propose d¢$
navires de péche industrielle, des remorqueurs, des patrouiileurs de haut®
mer, des grands ouvrages métalliques.. Un accord de coopératiof
industrielle et commerciale a été conclu avec les Chantiers de I'Atlantiqué
pour la filiére des navires rapides monocoques d'une taille supérieure a 1
metres.
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2.1.2 Les constructeurs de petits navires

Fa_distinction entre ce type de constructeurs et les chantiers précédents
f®Side avant tout dans la taille des navires construits (inférieure 3 100
Metres). Parmi ces derniers, la polyvalence est souvent présente.

Les chantiers Piriou, entreprise familiale implantée a Concarneau depuis
1965, ont livré depuis 1972 plus de 200 navires. Ils emploient 173 personnes
130}" un chiffre d'affaires d'environ 120 millions de francs (200 millions
Prévus en 1997). D'abord spécialisés dans la construction de navires de péche
®t dans la réparation navale, la crise de ce secteur dans les années 1980 les a
“onduits a orienter leur action commerciale vers I'exportation et a se
diversifier dans la production de barges (un supply vessel de 70 m), de
Vedettes 4 passagers ou de remorqueurs. L'évolution de la flotte de péche
3pporte aujourd'hui de nouvelles commandes : un thonier, un chalutier, deux
Clevettiers et quatre palangriers. Le succés de ce chantier s'appuie
"otamment sur l'existence d'un marché connexe (la réparation navale),
Comme régulateur des effets conjoncturels.

’;" Société Calaise de Réparation et de Mécanique (SOCARENAM) a été
B(’“dee en 1961. Elle emploie aujourdhui 160 personnes, réparties sur
c?“|0gne~sur-Mer (90 personnes), Calais (45) et Dunkerque (25). Son
d'affaires, de 100 millions de francs pour 1997, se partage en 40 % de
X ion navale, 40 % de construction neuve et de 20 % de chaudronnerie
o Ustrielle et mécanique (offshore, passerelles...). La gamme des produits
erts comprend-des navires inférieurs & 55 métres, tels que des bateaux de
d he, d!:s navires de servitude (remorqueurs, vedettes) et des bateaux
réph:mphm ou des remorqueurs pour le compte de la Marine nationale. La
oy ation navale porte sur la flottille de péche artisanale et industrielle et sur
Car-ferries et cargos en escale.

La Concurrence a laquelle font face ces chantiers est avant tout régionale
U la construction de navires de péche artisanale. Sur le marché de la péche
Ont“Slrielle, les constructeurs souffrent des différences de coits salariaux et
. Souffert de la surévaluation du franc contre les devises espagnole et

'*tne entre 1992 et 1996. Clest grice a leur multi-spécialisation
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construction-réparation (- chaudronnerie pour la SOCARENAM) quils
atténuent les effets cycliques

2.1.3 Les chantiers de réparation navale

L'industrie de la réparation navale connait, depuis 1992, une baisse sensible
de son activité. Ce secteur de main-d'oeuvre souffre de la concurrence des
pays a bas salaires présents sur les routes de navigation Est-Quest (Corée du
Sud, Malaisie, Chine) et surtout, pour ce qui concerne la France, Nord-Sud
(Pays du Golfe Persique). En Europe, la concurrence s'est accrue du fait de
la surévaluation du franc contre les devises du Portugal, de I'Espagne et dv
Royaume-Uni.

Quatre chantiers de réparation subsistent en France. Ils travaillent
principalement a Pexportation : i} s'agit de Ja Compagnie Marseillaise dé
Réparation, de la SOBRENA a Brest, de SIREN au Havre et de ARNO 8
Dunkerque.

La SOBRENA présente un cas d'adaptation a la concurrence Filiale a 100 %
de la branche mécanique du Groupe Meunier depuis 1987, située sur le port
de Brest, elle comprend environ 200 salariés. Selon le niveau de charge, ellé
influe sur environ 500 emplois directs Elle engendre un chiffre d'affaires de
200 millions de francs en 1996 et environ 400 000 heures productives par af
A la suite d'un dépdt de bilan en 1986, la reprise a été en partie favorisée p&¥
le Comité Interministérie! de Restructuration Industrielle (CIRI). En jouast
sur la réduction des effectifs (1/3 de licenciements), sur l'autonomie 6¢
gestion, sur I'annualisation des rémunérations et la mise en place d'un systémé
d'intéressement, la SOBRENA a pu éviter la liquidation judiciaire.

La Compagnie Marseillaise de Réparation (CMR) est la derniére entrepi®
de réparation a Marseille. Son concurrent, Sud Marine, a fermé en 199‘_1'
entrainant la perte de 605 emplois. Suite a cette liquidation, CMR a repns
Sud Moteurs, une filiale de Sud Marine, spécialisée dans la réparation
moteurs. CMR demeure un spécialiste de réputation mondiale de
réparation de méthaniers. Ce chantier souffre de sa localisatio?
géographique, le port de Marseille est trés excentré par rapport aux ligne®
atlantiques et méme par rapport & de nombreuses lignes méditerranéennes.
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Lincidence immédiate des dévaluations de Ia lire et de la peseta sur les prix
Pratiqués par les chantiers de réparation navaie italiens et espagnols a
Contribué a réduire la capacité de prise de commandes du chantier frangais
Méditerranéen. Le contexte concurrentiel ainsi créé, en renforgant le
Caractere déja aléatoire de cette activité (dépendance étroite de celle-ci vis-a-
Vis de la volonté ou de la capacité réelle des armements & budgétiser des
Campagnes de réparation de leur flotte), a placé cette entreprise dans une
Position de grande vulnérabilité.

Aprés des périodes de chémage technique, une procédure de redressement
Mudiciaire a été ouverte par le Tribunal de Commerce de Marseille en mai
19_96 a l'encontre de CMR. L'entreprise a été reprise par 'armateur italo-
Suisse Marinvest (filisle de Mediterranean Shipping Company, 8éme
Umateur mondial, propriété de Gianluigi Aponte, qui posséde une flotte de
Plus de 93 bateaux).

Aprés un conflit social important, Marinvest s'en est tenu a son plan initial,
Proposé en début 1997 et accepté par le Tribunal de Commerce de Marseille.
repreneur ne garde que 110 salariés sur les 305. Il s'engage en outre a
cher 40 salariés supplémentaires les deux prochaines années, en
fonction du niveau de commandes. Marinvest prévoit de rendre la CMR
Tentable en deux ans. Marseille conservera donc un pole de réparation navale

Iourde.

Le Plan de reprise prévoit l'application dun plan proposé par le

vemement frangais. Ce plan permettrait de sauver des emplois et de

lg g F un réglement social aux autres. Il garantit une série de contrats d'ici

l'[jﬁ!l 1998 (travaux sur les bateaux de la flotte CMA-CGM). Par ailleurs,

hion départementale des industries métallurgiques, qui regroupe des

rogges entreprises régionales comme Eurocopter, Sollac et Gemplus, s'est

ée a reprendre SO salariés. Les pouvoirs publics reclasseront 16 autres

nnes par des congés de conversion ou I'obtention de primes. Le reste du

din nnel sesa concerné soit par des mesures d'dge, soit par un dispositif
Validité,

Le Secteur de la réparation navale connait en France deux problémes :

L uniquement accés aux aides dans le cadre d'opérations de
h“'Smeation (plafonnées a 4,5 %), dont l'agrément par le Ministére de
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IIndustric n'est généralement connu qu'aprés signature du contrat. Le
chantier de réparation supporte un risque de trésorerie ;

- la particularité de ce secteur repose en grande partie sur l'imprévisibilité de
la charge. Un client exige qu'un chantier de réparation soit accessible 24
heures par jour et ce, quet que soit le jour de la semaine. La disponibilité de
1a main-d'oeuvre doit donc étre forte. La France souffre de ce point de vue,
vis-a-vis de ses concurrents (Grande-Bretagne, Espagne, Portugal. ), d'uf
handicap.

2.1.4 La construction navale de plaisance

La filicre nautique frangaise (production, location, distribution, services)
représente prés de 3 000 entreprises, réalise un chiffre d'affaires d'environ 10
milliards de francs et emploie 15 000 personnes en 1995. Le chiffre d'affaires
de la production est d'environ 2,1 milliards de francs en 1996, dont 49 % 2
I'exportation (y compris les DOM TOM ; 10 %).

La location maritime compte prés de 130 entreprises, | 200 personnes et u?
chiffre d'affaires de 850 millions de francs. Ce marché a connu au cours des
années quatre-vingt, dix ans d'expansion, liée & la démocratisation de ce sport
par la médiatisation (grandes courses nautiques), et a I'émulation entre l¢3
architectes francais. Le marché de la plaisance semble aujourdhui marquer 1
pas.

La production de navires de plaisance en 1996 concerne 4 000 personnés
pour un chiffre d'affaires d'environ 2,5 milliards de francs.

Evolution du chiffre d’affaires de L2 production
{base 100 en 1983)
1985 [ 1986 [1987 [1988 1989 [1990 [1991 [1992 T1993 [1994 1995 19%
100 1110 j118 125 {155 171 148 124 112 115 112 197

Source : Fédération des Industries Nautiques

La flotte frangaise comptait, au 31 aolt 1995, 850 000 navires, dont 70 % de
bateaux & moteur et 28 % de voiliers. La spécialisation de la France sur 1€
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Navires a voiles (a 52 %) ne correspond pas pleinement a la répartition du
Parc national

[—
Production francaise en 1995 par prodults
en chiffre d'affaires
Hatenux
Autres*® Volhers
nmuoleur 4 . 5
16% * ha If.l‘\(‘_.
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l‘l.

b Enlrcucn comprend rcpamlmn et g,]rdjcnnnyc
* Autres comprend Voiles 1égére, Bateaux fluviaux..
Ource ; Fédération des Industries Nautiques

L'ouverture a I'export permet cependant a lindustrie nautique d'engendrer un
®Xcédent de la balance commerciale de 620 millions de francs, grace a la
POsition sur le marché des voiliers (32 % de la production mondiale) et des
Pheumatiques (38 % de la production mondiale).
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Sousce - United Nation Statistical Office /CFCE

Pour les navires 4 moteur, la France est dominée par le Royaume-Uni, |'Itali€
ou les Etats-Unis. L'absence de motoriste frangais explique en partie ¢€
phénoméne.

La mise en place de la Loi Pons en 1986 a permis d'atténuer la chute de 18
demande métropolitaine en 1990 °. Prés de 30 % du chiffre d'affaires des
sociétés de location se réalisent aux Antilles, soit 228 millions de francs ¢?
1995,

L'industrie nautique francaise fait face a la faiblesse du marché intérieur et 8
une concurrence accrue a l'export. Pour les facteurs intemes défavorables 3
la reprise du secteur, on trouve :

- létroitesse du marché intérieur, reflétée par le taux d'équipement ©f
plaisance. En 1995, il est de 1 bateau pour 66 habitants en France, contre |
pour 66 habitants aux Etats-Unis et environ 1 pour 7 dans les pays nordique®
(Norveége, Finlande, Suéde) ,

- la mise en place de permus pour les bateaux a moteurs. I est 1:,e[:uen€1aJlt
apparu au groupe de travail qu'un tel permis était indispensable 4 la sécufite
des personnes ;

* Voir le rapport Outre-mer, pour une évaluation plus complite de la [oi Pons.
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" la remise en cause des avantages fiscaux aux métiers de focation qui
Permettent pourtant de contourner l'insuffisance d'anneaux dans les ports.
Cetie branche, pour étre rentable, aurait besoin de 22 semaines d'activité par
an. O, le taux frangais (12 a 15 semaines) est insuffisant.

Le contexte international s'est modifié depuis le début des années 90

N |(?S dévaluations dont ont profité nos principaux concurrents (Royaume-
I N, lalie) ont contribué a écarter la France du marché du motonautisme, sur
“quel elle était déja peu présente |

* les grands salons nautiques a I'étranger (Dusseldorf) contribuent a

"approcher les acheteurs et les constructeurs étrangers. Les aides a la

Teprésentation du CFCE sont, de ce point de vue, insuffisantes pour mener

Une véritable politique de prospection hors du marché national. Cest par

mplantation directe (chantiers Bennéteau aux Etats-Unis dans les annees
) que celle-ci peut des lors s'opérer.

2.2 La construction navale militaire

Les l_vaires de combat sont, en France, en trés grande majorité construits par
,Dlrection des Constructions Navales (DCN). Au sein du Ministére de la
ense, la DCN fait partie de la Délégation Générale pour 'Armement.

221 ¢ marché de la construction navale militaire frangaise

Aux constructions neuves et a l'entretien pour la Marine nationale, s'ajoutent
S activités analogues pour l'exportation, ainsi que des travaux en
cl;’gp_ération et de diversification. Ils permettent de compenser partiellement
asse des commandes nationales et d'amontir les investissements consentis

t‘“tfe du développement et de I'industrialisation des navires de la Marine
tonale,

L:epifln‘de charge résultant de la foi de programmation 1997-2002 prév_oit
diminution importante des études et constructions neuves pour la Marine

];;?nale, qui ne représenteraient plus, en 1999, que 47 % de la charge de
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2.2.2 La Direction des Constructions Navales (DCN)

La composante industrielle, désormais appelée Direction des Constructions
Navales (DCN), est une direction opérationnelle a statut d'administration
centrale de la Délégation Geénérale pour I'Armement (DGA), chargée de la
conception, de la réalisation puis du maintien en état de maténels navals pour
le compte de la Marine Nationale, ainsi que pour I'exportation.

Les tiches étatiques comprennent la préparation de F'avenir, la conduite des
programmes d'armement et d'entretien, I'exercice d'une expertise technique,
la contribution aux actions d'aide aux exportations et au controle de celle-Gl,
et la participation 4 la politique de I’Etat dans le domaine des systémes
navals. Elles sont effectuées au sein de la DGA par des directions
fonctionnelles : Direction des Systémes et Armes (DSA - maitrise d'ouvragé
des anciennes constructions navales), Direction de la Coopération et des
Affaires Industrieltes (DCI), Direction des Relations Internationales (DRI).

Les moyens d'essai sont, depuis janvier 1997, regroupés au sein de I8
Direction des Centres dExpertise et d'Essais (DCE), direction opérationnellé
delaDGA.

L'effectif total entreprise de la DCN au 31 décembre 1997 est de 19 278
ouvriers et cadres, soit une diminution de 7,6 % par rapport 4 leffectif su 3}
décembre 1996 (20 860). A cet effectif s'ajoute la sous-traitance interne, gV
représente environ 3 600 personnes en 1996,
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Effectifs des principauy établissoments de s DOCN wy M décembre 1995
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En 1996, les études et constructions neuves hors fa Force Océanique
lratégique (FOST), pour la Marine Nationale ainsi que les divers, dont
Xport, ont été réalisées majoritairement a la DCN Brest et a fa DCN
[,'O'ieﬂl (environ 5 000 personnes et 6 850 milliers d'heures de charge). En
]absence de nouveaux marchés de diversification, les éludcs,’ les
“Onstructions neuves hors FOST pour la Marine Nationale et les c!n_'ers
wont en forte diminution entre 1998 et 2000 (3 000 a 3 400 milliers
c.lheures), et ne demanderont plus que moins de la moiti¢ de l'ensemble d?
leﬂ'@Ctif de ces deux établissements affecté a cette charge en 1996 (en 2000 3
; DCN Brest, Ia charge de constructions neuves réduite 4 700 milliers
heures ne concernerait plus que 500 personnes).
En1s ans ( de 1981 & 1995), la réduction des effectifs du personnel a statut
O‘ff"'iel' (- 31 %) a été supérieure a celle de ’ensemble de fa DCN (- 23 % ).
38¢ moyen des ouvriers est de 41 ans, celui des chefs d'équipe est de 47
% celui des techniciens a statut ouvrier (TSO) est de 40 ans environ.

223 Leg métiers, activités et lignes de produit de la DCN

La
pre

g,

]:_’CN maitrise toutes les activités d'ensemblier de navires armés'de
érmer rang : conception et réalisation de plates-formes propulsées,
8ration d'équipements ou armes du systéme de combat, essais, logistique,
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entretien programmé ou accidentel, garantissant a la Marine sa capacilé
d'intervention pendant la durée dutilisation escomptée du navire. Cefté
situation, unique en Europe, ainsi que la qualité des relations avec la Mariné
Nationale, confére a la DCN une trés forte culture technique. La DCN
regroupe plusieurs métiers, notamment :

- ['assistance a la maitnise d’'ouvrage ;

- la maitrise d'oeuvre. La gestion des projets navals cumule s
caractéristiques des grands projets industriels (trés faibles séries, absence de
prototype) et celles des projets d'armement (longues durées de vie, fort tau*
d'innovation technologique, évolution constante des besoins) ;

- l'architecture navale militaire |
- la conception et la réalisation de la plate-forme propulsée ;

- lintégration d'équipements ou d'armes du systéme de combat (installatio®
interconnexions, mise en service, essais...) ;

- les essais ;

- les opérations d'entretien programmé ou accidentel et l'approvisionnemd“
des piéces de rechange pour le compte de la Marine nationale ;

- Ia logistique pour les marines clientes.
Les activités de la DCN se répartissent comme suit en pourcentage d¢ bs
charge (heures de production réalisées en 1996) :

- constructions neuves et fabrications : 43 %
- entretien : 36,5 %

- diversification (dont export) : 19,2 %
-divers 1 1,3 %

L’activité de recherche et développement représente environ 5 % de
charge totale.
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La gamme des produits de la DCN est trés large et couvre l'essentiel des
s des clients potentiels en matiére de navires de combat : les sous-
Marins nucléaires lanceurs d'engins, les sous-marins nucléaires d'attaque, les
SOus-marins a propulsion classique, les grands bitiments (porte-avions,
rregales de premier rang, batiments dintervention et de projection des
lorces), les batiments de taille moyenne et/ou de complexité intermédiaire
':égales de deuxiéme rang, corvettes, patrouilleurs armés, chasseurs de
Mines), les navires de surveillance ou de servitude, les systémes de combat,
S sous-systemes et équipements, les services (dont l'entretien et la
Maintenance des navires).

224 Une partie significative de la charge de la DCN est liée aux
CXportations

Lactivite exporiation consiste en la réalisation du programme Bravo (livrable
ie 1996 4 1998), de la construction de trois sous-marins pour le Pakistan
Viables de 1999 a 2002 et du programme Sawari II (construction de deux
2;3“08 antiaériennes de 3 550 tonnes pour I'Arabie Saoudite, & livrer en
nm_l €t 2002). Ce dernier programme est complété par la commande
g fice, & la mi-1997, d'une troisiéme frégate équipée d'un nouveau systéme
br . Des programmes d'entretien liés sont aussi prévus. On note aussi le
Do me Mouette des grands carénages des quatre frégates et de deux
1 °ller_s livrés a I'Arabie Saoudite au titre du contrat Sawari I de 1996 a
» ainsi que deux contrats de modemnisation de systéme de combat,
vement de patrouilleurs norvégiens et de frégates brésiliennes.
::;s‘lneurs, la DCN déploie des efforts importants afin d'obtenir des contrats
le domaine de I'Offshore.

3. o
P La différence entre construction civile francaise et arsenaux porte en
Ttie sur Jes effectifs et leurs statuts

dehors des métiers, deux facteurs contribuent aujourdhui a différencier
Constructeurs civils et militaires : le nombre d'employés et leur statut.
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La DCN, dont le plan de charge a faiblement diminué entre 1990 et 1996,
doit aujourd’hui adapter ses effectifs pour faire face a la baisse franche ¢
probablement durable des commandes pour ta Marine nationale.

Evolution des effectifs francais duans la construction navale
militaire et civile

1980 1985 1990 1993
DCN constructions ncuves 12004 12.000 12.000 11.300
Construction de navires 23.500 20,000 6.800 6.200
marchands

Source - CSCN*

Cette mutation a ét¢ engagée par nos principaux pays concurrents en Europ®
depuis 1985. Elle ne s'opére en France que depuis 1990.

Evolation des cffectily des chantiers navals dans Ilc domaine militaire
__ _Construction ncuve

25000

20000

15000

10000

5000

* La Chambre Swndicale de Constriucteurs de Navires réunit les six principaux chanﬂf’ﬁ
navais privés frangais. Cel organisme exerce aw niveau frangais el européen une ac*
de sensihilisation des médias el du monde politique & partir d'une documenioh
relativement riche.
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Is00¢ \

29000

\
|
: o) i
[IRETRIN] i |-|9su1 !
: 'E1985 .
tsong | : i
: T= RELT I
savy | .:I:I {01995 5: :
. . , _ ;
-
ik

i
|
v
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Rovaume

Le Personnel ouvrier de la DCN n'est pas doté d’un statut spécifique tel que

%lui des militaires ou des fonctionnaires de I’Etat, mais il bénéficie dun

q“‘}Sl-statut, dans la mesure ou il est soumis & des dispositions réglementaires
©s par décret. n existe des écarts entre le dispositif légal, réglementaire ou
Aventionne, et son application.

E,n Maticre de primes de rendement, on constate au cours des ans un

“trécissement de la dispersion des primes autour du taux moyen de 16 %,

. S que cette prime devrait rémunérer efficacité. Concernant les travaux
Alubres, jf y a de moins en moins de correspondance entre ['exposition aux
'Sances et le montant des primes versées.

I s

p ;:emble que les écarts observés résultent de lapplication du statut qui a été

rece Par les établissements employeurs. Ainsi, des ambiguités caractérisent le
Tutement, le licenciement et la mobilité géographique.

ly l;:;mtemem et les mutations du personnel a statut ouvrier du ministere de
igpo, 'S¢ e peuvent se faire que sur fa base du volontariat, méme tors de la
d ﬁ:lmsall.op, la fermeture ou le transfert c!'un établissement. Le versement
agg | Tités de conversion ou d'indemnités particulires est, de ce fait, lui
» li€ au volontariat. Seules les mutations a I'intérieur d'un établissement

Vi n . , . +
0t étre imposées par le directeur ou le chef de service.
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- La vulnérabilité de la construction navale -

Depuis des décennies, Je souci des gouvernements successifs de ne procédef
a aucun licenciement collectif d'ouvriers de la défense a conduit a rechcrchef
une mesure de substitution - la cessation anticipée d'activité, mise en place 8
la DCN depuis la mi-1993. L'application de cette mesure repose largement
aussi sur le volontariat. A la DGA, le taux de rendement de cette mesure, d¢
I'ordre de 45 4 65 % de la tranche d’age considérée, a ét¢ jusqu'a maintenant
considéré comme suffisant pour satisfaire les déflations d'effectifs inscrites
dans les lois de finances.

Ce mode de sortie est malgré tout pénalisant dans la mesure ou il n'est p2*
accompagné des autorisations de recrutement nécessaires pour combler 1eS
besoins les plus essentiels de la DCN. D'une maniére générale, le Ministér¢
de la Défense est confronté au probléme du caractére «aveugle » dvf
processus de compression d'effectifs : les mesures peuvent parfois affectef
des services dynamiques.

A linitiative de fa DGA, le ministére tente d'instaurer un régime de mobilité
géographique visant a une meilleure adéquation entre la ressource et le pi*
de charge.

La DCN doit faire face a de fortes contraintes, notamment :

- 'absence de souplesse dans [a gestion des effectifs : faibie mobilité entre Jes
établissements, rigidité du mode de recrutement qui oblige & appeler I¢®
candidats d'une discipline donnée dans l'ordre du registre d'embauche, c'e5"
a-dire & partir d'une liste commune des organismes syndicaux, et &
recruter sans période d'essai, ce qui ne permet pas de satisfaire les besoins
termes de niveaux de qualification adaptés & l'évolution des techniques
technologies ;

- la recherche de moyens financiers nécessaires au développement d'¥™®
véritable stratégie a l'exportation.

d

La DCN doit relever un double défi : faire face & la baisse significative o

durable des commandes de la Marine nationale et participer a l'effort
réduction des cofits des programmes d'armement engagé par ia DGA.
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L2 DCN se réforme Les décrets de janvier 1997 constituent une étape : ils
Précisent ses nouvelles missions et son organisation en tant que « direction
xercant une activité industrielle au sein de la DGA », la maitrise d'ouvrage
de lancienne DCN étant confiée a la Direction des Systémes d’ Armes
“DGA/DSA ».

Le projet de refonte du systéme de gestion de la DCN est un projet de
8rande ampleur, qui concerne directement 6 000 personnes, dont le travail
?”00 la culture économique devront fortement évoluer. Il concerne
Organisation et la répartition des responsabilités, la structure, les régles et le
‘ontrle de gestion, ainsi que les systémes comptables et de gestion
financiére 11 a é1é lancé en décembre 1996 et est entré dans la phase de mise
®1 oeuvre qui doit durer de deux a trois ans. Ce projet a pour objectif de
Flolef la DCN d'un systéme de gestion comparable a celui d'une entreprise
INdustrielle équivalente. La construction du systéme de gestion s'appuie sur
®S principes ci-apres :

" Parvenir a la transparence des coits, a la responsabilité effective des
Acteurs ,

* Obtenir un résultat d'exploitation et une capacité d'autofinancement |

" effectuer un suivi des projets ;

~ aduire clairement dans la gestion les conséquences des liens contractuels
®ftre la DCN et la DGA ;

~ Rire une distinction trés nette entre les coits de l'exploitation industrielle,
i sont gy domaine de gestion de la DCN, et les coits exceptionnels ou
fansitoires résultant des opérations de restructuration en cours ;

“®ufin, affecter des objectifs de gestion a des responsables identifiés.

De"f"m passer d'un systéme de gestion d'administration a un systéme fie
a:s"c‘“ d'entreprise, 1a DCN a engagé un processus d'adaptation des eftectifs
Plan de charge prévisionnel (reclassement dans les armées, départs, sur la
%S¢ dy volontariat). Pour l'année 1997, la réduction visée est de 1 500
fSonnes environ.
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CHAPITRE 3

Evaluation de la politique publique dans la construction navale
frangaise

l. Un secteur moins aidé en France gque dans le monde
L1 Un secteur industriel trés aidé
Une ¢tude de 'OCDE sur quatre secteurs révéle que la construction navale

®t le secteur le plus aidé dans I'ensembie des pays de 'OCDE' forsque I'on
Considére les montants budgétaires des aides distribuées '.

Comparaison des aides a quatre secteurs
industriels
2500
w2000 @ Construction navsle
g 1500 . m Acier
£ 1000 O Textile
= 502 m Adronautique |
- ~ -
8 8 & § %
S°lll'ce :OCDE - . _ !
—

L'oee . . . . ,
OCDE ne produit pas de statistiques donnant la valeur ajoutée de ces secfetrs.
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- LEvaluation de la politique publique dans la construction navale frangaise -

L¢ secteur est actuellement subventionné environ quatre fois plus que
I'a¢ronautique. Ce niveau d'aide a baissé de prés de moitié entre 1989 et
1993. Cette baisse est plus forte que celle concernant le secteur
ac¢ronautique, mais moindre que dans les secteurs du textile et de l'acier.

l.c tablcau suivant permet de comparer précisément les intensités d'aides
directes au secteur pour les principaux pays de I'Umon curopéenne. I
rapportc lc montant des aides a la valeur ajoutée dans le secteur de 12
construction navale. I mérite au préalable, d'étre relativisé. Le recours 4 la
sous-traitance limite la portée des comparaisons de valeur ajoutée.

Aides 2 1a construction navale
Pourcentage de la valeur ajoutée dans ce secteur, 1990-1992 et 1988-1990* .

1988-1990 1990-1992 Différence entre les
deux périodes

Royaume-Uni 16 4 -12 |
Pays-Bas 23 10 -3
Belgique 16 ] S
France 52 11 -4
lhalie 72 17 -55 .
Allemagne 26 18 = T
Espagne 35 19 -6
Danemark 33 3 2
Portugal 98 69 29
Europe des 12 34 15 -19 o

1

* Les chiffres relatifs 3 la valeur ajoutée n’étant pas toujours disponibles pour les demidres années,
a fallu procéder & des estimations. Les chiffres indiqués doivent par conséquent étre considérés
comme les meilleures approximalions possibles. Pour ta période 1993-94, la commission ne donn¢
que les niveaux d'aides, en fonction des Kgislations.

Source : Commission des communautés européennes

Sur la période 1988-1990, le niveau d'aide 4 la construction navale frangais®
représente environ 52 % de la valeur ajoutée. Ce niveau est supénieur 3 la
moyenne communautaire, et correspond 4 la troisiéme plus forte subventio™
A partir de 1990, la situation s'inverse : I'Espagne, I'Allemagne et ITtalt®
sont au-dessus de la moyenne, tandis que la Belgique, la France, les Pay*’
Bas et le Royaume-Uni peuvent étre considérés comme étant les plus faibles
donncurs d'aides en pourcentage de la valeur ajoutée dans ce secteur.
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Dans cing pays, le secteur est aidé de plus de 50 % de plus qu'en France
(Danemark, Allemagne, Espagne, ltalie et Portugal). Le Portugal a le niveau
daide le plus élevé : il atteint plus de quatre fois la moyenne communautaire
¢l six fois le niveau frangais.

~ Eneadré méthodoldgiquéi

‘f“‘ﬁfnls. potie cé qui est du secteur mduﬂb‘iel etde ensemble des me
“onsiddrées. Les périodes sont aussi variables d’une éude d
Hong, nvuns prls Ie parti d: explmm le plus de donn' 57

¢ :"Bbon _ou;-,_espréts aﬁnd&mm-m
""Gurrents Les niveaux figurant dans Je rapport

“emm; aux intensités d'aide exprimées en »
am dans le chifire d'afMaires.

Les‘données concernant les aides a la construction navale sont établies a
Partir e champs différents, pour ce qui est du secteur industriel et de
‘ensemble des mesures d’aides considérées. Les périodes sont aussi
Siables d’une étude a Pautre. Les données élant rares nous avons pris le
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parti d’exploiter le plus de données possibles et d"expliquer autant que faire
s¢ peut les différences que 1'on constate d’un tableau 4 |’autre pour un méme
indicateur.

Pour caractériser le niveau d’aide, on peut soit examiner les montants
budgélaires au soutien de ce secteur ou construire des indicateurs
d’intensité. Ces indicateurs se divisent eux-mémes en deux catégories.

On peut rapporter les montants budgéiaires des aides distribuces a des
données comme les valeurs ajoutées ou les chiffres d’affaires du secteur.
Pour cet indicateur, la variabilit¢ du degré de sous-traitance et les
différences de spécialisation des entreprises du secteur bien d’équipement
font qu’ils ne sont pas complétement comparables. Ce type d’indicateur 2
donc pour objet de comparer seulement les ordres de grandeur.

Un autre indicateur d’intensité est le niveau d’aide par contrat. Comme 13
plupart des données budgétaires ne sont pas affectées & des entreprises oV
des batiments, on ne peut pas évaluer un niveau réel. Par contre, en
examinant les législations et les pratiques, on peut évaluer un niveau d'aide
potentiel. C’est la méthode suivie par le rapport Thiesen (1995). Hl avait
pour objet de proposer au gouvernement britannique des modifications de¢
son systéme de bonification des préts afin de mettre les arsenaux de ce pays
au niveau de ses concurremts. Les niveaux figurant dans le rapport
britannique ne correspondent donc pas strictement aux intensités d’aide
exprimées en part de I'aide dans la valeur ajoutée du secteur ou dans l¢
chiffre d’affaires. "

Le niveau moyen des aides & la construction navale dans la 1'Union
européenne a diminué fortement, tombant de 33,8 % de la valeur ajoutég'
pour la période 1988-1990, a 14,6 % pour la période 1990-1992. L'intensité
d'aide a diminué dans tous les Etats membres sans exception. C'est en
France, en Italie, au Royaume-Uni et au Portugal que les réductions les plus
fortes ont cu lieu. La France a vu l'intensité de son niveau d'aide divisée par
quatre.
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Depuis 1992, fe niveau d'aides a augmenté en Europe. If atteint 24 % de la
Valeur ajoutée du secteur qui a bénéficié d'aides a la restructuration trés
l"nPOl‘tanlcs‘ 800 millions d'ECU ont été accordés a la Belgique et a
lEspagnc. Dans les nouveaux Linder allemands, les aides a la privatisation
S¢ sont ¢levées a environ 1 380 millions ’ECU en 1992 et 1994. La
Commiission, pour la période 1992-1994. ne donne pas le détail au niveau
National,

1.2 Des mécanismes d'aide trés différents d'un pays a l'autre

Une étude de la Chambre syndicale des constructeurs américains révele -
$ans, bien entendu. évoquer le cas américain - que la politique d'aide au
Secleur est trés contrastée suivant les pays '. La Corée a la particularité de ne
Pas recourir aux aides directes a la commande, mais plutét aux aides au
ﬁ“iln(:ement. Elle est aussi le seul pays a pratiquer les abandons de créances
grande échelle, dont le coiit est assumé par I'Etat. Les chantiers navals
“oréens sont en effet réguliérement en dépdt de bilan. Par exemple, les
}’hamiers Dacwoo ont été renfloués de 750 millions de dollars en 1990. Le
3pon a la particularité d'aider majoritairement ses chantiers par des aides a
A recherche et au développement. A T'opposé, les pays européens aident
t:l-‘fs chantiers presque uniquement par les aides directes aux constructeurs
Par l'octroi de préts bonifiés.

——

l:-', Shipbuilders Council of Amcrica est un organisme proche des consiructeurs

_ S'é’:‘?mﬁ. H_pur!m;ui a 'f"'f“.bm.'“"'”" c_fcs lois dans ce domaine. 1l défend notamment [?

u Pon; de préts be ’"{ﬁé’ﬁ amdricains « Ttrre Xi » Par a:h’curiv, au nom des constructeurs il

Sous 4 Plainte aupres de _! A dm:mx.rrafwrlt contre les pavs aidant leur C?rr,vfruc{:on navale
¢ couvert de lu section 301 de la loi du commerce 1974) pour prafiqies déloyales.
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Dispositifl d’aides 4 la construction navale
Moyenne annuelle de 1988 3 1993, en millions de dollars courants

Aides directes | Encours total des [Abandons de créances| Aides 4 la
a la construction | contrats bonifiés par | dont le coit est R&D
navale Vadministeation dy | assumé par U'litat

pays ]

Corée du Sud 0 | 800 505 0
]

Allemagne 816 I 500 0 0
"]
Japon 85 818 0 1000 |

lalic 359 557 0 24

iispagne 592 306 t) ¢
I'rance 232 3909 0 3

Source : Shipbuilders Council of America

Le rapport Thiesen (1995) donne des indications sur le niveau des aides paf
contrats. 1l s'est attaché a déterminer les niveaux d'aides maximaux a 18
construction navale dans les principaux pays européens, en distinguant l¢$
aides directes liées a l'exploitation des constructeurs et les aides indirectes
liées au financement de I'achat des navires exportés ou non '.

Niveaux d’aide directe et d’aide financi¢re exprimés en pourcentage du coit des

navires suivant les législations des pays en 1994 -
Pourcentage du coilit | Allemagne | Danemark | Espagne | France | Royaume | Etats
du navire -Uni | Unis ]
Alides directes 8% 8,1% 74% | 9% 9% -0
Aides financiéres 6,5% 20,6% 223% | 4.4% 6.9% 21,6 %
dont —
s Structure - Primes 3.7% 9.2% 1,7% 2.3% 1,7% 13.8%
de risque R
s Intérét - Monnaie 7.8% 114% | 10.6% | 2.01% | 5.0% | 3.8%.4
Aide totale 14,5% 28,7% | 29,7% | 13.4% | 15,9% | 21,6%

Source : Rapport Theisen Securities

Les subventions directes sont les aides relatives aux cofits de productio?
Llles sont similaires d'un pays européen a l'autre. Elles représcntent entr®

) . . . FI

H canvient de souligner que les chiffres figurant dans ce tableau (aide rapportée @ o
valenr contractuclle des navires) ne correspondent pas aux intensités o ‘aide exprimées &
part de aide dans la valeur ajoutée du sccteur.
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T14% 9 % du cout des navires en France, au Royaume-Uni, au Danemark,
0 Allemagne ou en Espagne. Les Etats-Unis n'utilisent pas cet instrument.

Les aides de nature financiére sont peu importantes pour la France : 4,4 %,
Contre 6,5 % pour I'Allemagne, 22,3 % pour I'Espagne et 20,6 % pour le
ancmark 'le systeme d'aide américain repose cssentiellement sur les
Ades financieres. a un haut niveau de 21,6 %. dans le cadre du dispositif
Connu sous Iappellation de Titre X1

Les aides financiéres se divisent en deux composantcs :

" Composante « structure/prime de risque » : il s'agit pour le bénéficiaire d'un
financement d’at plus avantageux que ce qui peut étre obtenu sur des
bases purement commerciales. On entend par structure le montage financier
Utilisg 2 (durée d'amortissement. rendement, conditions de paiements eic.).
La prime de risque est le surcolit 1ié a l'incertitude ;

- Composante « taux d'intéréUmonnaie » : il sagit du bénéfice pour
UWilisateur d'un financement d'Flat, réalisé grace au différentie! entre le
laux d'intérét proposé sur une monnaie déterminée et les taux de marché.

Le Danemark et I'Espagne connaissent des risques de change élevés. La
®mposante  « taux  d'intérét/monnaie »  est importante pour leurs
®onstructeurs. Certains pays proposent des structures de financement trés
Vantageuses ; c'est le cas des Etats-Unis et de I'Espagne.

e ——

'

, Les emprunis de premicre hypothéque sont géndralement insuffisants pour assurer &
Ymateur les moyens de financement nécessaires & 'achart d'un navire (d'environ 20 %).
“ Danemark, en Allemagne les institutions étatigues pourvoient dés lors des fonds
‘:_’:;:"eﬂanr d.e combler ce besoin de j?lnance@enf. Le Dx':{:emark a-'»‘-:ﬂ" e Ce“; 0‘3“"-“;
. Plémentaire gréce au Danske Skipskredit Fund d'Etat (80 % _d‘” °
umpfémcmaircx) et aux banques commerciales. En Allemagne il vient des Lander (100 %
2% 20 % complémentaires).
de ; échdancier est un fucteur important dans J"avafrrage compgrat:_’f dzs condm'(;m
er Prunt entre un systéme public ef un systéme bancaire commercial. Un fat peut pius
temeny supporter 1'échelonnement d'une dette sur une durde de 12 années, ce qut

2F, ‘ - ‘ r . s . B :
; Met de procéder a une péréquation entre la durée d'exploitation moyenne el son
Mancemeny

- 83 -



- livaluation de la politique publique dans la construction navale frangaise -

L.a construction navale frangaise se trouve donc étre, en 1994, une des moins
aidées au monde, :n outre, comme le montre le tableau suivant, elle posséde
un systéme d'aide qui repose essentiellement sur les aides directes visibles,
qui vont étre remises e¢n cause par I'éventuelle ratification de Vaccord de
I'OCDE '. Elic se situe donc au coeur de la cible de cet accord.

Répartition de I'aide entre aide directe et aide financiére
suivant les iégislations des pays en 1994

Allemagne | Danemark | Espagne | France | Royaume- ) Etats”
Uni Unis
Aides directes 55 28 25 67 57 0
Aides financiéres 45 72 75 33 43 100

Source : Rapport Theisen Securities - calculs G.G.P

La France a donc un des dispositifs d’aide les moins généreux et parmi les
plus vulnérables. Par ailleurs, nos concurrents européens et américains ont
développé des systémes complexes d'aides au financement, qui leur ont
permis de s'affranchir du passage par les aides directes a la construction
navale (fortement encadrées par la septiéme directive européennes, depuis 1
989).

2. Le systéme frangais d'aides a la construction navale civile

2.1 Le dispositif frangais

Le Gouvernement frangais poursuit sa politique dans six directions :

- I'aide A la prise de nouvelles commandes de construction de navires neufs
ou de transformations importantes de navires (sur la base de la VIléme

Directive Communautaire) ;

- l'apport d'aides de restructuration pour les chantiers qui doivent réduiré
leurs effectifs ;

" Cf annexe 1.
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- des aides a la recherche en faveur d'une part des technologies nouvelles
porteuses de produits nouveaux (navires rapides par exemple) ou de gains de
productivité, et d'autre part du développement de navires 4 haute valeur

goutée (méthaniers par exemple) ou de concepts d'avenir permettant
d'échapper a la concurrence des pays émergents ;

- les aides a Pexportation ;

- les commandes publiques de bitiments de guerre ;
- les baisses de charges générales sur les bas salaires.
2.1.1 Le cadre légal

Le coeur du cadre légal est la loi du 24 mai 1951. Elle concerne les
bitiments de mer d'une jauge brute supérieure 2 100 tonneaux autres que les
biliments commandés pour le compte de I’Etat frangais et les navires de
plaisance. Leur construction ou transformation en France, peut donner lieu 4
l'attribution  d'allocations forfaitaires déterminées en fonction des
caractéristiques principales des batiments & construire. Elles ont pour but
général de permettre I'abaissement du prix de revient des navires frangais, en
vue d'aboutir au rapprochement des prix offerts en France avec les prix
offerts par la méme industrie & I’étranger '. L'objectif implicite est d'assurer
la pérennité du secteur.

Seuls les dispositifs du Ministére de TIlndustrie ont pour but direct de
soutenir la construction navale. Les objectifs intermédiaires sont : aider a la

————

"Ala fin de chague période retenue pour {'établissement de 'impdt sur les socidiés, il est
Procédé a une estimation forfaitaire des bénéfices nets réatisés par chague chantier naval
Sur l'ensemble des opérations bénéficiant des allocations forfaitaires. Lorsque ces
béndfices dépassent 3 % du montant du chiffre d'affaires provenant desdites opérations, ils
Jont 1 objet d'un préfévement calculé d'aprés le baréme ci-aprés :

* 30 % de lu fraction du béndfice comprise entre 3 % ot 6 % du montant du chiffre
d’“ffw’rcs N

~75 % de fa fraction du bénéfice excédant 6 % du momtant de ce méme chiffre d'affaires.
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recherche et développement, la restructuration et permettre I'abaissement dU
prix de revient des navires frangais en vue d'aboutir au rapprochement des
prix offerts par les chantiers frangais et ceux offerts par la méme industrie 8
i'étranger.

L.a politique d'acquisition de la DGA a pour objet de doter la Nation d'up
systeme marin d'armes permettant un haut degré de sécurité. Dans ce cadre:
le colt est considéré comime une des performances du systéme d'armes.

Les politiques de baisse de charge et d'aide a I'exportation ont pour objet soit
de promouvoir les exportations soit d'intensifier le contenu en bas salaires
de I'embauche.

Sommairement, comme l'indique le schéma suivant, le Ministére chargé d¢
FIndustric est responsable du volet sectoriel de ces politiques publiques, 1€
Ministére chargé des Finances du volet aide a l'exportation, le Ministéré
chargé de la Défense, du volet sécurité nationale et le Ministére chargé du
Travail, du volet emploi. Le Ministére du Budget suit aussi I'ensemble de
ces dispositifs.

Au niveau du Premier Ministre et du Comité Interministériel des
Restructurations Industrielles, les arbitrages peuvent étre effectués entre 165
Ministéres chargés du Budget, des Finances, de 'Industrie et du Travail pouf
tout ¢e qui conceme les aides directes. Au niveau de la Commission def
Garanties et du Crédit au Commerce Extérieur, les attributions d'aide @
I'exportation sont décidées par les Ministéres chargés des Finances et de
I'Industrie.

L.c nombre d'acteurs publics est donc trés important. Il n'existe toutefois p2s
de lieu commun dans lequel une stratégie d'ensemble serait définie.
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Relations entre le secteur de 1a construction de navire civile et de bitiments de guerre
et I'administration

Premicr Ministee

o
Accord Accord
Ministére de 1a Défense Ministére du Travail Minisicce de

I Industeie

Achals
Achats

' / Aides directes
Baisse dc charges
sue lcs bas salares Awdes & Ia
\ L restructutation

| Ministére dc
la Recherche

Batiments de guerre construits
Paela DCN /
’

Aides 4 I'exporiation

’
Datiments de gucrre constnuits par les Navires marchands

chantiers civils

Commission des garanties et du
crédit au commerce extérieus

Ministére des Finances

=y Achats
———y Accorddegr¢ agré

= « % Dispositif automatique

-—~3y Type de bitimenl
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2.1.2 Un encadrement par les régles européennes

Les régles européennes encadrent le dispositif frangais. Elles fixent le
niveau d'aide (9 % pour les navires de grande taille et 4,5 % pour les petits).
I:lles précisent les limites a suivre pour les aides a la recherche et
développement. Elles encadrent sévérement l'aide a l'investissement. la
fimitant 4 des restructurations qui permettent de diminuer les effectifs. Elles
excluent la réparation du champ des aides, ce qui était initialement prévu
dans la loi francaise.

Plus généralement, la politique d'aide a la construction navale repose sur 13
VIléme Directive Communautaire (90/684/CEE) '. Le secteur de la
construction navale est le demier a pouvoir recevoir une aide spécifique :

Les principes suivants doivent encadrer la politique d'aide frangaise :
- encourager la tendance actuelle & produire des navires d'une technologie
plus avancée et assurer des conditions de concurrence loyales et uniformes a

Iintérieur de 1'Union européennc ;

.. , ) 3
- le montant total de l'aide octroyée pour yn contrat ne peut dépasser 9 %
de la valeur contractuelle avant aide, des navires ;

- la révision annuelle du plafond des aides a la production * devrait
constamment avoir pour objectif sa réduction progressive ;

" Une nouvelle directive est en préparation.

Les navires concernés sont les badtiments de mer & coque métallique suivants -
« navires de commerce pour e transport de passagers ou de marchandises. d'au moins | oo
tonnes brutes,
- bateaux de péche d'au moins 100 tonnes brutes,
- dragues ou autres navires pour travaux en mer, d'au moins 100 tonnes brutes, o
{exclusion deys plates-formes de forage,
- romaorgueurs o ‘wne puissance d’au moins 365 kifowarts
' Lo niveau est de 9 % depuis 1992, il drair de 28 % en 1987, 26 % sur lu période 88-89.
Q0% en 1990 ¢t 13 % en 1991,
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- le plafond est fixé par la Commission sur ia base de la différence entre les
€0ty des chantiers les plus compétitifs de I'Union européenne et les prix
Pratiqués par leurs principaux concurrents internationaux en ce qui
Concerne, en particulicr, les segments de marché dans lesquels les chantiers
d¢ la restent relativement les plus compétitifs ;

o oo o . ) I
les aides aux investissements sont limitées

* Aucune aide au secteur de la réparation n'est autorisée, sauf pour aider les
CrMelures, les restructurations aboutissant 4 une réduction de capacité et la
Yecherche et le développement ;

- les fermetures de sites doivent étre irréversibles ;
" les aides a 1a recherche et au développement sont autorisées.

S0us réserve dune ratification de l'accord OCDE, deux reglements
*Mplaceraient I'actuelle septiéme directive. Il s'agit du Réglement (CE) N°

4/95 du Conseil du 22 décembre 1995, relatif aux aides a la construction
Mavale quj donne effet a l'accord de 'OCDE, et du Réglement (CE) N°
85{ 96 du Conseil du 29 janvier 1996, relatif a la défense contre les
Pratiques préjudiciables en matiére de prix. Il transpose en droit

"--‘_‘--__

+

co, lfc‘: Comfm‘ss:‘ot: d(_n'{ veiller, en révisant ‘fe plafond, & ce qu :1 ne se prOdei‘e pas :;e
ong l-""ranom d ac.uwré dqns la c?n.itf:ucuon,nmfafe sur c'er!'mn‘s' segments de marche,

! ampleur serait contraire otx intéréts de I'Union européenne.

. a‘foaides aux fnvesfissemcrfrs spe:c:‘ﬁqt{es ou J:wn, ne peuv.ent ér::f! octroyées P}O“”' ;a
r""""‘ucr deh nouveax ch‘anners, a moins qu elles ne so:gn{ lides a w:. plan 1e
l co Ch“faffon qui n enrrafne aucun accro:ss:?mem dfz la capaciré de cons{ruc :orfdnaw‘:z e
e antier ou. en cas d accroissement, qu ?Hes solent hefes directement a une re :ct:on
Cour sible cor:respor'mfamc de la capacité d'autres chantiers du me?me Etat-membre au

8 de la méme période. De telles aides ne peuvenmt étre octroyées aux chantiers de

) ‘:a'a’ ion navale, a moins qu elles ne soient lies & un plan de restructuration qui aboutit

e réduction de la capacité globale de réparation navale de |'Etai-membre concerné.
:::: contexte, la Commission peut prendre en considération des réductions de capacité
¢S pendant fes années qui précédent immédiatement.

-89 .



- Livaluation de la politique publique dans la construction navale frangaise -

communautaire le volet de l'accord de I'OCDE de défense contre les
pratiques déloyales.

2.2 Montants budgétaires

l.es dépenses budgétaires concernant les six instruments d'intervention
publique étudiés sont données dans le tableau suivant.

Dépenses publigues concernant le sectenr de la construction de navires
civils et de bitiments de guerre

———
Aides directs  |Aidesdla] R/D Dépenses lides aux Dépenses militaires Total
(hors aides & {8 Jrestructor | civil exportations
restruciuration) | ation
Prtts | Protocoles | R/D | Constructions
bonifiés neuves
199 tcn 1353 135 3 [ 2 1703 4879 8023
1 sanca 1990)
1996 705 0 20 33 25 1294 3258 5306
JR—
Evolution 48 ns. -12 94 1% -24 -33 -34
e R——

n.s. : non significatif - Calculs CGP

En 1996, la dépense publique globale concernant le secteur de I8
construction de navires civils et de batiments de guerre est d'environ 5,3
milliards de Francs. 86 % de cette dépense sont inscrits dans le budget ¥
Ministére de [a Défense. 13 % correspondent au mécanisme d'aide direct®
piloté par le Ministere de I'Industrie. Les dépenses restantes, bien qué
structurantes (aide 4 la R&D et aux exportations), représentent un enjev
budgétaire moindre (d'environ 1 %).

La baisse du niveau global de dépenses publiques a &té d'environ 34 % ¢
Francs constants. La baisse la plus importante concement les crédits export
(- 94 %). Les aides directes (- 48 %) et la construction neuve militaire (- 33
%), c'est-a-dire le coeur du dispositif, ont nettement baissé.

Les Ministéres chargés de la Défense et de I'Industrie sont donc deux acteurs
publics clés. Ils gérent plus de 90 % de la dépense publique dans ce secteur:
Ces dépenses sont pcu coordonnées. Il n'existe pas d'élément de gestioP
globale. I est vrai qu'actuellement leurs interlocuteurs industriels sont
relativement différents.
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Décomposition de la dépense publique sur le secteur de la construction
navale en 1996

m Aides directs m Dépenses militaires, constructions neuves
| mDépense militaires, R/D o Autre

22, Les aides directes

LIE‘CC()l'd de I'OCDE ' n'étant pas ratifié a ce jour, la loi de Finances pour
: 97 prévoit, dans le cadre de la situation actuelle, une ouverture de 850 MF
Ulorisations de programmes et 750 MF de crédits de paiement en loi de
Mances 1997 pour concourir aux besoins des entreprises du secteur civil.

L
Cet o~ F . . o

nl. ff accord prévoit, en autres choses, la limitation des aides publiques directes a un
afe > . . A ey
ondde 9 % |a description de l'accord est détaillée dans le chapitre 4 - UIre 3
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l.cs (ableaux suivants rappellent les crédits ouverts sur le chapitre 64-93
« Liquipement naval - Interventions » du Budget Industrie depuis 1989 et les
opérations prévues sur les autorisations de programme.

En MF Autorisations de Crédits de
programme paiements
1989 5300 14080
1990 955,0 11840
1991 97,0 11670
1992 8650 11050
1993 711,0 1016,0
1994 11340 950,0
1995 826,0 750,0
1996 691,6 705,6
1997 £50,0 750,0

Source : Lois de Finances initiales et Ministére de I’ Industrie

Le graphique ci-aprés, donne le détail des dotations initiales en loi de
Finances.

Autorisations de programmes nouvelles entre
aides 4 Ia construction {art. 10), recherche (arc.20)
et restructurations (Art. 30)

1200
1000 QA 30

BOO .
Art .20
600 | » A
400 A0
200 | S
0

Millions de franes

19389 1991 1993 1995 1997

Source : Lois de Finances

Dans le cadre des négociations sur 1’accord OCDE visant a limiter les aide®
i la construction navale, fa France a obtenu la possibilit¢ de mettre ¢°
ocuvre un plan d'adaptation de ses chantiers a hauteur de 2,6 milliards 4¢
francs, applicable sur les trois années suivant la mise en vigueur de et

9.
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9cord. e prime abord la France considérait que cette enveloppe devait
Couvrir les autorisations de programme a mettre en place en 1996-97-98
Dour solde de tout compte. Dans la mesure ou l'accord OCDE n'est pas
Talifi¢ A ce jour, les autorisations de programme 1996 et 1997 peuvent étre
Considérées comme ne faisant pas partie des 2.6 milliards de francs.

2.2.2 Les aides 4 Ia restructuration
La construction navale privée s'est restructurée avec l'aide des Pouvoirs

ublics. Le détail du montant des aides 2 la restructuration engagées sur les
trédits du Ministére de I'Industrie est donné dans le tableau suivant.

Aides A la restructuration

P —

e Dépenses en Francs courants
— 1983 0
— 1984 0
—— 1985 45
e 1986 662
e 1987 439,2
~— 1988 5482
r— 1989 3397
— 1990 118,1
— 1991 49,3
— 1992 5.51
— 1993 0
— 1994 0
— 1995 0
s%& 1996 0

Tce : Ministére de I Industrie

223 Les aides 4 la R&D

Ly ) el A e
d:lde publique annuelle 4 la recherche en construction navale s'éléve a pres

I 0 millions de francs dont la majeure partie provient du Ministére de
Mdugyrie.
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2.2.4 Les aides a I'exportation

L'aide publique au financement consiste en une garantie de versement {4
banque préteuse des écarts de taux d'intérét. Le tableau suivant donne 12
dépense publique estimée.

Dépense estimée pour I’Etat correspondant au financement des navires civils
par des crédits export bénéficiant de I'aide publique au financement

Dépense estimée pour I’Etal correspondant au financement des navires civils par des
crédits export bénéficiant de I'aide publique au financement

Colt net relatif a la construction navale 4 la charge du Trésor
Années {milliers de francs) ]
1990 57,7 ]
1991 48,8 ]
1992 5.2 ]
1993 -22,7(")
1994 3L ]
1995 13.8 ]
1996 3,8 ]

*Les chiffres précédés du signe (-) représentent des gains au profit du Trésor
Sources : Banque Natexis, Direction du Trésor

Lorsqu'un constructeur peut inscrire son contrat dans un protocole, un®
partie de 'encours est financé 4 un prét avantageux.

Dépense publique de l'inscription dans les protocoles entre la France et 465
pays tiers de contrats concernant la construction de navires civils

.04 .
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Dépense publique de P'inscription dans les protocoles entre la France et des pays tiers
—— de contrats concernant la construction de navires civils

Cout pour les finances publiques
de Ia bonification des préts dans le cadre des protocolcs
-l.._________/\nnécs (en MF)
981 440
1585 ——— "
982 944
I am—— '
%83 930
95— :
984 5.0
1585 :
%s 3143
T ;
d] 17.4°
T--..._________ ¥
992 5.4
"r-.._________ )
59333 52.6°
E— .
“Esllmat ion CGP

¢puis 1993, aucun nouveau contrat n’a ¢t¢ inscrit dans un protocole.
Urces : Banque Natexis, Direction du Trésor, Calculs CGP

I CXiste un troisiéme instrument : la garantic COFACE. Suivant les périodes
Considérées, le dispositif est déficitaire ou excédentaire

225 Dépenses militaires

E‘-:l}.lls les budgets votés dont les montants figurent dans les tableaux joints, la
erche et le développement concernent les études en amont, les
t:‘:’::zlopp_emt:nts exploratoires et les_ développements  décidés. l:es
llllcl(:l"..lcuons neuves sont cellcs‘dcs navires dt? surface et de§ sous-marins

aires d'attaque (SNA). S'y ajoute la réparation de ces demiers. La Force
Tod ic!ue Stratégique concerne la construction, les refontes, 'la

Smisation et l'entreticn des sous-marins nucléaires lanceurs d'engins

SNLE),
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Autorisations de programmes en MF courants L
Autorisations de programmes ~ 1990 1995 1996 1997
Recherches ct développement 1476 1866 1737 1280
Constructions neuves {1) 491G 2211 2281 2231
Force ocdanique Stratégique 9500 5438 5547 4697 |
Grosses refontes et modemisation 980 5 21} 765 |
Entretien et réparation de bitiment 3184 2086 2373 2722
l(renouvelement des rechanges) L
Opérations sur inuniions ¢l engins 1253 246 798 928
Total 21303 | 12368 12949 12623

{1} Constructions neuves de batiments de surface et des sous-marins nucléaires d’attaque
ainsi que la réparation de ces derniers

{2} Construction et entretien des SNLE

{3) A I'exclusion des matériels aériens.

Source : Loi de Finances.

Crédits de paiements votés en MF courants I
Crédit de paiements 1990 1995 1996 1997
Recherches et développement 1491 1318 1294 1120
Constructions neuves 427) 3351 3258 3006 |
Force océanique Stratégique 0027 5768 5429 5692 |
Grosses refontes et modernisation 1028 873 788 860
Entretien et réparation de bitimem 2752 2074 2059 2481
(renouvellement des rechanges) -
[Opérations sur munitions et engins 1054 497 421 396
Total 19623 | 13881 | 13249 13555

Sources : Crédits votés,

2.2.6 Baisse des charges sur les bas salaires

La politique de baisse générale des charges sur les bas salaires s'est engag®
en 1993, a travers plusieurs dispositifs successifs.

La loi du 27juillet 1993 a instauré une exonération des cotisation’
patronales d'allocations familiales (soit 5,4 points de cotisations) pour 1¢
salaires jusqu'a 1,1 SMIC et une réduction de moitié pour ceux compr’s
entre 1,1 SMIC et 1,2SMIC. La loi quinquennale sur l'emploi ¢ ¥
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ﬁ)rl?qafi(m professionnelic du 26 décembre 1993 a repris ces dispositions en
les insérant dans une programmation sur ¢ing ans qui porte progressivement
l:: seutl a4 1,5 SMIC pour I'exonération compléte et 1,6 SMIC pour
Exonération de moitié.

: loi du 4 206t 1995 ajoute a ce dispositif une réduction dégressive des
“Olisations sociales cntre le SMIC et 1,2 fois le SMIC. Le montant
Ilr:qaglml.lm de cette réduction de cotisations pour I SMIC correspgnd a
o Ponts. La loi de finances pour 1996 fusionne ces deux dispositifs au
Octobre 1996. La réduction dégressive sera alors comprise entre e SMIC
1+ 1,33 SMIC (soit au maximum une baisse de 18,2 points de cotisations).
Projet de loi de finances pour 1998 aménage a nouveau la réduction
Cgressive des cotisations patronales. Le dispositif de réduction ne concernie
Plus que les salaires inférieurs 4 1,3 SMIC. Le montant maximum est gelé a
%on niveau actyel,

:':3 dépenses budgélaires données dans le tableau suivant ne concement que
Construction de navires civils.

Dépenses budgétaires
#u titre de 12 baisse des charges sur les bas salaires
dans le secteur de la construction de navires civils

(Millions de francs)
1993 0,3
1994 0,9
1995 1,7
1996 29
1997 32

Source : calculs CGP, d'aprés l'enguéte emploi de FINSEE
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2.3 Les restructurations ont permis le développement d'une industrie
spécialisée dans des navires de haute valeur ajoutée

.a construction navale privée s'est restructurée et spécialisée avec [‘aide d¢
la puissance publique : plans Le Pensec (1982), Lengagne (1984), Madetin
(1986). lls n'ont pu cmpécher, entrec 1984 ct 1989, la fermeture de grands
chantiers de Dunkerque, Nantes, La Ciotat, 1.a Seyne, et La Rochelle-Palice-

If ne reste plus aujourdhui en France que deux sites civils de grand¢
construction navale : un grand chantier a Saint-Nazaire, et un chantier de
taille moyenne au Havre.

2.3.1 Les éapes de la restructuration

La période 1976-1985 est caractérisée par des réductions d'effectifs de 3
500 a 13 700 personnes, sans fermeture de sites jusqu'en 1982, D€
regroupements se sont opérés en 1982, 4 la demande de I’Etat, au sein d¢8
chanticrs de grande construction navale : le chantier Dubigeon (Nanles)’
repris par Alsthom Atlantique, est intégré 4 sa division « Constructio®
Navale » aux cotés des Chantiers de I'Atlantique ; les sites de Dunkerque, L8
Ciotat et La Seyne-sur-Mer sont regroupés pour constituer la Société des
Chantiers du Nord et de la Méditerranée (NORMED).

La seconde étape se situe entre 1986-1995. Les effectifs sont réduits dF_l?'
700 4 5 800 personnes. Cette période caractérisée par la fermeture définitivé
de cing sites de grande construction navale :

- mise en liquidation judiciaire de NORMED et fermeture de ses trois sites
(Dunkerque, La Ciotat et La Seyne) entre 1986-1989 ;

- cessation d'activité de Dubigeon (Nantes) et transfert de ses capacités au¥
Chantiers de I'Atlantique (Saint-Nazaire) en 1987 ;

- mise en liquidation judiciaire du site de La Rochelle-Palice en 1987 ;
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* rois sites de petite construction navale doivent également cesser leur
dclivité : celui de Bordeaux en 1986, celui de Grand Quevilly en 1987, celui
de Villencuve-la-Garenne en 1991

Cette restructuration n'aurait pas été possible sans l'aide de I’Etat.
l:'Cnscn1h|c des dépenses engagées est d'environ 2,7 milliards de Francs (en
‘Tancs 1997). Le détail du montant des aides a la restructuration est donné
dans | graphique suivant.

Répartition de la dépense en restructuration
depuis 1983

Chant. de
A.C.Havre "\“”_“ I'Atlantique

Normed
B4%

o — o
®n Francs 1997
Urces : Ministére de I'Industrie, calculs CGP

La'de financiére publique a la restructuration s'est concentrée depuis le
Ul des années quatre-vingts sur trois chantiers : la NORMED, les

Or?snuers de l'Atlantique et les Ateliers et Chantiers du Havr_e. qui
.~omment au total plus de 90 % des crédits dédiés a la restructuration, ce
l Correspond respectivement pour chacun d'eux a 84,4 %, 6.4 % et 3,3 %.

2,
32 Le cas de la NORMED
E : :
Sn 1983, 4 la demande de I'Etat, les sites de Dunkerque, La Ciotat et La

e | kerque : '
Oize‘sur-Mcr ont été regroupés pour constituer la Société des Chantiers du
®t de la Méditerranée (NORMED).
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Des fa premiere année, I'Etat I'a soutenue financiérement. Celie-ci employail
a I'époque un effectif total de 10 700 personnes réparties sur les sites d€
Dunkerque, de La Seyne et de La Ciotat et au sein de son siége social
parisicn.

."accompagnement financier de I'Etat s'est fait en deux périodes

- de 1983 a la mi-1986. période durant laguelle la NORMED s'est trouvée en
suuation de quasi commandite publique. La politique du Gouvernement 3
consisté a accompagner la réduction de ses effectifs, puisque la fermetur¢
des chantiers n'était alors pas envisagée. Entre ces deux dates, les effectifs
ont été réduits, progressivement, de 6 500 personnes ;

- mise en liquidation judiciaire de NORMED et fermeture de ses trois sites
(Dunkerque, La Ciotat et la Seyne). De mi-1986, date du dépdt de bilan de
NORMED, a 1993, date & laquelle les derniers salariés sont sortis du pla”?
social, les Pouvoirs publics ont soutenu financiérement Ja mise en oeuvr
d'un plan social et I'achévement des navires en cours de construction.

2.4 Les aides 3 la recherche développement : un effort trés modeste.

Sur le plan institutionnel, la construction navale n'est pas identifiée au sei?
du Budget Civil de Recherche et Développement (BCRD) comme Y#
secteur de recherche disposant d'une ligne budgétaire propre. Elle est, @
effet, regroupée dvec I'ensemble des matériels de transport terrestre (hor®
industrie automobile). Cet amalgame est susceptible de conduire a
appréciation erronée de l'effort de recherche propre a cette industrie.

En cffet, le secteur combiné « construction navale et autres matéricls de
transport terrestre », représente prés de 1 % du total de la Dépense Inténe
francaise de Recherche et Développement (DIRD, combinant financcl“";l
public et financement propre aux entreprises), soit 1,8 milliards de francs-
est dans sa globalité perqu comme bénéficiant d'une aide publig¥®
importante au travers du BCRD.
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L réalitg, Faceent est mis ces derniéres années sur les programmes publics
dans e domaine des transports terrestres (lout particulierement le
Programme PREDIT, avec un budget annuel d'environ 1,5 milliards de
fancs). L'aide publique spécifique a la recherche en construction navale
S€live seulement a 15 millions de francs, soit 100 fois moins, pour un effort
otal de recherche que T'on peut estimer a 20 millions de francs.

Seul e Ministére chargé de Pindustric manifeste de 1'intérét pour la
"echerche en construction navale, a laquelle n'est toujours pas attribuée de
'8ue  budpétaire propre. Ce soutien reposc sur un petit nombre de
"esponsables concernés et soumis a leur bonne volonté comme & leur .efforl
© Persuasion et leur influence au sein de leur ministére : il ne saurait étre
“Onsidér¢ comme un acquis reconductible d'année en année. .L'es‘.
pmgl'alnmcs soutenus sont destinés en priorité a améliorer la compétitivité
U secteur (méthodes de fabrication, en particulier).

Cette tendance 4 n'accorder que parcimonieusement son soutien en faveur c!e
A Techerche 3 une industrie petgue comme traditionnelle, jugée en plus trés
8e¢ment aidée par ailleurs, risque encore de se durcir en périoc!e de
iction budgétaire. Le ministére chargé de la Recherche ne mar}lfeSte
U¥ertement aucun intérét pour la construction navale, ce qui a d'ailleurs

fduit IFREMER 4 renoncer aux recherches qu'il avait entreprises dans ce
Maine,

24.1 Des résultats, malgré des montants faibles et des moyens dispersés

3 Haige de I’Etat n'est pas constante, elle a é1é parfois décisive. Dans le
de la filidre du gaz, elle le fut par exemple en deux occasions :

i, Une aide financiére en Recherche et Développement sur 10 ans lors de
Iy oration du procédé membrane a été octroyée par le Ministére de
Ustrie. Elle a permis de mener a terme le projet de développement ;
l'ilz rv!inistt‘,ro:: de I'ndustric en favorisant, & la fin des années 1930,
le esl_lsscmem de Gaz de France dans le financement du brevet, a relancé

Oltation de cette innovation.
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Au-deld des aspects déja abordés du financement public de la R&D, I?
recherche en construction navale souffre en France d'un sérieux déficit
d'image, au contraire de la plupart des pays industrialisés. L'enseignement
de Yarchitecture navale et du génie océanique, indissociablement li¢ 4 18
recherche, figure par exemple, au programme des plus prestigieuses
universités aux Ctats-Unis (MIT, Universit¢ de Californie, Michigan), &V
Japon (Université de  Tokyo, d'Osaka), en Allemagne (Univcrsilé.
Techniques de Hambourg, Hanovre ou Berlin), ou au Royaume-Un!
(University College London, University de Glasgow). Ce domaine n'est €8
France représenté qu'au sein de deux écoles d'ingénieurs : 'ENSTA, ou 52
place sc fait de pius en plus réduite, et I'Ecole Centraie de Nantes (ECN).

Les recherches intéressant 'hydrodynamique navale sont pratiquemefl‘
absentes des programmes du CNRS, a F'exception de celles menées au seif
de I'ECN et de I'institut National Polytechnique de Grenoble. Elles sont
marginales 2 'IFREMER. A I'exception du bassin d'essais des carénes, 1¢°
moyens d'essais sont inadaptés ou inadéquats. Les structures de navires ¥
font de leur c6té I'objet d'aucune recherche publique.

L'essentiel de la recherche civile frangaise dans ce secteur se fait dans le
cadre de !Institut de Recherches de la Construction Navate (JRCN °
Nantes). Association de loi 1901, elle réunit les chantiers privés,
chantiers militaires, le Bureau Véritas, Gaz Transport Technigaz et s
Chambre Syndicale des Constructeurs de Navires (CSCN). Elle emploie u
vingtaine de chercheurs et s'appuie sur de puissants moyens informatiq
pour élaborer et mettre au point les méthodes et les outils de cated
satisfaisant 4 court et a long terme les besoins de ses membres.

d¢
&
&
de

La mission principale de I'IRCN est d'aider les chantiers dans leur phas¢
conception, par voie de calcul et par voie de mesures, dans les domaines
la diminution des coflits (gain matiére, réduction des délais),
comporiement mécanique de la structure travaillante a la mer,
Finnovation technologique (navires rapides, composites métalliques)-
réalisc des actions de recherche et développement en amont de celles
chantiers navals. L'IRCN met en place et maintient au plus haut niveay
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Moyens et des spécialités dans de nombreux domaines de compéle‘nces
(mécaniquc des structures marines, hydrodynamique appliquée., essais el
Mesures, CAO-productique, évolutions technologiques, conseil, descripteur
de Slruclures  mécanosoudées, pénérateur de surfaces gauches et .dc
ModElisations fluides associées). LTRCN est aussi spécialiste d’optimisation
des cuves des méthaniers de « nouvelle génération . L'IRCN participe & des
Programmes curapéens dans les cadres ESPRIT.

Avee un budget d'environ 20 MF / an, dont 90 % proviennent de prestations
© services et de recherches sous contrat, les vingt ingénieurs et cadres de
IRCN s'appuient sur le capital de connaissances de cet organisme et sur de

Puissants moyens informatiques pour élaborer et mettre au point les

Méthodes et les outils de calcul et de mesure leur permettant de satisfaire !es

S0ins des chantiers frangais. L'1RCN et ses membres forment ainsi un pc:le
> Compétence et d'expérience qui est une composante majeure du savoir-
faire frangais dans le domaine de la construction navale.

En architecture navale et génie océanique, seules FENSTA et surtout I’Ecole

®ntrale de Nantes (ECN) poursuivent des recherches.

Dans Je cadre universitaire, les moyens consentis 4 la recherche sont faibles
. fance, contrairement a ce qui se passe & I'étranger. Ils sont d'environ 2(?
Millions de francs en moyenne par an pour la construction navale, a
“omparer ayx 1,2 milliards de francs engagés par le ministére des transports
Ponais, Pour la,chaine du transport maritime, 'ltalie investit environ‘SO
Mions de francs par an, le Danemark 40 millions de francs et la Norvege
Millions de franc, contre 30 a 40 millions de francs pour la France.

doen dénombre six bassins de carénes en France : le bassin d'essai des cafénes
bask-l DGA 4 Paris, travailtant 4 la fois pour le privé et pour le P“b!lc’ le
d,h:'_ﬂ de Vaudreuil, destiné a la DGA, pour les essais de sous-marins et
Ulil‘hces' le bassin d'essai en eau profonde d'IFREMER 2 Brest, trés peu
ut-lfs‘s en construction navale, le bassin FIRST a La Seyne-sur-Mer, non
L U863 Iheyre actuelle, le bassin de |'Ecole Centrale de Nantes, dont

lension cst a I'étude.
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On note que fes Chantiers de 'Atlantique, pour leurs essais concernant les
paquebots, s'adressent a des centres d'essai étrangers, notamment hollandais.

Compte lenu de 1a faiblesse du montant de la R&D frangaise, on peut don¢
regretter que ces moyens soient dispersés, méme si des efforts sont effectués
afin de les associcr (convention « Promehyd »), et si leurs spécialisations
respectives les rendent plus complémentaires que concurrents. On retrouve
ces redondances pour les études portant sur le calcul de structure et dé
vibration.

La faiblesse des efforts de R&D menés, réduit l'influence de la France dan$
les grandes organisations internationales en mati¢re de recherche ¢
construction navale (I'International Towing Tank Committe - ITTC - ¢t
I'International Ship and Offshore Structures Congress - ISSC). Dans 18
course engagée volontairement dans une production de plus en plu
technologique, on peut craindre que cette absence ne se traduise par W
retard difficilement rattrapable.

2.4.2 Des collaborations européennes en matiére de R&D insuffisantes

La comparaison entre la France et le Japon souligne que la recherche ct
développement frangais doivent étre améliorés autant en montant qu'e®
organisation. Mais cet effort ne doit pas étre mené seul. Les américains, 0fb
comme nous I'avons w, su favoriser la collaboration technologique entf®
chantiers américains et les chantiers les plus performants dans chaq¥
domaine. La Frante doit donc permettre aux chantiers frangais d'entamer d"s
coliaborations au plan international. Des projets européens et
existent déja.

Les efforts francais et européens doivent se concentrer sur une meilleur®
utilisation des ressources humaines, comme sur l'exploitation
technologies de l'information, afin de conserver |'avantage technologid
des pays européens.

Du point de vue européen, on peut déplorer la non-inscription d¢
construction navale par la Commission européenne dans les technologi¢s
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Pointe dy budget des Programmes Cadres de Recherche & Développement
{ |’(‘Rl)).

Des Mmoyens existent cependant pour :

i dévuloppcr les technologics de l'information liant I'ensemble des acteurs de

2 lilitre construction navale. Le projet européen MARVEL reprend cet
Objectir

" Coordonner les activités de R&D et la formation professionnelle.

La France intervient dans le cadre européen au sein du « Committee for
Rescarch and Development in European Shipbuilding » (COREDES).
Présentant I'ensemble des professions maritimes. Ce comité ne définit
Malheureusement que des orientations générales de la rechcrche’ en
c‘f’“Slruction, sans proposer des projets réels de collaborations, laiss¢s a
Vinitiative des pays participants.

Dans ¢e cadre, les Chantiers de 1'Atlantique participent a des ateliers‘ de

“avail visami & améliorer la productivité et a moderniser les chantiers

CUropéens. Ils font également partic de programmes de R&D avec des

“hantjers étrangers, dans le choix par exemple de nouveaux systémes CAO
Projeq E3), ou dans le choix d'une programmation efficace (projet « R&D
0C0co »). Enfin, au sein du programme « Euroyards» un programme
®Mmun d'approvisionnement permet également de réduire les colts des
Antiers de I'Atlantique.

Ls Les aides aux financements i I'exportation

| 03 e cadre de 1a construction navale, les aides a I'exportation, suivies par
INistére de I"Economic et des Finances, prennent trois formes

Ride Publigue au financement gérée par la Banque NATEXIS ;

“Srantic COFACE ;
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- préts boniliés dans le cadre des protocoles gérés par la Banque NATEXIS.
2.5.1 Aide publique au financement des exportations

1.'side publiquc au financement consiste en une garantie de versement a 12
banque préteuse des écarts de taux d'intéeét. Les banques prétent l'argent a
I'armateur pour construire le bateau. Dans la plupart des cas, cet armateyrl
paic 20 % pendant la construction et 80 % a la livraison. L'armatcyf
rembourse ensuite la banque, suivant des régies qui sont fixées par 1'OCDE-
c'est-a-dire 8 % sur 8 ans. Ainsi, si le taux d'intérét du marché est différent
du taux dc 8 %, I'écart sera remboursé par le gouvernement & la Banque oY
en sens inverse la banque remboursera a {*Ftat I'écart constaté, si ¢’est a sof
profit.

Les demandes de garantie sont adressées au Ministére de I'Economic et d¢8
Finances. 1 est fait appel, pour l'instruction des dossiers, au concours de la
Banque Natexis, de la Caisse centrale de coopération économique et de 18
COFACE. Puis, les demandes sont soumises a l'avis de la commission d€S
garantics et du crédit au commerce extérieur. La commission donne un avi$
sur les demandes de garantie présentées.

L'évolution de la masse de crédits couverts est donnée dans le tableaV
suivant :

Part des encours concernant la construction navale en millions de francs -

Encours moyen Encours moyen totaux Part
Anndes financés par la BFCE dans le total _4
1990 931 46207 2,0% .~
1991 1030 44837 2,3%
1992 1273 42707 30% -
1993 1040 40027 26%
1994 964 33574 2,9%

1995 680 28106 2.4%
1996 592 23441 2,5%

Sources : Banque Natexis, Direction du Trésor
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La part des encours dédiés 4 la construction navale dans lc total des encours
SStrelativement stable (entre 2 et 3 %). Par contre, depuis 1990. les encours
folaux ainsi que ceux dédiés a Ja construction navale sont en forte baisse. Le
lableau page 72 donne le montant de la dépense publique a ce titre.

(?R observe que le mécanisme devient moins généreux au cours du temps.
N 1993, Ie ‘I'résor Public a méme réalisé un bénéfice de 22.7 MF. Cette
aiSSc est duc en partic & celle des encours. Mais elle s'explique aussi par la
Asse pénérale des taux. Les différences de taux se sont donc réduites. En

993, les taux commerciaux sont méme devenus plus faibles que le taux
Sarantj

25.2 La garantie de la COFACE

Le deuxieme instrument est la garantie de la COFACE. Moyennant
Paiement d'une prime, la COFACE garantit le préteur, c'est-a-dire la banque,
a‘f Cas ou les constructeurs ne finiraient pas leurs constructions ou dans celui
% un ¢vénement politique’ notamment ferait que I'armateur ne rembourse

2 Son crédit. Cela correspond respectivement aux primes a la fabrication et
U crédiy

En cag de réalisation de l'un des risques couverts par la police, l'indemnité
s Trespondante est, dans la mesure o le sinistre subsiste, versée a l'assuré
X mois aprés que la COFACE a été informée du sinistre '.

:;e détail des flux financiers entre les assurés et la COFACE est df?cﬁt dans
bleau suivant. 11 donne a la fois les montants des primes distribuées en
de sinistre et celui des récupérations. Les éléments sont décomposés par

¥$ acheteur, ce qui permet d'étudier les risques pays pour le secteur de la
"Struction navale.

—

Cy Tfm:;_y;,f_‘. la COFACE peut, a titre exceptionnel, sous réserve de l'accord de la

e Mission dex garanties et du crédit au commerce extérieur. de régler Vindemnité dés la

Plion o4, sinistre.
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Cearanties COFACE, sinistre et fonds recouvrés (millions de francs)

'ays Dont prime  Dont prime | Indemnité  Hécupératic  Pertes dues | € oit pour l'crl?ﬂ'_-‘
Urimey de ) cridil milulnl un ns l_prts & un sinistre | les finances prl.mﬂ
{ l}{;jl} fahr;;;l”ll [L)] S!l:l:;l’f .ur:::re {6} = {4} - (%) ‘;:nb:::m:" . E{M
::lirtllcs 46.2 10,3 35.9 0.0 0.0 0.0 -46.2
Dalamas | 22 8 5,7 17.1 0.0 0.0 0.0 -22.8 0
Dermude 834 52.7 30.7 0.0 0,0 0.0 434 ¢
Bedsil 428 12,9 299 | 12020 10123 1898 | 1470 443
Camerow [ 7.7 2,0 5,7 73.6 0.6 730 | 653 948
n
Gréee 11 0.1 1.0 17,0 0.0 17,0 15,9 1545
Inde 3.0 3,0 0,0 0.0 0.0 0,0 -3.0 0
ndonésie| 24,3 7.1 17,2 56,4 36,1 20,3 -4.0 83
Jammique | 0,7 0,4 0,3 7 ? 12,6 1,9 1800
Libdris | 3995 43,0 356,5 4.2 1.5 2,7 -396,8 !
Malaisic | 78,9 8,0 70,9 0.0 0,0 0,0 -78.9 0
Malawi 0,3 0,0 0.3 0,1 0,0 0,3 0,0 113
Maroc 101,1 32,4 68,7 4139 2393 174.6 73,5 173
Mexique | 128,9 63,4 65,5 164.1 88,0 76,1 52,8 59
Norvége | 370 44 32,6 21,9 0.0 21,9 -15.1 59
Penama { 30,5 0,1 30,4 1154 383 .1 46,6 253
Pérou 2,0 0,0 2,0 85.9 41,7 442 422 2212
Singapou{ 1.9 0.1 1.8 0.0 0.0 0,0 1.9 __l/
r
Tasembie] 1012,1 2456 7665 | 21546 14578 7097 | 3024

Sources : COFACE, Direction du Trésor, Calculs CGP

Dans ce tableau, toutes les polices COFACE concernant 'exportation do
navires depuis 1981 sont comprises. On consiate qu'en apparence
mécanisme rapporte plus (I 012,1 MF) qu'it ne coiite (709,7 MT").

l.es exportations qui ont le plus pesé sur fes finances publiques sont cellés
réalisées vers le Brésil, le Cameroun, la Gréce, la Jamaique, le Pérou €t
Panama. Pour ces contrats, le poids pour les finances publiques a rcpl‘é-"e:és
de 2,5 a 20 fois le niveau des primes. D'autres contrats se sont avé
particuliérernent rentables, comme ccux cormrespondant a des cxpOl"f'“0
vers <inq pays proposant des pavillons de complaisance Liber
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BL‘rmudc.s‘, Antilles néerlandaises et Bahamas. 1.¢ Panama est une exception,
du faic de deux gros sinistres qui ont eu licu dans les années 1980. La
Malaisic présente aussi un bilan trés positif mais les contrats de garantic
Sont encore trés sécents. Finalement, le Mexique, la Norvege, I'Indonésie et
e Maroc sont dans unc situation intermédiaire : heaucoup de sinistres pour
U montant élevé de prime.

Des polices courent (oujours. Aussi, on ne peut affirmer aujourd'hui que ce
Mécanisme rapporte plus qu'il ne codite. D'ailleurs lorsque l'on ne considére
ue les contrats ¢chus, le dispositif représente unc dépense de 692 MF alors
Que les primes ont ¢été de 648 MF.

En analysant Ies différentes périodes, ont constate que la COFACE a perdu
ucoup avant 1983 sur des pays comme le Brésil, e Pérou, le Panama, le
aroc et Je Cameroun. Depuis, sur les périodes 1984-1986 et 1987-1989,
Pour lesquelles F'ensembic des contrats conclus est échu, le montant des
Primes est nettement supérieur au coiit des sinistres. Depuis 1990, trés peu

ée Sinistres ont concerné les contrats signés dont la majorité n'est pas arrivée
¢chéance,

Garanties COFACE, sinistre et fonds recouvrés
(millions de francs)
Décomposition par date de conclusion du contrat

:::“"""‘ﬂ Dont prime  Dont prime | Indemnité Récupératin Pertes dues | Collt powr Pertes/

m.-m"'""’ Primes de eridit | swivantum  nsapris & unsinistre| les fmances  primes

d‘";:m {1)={l)+ fabrication ) sinistre  sinistre  (§) = (4) - | publiques (%)
rence

() (Y 0 ) Tt M= G=E/
’ m 1]}

R 15555

98y 83. 2132 356 1716 | 15104 10485 4619 | 2487 217

19g7 1986 2992 1082 191,0 | 3826 2703 1249 | -1743 42
1989 | 1356 259 1097 | 2446 1390 1059 | 297 78

CPuiS 1990 [ 3641 759 2882 | 17,0 0.0 17,0 | -347.1 5

semble des

Enml'atscchus 6480 1697 4783 | 21376 14578 6927 | 447 107

emble " [1912,1 2456 7665 | 2154,6 14578 7097 | -3024 |

our ces dates, les contrats concemés sont échus.

"C¢s : COFACE, Ministére de I'Economie et des Finances. Calculs CGP
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Dorénavant, en régime permanent, la COFACE réalise des bénéfices quand
clle assure des contrats concernant la construction navale. {1 devient alors
Ikegitime de se poser la question de la pertinence du niveau de prime.

2.5.3 Les préts bonifiés dans le cadre des protocoles

[.c dernier instrument est la bonification des préts accordée aux navires
rentrant dans le cadre de protocoles. Des protocoles sonl signés par 12
IFrance avec divers pays, afin de leur permettre d'acheter des biens produits
en France Ces protocoles sont suivis par le Ministére de I’Economie et des
Finances, ne sont pas répartis a priori l'enveloppe par secteur. Certains
constructeurs de navires signalent que ce fait pourrait étre, dans certains cass
défavorable a leur secteur, car ils négocient leurs contrats de maniére
beaucoup moins réguliére que ce qu'il peut se passer par exemple dans k€
batiment.

Lorsqu'un constructeur peut inscrire son contrat dans un protocole, un¢
partie de I'encours est financé a un prét trés avantageux. Les taux d'intéréts
vont de 0,5 % & 6,~ %. Les durées de préts peuvent atteindre 40 années:
Finalement, dans certains cas (rares pour la construction navale), des dons
sont effectués. Dans tous les cas, les montants correspondants sont avancés
par I'Etat qui récupére ensuite les intéréts. La Banque NATEXIS est Ia
structure qui gére, pour le compte de I'Etat ces dossiers. Ces opération?
apparaissent en loi de Finances dans un compte spécial du Trésor.

Les préts ont concerné essentiellement le Brésil, I'indonésie, le Maroc €t le
Mexique. Les dons ne concement que le Malawi : ils ont représenté ur®
dépense inférieure @ 2 MF au total. Les montants en jeu sont importants
environ 780 MF sur la période 1981 & 1996, soit de 52 MF par an. La vent®
de navires marchands correspondante est d'environ 5 170 MF. Le nivea¥
d'aide est donc de 15 %. Sans ces protocoles, les pays concernés n'auraie®
probablement pas acheté ces navires.

[.a somme actualisée, depuis 1981, de la dépense publique concernant fes

protocoles est de 1,1 MdF (1997), soit une moyenne de 70 (1997) par an-
Depuis 1991, la moyenne annuelle est tombée 2 25 MF (1997) par an.
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Dépense publique liée 2 Pinscription dans les protocoles entre la France et des pays

— licrs de contrats concernant la construction de navire
Iacamers 1odal Népenses publiques
des contrals Part de I'encours hés & 1a bonification Ratio
Annces concernant la inscnit dans ic des préts dans le Dépenses
construciion de protocaole vadre des protocoles puhliqucs" Encours
navire « protocolés » (%) ten ME}) toal
N {vn MIF) (en %e)
o8 126.1 20 30 10.3
Li
192 920.0 20 94.4 10.3
1943 3.4 2 330 306
:9"‘ T0R8.8 T 95.1 87
|9“5 9116 36 3133 16.4
l""' 126.8 60 17.4° 13.7
]992 191.0 a5 694 76.3
93ee
-:..E_:___ 200.0 80 52.6* 26,3
o Stimation CGP

Puis 1993. aucun nouveau contrat n'a é1é inscrit dans un protocole.
Ourees ; Banque NATEXIS, Ministére de I'Economie et des Finances, Calculs CGP

26La politique d'acquisition des batiments de guerre

51? Tance est le seul pays dans le monde pour lequel les constructeurs civi'ls
Militaires sont presque complétement distincts. Mis  part le contrat de six
Bates construites par les Chantiers de I'Atlantique en 1986, la construction

© Navires militaires de plus de |1 800 tonnes ne concerne que Jes arsenaux
blics (Direction des Constructions Navales - DCN). La CMN construit
S bitiments de guerre pour l'exportation.

1

Lé‘l—lde des plans de charge des principaux chantiers dans d'autres pays
Uligne e gains que retirent les constructeurs, d'une synergie entre
UStruction civile et militaire. Pour les constructeurs civils étrangers, la

de:::lal.ldc publique de navires de guerre peut constituer, en cas de
PTession sur le marché civil, un marché de substitution. Les grandes

Co::,sinccs “‘{Vi}les et .militaires savent judicieusement jouer de c:ette
rivgsémcmaﬂlc pour lisser les carncts de commande de leurs chantiers
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Ln Allemagne, au 3171271995, La eépartition des commandes i des chantiers
civils entre commandes nulitarres et civiles était la suivante

Chantiers Nbre dont commandes militaires
total de
navires o
Abcking & Rasmusen {3 ¢ 1 chasseur de mine (33.2590 () faisant suite 42
autres livrées en (993 et 1994
Blohm et Voss 3 o | frégate type MEKO (3.100 1) pour la Turqui¢
Bremer Vulkan 5 o | frégate FFG de la classe Brandburg (3.600 1) |
Thysen Nordscewerke |7 ¢ | frégate FFG de la classe Brandburg (3.600 1)
2 sous-marins du type 212 —
Howaldswerke Deuts. 13 + 2 sous-marins du type 212 )

Source : CS.CN

En Nalic, Fincantieri, l¢ premier chantier mondial pour la construction d¢
navires de croisiére (9 paquebots en commande en 1995), a livré & la marin®
italienne deux frégates lance-missiles de 4 000 tonnes en 1993 et a constrult
six frégates pour l'exportation.

En Espagne, Bazan a construit en 1988 un porte-aéronefs pour la mariné
royale et répond & une commande thailandaise d'un porte-hélicoptéres. AY
Royaume-Uni, les arsenaux ont été également tous privatisés et produistﬂ‘t
actuellement des sous-marins (VSEL, repris par GEC en 1996), des port®”
aéronefs (VSEL et Govan conjointement) et tous types de navires de surfac®
(Yarrow).

Au Japon, géant de la construction civile, les commandes militaires sont
également dévolues aux chantiers civils. Le tableau suivant présente fes
navires de plus de 1 000 tonnes en commande ou mis en service dep¥®
1994.
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[

ﬂf_ﬁﬂf_igs Navires en commande ou livrés depuis 1994
[ Mitsui o | poric-helicoptéres d'assaut LPD (8.900 1)
Mitsubishi e 2 sous-marins (2.400 1)

¢ 2 destroyers lance-missiles type Kongo (7.200 1)

pe 2 dJestroyers lance-missiles type Murasame (4.400 1)
& 1 sous-marins (2.700 ¢)

s | sous-marin (2.400 1)

; ¢ | navire-éeole (4.200 ()

:'l""“W.llma Harima |e | destroyer lance-missiles type Kongo (7.200 1)
L]

Kawasaki

. ! destroyer lance-missies type Murasame (4.400 1)
L.E_'EEOE Kokan s 2 dragueurs de mines (500 t)
Sourcg CSCN

Eafin, I Corée du Sud se¢ lance dans un programme naval important. 11
“Omprend a livraison de huit sous-marins de type HDW pour 1994-2000 a
4wo00, de quatre sous-marins de poche ( 150 t) & Hyundai et une

®ommande commune de douze destroyers lance-missiles (3 500 t) pour
1996-2000

La distinction entre civil et militaire restreint donc le marché des
‘onstructeyrs frangais. Cetle séparation est un désavantage lorsque le plan
'® Charge civil baisse, ce qui est fréquent dans un secteur cyclique. Cest
Une des causes de la vulnérabilité de la construction navale civile frangaise.

3 . - . . i

n‘ l:.a pertinence et Vefficacité de Faide directe 3 la construction de
Wires marchands

30 - - *

a“ Dépense publique par emploi sauvé et part de I'aide dans 1a valeur

1%utée dy secteur

Po : : ‘

cﬁu’. la période 1991-1994, on détermine le niveau d'aide par |°mP]0'- On

) nSfdere a la fois l'emploi dans la construction de navires civils’ et Femploi
Uit par ce secteur, c'est-a-dire tenant compte des fournisseurs.

—

Pf, -~
‘mr"';' les années 1993 et 1994 colu correspond au secteur 3518 (Nomenclature NES).
¢S anndes 1991 ot 1992, los secteurs considerds sont les constructions de navires de
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Montant des aides, emploi, ¢t niveau des aides
par emploi ¢en moyenne de 1991 3 1994

(en franes 19971 - :

Aides | Emploi dansta | Emploi Emploi toal | Aidesiemploi | Aidesiemp®
dispensées* comstruction induit hors | Trangais lié av (Francs/ans) total fram®
{M¥/an) civile [ secteur secteur (Francs/¥®

815 TosT 10 S0 17557 115 600 g0~

* On prend en compie les ndes directes 3 la construction navale, & la restructuration du
scctcur cof A ki R&I> Ne sont pas pris ¢n comple les montants budgélaires alloués au utic
de la bomfication des crédits exports. Ces aides nc concernent que le sous-secteur

construchion de wavres avils {151B).
Source : INSEE. Sesst

Le niveau de subvenuion est de Yordre de 115 000 F/an par emplor Jorsque
Fon ne considere que I'emplol dans le secteur de la construction de navires
civils Le niveau est pres de trois fois moins important lorsque l'on considere.
en plus, les emplois induits - on atteint une dépense de Vordre dé
48 000 F/an

Lorsque 'on compare ce colt au niveau de subvention par emploi dans
d'autres secteurs, on constate que le montant est nettement plus élevé que ¢€
soit pour l'indicateur aides/emploi ou aides/emploi total, comme le montre I
tableau suivant

e

marine marchande ot fa fabrique ef pose d'équipemenis de hord Cela correspond anx
secteirs 3202 o1 3204 1o secteur construction navale oF 11 en nomenclature NENS)
canttent. en plus du secdcur construction de navires cvils, ta réparation navale ¢ 35101
La constraction de bateany de plussance 135181 et da construction de batments ce guer™®
ERTRY
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Niveau des aides par emploi pour plusieurs secteurs

pour l'année 1992* (en francs 1992)

“'-..\_______

i B
Mrospatiate

Elee R
'I"'“'Nlnlquc

|

1 —
sd¢
" Cquipement

Chimie de base

Co -
"Struction de navires civils***

Aide/effectif du secteur Aidefeflectif totab**
93.600 31.400
39.600 14800
500 130
F 600 660
WIransporl lerrestre 300 76
5.400 870
110.000 45,000

- .. . . L
Les derniers chiffres connus concernant la répartition sectorielle des aides 3 la

“& D sont ceux de 1992.

. La prise en compte des emplois étrangers permet de tenir compte du contenu en

:mpor(ation,

* Paur la construction navale, on garde la moyenne sur la période 1991-1992.

Sources . INSEE. Sessi. Ministére de la Recherche, Observatoire des Sciences et des

Chniques, Calculs CGP.

La construction de navires civils est donc soutenue d'environ 20 % de plus
Que I'Aérospatiale en termes d'aide par emploi du secteur. Ce secteur est aidé
€ l'ordre de trois fois plus que I'électronique, le troisiéme secteur le plus
Udé. Le niveau d'aide sectoricl est sans commune mesure avec CeuX Ces
a}"“‘es secteurs, comme la pharmacie, la chimie de base, les biens
Quipements et la construction de matériel de transport terrestre.
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Niveau des aides rapporté aux chiflres d'affaires et 4 1a

valcur ajoutée pour plusicurs secteurs en 1992 R
Aide/Chiffre d'affaires Aide/Valeur ajouté®

consolidé -

Adrospatiale 9.26 27.58 A
Electronigque 4.48 12.59 A
Pharmacic 0.03 0.12 -
Biens d'équipement 0.20 0.54 A
Matéricl de (ransport terrestre 0.02 6.10 A
Chimie de base 0.24 1.03 A
Construction de navires civils® | R 44*‘:‘__/

* Pour la consiruction navale, on garde la moyenne sur la période 1991-1994,

** Le niveau de subvention dépasse fes 9 % car il n'y a pas une parfaite concordanc®
dans l¢ temps entre le champ des subventions et celui des bateaux aidés. Cela rappellé
gue ces éléments ne sont qu'indicatifs.

*+* | ¢ niveau d'aide, dans le secteur de la construction de navires civils atteint 44 %
Ce chiffre cst différent de celui donné par la commission européenne car elle
considére, non pas le seul secteur de la construction de navires civils, mais I'ensembl®
du sccteur construction navale’

Sources - INSEE, Sessi, Ministére de la Recherche, Observatoire des Sciences et 3¢5
Technigues, Caleuls CGP.

Comme le montre le tableau précédent, prés de la moitié de la valeur ajoutéé
de construction de navires civils provient des aides, ce qui illustre ¥
volontarisme de |'Etat.

La politique d'aide a la construction de navires marchands permet bien de
maintenit un outal industriel, mais a un coiit élevé.

ke secteur le plus aidé aprés la construction de navires civils et I'aérospallal‘:
qui I'est de prés de 40 % moins. Ce niveau d'aides est trés élevé, mais il fau

' . . e
Lo secteur construction navale (E11 en nomenclature NES), contient, en plus du 5€¢ tes

construction dv naviees civils (3518), la réparation navale (351C)1a construction
hatewsiv dv pleaasance (351E) o la construction de bdiments de guerre (3514)
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Souligner que sans elles. le secteur ne pourrait subsister. Aussi, chaque franc
dépensé permet de créer 2.3 F de richesse, soit 1.3 Francs net. Le bilan de
L] . ..

Popération et done positif.

32 Une cogestion du systéme d'aides a la commande par les
Constructeurs ct les pouvoirs publics

3.2.1 La procédure d'attribution pour le constructeur

Les armateurs attendent que le chantier demande des aides. Celles-ci sont
a|éaloircs, aussi bien sur leur délai que sur leur montant. lls consultent
Constamment les chantiers susceptibles de construire le ou les navires qu'ils
Ont en projet. Ces consultations peuvent durer plusieurs mois, voire
Plusicurs années, toutes ne se concrétisant pas.

Dans un premier temps, les armateurs demandent des études de prix
S0mmaires. Ensuite, les projets devenant un peu plus précis, ils demandent
le prix de bateaux avec des spécifications précises. La réponse du chantier a
Un coht : de I'ordre de 10 MF.

Dans ces deux cas, les chantiers sont conduits 4 répondre 3 ces consultations
*n donnant le plus souvent des indications de niveau de prix qui prennent en
°°f“ple l'aide susceptible d’étre attribuée, sans que la puissance publique ne
Soit engagée. En France, les chantiers informent réguliérement les services

Y Ministére de 'Industrie de ces offres. Ce dialogue permanent et trés en
Amont permet aux chantiers d'estimer approximativement le niveau d'aide
'its recevront.

Puis I'armateur demande une offre de prix dans une consultation formelle.
¢ construcieur doit alors négocier avec 1'Etat l'aide et e financement.

La Plupart du temps. le contrat est signé entre I'armateur ¢t le chantier aprés

Xation de I'aide. DDans unc minorité de cas. les constructeurs passent des

c?nlrats optionncls avee les armateurs. Les contrats comportent une clause
AMnulation li¢e a 'obtention de l'aide.

117 -



- Evaluation de la politigue publique dans la construction navale frangaise -

Par ailleurs, l¢c nombre de contrats est trés faible. Un trés gros chantier
comme celur de 'Atlantique produit une vingtaine d'étude de prix par an.
unc dizaine de réponses a la demande de prix d'un bateau avec des
spécilications précises, et deux a trois consultations formetles. Le nombre de
contrats cffectivement signés est encore plus réduit. Par exemple, pour les
Chanticrs de I'Atlantique le nombre de contrats de paquebot décrochés de
FORS a nos jours est de huit. Toutes catégories confondues. le nombre est dé
cimng, depuis fin 1994.

3.2.2 La procédure d'attribution vue des pouvoirs publics

lorsque le chantier regoit une consultation qui présente de fortes
probabilités d'aboutir a un contrat ferme et a une date favorable, i adresse av
Ministére de I'Industrie une demande formelle d'aide.

Aprés analyse du colt de revient prévisionnel fourni par le chantier, €
Ministére de I'Industric détermine le montant de l'aide. Cette attribution
permet aux chantiers frangais de vendre au prix du marché un naviré
construit au colit frangais dans la limite des 9 %. Le Ministére de I'Industn®
consulte alors le Ministére en charge du Budget.

Depuis 1985, pour les grands chantiers, chaque opération fait l'0|3'.i_‘°’t
systématiquement d'un arbitrage du Premier ministre. A chaque o1
l'alternative est présentée comme radicale ou dramatique : va-t-on ou noB
fermer le chantier 2 Le Ministére du Budget est systématiquement contre 168
aides. Le montant du ministére de I'Industrie est la plupart du temps retenys
mais est parfois diminué. L'importance de I'enjeu étant bien comprise, €3
délais dans la prise de décision sont faibles (inférieurs a la quinzaine de
jours).

I.c Ministére de I'Industrie connait a la fois les prix de marché des navires €t
les colits de construction en France. 1ls peuvent ainsi déterminer le nivea!
d'aide. Ensuile, le nombre de décisions est teds limité. Par ailleurs la quast”
totalité de l'attribution de l'aide se concentre sur 5 chantiers, 80 % sur Jes
chantiers de {'Atlantique 15 % sur Le Havre et 5 % principalement suf
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Leroux ot L.otz, CMN ct Piriou. Le dispositif ne correspond donc pas a une
Bestion de procédure mise en ocuvre par un service d'allocation (comme
L .

test le cas pour les aides aux PMI).

3.23 Un systeme proche de la cogestion

Le systemie ¢st en fait proche d'une cogestion : peu d'acteurs, peu d'aides.
des montants tres importants. Il reste que. lors de la fixation de Taide. le
Minisiere de Findustrie sassure de Famélioration de la productivit¢ du
Chanticy. Ainsi, dans le cas des Chantiers de PAtlantique, principal
bénéﬁciairc de Tlaide, l'amélioration de productivité a fait lobjet d'un
ngagement informel de la direction du chantier. Le ministére de Flndustric
TeCoit des ¢léments de gestion et des indicateurs de productivité. Ainsi les
B2ins de productivité étaient de 3 % aux chantiers de I'Atlantique de 1987 &
1994, 115 sont depuis effectivement de 6 %.

Dun ¢61é, le systéme d'octroi de l'aide est particuliérement souple. I a le
Mérite de laisser 'initiative de la démarche commerciale aux chantiers. C'est
0rs de la négociation des termes du contrat que le Ministére de 'Industrie
Mervient pour fixer, dans la limite des 9 %, le niveau de l'aide. L'aide
Publique permet d'assurer une part significative de la valeur ajoutée de ce
Secteur, mais elle ne permet pas de codéfinir trés significativement les
OPlions stratégiques. Aucune relation contractuelle ne lie I'Etat et les
en!repl'ises au-dela de la construction des navires. Les accords en termes de
8ains ge productivité ne sont qu'informels.

Comme e montre la description de la procédure et comme le rappellent

Plusieurs acteurs, les pouvoirs publics ne définissent le niveau de l'aide que
S tardivement dans la négociation du contrat. Toutefois, il ne semble pas

due des contrats aient été perdus de ce fait. Lorsque la décision arrive aprés
2 fin de l'option, dans les faits, le contrat ou l'option a toujours été prolongé
U délaj nécessaire.

l f¢ semble pas évident que I'accélération de la prise de décision changerait
Icalement les données du probléme.
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3.3 Bilan général du systéme d'aides directes

[a construction navale frangaise, a l'instar de ce qui se pratique dans lé
monde est substantiellement aidée, un peu moins que nos concurrents
toutefois. En cela, le volontarisme de I'Etat est trés important. Les masses
budgétaires engagées sur ce secteur sont indispensables a sa survie dans 1es
prochaines années.

La construction navale privée s'est restructurée et spécialisée avec I'aide des
pouvoirs publics. Depuis 1976, les effectifs sont passés de 32 500 2 5 ’300
personnes. Cette restructuration n'aurait pas été possible sans l'aide de I'Etat.
I.'ensemble des dépenses engagées pour les restructurations cst de 'ordre de
2,7 MdF (en Francs 1997).

La création puis la fermeture de la NORMED a sans doute coiit¢ plus que €€
qui é1ait nécessaire. La fermeture de ce site et de quelques autres plus petits
ne laisse en France que deux sites civils de grande construction navale : uf?
grand chantier & Saint-Nazaire, et un chantier au Havre, qui construit des
navires de moyen tonnage.

Les restructurations, en privilégiant les chantiers de I Atlantique av
détriment de la NORMED, ont permis le développement d'une industri€
navale spécialisée dans des navires de haute valeur ajoutée. Pour 165

finances publiques, elles ont aussi permis de baisser signiﬁcativcmenl
I'intensité des aidés A ce secteur.

Les mesures de restructuration ont permis d'améliorer la productivité dY
sccteur de 13,4 % entre 1976 et 1991. Cependant, lorsque J'on effectue uné
comparaison internationale, on observe que la politique d'aide publique 3 12
construction navale ne permet pas de disposer d'entreprises sufﬁsammef“
productives, alors que, la productivité est un des éléments clés de la survie
du secteur.

Finalement, en cas de ratification de l'accord de FOCDE, le constructio?
navale frangaise disparaitra probablement a trés court terme. [a situation
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Serait encore plus grave si les pays ne respectaient pas l'esprit de l'accord.
les pays ayant des syst¢mes de soutien public concentrés sur les aides au
linancement comme les Etats-Unis ou des politiques d'aides a la R&D trés
ambiticuses, comme le Japon seront probablement trés avantagés. Les pays
Possédant un fort marché intérieur (cas des Etats-Unis pour le cabotage).
Peuvent fausser I'accord et inciter @ des comportements non coopératifs.
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CHAPITRE 4

DES PERSPECTIVES TRES SOMBRES POUR LA
CONSTRUCTION NAVALE FRANCAISE

1. Une décroissance des plans de charge civils ¢t militaires

1.1 La chute du carnet de commandes civiles

Le plan de charge des quatre grands chantiers a la mi-1997 et pour les deu*
prochains sesmestres est évalué comme indiqué ci-aprés.

Plan de charge des chantiers de grande construction navale civile

Situation su 09-97 |Navires tbc() [mi-97 [in97 |mi-98
C. de I'Atlantique  |Paquebot F 3"Vision" 95188 [32100 [7000 [0
Paquebot G 31 "Paul Gauguin” 31200 |4400 |0 |0 i
Paquebot H31 "R-One” 48320 [35700 [13900 [0
Paquebot [ 31 "R-Two" 48320 [48000 32500 [9000
Paquebot J31 "Festival Cruise”  |67000 [67000 67000 [46500]
Navire sismique M3 18750 (18750 |18750 11850
__‘
ACH Chimiquier n’ 294 19200 7000 [3200 {0
Chimiquier n” 295 19200 15400 [13300 [7200
Chimiquier n° 296 19200 [16000 [16000 1600
Leroux et Lotz NGV "Goteland” 11000 [9900 |7000 [3500
Paquebot “Le Levant™ 8800 [5400 |3400 |1300
CMN Ferry "Belle Iste” 2250  [1800 Jeoo |0
Totaux 388428 [261450 |182650 [955°0
nombre de mois (2) 17 12 6

Source : C.G.P d’aprés chantiers et C.S.C.N
(1) camnet de commandes en cours
(2) sur 1a base d*une production annuelie de 180 kh
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Ala fin de 1997. il ne restera que 12 mois de charge (47% du camet de
Commandes en cours). I)’ores et déja. les Chantiers de 1" Atlantique ont pris
des mesures de chomage technique.

Ala fin du premier semestre 1998, en I’absence de nouvelles commandes, il
e resterait que 6 mois de charge (25% du carnet de commandes en cours).

ans I’éventualité de Ja réalisation de la commande en cours de négociation
de deux paquebots « Renaissance » aux Chantiers de 1’ Atlantique, il resterait
12 mois de charge mi-98.

La situation a court terme est donc particuliérement préoccupante pour les
chantiers civils. La situation des arsenaux I’est également.

12 La baisse des plans de charges des arsenaux

La décroissance sensible (20 GF en 1990, 14 GF en 1996) des crédits de
Paiement alloués a la Marine nationale a rendu nécessaire un meilleur
Contrdle des programmes d'armement. Dés 1992, la réorganisation des
Onstructions navales militaires a été entreprise, en distinguant les tiches
,éu“iqlles de maitrise d’ouvrage et les fonctions industrielles. Une nouvelle
Mpulsion a é1¢ donnée depuis 1995-1996.

La loj de programmation 1997-2002 permet de prévoir les plans de charge
des sept établissements de la DCN qui réalisent les constructions neuves, la
Modernisation et I’entretien de la Marine Nationale. Ils traduisent la
dance recherchée 4 la spécialisation des implantations industrielles. Les
Activités de la DCN sont précisées ci-aprés, avec I'indication des effectifs et
¢ a charge (nombre d’heures ouvrées) en 1996.

" Brest : construction des grands batiments, refonte, soutien de la force

ique stratégique (FOST), entretien de Ia flotte de surface : 31,4 % de la
Charge totale et 26,8 % de I'effectif total de la DCN. En 1996, la charge de
:?CN Brest (7500 milliers d’heures) s’est répartic a parts égales entre
®htretien (FOST et flotte de surface), les constructions neuves el divers
ont I"37(]:w:>rtation. En 2000, 1'entretien devrait constituer 80 % de la charge,
Wuelle n’atseindrait que 46 % de celle réalisée en 1996 (a cause d'une
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diminution de 82 % de la charge constructions neuves et divers par rapport 4
1996). Une reprise de I'activité est possible a partir de 2000 pour atteindre
pres de 5800 milliers d’heures en 2002, en raison, d’une part, des
inspections périodiques (IPER) des SNLE, qui permettraient datteindre 12
charge entretien des années 1993 4 1997 (4000 milliers d’heures environ), ?‘
d’autre part si un transport de chalands de débarquement (TCD) étatt
construit. Dans le domaine de I'exportation, la charge cn 1998 serd
augmentée de 150 milliers d heure pour le carénage de cing chasseurs dé
mines d’occasion vendus a la Turquie. Par ailleurs, les efforts déployés par
Brest en vue d’une diversification dans le domaine de 1'Offshore se sont
concrétisés par un contrat avec la société Sedco Forex, pour la construction
de deux plates-formes semi-submersibles.

- Toulon : soutien et modernisation de la flotte de surface et des sous-marins
nucléaires d'attaque (SNA), soutien logistique, entretien et stockage des
munitions : 18,6 % de la charge totale et 19,4 % de 'effectif total de 18
DCN. La charge de DCN Toulon consiste essentiellement en 1'entretied
(flotte de surface, SNA, munitions) et reste voisine de 3000 heures sur les 10
derniéres années et celles de la loi de programmation 1997-2002. Par rappoft
4 la charge totale, I’entretien représentait 72 % en 1996, et devrait atteindr®
91 % en 2000.

- Cherbourg : études, construction, refonte de sous-marins : 16,3 % de 18
charge totale et 18,9 % de Peffectif total de la DCN. Les études et 16%
constructions neuves constituent la quasi-totalité de la charge de DC
Cherbourg. Cette charge décroit trés sensiblement depuis 1991 jusqu'e?
2002 pour tomber a 28 % du niveau de 1991. L’exportation (construction de
trois sous-marins pour le Pakistan, livraisons de 1999 4 2002) permet 4 18
charge de se maintenir & un niveau quasi-constant voisin de 3750 heures
entre 1994 et 1998. Par ailleurs, la marine chilienne a notifié a la DCN ¢
contrat pour la fourniture de deux sous-marins diesel électrique de type
Scorpéne. Les deux sous-marins seront construits 4 Cherbourg
Carthagéne dans le cadre d'un accord de coopération entre la DCN
I’espagnol Bazan.
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> Lorient - construction de bitiments de taille moyenne, entretien et refonte.
Matériaux composites : 16.4 % de la charge totale et 13.4 % de 'effectif
‘?lal de la DCN. Depuis 1993, la charge des aclivités diverses dont
CXportation, ¢gale puis dépasse celle des études et constructions neuves
Pour fa Marine Nationale (jusqu'a représenter plus du double en 1995 et
1996). Cettc activité d’exportation consiste en la réalisation du programme
«Bravo » (ltvraisons de 1996 a 1998), de la construction de trois chasseurs
de mines ou de teurs trongons pour le Pakistan, (livraisons cn 1995, 1996 et
1997). La charge otale devrait toutefois diminuer de plus de mottié entre
1996 &1 1998, Une reprise de I'activité exportation est prévue a partir de
998, en raison de 1*exécution du programme « Sawari 11 » (construction de
deux frégates antiacriennes de 3550 tonnes pour |’ Arabie Saoudite, a livrer
e'[ 2001 et 2002) avec la commande d’une troisiéme frégate (notifiée a la
M-1997). L activité études et constructions neuves reprendrait a partir de¢
st la construction des frégates « Horizon » se faisait, conformément a

2 loi de programmation 1997-2002 : commandes d’une en 1998, une en

990- La charge totale atteindrait ainsi en 2000-2002 le niveau de celle de
7.

* Indres : conception, réalisation, maintenance d’appareils propulsifs et
thaufferies nucléaires : 8,7 % de la charge totale et 7,1 % de I'effectif total
laDCN. La charge totale, dont I’essentiel est constitué par les études et
“Onstructions neuves pour la Marine Nationale (de 90% en 1991 4 58 % en
1,000), diminue de moitié entre 1996 et 2000. La part des « divers », dont
“Xportation, maintient la charge 3 un niveau quasi-constant entre 1991 et
» N raison de la réalisation des appareils propulsifs des six frégates du
8ramme « Bravo ». Une reprise de I'activité « études et constructions
"euves 5 est prévue a partir de 2000, en raison de la réalisation des appareils
':°P'-l|sifs et des chaufferies nucléaires des sous-marins nucléaires lanceurs
“ngins de la nouvelle génération ( SNLE NG) et du développement du
US-marin nucléaire d'attaque futur (SNAF), inscrits a la loi de
Pogrammation 1997-2002. La charge totale correspondrait alors en 2002
" deux ticrs de celle de 1996.

; Ruch . maitrise d’ocuvre de systémes complexes, mécanismes de
Ytémeg d'armes, cybemnétique navale, munitions : 4.4 % de la charge
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lotale et 6,3 % de I'effectif total de 1a DCN. En 2002, la charge totale né
devrait étre que le tiers du niveau de 1990. La part des divers dont
I"exportation ne cesse de croitre, de 27 % de la charge totale en 1990, pow
épaler la charge études et constructions neuves Marine Nationale en 1997
(43 % de la charge totale) et atteindre 68 % de la charge totale en 2000-
I.'importance relative des exportations s'explique par |’exécution dv
programme « Sawari [l » complété par la commande notifice a la mi-1997
d’une troisi¢me frégate équipée d’un systéme d’armes renforcé.

- Papeete - maintenance opérationnelle de la floste du Pacifique, entretie?
des instatlations 2 terre de fa Marine Nationale en Polynésie et en Nouvelle
Calédonie : 1,5 % de la charge totale et 1,6 % de I’effectif total de la DCN-

La société de droit privé DCN International commercialise a 1’export Jes
produits et services de la DCN, met en oeuvre les alliances et coclpératl('”’s
industrielles et commerciales demandées par la DCN.

L’étude du plan de charge des dix années passées et de celui résultant de 8
loi de programmation 1997-2002, conduit aux constatations suivantes :

-: Plan de charge de laD.CN

j 30000
g 25000 g Divers dont export.
3 20000
g | 5000 @ Etudes et Constructions

Neuves

! Eg Igggg .Enlrctien

f = 0

| - L N - .

| 52888888

|

SOI.I[CC”Z_HO:E‘R.—‘“_ T

La charge totale de la DCN n'a décru que trés légérement entre les annéé®
1990 et 1996 et atteint environ 24 millions d’heures en 1996. Entre 1996 o
1999, la charge totale devrait en revanche décroitre de maniére importat®
Jusqu’a 15 millions d’heures pour 1999 (soit 62 % de la charge de 1996 dans
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les annes 1999 et 2000). En raison d’une décroissance plus rapide, les
élllt'les et constructions ncuves ne représenteraient plus en 1999 et 2000 que
le tiers de 1a charge totale, alors qu’elles y participaient pour 60 % environ
dans les annces 1987 4 1992. L entretien pour la Marine nationale ne décroit
Que trés peu sur les dix derniéres années et sur celle de loi de programmation
Militaire (1997-2002). 1l atteindrait 48% de la charge totale en 1999, alors
W'if en représentait auparavant le tiers.

2. Des perspectives sombres pour 1998 dans la construction navale
frangaise

La situation des chantiers frangais civils est critique a court terme. Le plan

de‘chargc en constructions neuves de la DCN est en fort recul. Le graphique

Suivant représente I'évolution programmée en 1997, pour 1998, du carnet de

®®“mmandes de construction navale civile (en millions de t.b.c), et des plans
€ charge de la DCN (en millions d’heures).

Evolution des plans de charge civil et militaire

8

, 00 27

4 600 25 .
@ 23 e

lu E
E 400 21 :__%E
2 200 :3 = o
= 0 15

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

j-. Civile _g— Militaire i

fee : Caleuis C.G.P d'aprés C.S.C.N et D.C.N

- 127-



- 1Des perspeciives wrés sombres pour la construction navale frangaise -

3. Une situation agravée par Véventuelle signature de I'accord de
I'0.C.D.E

3.1 L’accord de IOCDE sur les conditions normales de
concurrence dans I'industrie de la construction et de la réparatioft
navale marchande

[.’«Accord sur les conditions normales de concurrence dans I'industrie de 12
construction et de la réparation navale marchande », conclu en 1994, vise ef
théoric a harmoniser. au moyen de dispositions contraignantes, Ia
concurrence dans I’industrie de la construction navale des pays de I’OCDE.
La mise en oeuvre de 1’accord abolirait les subventions directes (autorisées
en Europe a hauteur de 9%), encadrerait la bonification des préts (T.LC.R)
ct les pratiques de prix inéquitables (loi anti-dumping). L accord de 'OCDE
comporte trois éléments fondamentaux :

1. 1a suppression des subventions, ainsi que des réglementations et pratiqlJes
officielles en faveur de I’industrie de la construction navale, excepté :

- les aides a la recherche et développement : recherche fondamtfnlﬂlc’
recherche industrielle de base (dans la limite de 50% des coits éligiblesh
recherche appliquée (35%), développement (25%) ;

- les crédits a I'exportation de navires : un taux d’intérét commercial de
référence remplacera le taux d’intérét fixé jusqu’alors & 8 pour cent, ¢t fe
délai de remboursement sera porté de 8,5 4 12 ans, pour tenir compte des
modalités réelles de financement des navires ;

- les crédits intérieurs remplissant des conditions analogues ;

- les aides a la restructuration ne sont généralement pas autorisées, sauf povf
la Corée du Sud, la Belgique, I'Espagne et le Portugal, en vertu de la clavs®
de maintien des droits acquis (avec un délai de paiement

impérativement au 31 décembre 1998, révisable aprés un délai de 3 ans) 5

- les aides destinées aux travailleurs perdant leur emploi ;
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2.un Code des pratiques préjudiciables en matiére de prix, qui applique
I’l‘Our la premicre fois les régles anfidumping a la construction navale.
Compie tenu de Ia non-homogénéité des navires, il reste difficilement
Wpplicable, Les constructeurs, en jouant sur les caractéristiques techniques
de tel nayire par rapport a un autre, pourront toujours nier la comparaison
Sr les codits de revient engageés
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3. 3. un mdécanisme contraignant de réglement des ditférends devant un
Groupe spécial international (sauf pour les crédits a I'exportation), en cas
de violation des régles concernant les subventions ct/ou du Code des
pratiques préjudiciables cn matiére de prix, ce mécanisme étant assorti de
mesures correctrices et de sanctions.

I."accord ne remet pas en cause le Jones Act américain, qui institue 18
réservation du trafic de cabolage aux Etats-Unis au profit des armateurs
américains. Le libéralisme qui inspire cet accord, on le voil, ¢st asymétrique.

Cet accord ne couvre qu’environ 80 pour cent du marché mondial de 18
construction navale. Le Brésil, la Chine, la Pologne, la Russic et I’'Ukraimé
constituent les exceptions les plus notables de son champ d’application.

3.2 Etude d’impact de I'accord de ’OCDE

Si fes niveaux d’aides sont comparables, les structures d'aides sont
profondément différentes d’un pays a 'autre. C’est principalement selon 12
structure de celles-ci que I'éventuelle signature de 1'OCDE aura un impa¢t
plus ou moins important sur un pays.

L’accord de I'OCDE, s’il est signé, implique la suppression des aides
directes relatives aux colits de production et a la perte liée au con
(autorisées actuellement par la septiéme directive européenne a hauteur de
9% du cofit des navires). Il prévoit également d’encadrer I’aide sous form¢
de préts bonifiés, par I'utilisation d’un Taux d’Intérét Commercial 9
Référence’ (TICR).

Evaluer I’'impact de I'accord de ’OCDE nécessite de déterminer les effets
du lissage des aides aux préts bonifiés, par I'utilisation du TICR.
pratique cette mesure implique le calcul dans chaque pays d’une fourchett®
de taux sur la base des taux de références (PIBOR et taux interbancaires)

) o . ux
En pratique. cette mesure implique le calcul dans chaque pays d'une fourchette de 1@ i

sur la base de iaux de références (PIBOR et taux interbancaires) et permet de détermine’

les taux consentis ne s ‘assimilent pas & des subventions indirectes par cffet « mondtair® ¥
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de déterminer les différences entre ces taux, et les taux offerts par les
“dministrations des finances. Ce probléme technique n’est pas abord¢ dans
l¢ rapport Thiesen.

La partic 3.2.1 va évaluer I'impact de ['accord avec les éléments fournis
dans | rapport Thiesen. Dans unc dcuxiéme partie 3.2.2, la méthode est
adaptée aux cas japonais el coréens, ces pays représentant pres des deux tiers
dl} Marché. Elle se fonde sur I’évolution des masses budgétaires et ne donne.
des lors, qu’une estimation indicative.

321 Impact de I'accord sur les niveaux d’aide : les Etats-Unis seront
avantagés

Le Tapport Thiesen (1995) s’est attaché a estimer les conséquences qu’aurait
da Sighature de cet accord sur le niveau des aides 4 la construction navale
ans les principaux pays européens et les Etats-Unis.

Niveay des aides avant et aprés la mise en place de Paccord de ’OCDE
(exprimé en pourcentage du coiit de construction des navires
— suivant les législations des pays en 1994)

Allemagne |Danemark |Espagne |France |Royaume |Etats-
-Uni Unis

"N‘__-_-__
a‘)"ﬂt Taccord | 14.5% TR 97%  |134% [15.9% |21.6

Niveaw ~graide
*rés I mise en

beuvre de|7.2% 9,2% 99%  |58% |45% |89
Scord ge 1

0,
V‘Ei:-iE(Z)

on
S?)‘ﬂ)-(l) -730%  |-1950% |-19,80% [ -7.60% |- 11.40% j-12.7

Uree ; Rapport Thiesen Securities, calculs CGP

S Pays ayant principalement recours 4 des mécanismes d’aides financiéres
c'::;"Ucfont a subvem‘ion‘ner leur secteur relativenpcnt plus que les aut.:lcs.
ircqc%s financent pqncnpalctp;nl Icqr construction navalg plar Igic&ts aides
Rester If verront leur niveau d’aide I?alsser fortement. ﬁfussz, a rf.mcc'vaf

un des pays dont la construction navale est Ja moins subventionnée :

Co
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5.8 %, contre 9.9% pour I’Espagne, 9,2 % pour l¢ Danemark, 8.9% pour l€s
Ltats-Unis ¢t 7.2 % pour 1’Allemagne, méme si cc n'est pas le pays qu
connait la plus forte baissc du niveau de subvention.

L.es modalités de bonification des préts deviennent le facteur essentiel du
financement public. lis expliquent fes différences de niveau de subvention

Pour analyser précisément I'impact que cet accord aura sur la cc.)mpc'liliwté
relative des chantiers francais, il faut estimer le comportement des
entreprises.

Suite a cet accord, si les entreprises souhaitent maintenir leur bénéfice, €lléS
seront obligées d’augmenter leurs prix. Plus les prix augmentent, plus 1?‘
parts de marché sont menacées. Le tableau suivant donne les hausses de pr*
pour les pays considérés.

Evolution des prix en cas de respect de ’accord

Allcmagne | Dancmark | Espagne | France | Royaume | EC¢
-Uni Uli’
Avant ’accord (1) 14,5% 28,7% 29 7% 13,4% [ 159% 21,6
Niveau d’aide apris
Is mise en oeuvre de

Paccord de ©]72% 9,2% 9.9% 5.8% |4,5% 89

0.C.D.E(2) I Iy

Hausse du prix o2

@e1-02 _, +85% |+273% [+282% |+88% {+13,6% |*!
I-(1)

Source : Rapport Thiesen Securities, calculs CGP

Les pays dont le niveau d'aides sera le plus réduit, connaitront la haussé des
prix la plus importante. Les prix des chantiers frangais augmenteront don
moins que les prix de ses concurrents.

i
Des éléments sont donnés dans le rapport Thiesen. Ce rapport avait d'ailleurs com™

objet de proposer au gouvernement britannique des modifications de son systéme

; 5 . , e
bonification des préts, afin de mettre les chantiers navals de ce pays au niveau de
concurrenis.
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Les aides dircctes apparaissent nettement dans les lois de linances. Elles
Sont done facilement contrdlables. Par contre, les aides au financement sont
"?Chlscs dans les budgets globaux qui ne détaillent pas leurs interventions au
Mveau sectoriel. Nous examinons alors un scénario extréme dans lequel la

Onification des préts 4 la construction navale ne disparait pas. alors que les
des directes sont supprimées (Respect Partiel). Dans ce cas les deux
tablcayy précédents sont profondément modifiés.

Evolution des prix en cas de respect partiel de I’accord
(mainticn des bonifications des préts) :
les Etats-Unis sceraient trés avantagés

Aide totaic Allecmagne | Danemark |Espagne |France |Royaume- Eta’ts-

-X;'-;I;rr'_ [ ) o o, [ Do [) ;’;“659/

Wcord M [14.5% 287 % 29.7% |134% |159% 6 %
d’aide

rés 13 mise en

::':fre de Paccord 7.2 % 20,6 % 23% {58% |69% 21,6 %

m@-;a)

¢ du prix
= -¢2) +8,5% +11,4% +105% [+88% 1+107% |+00%
so“'l--..!_f (1)

Tce : Rapport Thiesen Securities, calculs CGP

Dang Ce cas, excepté pour les Etats-Unis, la variation des aides et la hausse

"Oitpdnx sont & peu p.rt:Es les mémes pour les pays européens, La France ne

Onc pas sa position concurrentielle nettement dégradée par rapport a

. Partenaires - européens. Par contre, les Etats-Unis sont tires
Buificativement avantagés.

Lfs Elats-Unis mettent en place un dispositif législatif leur permettant
liger les autres pays 4 appliquer de maniére restrictive [’accord, tout en
Ant leur sysiéme de crédit export. Le scénario ne manque donc pas d’un
0 réalisme.
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3.2.2 Impact de I'accord de I'OCDE sur les masses budgétaires versées 39
sccieur de Ja construction navale

Il est plus difficile d’estimer I'impact de V'accord sur ic Japon et la Corée.
L3 encore, nous allons recourir 3 une méthode qui ne donne qu'un¢
estimation. On détermine 'impact de I'accord de I'OCDE sur les mass®
budgétaires. Les aides directes sont supprimées, par contre les politiques
d’abandon dc¢ créances et de recherche et de développement restent
inchangées. Il suffit dés lors d’estimer les aides financiéres. Lorsque 107
calcule la moyenne de I'impact de l'accord de I'OCDE sur les aides
financiéres des six pays considérés, on observe que 45 % des aid®
financiéres sont éliminées. Ce taux est appliqué aux aides financiér®®
coréennes et japonaises.

Effet de Ja mise en place de accord pour la Corée du Sud et le Japo?
sur les masses budgétaires

Base 100 avant I'accord de 'OCDE —
Aides directes |Aides aulAbandons de]R/D Total

Financement® |créances I

Avant Corée du Sud 10,0 60,3 39.7 0.0 IOO______,
I'sccord  |fapon 57 274 0,0 66,9 100
Respect  |[Corde du Sud [0,0 333 39,7 0,0 73,1__________
intégral  |Japon 0,0 15,1 0,0 66,9 82
Respect  [Corée du Sud |0,0 60,3 39,7 0,0 100_______,.
partiel Japon |0,0 274 0,0 66,9 94,3 _

* Paide financiere est estmée & 50% de I'encours des contrats bonifiés, Les résultats 1%
sont peu sensibles 4 oe ratio.
Source ; Shipbuiiders Council of America, calculs CGP

En appliquant la régle précédente, la Corée du Sud et le Japon voient Ie"“;
aides au financement passer respectivement 4 33,1 et 15,1, au lieu de 60, Py
27,4 (en base 100 avant I'accord). En cas de non-respect intégral
P’accord, ces aides au financement ne changent pas. On compare les nived
d’aides au niveau initial pour les six pays selon les deux scénarios.
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Im

—apact de 1'accord de POCDE sur le niveau d’aide - Base 100 avant 'accord
Corde du Sud AR
Japon 820
Respecy inlégral Allcmagne 4.7
% I'nccarys Dancmark T2
{ispagne¢ 333
France 413
Royaume-Uni 2R3
I Litats-Unis 41.2
Corée du Sud 100
Japon 94.3
Respecy particl*s Allemagne 197
(* Faceorq Danerrk ¥
Cspagne 75.1
France 433
Royaume-tni 434
Etats-Unis 13,0

L]
Pour les six pays autres que ic Japon et Ja Corée, cela correspond & | - (2)/(1) du tableau
“E"Dlution des prix en cas de respect de {accord ».
OUr ces six pays, cela correspond 4 1 - (2)/(1) du tableau « Evolution des prix en cas de
Sou partiel de V'accord ».
fe . Shipbuilders Council of America, Rapport Thiesen, calculs CGP

1-; le respect est intégral, la situation de la France n’est pas compromise par

le J A ses partenaires européens ou américains. En revancht?, la Coniée el

70%1:10“ sont trés fortement avantagés, alors qu’a eux deux ils contrélent
U marché de la construction navale.

3;:: Tespect de I’accord n’est que partiel, la France se retrouve trés
Vantagée, et méme le pays le plus désavantagé de la liste des pays. Les

S les plus avantagés, outre les deux pays asiatiques, sont les Etats-Unis,
anemark et I’Espagne.
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3.3 Une autre faiblesse de Paccord de I'OCDE est qu'il B¢
s’applique pas a des pays particuliérement dynamiques

Des pays non couverts par Paccord de I'OCDE émerpent parmi fes
constructeurs navals les plus dynamiques. Leur rdle pourrait saccroff®
encore a avenir. Ces pays développent leurs capacités et améliorent leufs
produits. Huit pays construisent 90 pour cent du tonnage mondial hq"s
OCDE : Chine, Taiwan, Brésil, Croatie, Singapour, Roumanic, Russi®
Ukrainc. La Chine, Taiwan et la Malaisie, mais aussi la Croatie ont attribt
a la construction navale un réle stratégique dans leur industrialisation.

En 1996, les pays de POCDE ont construit 88 pour cent de la productiot
mondiale. Leur part a méme légérement progressé tout au long de
décennie, passant de 85 a 88 %.

Navires achevés (milliers de tonnes brutes)
1991 1992 1993 1994 1995 1996
Pays de I'OCDE [14 308 15 93¢ 17 765 16 651 19 935 21 318
Reste du monde |2 508 2948 2728 2912 2532 2870
Total monde 16 816 18 878 20493 19 563 22 467 24 188
Part de 'OCDE |85,10% 84.30%  [86,70% 85,10% 88,80% 88,10% .
Source : Lioyd's Register "World Fleet Statistics 1995", "World Shipbuilding Statistics *
Mars, Juin, Septembre, Décembre 1996,

Mais certains pays non-membres jouent un réle important dans ce sectevf
De tous les pays, entre 1991 et 1996, la Chine a connu la croissance la pl
dynamique dans ce secteur, d'environ 24 % en rythme annuel. Avec P’
million de tonnes brutes, elle détient déja 3,7 pour cent de la prodllc"o“
mondiale de navires. Sa part a doublé en cinqg ans et pourrait s'accro
encore durant les années & venir.

Lorsque I’on analyse les camets de commandes, ¢’est a dire que I'on éval®

les constructions actuelles et futures, on observe que la part de I'OCDE
plus faible que sa part dans la construction, a hauteur de 81 %.
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Carncts de commandes (Millicrs de tonnes brutes)

PFart dans le camet de[Pant dans le carnetji’rogression
commande de commande entre 1995 et 1996
mondial en 1995 mondial en 1996

4.1 6,0 340

24 2 -184

0.8 0.5 -41.2

11 id 12.3

0.6 0.5 -22.6

2.5 2 254

b4 1.t 2227

2 1,5 -30,3

15 151 -6,3

18 18,7 -3.3

82 81,3 -7.4

100 130 -6,6

Source Lioyd's Register "World Shipbuilding Statistics”, Décembre 1995 and 1996.

Een Une année, la part de marché de 'OCDE a perdu un point. La Chine est
Pays qui connait I'évolution la plus favorable. Avec 2,7 millions de
i"ll:lcs brutc§ .dc commandes en camnet, les chantiers navals chinois. s
e am au troisi¢éme rang mondial pour le volume des commandes, derriére
Pon et Ja Corée, devant tous les pays européens.

Le Probléme est d’autant plus aigu qu’un certain nombre de chantiers de ces
! 05’(3: cgnclucm des ficcords de coopéralion.a}«lec' des chmlicrs des pays de
Prody - A terme, llS‘ leur pffrenl la pqsgbnhte d'abaisser leurs cofits de
tlon en sous-traitant différentes activités.

‘n . + 1 L] . :
o €as de ratification de I’Accord de 'OCDE, les pays signataires se
Veront donc face 4 une concurrence renforcée.

3, , , .
I Une ratification aléatoire
P Négociations relatives a I'accord de I'OCDE ont été entamées a

OMnc 1989 ¢n réponse a une plainte déposée par I'industrie américaine
q construction navale, au titre de la Section 301. Les Ftats-Unis se
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proposaicnt d’¢liminer Jes aides directes a la construction navale. La
Commission curopéenne a proposé, de son c¢oté, d'étendre 'accord aux
pratiques déloyales en matiere de prix ou pratiques de dumping. pout
garanur son efficacité. 1l a é1é prévu dés I’ouverture des négociations qué
accord scrait juridiquement centraignant el comporterait un dispositif
réglement des différents, des "mesures correctrices" en cas de violation
des "sanctions” pour faire appliquer ces mesures.

En juillet 1994, la Commission curopéenne ct les Gouvernements dé ls
République de Corée. des Etats-Unis, de la Finlande. du Japon, de
Norveége et de la Suéde ont adopté I'Acte final de |I"™"Accord sur les
conditions normales de concurrence dans I’industrie de la construction ¢t %
la réparation navales marchandes”, I’ouvrant ainsi a la signature. ].” Acco!
¢é1¢ signé par tous les gouvernements concernés.

La Commission a participé & ces négociations en s’exprimant au nom de$
Etats membres de 1'Union européenne. L’ Assemblée Nationale frangaisé ?
émis un vote en décembre 1994 demandant au gouvernement d’exercer 9‘:"
veto contre une ratification par |'Union européenne. Le Gouvernement # !
pas suivi ce vote. Aprés avoir manifesté son opposition a cet accords
France s’est abstenue lors du Conseil des Affaires Générales de décem
1994, en raison de I’acceptation, par la Commission, d’un plan de mi“a
niveau des chantiers frangais. Ce plan permettra d’apporter 2,6 milliards
francs d’aide (aide a fa recherche et au développement, & I'investissemenk
la formation et aux mesures sociales) au cours des trois premiéres
d’application de’1'accord, période a I'issue de laquelle I’accord
renégocié,

L’Accord ne peut entrer en vigueur qu'une fois ratifié par tous les
participants. Aujourd’hui, seuls les Etats-Unis ne |'ont pas ratifié, 3!0
qu’ils en sont 4 son origine. L’accord n’est donc pas entré, comme pre
en vigueur le ler janvier 1996.

: . o RSP
Lorsque le 104éme Congrés américain a discuté de cetie Iégislation :

Chambre des Représentants a adopté plusieurs amendements visant
conférer aux constructeurs navals des Etats-Unis des avantages unilatér
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NCOMMA(; . | . . o
"Compatibles avee 'Accord’. Ve Congrés des Etats-Unis n'a donc pas

1y .. . . . . . .
wopi 1 Iégislation d'application qui aurait autorisé le gouvernement de ce
Pays a e ratificr.

"|‘12u'lqols‘ I"exéeutif américain reste favorable a 1" Accord. 11 reste déterminé
@ 1aire adopier la législation qui permettrait aux Etats-Unis de te ratifier.

!rat(:;:,[c f?nal de l'Accor‘d prc‘vfmif le QCI, des mesures r‘louvclle‘s en atlepdant la
1‘)94&3{0“' .Cct acle n’a pas ét¢ ran[“m par I? C on§ell européen de décembre
] ‘Umon curopéenne a prorog¢, mais Jusqu'a Ia' fin de 1997 seulem‘cnl,
Vfilldllé de la 7éme Directive du Conseil qui réglemente les aides
E:IT:Q;lCS accordé'es é' la c?nslmction navale, ainsi que le plaffonnemcnt des
> 4 1a production li¢es & des contrats. En conséquence, pratiqguement tous

es B i P . .
e lats membres de I'UE ont continué a accorder les aides autorisées par
lte Directjve.

Sile traité n'est pas ratifié, il est probable que les principaux concurrents de
em;i’:'lce poursui}rrf:mt leurs pqlit_iques de subvention. En particulier, il faut
ager la possibilité du maintien dans sa forme actuelle du programme
ilaf;l({jlil-] de garan}ie de préts du titre XI, vérilaple outil permettant aux
“Unis de revenir sur ce marché longtemps délaissé.
L::COTCI de I'OCDE ne concernera pas un ensemble de constructeurs de
Pfoduen plus va§tc, dopl la Chine, en passe de devenir le tr.o§s1éme
- ~Ucteur mondial. Il risque en outre de mettre la France en position de
iHSu;f?se' alors ciuc' It?s chanti?rs frangais ont un carmnet dtf commande
Privilélsam' surtout si I'accord n’est pas complétement respe.‘:cte. Cet accgrd
P icgle les systémes opaques. Les pays ayant un systéme de’ soutien
y COncanré sur les aides au ﬁnanc_crnem comme les Etats-Unis ou des
Ques d’aides 4 la R & D trés ambitieuses comme le Japon, seront trés

—

accc::;fcms_ l’cfmendemcnt Bateman, qui a fait échower la ratification, a é1é largement
i, ;,::w fe Congrés - 27(‘? voix contre 14 9._ H C('ms;'sratt da demarjder fc: prolongement des
o "la‘c{prm (com:.u sous Pappellation (_fe Titre X1} dans une version trés avantageuse aux
Ac turs amdricains. Dans unce moindre mesure, des dispositions concernant le Jones

of e c ) . S .
*atifse la floie paramilitaire américaine étaient incompatibles avec le principe ¢
Mion
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- Des perspectives trés sombres pour la construction navale frangaise -

avantagés. Fes pays possédant un fort marché intéricur (cas des Erats-UniS
pour le cabotage. cas de la Corée, du Japon et du Danemark du fait de
Fintégration de leurs secteurs armement et transport), peuvent faussel
I'accord et inciter a des comportements non coopératifs. Par ailleurs, 1a 10!
antidumping. compte tenu de la non-homogénéité des navires, est
difficilement applicable.

Finalement, en cas de ratification de 1'accord de I'OCDE, le secte
disparaitra cn France probablement a trés court terme. La situation seral
encore plus grave si les pays ne respectaient pas Iesprit de ’accord. L€
pays ayant des systémes de soutien public concentrés sur les aides 9%
financement comme aux Etats-Unis, ou des politiques d’aides a la recherch®
et développement comme au Japon, seront probablement trés avantagés. Les
pays possédant un fort marché intérieur (comme les Etats-Unis pour Je
cabotage), peuvent fausser I'accord et inciter 4 des comportements 107
coopératifs.
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CHAPITRE 5

LES STRATEGIES ENVISAGEABLES'

Le présent chapitre a pour objet de présenter les grandes orientations
s'lr‘“‘sgiqucs qui pourraient permettre au secteur de la construction navale
fancaise de se maintenir et de se développer.

Deux remarques préalables doivent étre formulées :

) d’iﬂ:oorcl, la concurrence internationale sera, dans les années a venir, de plus
*n plus vive. Que cela résulte de la mise en oeuvre de I’accord de I’OCDE
% Flc I'émergence de candidats particuliérement puissants et compétitifs - la

ine -, dont la vivacité relative sera renforcée par le fait qu'ils ne sont pas
Concernés par cet accord ;

;enSllitc. les prévisions & deux ans sur les camets de commande du secteur
" France sont trés sombres, on Ia vu.

T

. Les éléments de prospective qui suivent n'abordent pas deux conditions
Senticlles de la compétitivité -

- . . C e .
, 4 baisse des charges sociales patronales, qui diminue le cott total du
WVail et permet donc de maintenir 'emploi dircctement, ou via

4Mélioration de la compétitivité-prix de Uentreprise ;

= u . .. + ] » + £oa . .

, he pofmqm' de change pragmatigue, ¢'est-a-dire évitant la surévaluation
0D $yreqd . . o
P Systématique de notre devise vis-G-vis du dollar
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- Les strépies envisapeables -

1. La Recherche et Développement (R&D))

1.1 La R&D, nouvel enjeu du marché

la stratégic de niche adoptée par la France requiert un travail incessant
d'innovation. La recherche de segments de plus en plus technologiques por
la grande construction navale (des pétroliers pendant les années soixante €l
soixante-dix, aux méthaniers, chimiquiers et paquebots aujourd’hui) et powf
la petite construction navale (navires rapides civils ou militaires) nécessit¢
unc remisce en cause permanente. La concurrence de pays similaires, sur‘la
grande construction (Japon, ltalie, Finlande, Cspagne...), et pour la petité
construction (Pays-Bas par exemple), conduit a estimer que faire les mémes
efforts de R&D que les autres pays ne signific pas pour autant étre pius
compétitif. Par contre, il est certain que faire moins, ne peut, a terme, qué
significr la fin de la construction navale frangaise.

Pour 1'offshore, les difficultés opérationnelles issues de zones d’extractiod
de plus en plus difficilement accessibles, impliquent une recherche
innovante, pour un pays voulant rester compétitif.

Enfin, la pression des armateurs pour des navires toujours plus rapides:
confére également au marché des navires rapides, un statut de plus en plus
stratégique. Or, ce marché prometteur reste encore aujourd’hui un des
segments les plus technologiques.

Pour le marché de la construction navale, le souci écologique conduit déj&
et conduira de plus en plus, a privilégier des navires de plus en plus
respectucux de |'environnement.

Tous ces facteurs conduisent a penser que la distinction qui s’est opérée
depuis le début des années quatre-vingls entre marché a haute et faibl¢
technologie ne fera que s’accentuer. Au sein des deux marchés, les écarts d‘?
prix des navires feront la différence. La R&D doit donc tenir ce double role -
- permettre a la France de rester compétitive aussi bien en termes de colts
quc de technologie dans la conception des navires.
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lin augmentant nos clforts de R&D, a la fois en montant, mais aussi en
Qualite, la France peut entin espérer voir collaborer les entreprises entre
elles. S des collaborations existent {entre Leroux et Lotz et les Chantiers de
l'/\llzmliquc par exemple sur les NGV), eclles doivent s'étendre aux
r““miﬁscurs. mais aussi permettre, la fin du gaspillage des moyvens civils et
Militaires, notamment pour les bassins d’essai des carénes.

in axan sa politique sur la recherche, la France accélérerait la prise de
“Onscience curopéenne, permettant d'en finir avee 1'idée erronée sclon
quelle la construction navale est un marché de faible technologie.

2 Le développement dc la filiére pétrochimique

21 L’avantage tcchnologique de 1a France

Sur ce marché, la compétition existe entre technique norvégienne (tyvpe
“Sphere » ou Moss-Rosenberg) et technique frangaise (type membrane).
A“jO'-lrd'hui, sur les quatre-vingt-dix méthaniers en vogue, 50% sont issus
de la conception norvégienne et 43% issus de la technique frangaise. Pour
S commandes au premier janvier 1996, 23% font appel a la technique
Membrane (frangaise), et 77% a la technique norvégienne.

!—a technique norvégienne reste donc aujourd’hui la plus utilisée. Les trois
Japonais (Mitsubishi, Mitsui et Kawasaki) la privilégient toujours. Des
“8nes avant-coureurs montrent que {a technique frangaise s’impose
loutefois ge plus en plus :

" les Constructeurs mondiaux s’engagent dans cctte voie. 29 chantiers sont

*OUs licence de la technique membrane dans le monde en 1997, dont 5 en
ép“bliquc de Corée, 8 au Japon, 9 en FEurope, 3 aux Etats-Unis. Elle
Met des économies en colt d'installation des infrastructures (3 millions
©$ d"investissement pour une cale permettant de construire des mcmbra_nCS
Nire 50 millions de $ pour Ja technique sphére) el en coit de revient
hviron 10%) pour la construction ;
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- les armateurs reconnaissent une supériorité d'exploitation en mer. de
manocuvrabilité, de vitesse, de résistance et de sécurité pour ce procédé. ||_s
commandent aujourd hui des navires membranes et démontrent, ainsi. qu'il
n'y a pas de difficuliés opérationnelles entre les deux systémes (Yunkong
Linc a programmé 2 navires type membrane alors qu'il venait de
commander il y a 2 ans, | navire type sphére).

Les perspectives de commandes sont de 9 a |1 méthaniers pour 1997-1998.
dont 60-80% avec la technique francaise. Pour 1999-2001, les estimations
tourncent aux alentours de 10 a 13 navires en commande.

2.2 La nouvclle filitre francaise du gaz ?

La France maitrise les deux techniques de fabrication les plus performantes
(basées sur la technologie membrane). Le rapprochement de ces deuX
techniques au sein d’une structure commune va permetire de proposcr un®
nouvelle solution encore plus performante. Aussi, une nouvelle carte peuf
élre jouée ; proposer le méthanier de fa nouvelle génération. l.e marche
potentiel est important, de I'ordre de 10 milliards de dollars. La Francc‘a
déja une part de marché de 3,5%. Elle pourrait donc I'accroitre tres
significativement.

La compétence de GTT - GazTransport & Technigaz issue, en 1994, dv
rapprochement de Gaz Transport et SN Technigaz, est une des clés AV
succés de ta technique de construction frangaise. Ce groupe présente Unc
structure performante dans la conception et la manutention du systéme de
cargaison. Deux qualités ressortent de cette fusion : la mise en commun de
compétences techniques, et la création d'un puissant pdle financier el
commercial comprenant Gaz de France (40%), Total (30%) et Bouygues
Offshore (30%). En complément, I'IRCN développe un programme de
recherche permettant d'optimiser les formes de cuves de méthaniers, de plus
grandes tailies et plus résistantes aux mouvements de liquide. Ainsi, of
pourra construire des méthaniers moins coliteux avec un petit nombre de
cuves,
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La ke . . . . )

A France peut de nouveau espérer supplanter les fournisseurs japonais dans
4 coneeption du systéme de cargaison de quatre navires membranes par la
orea Gay Corporation (KGC).

Si on peut done parler de filiere technologique. fa filiere maritime du

fansport de paz n'existe cependant plus. Un débouché s offre aujourd hw

X Chantiers de I"Atlantique : la commande par Gaz de France de 2

Méthaniers GNI, d'ici trois ans. La maitrise du systeme de fabrication ¢t les

Wdes menges par ce chantier dans lfes nouvelles techmiques de production
S1) permet de maintenir I'espoir.

L? Maitrise intégrale de la filicre gaz n’est pas perdue pour la France.
¢mergence de la technique frangaise de fabrication en est un exemple.
S un marché ou la commande d’un nouveau type de navire est la
Matérialisation d’unc nouvelle compétence, la relation entre armatcurs (Gaz
¢ France) et constructeurs (Chantiers de I’ Atlantique) scrait. dans le cas de
a ﬁ_li'él‘e du gaz, un signe puissant de I’efficacité de la politique publique
Wime et de ses effets d’entrainement.

23 La filigre de I'offshore : I'importance du marché des FPSO

La fili¢re de I’offshore connait une demande soutenue. Eile utilise de plus en
us _de Structures flottantes devant étre construites dans les chantiers navals.
s, la construction de cinquante navires de gros tonnage de type

|0aling Production Storage Offloading » est envisagée dans les dix
année.s a venir. Certains projets sont prévus en béton armé précontraint, un
Maine dans lequel la France excelie (Technigaz, Doris et Bouygues
r:ncorc---l Ce do‘mainc‘ constitue donc une piste prometteuse pour la
o G Les chantiers civils et militaires peuvent étre concernés. Les
"Maires sont en particulier, habitués a passer des contrdles gualité tres
vém?- Pour cela, les mentalités devront changer, puisque les modalités de
css];h(?n de contrats dans I'offshore correspondent plus a celles du secteur

atiments et Travaux Publics, qu'a celles de la construction navale.
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2.3.1 Navires dexploitation de champs de type « Floating Productio?
Storage Offloading » (FPSO).

I.¢ marché de FPSO est de loin le plus important. Environ cinguante 1pSO
sont prévus dans les dix ans & venir. En particulier, ELEF Angola doit lancef
un appe! d'offres pour un FPSQ qui sera installé par 1400 m d'cau pow
I"exploitation du champ de Girassol.

Ces navires sont connectés aux puits et comprennent les installations d‘
traitement du pétrole ou de traitement et liquéfaction du paz. des capacités
de traitement du pétrole ou du paz liquéfié, des équipements de (;har;_:cmfﬂ‘t
de navires pétroliers ou méthaniers.

A ce jour, seuls des FPSO de production de pétrole ont ¢i¢ réalisés. Es
LEurope, deux chantiers sont particuliérement actifs dans ce domaine :

- Harland and WolfT, en Irlande, qui construit actuellement un navire FPSO
destiné au champ pétrolier de « Scheilhallion » en Mer du Nord pour BP ;

- Astano, en Espagne, qui a construit, par exemple, I'unité de produclioﬂ
flottante du champ « Captain Field » de Texaco en Mer du Nord et effectué
de nombreuses conversions.

En ce qui concerne le gaz naturel liquéfié, aucun FPSO n’exist¢
actucliement. Cependant, des projets importants sont en cours d’étude. par
exemple le LNG: FPSO de THI au Japon (longueur : 300 m, capacité 9
stockage : 150.000 m3) et le projet frangais actuellement développé paI
Technigaz et Bouygues Off-shore (longueur : 250 m, capacité de stockageé '
200.000 m3) basé sur une coque en béton.

2.3.2 Terminal GNL off-shore.

Des terminaux GNL basés sur 1" utilisation de pontons flottants échoués alsl
voisinage de la cdte (Gravity Base Structure : GBS) par des profondedf
d’cau relativement faibles (15 a 30 m) sont en cours d'étude.
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_'I‘P“’.icl BUHP / PHHLIPS pour les champs de Undar / Baver ¢n Mer de
Mor ;

- Projet développé conjointement par Doris Engineering, Sofregaz et
Cchnigaz_

(.'CS pProjets, comme le FPSO Technipaz / Bouygues Off-shore, sont prévus
L." l?émn armé précontraint. Des solutions « acier » peuvent égalemenm Cétre
z:"'sﬂgécs‘ Les chantiers navals pourraient participer a de telles réahsations
. Mecttant a Ja disposition d'entreprencurs  de  génic  civil  leurs

i . . i
Mrastructures et / ou en réalisant une partic des équipements de stockage et
© production.

24 Les navires 3 grande vitesse.

Alors que les navires rapides étaicnt avant les années 1990 des petits navires
Bsurant des liaisons trés courtes, le marché des navires a grande vitesse
GV) a vraiment pris un essor depuis 1992, en Asie et en Europe, pour des
:ltzaux de. plus de 80 métres d’une valeur de 200 a 300 MF. Certaines
s envisagent un marché mondial d’une quinzaine d’unités par an. Le
\T;Ehé des N'GV concerne acl}aellcmem les transports de passagers et de
Tes (ferries rapides), mais. surtout, est trés prometteur pour les
;:EPOHS de marchandises et notamment pour le cabotage en Méditerranée,
anche et en Mer du Nord. Les chantiers frangais {Leroux et Lotz, ACH,

» Iris Catamarans) sont activement présents sur ce marché.

Lf‘ Mise au point des NGV de grande taille (plus de 80 métres), capables
altlell?dre des vitesses de 40 noeuds (75 km/heure environ), nécessite la
Slution de nombreuses difficultés concernant la conception, la tenue dc la
Tucture, fa mise en oeuvre de matériaux (passage de I'acier a 'alliage
al““‘linium}. La compétition est ouverte dans le monde entier pour trouver

Meilleures solutions techniques.

LinSNCM a lancé un appel d’offrc pour la construction d'un NGV
OCoque de 135 métres de long, pouvant transporter 1000 passagers el
élr;’ﬁviturcs entre la Corse et le Continent et opérer par des creux jdc 6
S. En mars 1993, cinq chantiers curopéens (Chantiers de 1" Atlantique.
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Astilleros Lispanoles, Bremer Vulkan et Howaldswerke-Deutsche Werft, d
Fincanticri), regroupés au sein du GIE « Luroyards ». ont constitué 0
groupe de ravail spécialisé dans les navires rapides en vue d’un projet de
roulicr rapide (28 nocuds sur une distance de 200 nautiques) transportant de8
camions. Projet américain a plus long terme de liaison par porte-contenew®
rapides entre Philadelphie et I'Europe (Zeebruge ou Cherbourg ).

3. La pertinence d’un rapprochement entre construction navale civile
¢t militaire

Les chantiers civils et militaires se trouvent dans une situation critique. L8
construction militaire est touchée par la réduction des budgets militaire®
tandis que les chantiers civils souffrent de la concurrence internationale ¢
de la faiblesse du marché intérieur. Un rapprochement entre constructiofs
navales civile ¢t militairc apparait dans ce contexte pertinent, Il convient de
relever que 'incompatibilité apparente entre les deux secleurs repose sur les
statuts respectifs des effectifs. Mais ni les différences de métiers et de clients
ni la préservation du caractére confidentiel de la technologie des systemes
d’armes intégrés dans un navire militaire n’empéchent un rapprochemcnl
entre secteurs civil et militaire.

3.1 Des rapprochements d¢ja réalisés

La production de navires militaires de surface par les chantiers civils
pourrait leur assurer un volet de sécurité conjoncturel.

La fusion entre construction navale civile et militaire ne peut certes &ue
totale. Mais la dichotomie qui existe en France peut étre atténuée. La Fran®
est le seul pays dans le monde a garder cette distinction. Sans aller jusqu'a la
fusion, la collaboration est souhaitable. De plus, plusicurs exemples et
France et 4 {"étranger abondent dans ce sens. Pour la France, il s’agit :

- des Constructions Mécaniques de Normandie (10 patrouilleurs P 400 d?“s
les années 80, soit 25% de la vente de patrouilleurs sur le marché mondia)
ou dc Leroux et Lotz, qui sont des chantiers privés frangais performants suf
des créncaux de batiments légers militaires .
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- de Pexpérience. de 1984 4 1994, de construction de 0 trégates de
Srveillance  (type  Floréal) aux  Chantiers de  "Atlantique.  Les
Caractéristiques de ces frégates. faiblement armées et ne dépassant pas 20
Mocuds les définissaient cependant plus comme répondant a des normes
Cviles que militaires ;

i(?;; accords hilatéraux noués eantre la DCN f:( les chz.mlicrs privés. l_jn'juin
74, un accord entre Ia DCN et les Chantiers de I'Atlantique a (ix¢ les
Principes d*une répattition des responsabilités entre les contractants pour fa
Momotion, la vente et la construction de navires militaires :

- les accords transnationaux se développent également. La création du G.L.E
“Urocorvette entre les chantiers de 1" Atlantique et Bremer-Vulkan pour le
éVCIODPCmcnl de navires de surveillance en est un exemple. La coopération
®ffre la D.C.N et les chantiers espagnols BAZAN, pour le sous-marin
orpéne, ou belges et hollandais pour la construction de chasseurs de
Mines tripartites en est un autre.

32 Des désaccords récurrents

Deux sources de désaccords existent principalement : ceux liés a la
partition des commandes nationales et ceux liés au marché a Pexportation.

S ¢vénements passés conduisent a créer une méfiance des partenaires les
NS vis-a-vis des autres.

L'accord de coopération sur les chasseurs de mines pour le Pakistan
P ré"’(’I»'ilit, par exemple, un partage de la production a I'exportation entre
Sonstructeurs privés {Constructions Mécaniques de Normandie et Leroux et
A ltZ) et constructeur public (DCN). Alors que les CM.N ‘ont accepté de
Tocéder leur part a Leroux et Lotz en échange de ["attribution par la DCN

¢ 400.000 heures de travail sur 4 ans. seulement 10% ont été a ce jour
Cctivement réalisés. Ce différend sur les chasseurs de mines entre la DCN

C ‘MN. s'est traduit par la suite par un différend entre Leroux et Lotz et
N. concernant des rétrocessions de commandes dans le cadre du
T;‘rché dCS_ patrouilleurs pour le Koweit. De fagon plus large. il apparait que
COntraintes de pestion budgétaire auxquelles la DCN est soumisc
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pénalisent parfois les partenaires de petite taille, dont les impératifs de
gestion s’inscrivent dans ke court terme.

l.es procédures d'appel d’offres sont facteur de méfiance, autant avec
I'extéricur que sur les commandes passées par la Marine nationale. Lors des
négociations avee le Koweit, la DCN International a été retenue commé
agent représentatif de 1a garantie de 1"Ftat. et a donc été pergue comme jugé
el partic par certains.

Des dysfonctionnements apparaissent également dans la réglementation de
protection du secret défense et dans le contrdle de I'industrie d’armement. I
est en effet impossible pour de nombreux contrats de faire appel 2 des
ingénicurs étrangers, de travailler avec une filiale de droit étranger 0U de
s'allier @ unc entreprise étrangere. La réglementation sur la protection du
secrct de défense prend ses sources dans un décret de 1981 et dans les textes
d'application congus par le Secrélariat Général de la Défense National¢
(SGDN), Au-dela des protocoles de collaboration d’Etat a Etat, les travaux
au sein d’équipes multinationales sont presque impossibles.

Les textes sur le contrdle de I'industrie d’armement sont également un freif
au rapprochement d’entreprises. La loi du 18 avril 1939 et son décret
d’application 95.589 du 6 mai 1995 visent a garder sous contrdle nation
les entreprises fabriquant et commercialisant le matériel d’armement. L¢3
sociétés d’armement doivent dés lors étre dirigées par des administratewrs et
des associés frangais. Il en va de méme pour la majorité du capital de la
société. Si I'existence de DCN International a permis de simplifier 165
procédures, les petits chantiers privés spécialisés dans le militaire ¢
trouvent encore aujourd hui fortement contraints,

3.3 Decs compiémentarités objectives

La construction navale civile et militaire frangaise est caractérisée par un®
diversité de compéience plutét que par une concurrence d’objectifs.

La relative proximité géographique entre les grands chantiers de

construction civile et militaire ¢st un facteur de complémentarité. Sur les
24.323 employés que compte la D.C.N en 1995, prés de 15.000 perSOImcs
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favaiflemt en Bretagne ou Pays-de-la-Loire. Cet aspect est important
Puisque :

e rapprochement entre constructeurs civils ¢t militaires implique une
mobilit¢ de la main d'ocuvre :

~1a mise en commun des ¢quipements ¢t les économies de gamme, d’échelle
®h dépendent ;

* la faisabilité d'une complémentarit¢ assoctant Ja construction de la coque

p,':ODulséc des bitiments de surface par la construction civile et de
ntégration des armements par les chantiers militaires induit une mobilité
¢s hommes et des moyens de production.

Une politique industriclle transparente peut amener les constructeurs civils
®U militaires 4 se voir plus complémentaires que concurrents. Des gaspillages
Pourront étre ainsi évités. Alors qu’a la suite de la crise de la construction
"avale civile, les Chantiers de 1" Atlantique possédaient des capacités de
p‘roduction largement  excédentaires, le Rapport Bondile-Villain de
Inspection Générale des Finances et du Contréle Général des Armées
Tévéle que la DCN a réalisé dans les années 1980, des investissements
Ourds 3 Brest ou Lorient.

Dy strict point de vue de lactivité de construction navale, la mise en

‘ommun des compétences reconnues dans les domaines des appareils

Propulsifs, du montage, de I'expertise... et plus généralement des unités de

fecherche et développement doit également pousser les deux parties a se¢

®pprocher. La R&D est indispensable pour des secteurs se tournant

rcs,OlUmcm vres I’cxport‘ Ce rapprochement po_urrait aussi comprendre le
8Toupement des fournisseurs en amont de la filiére.

E"ﬁ". la recherche de marchés a I'exportation passe par un fort réseau de

pmsl_)eCtion, qui devrait étre mis en commun. Tous les acteurs doivent y étre

mobfliSéS pour I'aider : Postes d'Expansion Economique, Ministére des
aires Ctrangéres, Ministere de 1'Industric ...
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Le respect des délais ct des budgets est aussi une contrainte 3 laquelle 1
constructeurs privés sont plus habitués que la DCN. Tous ces éléments
contribuent a « I'image de marque «@ priori », alors que la construction
militaire s’appuie sur « la qualité a posteriori du produit », issue de
I"utilisation du batiment de guerre.



- Les stratépies envisageables -

COnclusion

La construction navale [rangaise, a I'instar de ce qui se pratique dans le
Monde, est substanticllement aidée, un pev moins que pour nos concurrents
Outefois. En cela. I'intervention de I°Etat est trés imporiante. Actuellement,
les Masses budpétaires engagées sur ce secteur sont indispensables a sa
Survie dans les prochaines années.

Dans le monde, le secteur de la construction navale, a déja connu des
feslructurations (rés importantes. Les effectifs mondiaux ont baissé de prés
70 % dans les pays concemnés de I’OCDE, passant de 550.000 personnes
1 1976 a4 170.000 en 1994. La construction navale privée frangaise s’est
TeStructurée et spécialisée avec 1’aide de I’Etat. Depuis 1976, les effectifs
%ont passés de 32.500 4 5.800 personnes, soit une baisse de ’ordre de 80 %.
Cf“e restructuration n’aurait pas ét€ possible sans l'aide de I’Etat.
¢nsemble des dépenses engagées, depuis 1983, est d'environ 2,7 MdF (en
Cs 1997).

La Création puis la fermeture de la NORMED a sans doute représenté une

Pense supérieure a ce qui était nécessaire. La fermeture de ce chantier et
de Quelques autres plus petits a permis de remettre en ligne le dispositif
ffa"%is de construction. Les restructurations, en privilégiant les chantiers de
]'A“anlique au détriment de la NORMED, ont assuré le développement
Une industric navale spécialisée dans des navires de haute technologie.

U‘_’ des éléments de vulnérabilité de la construction navale frangaise est la
Able syncrgic entre construction et marine marchande, et entre
“ONStructeurs et fournisseurs. Le développement d’un projet national du
Méthanier gy, futur, (dont le client pourrait éire Gaz de France) et celui des

Vites & (res grande vitesse permetiraient d'utiliser le savoir-faire des
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chanticrs frangais pour un marché intérieur potentiel. Ces commandes
domestiques acquises rendraient plus aisées les exportations de ces produtts:

La construction navale frangaisc a la particularité de séparer nettement €8
entreprises construisant fes navires civils des arsenaux (DCN) fabriquant dés
navires militaires. Face a la réduction des commandes de la marif®
nationale, la DCN réduit ses effectifs de 1.000 personnes par an. 4
réparation. procurant actucllement plus du tiers de la charge. constituer
avee les exportations un socle appréciable d’activité. La DCN espére que 68
exportations attcindront a terme 35% de la charge totale, cc qui sembl®
accessible puisqu’elle a de nombreuses références, une réputation trés solid®
ct que les Etats-Unis produisent des batiments trop lourds pour leur marché
extéricur.

Dans le cadre de I'OCDE, un accord concemant la construction naval®
marchande est en cours de ratification. Il vise & interdire les subvention
dircctes et a harmoniser, au moyen de dispositions contraignantes, Ia
concurrence dans I’industrie de la construction navale des pays de 1"OCD
et de la Corée.Le dispositif frangais, qui repose sur des aides directes, est v
cocur de la cible de I’accord de 'OCDE. Le risque de voir disparaitre %
secteur, st 1'accord est appliqué, devient trés important. La situation sersit
encore plus grave si des pays ne respectaient pas I'esprit de 1’accord. L€8
pays ayant des systémes de soutien public concentrés sur les aides a
financement, comme les Etats-Unis, ou mettant en oeuvre des politiques
d’aides 4 la R&D trés ambitieuses, comme le Japon, seront avantagés.
pays possédant un fort marché intérieur (cas des Etats-Unis pour Je
cabotage), peuvent aussi fausser I’accord de 1'OCDE par des pratiques nof
coopératives.

Si l'accord de I'OCDE était ratifié, il faudrait redéployer tout notr®
dispositif public, sous peine de disparition du secteur.

Les relations entre chantiers civils et militaires pourraient étre revues- Le
rapprochement de ces deux univers est certes difficile. Les statuts sont
différents, tout comme les métiers. Les chantiers civils sont particuliércmcn
performants pour la construction de coques propulsées. La DCN consac
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80% de son temps de construction 4 la conception et a I'intégration du
S¥stéme darmes. Un premier pas pourrait étre envisagé avec la mise aux
“hehéres des coques. D ailleurs, cette démarche s'intégrerait dans la réforme
des methodes d’acquisition de la DGA.

la Sauvegarde de 1'activité nécessile en particulier une innovation constante.

4 recherche ot le développement dans ce secteur sont trop dispersés et mal
L:‘“"’dmlllés. Les cfforts civils et militaires sont notamment complétement
Spargs, Néanmoins, la recherche a permis d’acquérir des compétences dans

0\ activités d’avenir (mouvements de liquides dans les cuves intégrées de
Mcthaniers, matériaux composites, navires a grande vitesse),

Les orientations suivantes pourraient &tre retenues :

}é Tenforcement de la recherche et développement autour de centres
déralcurs, en particulier en coordonnant les efforts civil et militaire ;

~développement des logiques de filiére, notamment sur le gaz ;
. dé"eloppcrnem de nouveaux secteurs : bateaux rapides, offshore ;

" @Mm¢€lioration de la compétitivité du secteur, notamment en ce qui concerne

- fe coiit total du travail ;
-1a gestion de la production, des stocks et de I’approvisionnement ;

-,l'Organisation du secteur, notamment les rapports entre les donneurs
@'ordre et sous-traitants ;

- la standardisation des équipements (création d’un catalogue normatif).

[ . . - gt
D °’}f0rccrncnt des coopérations entre constructions civiles et militaires, en
Ficulier examiner :
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g Fourniture de biens et de services a des prix inférieurs a ceux q¥
correspondent a une rémunération suffisante |

h Mesures et pratiques fiscales bénéficiant a I'industrie de la construction d
de la réparation navales ;

i, Aide accordée aux fournisseurs de biens et de services a I'industrie d¢ #
construction et de la réparation navales, si cette aide confé®
spécifiguement des avantages a cette industrie | X

j- Réglementations et pratiques officielles, y compris obligation de fairt
construire ou de réparer dans des chantiers nationaux ou rég,lemenlaliO“s
ayant des effets analogues {voir cependant plus loin, la Section
"Traitement du Jones Act”] ; .

k. Autres aides {voir cependant ci-aprés la Section Il : "Mesures d'aide
autorisées”].
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. Mesures d’aide autorisées

. Credits exportation de navires
::es facilités de credit a I’exportation compatibles avec les dispositions de

Tfangement sur les crédits a I'exportation de navires (version révisée} sont
Wtorisges (a savoir intérét égal au TICR, remboursement en 12 ans,
Yersement initial de 20 pour cent).

Les Crédits d’aide pour navires commercialement viables ne sont pas
Wtorigés.

i:l'éls et garanties de préts accordés a des acquéreurs nationaux de navires
fs

Sont utorisés les préts et garanties de préts accordés dans les mémes
Aditions que celles qui peuvent étre accordées en vertu de I' Arrangement
ur les crédits a I'exportation de navires. L’octroi de ces préts peut étre

Im‘i‘é a I'achat de navires dans des chantiers nationaux.

3, Recherche et développement

®te aide est autorisée dans les proportions suivantes :
' " herche fondamentale : 100 pour cent des coiits donnant droit & une
Recherche industrielle de base : 50 pour cent des coits donnant droit a
une aide ;
d Recherche appliquée : 35 pour cent des couts donnant droit a une aide ,
* “eveloppement : 25 pour cent des colits donnant droit a une aide.

l)a":" des conditions bien précises, le montant maximal autorisé de l'aifig

o a'",ée aux activités de recherche-d{aveloppemem se rapportant a la sécunte

€nvironnement peut étre supérieur de 25 points, voire davantage, aux
Urcentages mentionnés aux alinéas b., c. et d_ ci-dessus.

Le
cléVel

Ontant maximal autorisé de I'aide destinée aux activités de recherche-
Oppement exercées par de petites et moyennes entreprises est de 20



- Anngxe | -

points supérieur aux pourcentages mentionnés aux alinéas b, ¢ et d. &
dessus.

Des informations sur les résultats des activités de recherche-développeme"'
doivent étre publiées rapidement, au moins une fois par an.

La définition des activités de recherche-développement (recherch®
fondamentale, recherche industrielle de base, recherche appliquée
développement), de méme que la marge des coits ouvrant droit a une ai¢&
font I’objet de dispositions détaillées.

4. Aides aux travailleurs

Il s'agit des aides destinées a couvrir le colit des mesures bénéficiant
exclusivement aux travailleurs qui perdent leurs droits 4 la retraite, qui 0
licenciés ou qut perdent leur emploi a titre définitif dans Ientreprise
construction navale concernée, lorsque ces aides sont liées a I'arrét ou & ¥
réduction d’activité de chantiers navals, a la faillite ou a une diversificatio"
de lteurs activités hors construction navale.

5. Aides a la restructuration

Les aides 4 la restructuration peuvent continuer d’étre accordées, mais OM
devront prendre fin comme annoncé & {a conclusion de 1'Accord ; il § agit ;
(a) du programme actuel de la Corée concernant Daewoo et KSEC, et ®
des programmes-intéressant la Belgique, 1'Espagne et le Portugal.

III. Mesures de réparation ou mesures correctrices

Le Gouvernement responsable procéde au recouvrement auprés du
constructeur qui a bénéficié d'une mesure d’aide interdite en verty dré
I’ Accord, d’un droit egal a I’avantage obtenu du fait de cette mesure, major’
des intéréts, ou s’il n'est pas possible jundiquement de recouvrer ce droit,
prend toute autre mesure appropriée pour éliminer ou neutraliser
avantages obtenus.
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'LCS violations ¢t les montants seront déterminés par un Groupe spécial
"Mernational et indépendant dont les décisions sont définitives et ont force
obligatoire

Iv, Sanctions

Faute de mettre en oeuvre la décision du Groupe special, ¢’est-a-dire faute
Pour le constructeur en cause de s’acquitter du droit imposé (ou d’apphquer
%S autres mesures arrétées) ou faute pour les pouvoirs publics de supprimer

e mesure d’aide incompatible, les dispositions suivantes peuvent éire
Phses:

4 sur décision du Groupe des Parties, le constructeur naval qui a bénéficié
d'un avantage indu, peut se voir refuser le droit de faire valoir qu'il a été
ésé par le prix des navires vendus par les autres constructeurs ;

12 ou les parties lésées peuvent suspendre des concessions equivalentes
Prévues par le GATT, en privilégiant celles qui sont lices au(x) produit(s)
associé(s) a la violation.

V. Traitement du "Jones Act"

N?ﬂ.obstant I"interdiction générale de réglementations et pratiques publiques
Pivilégiant P'industrie nationale de la construction et de la réparation
Vales, les Etats-Unis se réservent le droit de maintenir les obligations de
Astruction nationales édictées dans un certain nombre de lois ("Jones Act")
(une liste détaillée de ces textes figure dans I’accord], sous réserve :
% que les Etats-Unis estiment que les livraisons moyennes annuelles de
Mavires construits en application des dispositions de ces lois ne
€passeront pas 200 000 tb ;
* Que dans un délai de trois ans suivant ’entrée en vigueur de I’ Accord, sl
étermine que les livraisons prévues ou effectives au cours d’une année
Quelconque aprés I’entrée en vigueur de 1" Accord dépassent 200 000 tjb et
Que ces livraisons compromettront sensiblement I’équilibre des droits et
¢S obligations découlant de V'Accord, le Groupe des Parties puisse
toriser une ou plusieurs parties lésées a prendre des mesures de réaction
(par exemple, instaurer un droit ou une restriction sur les offres ou les
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contrats) a I'égard des chantiers qui, I'année durant laquelie le seuil est
dépassé, ont bénéficié de la construction de ces navires ,

¢ que plus de trois ans aprés 'entréc ¢n vigueur, s’appliquent les mémes
dispositions que celles qui sont énoncées a I'alinéa b. ci-dessus, mais qué
la hmite des 200 000 tb par an n’existe plus.

Les Etats-Unis coopéreront a un examen annuel auquel procédera le Group®
des Parties, assureront une totale transparence en ce qui concerne Is
construction des navires visés et fourniront des renseignements suf les
nouvelles commandes et les contrats approuvés. Les Etats-Unis fourniront
ces renseignements au moins tous les ans et plus fréquemment si on les leuf
demande ou si cela est appropri¢. Le Groupe des Parties suivra aveé
attention les renseignements fournis.

Si les Etats-Unis estiment que le niveau, le type ou la durée des mesurés
prises par une Partie ou des Parties en vertu des points 1.b. et 1.c. ci-dessS
entrainent une plus forte diminution des opportunités de vente pour S
chantiers que celle causée par les navires visés par le "Jones Act”, ils peu‘f*{“t
invoquer la procédure de réglement des différends par un Groupe spéch
prévue a I’ Accord.

Dans le cadre du premier examen triennal, le Groupe des Parties étudiera s
les conditions ayant conduit 4 formuler les conditions particuliéres relatives
au "Jones Act" existent encore et si les mesures prévues aux points 1.b-
l.c. ci-dessus sont suffisantes pour maintenir I’équilibre des droits et des
obligations découlant de I’Accord. En se fondant sur cet examen, le Group®
des Parties peut prendre les décisions voulues.

B. DROITS APPLICABLES POUR PRIX PREJUDICIABLE
I. Objet des droits applicables pour prix préjudiciable

Les pratiques préjudiciables en matiére de prix, qui permettent de vendre des
navires d'une Partie 4 un ressortissant d’une autre Partie a un prix inférieuf
leur valeur normale, sont condamnables si elles causent ou menacent
causer un préjudice important a une branche de production établie SU"'
territoire d'une Partie ou si elles retardent sensiblement la création d'V
branche de production nationale. En vue de neutraliser ou d’empécher

le
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Patiques préjudiciables en matiére de prix, un droit pour prix préjudiciable
Pourra frapper le navire en cause.

It Enquiétes sur des pratiques préjudiciables en matiére de prix
g Ouverture de I’enquéte

EI? régle pénérale, une enquéte sur des pratiques préjudiciables en matiere de

™ sera ouverte sur demande présentée par écrit par la branche de
Poduction nationale ou en son nom, demande qui sera déposée dans un delai
“rminé et pas plus de six mois aprés la livraison du navire en cause.

(;en‘e demande devra démontrer des éléments essentiels, par exemple,
IStence de I'"acquéreur” ressortissant de la Partie plaignante, du
Judice, duy lien de causalité entre la vente a un prix prétendument
Pjudiciable et le préjudice allégué ; une simple affirmation, non étayée par
S €léments de preuve pertinents, ne pourra pas étre jugée suffisante. La
“Mande contiendra les renseignements qui peuvent raisonnablement étre
f0us sur : 1a description compléte du navire vendu a un prix prétendument
ir Udiciable, les prix auxquels ces navires sont vendus sur le marché
Cur du pays d’origine ou d’exportation, effet de la vente 4 un prix

ing *idument préjudiciable sur les prix du navire similaire sur le rparche
qcéﬂeur et I’incidence de cette vente sur la branche de production nationale,

p]‘:s utorités examineront l'exactitude et I'adéquation des éiéments de
®Uve fournis dans la demande en vue de déterminer si ces éléments de
Ve sont suffisants pour justifier I'ouverture d'une enquéte.

l)étel‘l'nmation de I'existence de pratiques préjudiciables en matiére de prix
U ' . H » H ] 1
prn' "flvnre doit étre considéré comme faisant I'objet d’une pratique
pn.éludlciable en matiére de prix si son prix a "exportation est inférieur au

X Comparable pratiqué au cours d’opérations commerciales normales pour
Avire similaire 3 vendu a un acheteur du pays exportateur.
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Lorsqu’aucunc vente de navires similaires n’a cu lieu au cours ;;I‘opéraliO"s

commerciales normales sur le marché intérieur du pays exportateur, la m

de prix préjudiciable sera détermince

a. par comparaison avec un prix comparable d'un navire similaire, lorsq®
celui-ci est exporté vers un pays tiers | .

b si ces ventes a un pays tiers n’existent pas, par comparaison avec le coil
de production dans le pays d’ongine, majoré d’un montant raisonn
pour les frais d’administration et de commercialisation et les frass
généraux ainsi que les bénéfices.

Les ventes de navires similaires a des prix inférieurs aux couts de producti"“
unitaires majorés des frais d’administration et de commercialisation el
frais généraux ne pourront étre considérés comme n’ayant pas lieu au
d’opérations commerciales normales en raison de leur prix et ne pourt
étre écartées de la détermination de la valeur normale que si les autor®
déterminent que de telles ventes sont effectuées a des prix qui ne permett
pas de couvrir tous les colits dans un délai raisonnable [cinq ans].

3. Détermination de |’existence d’un préjudice

La détermination de I’existence d’un préjudice se fondera sur des éléments
de preuve posmfs et comportera un examen objectif (a) de I'effet exercé ]

la vente a des prix inférieurs a Ja normale sur les prix des navires simil
pratiqués sur le marché intérieur, et (b) de 'incidence résultant de ces vent
sur les constructeurs nationaux de navires similaires. Pour ce qui con i
I'effet exercé sur les prix, les autorités chargées de Penquéte examineront $
y a eu de ce fait sous-cotation 1mponame du prix ou si cette vente 3
autrement pour effet de déprimer les prix de faqon 1mportante ou d’em

de maniére importante des hausses de prix qui, sans cela, se seraies!
produites.

L’examen de I'incidence des ventes & des prix inférieurs a la normale sUf w
branche de production nationale comportera une évaluation de tous
éléments économiques pertinents qui influent sur la situation de
branche, y compris les suivants : diminution effective ou potentielle
ventes, des bénéfices, de la production, de la part de marché, 9¢ o
productivité, du rendement des investissements, ou de Futilisation d
capacités ; éiéments qui influent sur les prix intérieurs ;, importance

a¢
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Marge de pix preéjudiciable | effets negatifs, eflectifs ou potentiels. sur la
Masge d’autofinancement ("cash-flow”), les stocks, I'emploi, les salaires, la
Croissance, la possibilité de se procurer des capitaux ou Pinvestissement.
Clie liste n’est pas exhaustive, et un seul, voire plusieurs de ces éléments ne
“onstitueront pas nécessairement une base de jugement déterminante

Wdevra dtre demontré que la vente a un prix inférieur a la normale cause, ou
4 Causé, un préjudice au sens ou Pentend le Code des pratiques préjudiciables
" mati¢re de prix dans la construction navale

La détermination concluant a une menace de préjudice important se fondera
Sur des faits, et non pas seulement sur des allégations, des conjectures ou de
Ointaines possibilités.

4. Définition de I’expression "branche de production nationale”

l"e"Pfession "branche de production nationale" s’entend de I'ensemble des
Onstructeurs nationaux de navires similaires ou de ceux d’entre eux dont les

“Apacités de production cumulées constituent une proportion majeure de la
Pacité totale de production nationale de ces navires.

In, Réparation (Instauration de droits pour prix préjudiciables)

(A déterminer par I"autorité chargée de I’enquéte)

Le Montant du droit instauré pour prix préjudiciable ne dépassera pas l:f
8¢ de prix préjudiciable. Il est souhaitable qu’il soit inférieur a la marge si
droit moins élevé suffit 4 faire disparaitre le préjudice subi par la branche
Production nationale.

|'l’mstaura‘i°“ d’un doit pour prix préjudiciable se justifie, le constructeur
" verser ce droit dans les 180 jours a la Partie procédant a I’enquéte. Le
MStructeur disposera d'un délai raisonnablement prorogé pour s’acquitter
irlsoraiemem des lors que le paiemt;nl dans les 180 joqrs le reqdran}
I,i“stvablt:: La constructeur peut aussi am:luler la vente qui do,-mq lieu a
uration du droit ou se conformer a une autre mesure équivalente

Ceptée par I'autorité chargée de I'enquéte.

I
v. Sanctions (Contre-mesures)
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Au cas ou le constructeur naval ne paie pas le droit instauré pour pratiqué de
prix préjudiciable, n’annule pas la vente du navire, ou ne s¢ conforme pas
une autre mesure équivalente valide, le pays de I'autorité procédant
I'enquéte peut refuser le droit de chargement et de déchargement aux navire
construits par le constructeur naval en cause. Cette contre-mesure peut, dasé
un premier temps, éire imposée sous réserve d’une notification pubhque 3
jours auparavant, pour une durée maximale de quatre ans a compter de
livraison des navires commandés pendant une période maximale de qualr®
ans, déterminée a partir de la fin de la période de notification publique.

Un Groupe spécial peut examiner la contre-mesure et prolonger ou abrég®
les délais.

Le Secrétariat de I'OCDE dressera, mettra périodiquement a jour et diffuse™
la liste des navires faisant 1'objet de contre-mesures ou de mesures
correctrices.



ANNEXE 2: Liste des textes européens concernant la
construction navale

l)IRECTIVE DU CONSEIL du 21 décembre 1990 concernant les aides a la
“Onstruction navale (90/684/CEE).

REGLEMENT (CE) N° 3094/95 DU CONSEIL du 22 décembre 1995
®latif aux aides a la construction navale

A.""ori‘sa(ion du 18 décembre 1995 des aides d’Etat dans le cadre des
1Spositions des articles 92 et 93 du traité CE

rs°'-'8 Couvert d’une ratification de I'accord de I'O.C.D E, deux régiements
“Mplaceraient I’ actuelle septiéme directive. 1l s’agit -

:{IE(?LEMENT (CE) N° 3094/95 DU CONSEIL du 22 décembre 1995
®latif aux aides a la construction navale.

EEGLEMENT (CE) N° 385/96 DU CONSEIL du 29 janvier 1996 relatif a
codéfense contre les pratiques préjudiciables en matiére de prix dans la
MStruction navale.






ANNEXEF 3: liste des lois et décrets francais concernant
la construction navale

LOin°5|
Loine 5

-675 du 24 mai 1951 relative a la construction navale.
-675 du 24 mai 1961 relative a la construction navale |
Loi de finances rectificative pour 1971 (n® 71-1205 du 24 décembre 1971)

Loi de finances rectificative pour 1972 (n® 72-1147 du 23 décembre 1972} ;

Décr_et n° $1-1370 du 25 novembre 195] portant réglement d’administration

pn:Va']qlle pour P"application de la loi du 24 mai 1951 relative a la construction
€.

Décret n° 55-551 du 20 mai 1955 relatif 4 Ja construction navale et portant
fixation d’un programme d’activité ;

E.fc"et n° $5.647 du 20 mai 1955 étendant les dispositions de la loi n® 51-
S du 24 mai 1951 relative 4 la construction navale, aux travaux de
“stﬂ.lctlon de transformation ou de réparation des bateaux ou engins
ants destinds & étre exploités sur les voies navigables autres que celles du
intérieur frangais.
Déc"ﬂ n® 59-1505 du 28 décembre 1959 organisant le régime du
tissement des décisions d'attribution d’allocations aux constructions
tles admises au bénéfice de la loi du 24 mai 1951 ; ;

Dégret n° 60-641 du 4 juillet 1960 complétant les dispositions de la loi n° 51-
du 24 mai 1951 relative a la construction navale :

Déeres

| ® 60-690 du 4 juillet 1960 modifiant la loi n° 51-675 du 24 mai
Te| atlve al

a construction navale ;

Décrey o

e 55-1191 du 9 septembre 1965 soumettant diverses entreprises au
ole

dconomique et financier de I’Etat.
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Arrété du 18 juillet 1956 concernant les obligations comptables auxquellés
sont soumis les chantiers de constructions navales bénéficiant
dispositions de fa loi du 24 mai 1951 relative a la construction navale.



ANNEXE 4 : EVOLUTION DES CHANTIERS DE
CONSTRUCTION NAVALE FRANCAIS

1976-1995

Les effectifs des chantiers de construction navale frangais sont passés de 32

>0 & 5 880 personnes entre 1976 a 1995 Deux étapes caraciérisent cette
SVolution -

1€ étape - 1976-1985

Uexictais = .- .
Fexistaiq 7 sites de grande construction navale en 1976 :

Chantiers de I’ Atlantique & Saint-Nazaire,
hantiers Dubigeon 4 Nantes,
hantiers de France-Dunkerque,
CoﬂStruction Navale de la Ciotat,
Construction Navale et Industrielie de la Méditerranée a la Seyne-Sur-
er,
* Ateliers et Chantiers du Havre,
Ateliers et Chantiers de la Rochelle-Pallice,
deux derniers étant regroupés au sein d’'un méme holding.

* o o &

vy Youtaient 9 sites de petite construction navale : ateliers et chantiers c!e
4 Cha“che a Dieppe et Saint-Malo, Constructions Mécanigues de Normandie
Chy etbourg, Ateliers Frangais de I’Ouest 4 Grand Quevilly prés de Rouen,
Oiers et Ateliers de La Perriére & Lorient, Société Frangaise de
A‘:l,stmc‘iOﬂ Navale a Villeneuve-La-Garenne en banlieue parisienne,
1ers et Chantiers du Sud Ouest 2 Bordeaux, Chantiers Auroux Arcachon.

:;apéinde 1976-1985 est caractérisée par des réductions d’effectifs sur

Aque siqe, Globalement les effectifs ont diminué de 32.500 a 13.700
Nines.

nfmrepr ises concernées se sont adaptées aux possibilités du marché et aux
s d’aides acceptables par les Pouvoirs Publics
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Des regroupements se sont opérés en 1982, 4 la demande des PouVO:"s
Publics, au scin des chantiers de grande construction navale - le chaﬂ!‘d
Dubigeon (Nantes) repris par Alsthom Atlantique était intégré a sa Divisio?
Construction Navale aux cotés des chantiers de I'atlantique ; les sites
Dunkerque, La Ciotat et La Seyne sur Mer ont été regroupés pour constituéf
la soci€té des chantiers du Nord ¢t de 1a Méditerranée (NORMED)

2eme ¢lape . 1986-1995

s d¢

Elle ¢st caractérisée par la fermeture définitive et irréversible de 5 site
grande construction navale

¢ Mise en liquidation judiciaire d¢ NORMED et fermeture de ses 3 sites
{Dunkerque, La Ciotat et [a Seyne) entre 1986-1989, »

s Cessation d’activité de Dubigeon (Nantes) et transfert de ses capacit®
aux Chantiers de I Atlantique {Saint-Nazaire) en 1987,

e Mise en liquidation judiciaire du site de La Rochelle-Pallice en 1987.

o Trois sites de petite construction navale devaient également cesser }
activité : celui de Bordeaux en 1986, celui de Grand Quevilly en 1987, o8
deux sites par mise en liquidation judiciaire, celui de la Villeneuve-L¥
Garenne en 1991. "

e Pour les sites subsistant, les effectifs ont été en constante diminution s
faut distinguer deux catégories :

o Les deux sites de grande construction navale (Chantiers de I’ Atlantiqu®
- Ateliers et Chantiers du Havre) : & 1’exception du licencief!
d’environ 120 personnes a Saint-Nazaire (avec plan d’adaptation 8
nouvel emploi) les réductions d’effectifs ont eu lieu par mise en oev
de plans sociaux sur la base du volontariat touchant les classes d &
les plus élevées et non compensation des départs naturels. Tout ol
depuis 1993, tant au Havre qu’a Saint-Nazaire, les départs par ph
sociaux (environ 300 personnes concernées jusqu’a ce jour) 50
compensés par des embauches de personnel plus jeunes a raison d'v
embauche pour deux départs.

¢ Les quatre sites de petite construction navale (Cherbourg, DifPPde;
Saint-Malo et Lorient) . ces quatre sites ont fait I’objet de déi?'f:'t
bilan suivi soit de reprise directe (cas de Cherbourg en 1987 repns Pk’
le groupe ROSARIO, puis en 1992 par le groupe SOFIA - simP
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changement d’actionnaire), soit d’une liquidation judiciaire suivi de
reprise par le groupe Leroux & Lotz en 1988 pour Dieppe et Saint-
Malo et |.orient.

€S diversey reprises ont eu lieu apres de fortes réductions d’etfectifs.
D " . . ,
Urant cette periode, les entreprises concernées ont supporté seules -

. . . .
",'."3 part importante des colts des plans sociaux,
Vintégralité de leurs investissements d’amélioration de productivite,
la quasi totalite des cofits de formation (adaptation aux nouvelles

ll’5Chr10I0,s_z,ics et/ou techniques de production), le développement de la
Polyvalence

De

,I:IUS, elles n’ont bénéficié d’aucun allégement fiscal et de charges
lales.

e|°ba|emenl les effectifs sont passés de 13 700 a S 800 personnes au cours
Cette deuxieme étape.






ANNEXE § : Estimation de Pévolution de Pemploi, de la
Production et de la productivité¢ ct de leurs liens

L()(‘.Dl; donne les niveaux d’emploi et de production depuis 1976' La
Poduction est donnée en tonneaux de jauge brute compensée

Emploi

1976 1991 1994
Allemagne 71500 33900 22600
Belgique 7328 2418 1652
Dancmark 13400 8600 7500
Espagne 44265 16825 14155
France 32500 6110 5910
lialie 22360 9620 8273
Pavs-Bas 20850 4000 4200
Rovaume-Uni | 47212 7744 4675
Finlandc 18006 7161 7284
Norvége 18500 5300 4000
Suéde 23600 475 340
Turguic 5280 4096 3065
Japon 1 75000 56000 53000
Corée 40522 31017 30909

Source : QCDE
—

thy .
gy, Structural Adjustment i the shipbutlding industry an overview », document

Fhp el !()({){'
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Production  {(cn milliers de tonneaux de jauge brute

compenséc)

1976 1991 1994
Allemagne 2100 1100 | 1000
Belgique 141 3 49
Dancmark 500 345 a2
Espagnc 841 415 204
France 769 164 109
lahc 336 110 395
Pays-Bas 507 206 308
Rovaume-Uni 824 142 1133
Finlande 110 223 126
Norvige 213 385 262
Suéde 932 5 1
Turqui¢ 29 7 15
Japon 7857 4200 | 5187
Corée 450 1937 | 2412

Source - OCDE

On peut alors définir un niveau de productivité et déterminer son évolutio?
de 1976 a 1994.

Production par employé

Jtjc/emploi 11976 1991 1994
Allemagne 294 324 44,2
|Belgique 19,2 9.5 29,7
Danemark 41,8 40,1 429
Espagne 19,0 24,7 14.4
[Erance 23,7 26,8 18,4
[nalie 15,0 42,6 47,7
|Pays-Bas 243 51,5 73,3
[Rovaume-Uni [17.5 18,3 28,4

Finlande 17,2 31,1 17,3
Norvége 11,5 12,6 63,5
Suéde 19,5 10,5 [,9
Turqui¢ 5.5 ns. 4,9
Japon 449 750 979
Corée 1N 624 78,0

Source OCDE. calculs CGP
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On peut alors comparer les évolutions de I’'emploi, de la production et de la
Productivite sur les périodes 1976-1991 et 1976-1994 On utilise les deux
Periodes, car pour 'année 1994, la production frangaise est particuliérement
3¢, du fait de la grande variabilit¢ de la production Par contre, la
Poduction de |'année 1991, est proche de la moyenne de la sous-pénode

Woisinante

E : N
c"olllllon des grandcurs caractéristiques du  secteur de la
struction navale entre 1976 ¢t 1991

Evolution de I'emplor | Evolution de la Evolution de la

f— production productivité
| Allemagne 68.4 41,6 10,5
|_Belgique -77.5 -83.7 -50.6
| Danemark -44.0 -38 4 4,0
|_Espagne -68,0 -50,7 29.8
| France 81,8 -78,7 13.4
|_lalic 3.0 220 183.6
|_Pays-Bas -79.9 -59.4 111,8
|_Royaume-Uni__[-90.1 -82.8 5,1

Finlande -59.5 -28) 80,9
_Norvége -78.4 80,8 530,9
|_Suéde 97,7 -99.5 73,3
__'Ll-lmic 42,0 ns. 0.s.
_Japon 69,7 46,5 67,0
L Corée 23,7 330.4 4624

Source : OCDE, calculs CGP
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Evolution, de grandeurs caractéristiques de la construction navale

entre 1976 ¢t 1994

Evolution Evolulion dc la { Evolution dc
de 'emploi | production la productivit¢
Allcmagne  |-52.6 -52.4 50,7
Belgique 670 652 542
Cancmark  |-35.8 -42.5 2.7
Espagne 62,0 -75.7 2241
France -3).2 -§5.8 -22,1
halie -57.0 17,6 2177
Pavs-Bas -30,8 -39.3 201.6
Royaume- |-83,6 -83.9 63.0
Uni
Finlandc 60,2 -594 0,5
Nonvége -714 23,0 4689 |
Suéde -98,0 -99.9 95,3
Turquice -22.4 -48.3 -10,9
Jagon 68,0 -34,0 1180 ]
Corde -23.5 436,0 602,7

Source : OCDE, calculs CGP

On peut alors comparer les évolutions de la productivité et de la productio™
Le graphique ci-dessous montre qu’elles sont fortement corvélées.
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Construction navale

d"Olulions de la production et de la productivité
€ 1976 i 1991

500 e

£
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5 z
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Source OCDE, Calcul CGP.

Peut calculer explicitement les coefficients de corrélations On les établit

Vari s deux périodes, 1976-1991 et 1976-1994 Les logarithmes des
alions donnent les rythmes de croissance des données.
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Estimation de¢ la relation entre production et productivité
Variable dépendante : Logarithme de la variation de production.
Moindres carrés ordinaires

Estimation sur 12 pays

-

Période Conslanic Log {Productivitéy | R" Test de Fisher
1976-1991 -0,50 b4 0717 32.56

{0,08) (1. 20)
1976-1994 0,50 112 07 23,69

(0.0%) (0.2

R est Je coclicient de délermination )l comparce la production cstimée par la régressiof
aux valcurs réelles 1 varie entre O et | Un cocfficient de délermination ¢gal a 1 indiq¥
unc corrélation parfaite de I'échantilon A 'mverse, un cocflicient de déiermination ™
indique que 1"'équauon de régression ne peul servir 4 prédire la production

Les chiffres entre parenthédes donnent les écarts-type

Source : OCDE : Calculs CGP

Pour les deux périodes, le R? est relativement élevé. 11 y a donc bien un¢
corrélation significative entre la productivité et I’évolution de la productio®
La metlleure équation est donnée sur la période 1976-1991. On a :

Logarithme de Variation de la production sur la période 1976-1991 =
0.50 + 1,14 x Logarithme de Variation de la productivité sur la périOd‘
1976-1991

On peut alors passer en variation annuelle, et on a .

Croissance annuélle de la production = -3,3 % + 1,14 x Croissatic
annuelle de la productivité



ANNEXE 6 : Initiative du Ministére des Travaux publics du
Canada concernant 1a construction navale

Pour finir, on rappelic une action trés interessante du Ministére des Travaux
Publics du Canada 1! a proposé, en 1997, des changements a la politique des
Approvisionnements pour la construction navale

[.J“ comit¢ compos¢ de représentants du  gouvernement fédéral et de
Association de la Construction Navale du Canada (ACNC) a passé en revue
a P0|iliquc d'achat en ce qui concernc I'évaluation des soumissions U‘ne
[”Oposition recommande d'éliminer les seuils régionaux et d'ajouter des couts
®ventuels dans I'évaluation des soumissions pour les projets de radoub, de
*éparation et de modernisation de navires

L,a Proposition en question aurait pour effet d'é¢liminer tous les seuils
"égionaux établis pour les travaux de plus de 25 000 3 de radoub, df:
Tparation et de modernisation de navires. Les changements proposes
Permetirajent d'harmoniser la politique des approvisionnements pour la
COnstruction navale avec I'objectif d'éliminer les obstacles au commerce enire
® Provinces. La proposition prévoit également diinclure des cotts éveqluels,
‘-:Omme Je cott du transport du navire de son port d'attache a l'installauon‘de
]emrepreneur, dans le prix de I'évaluation au moment du lancement d'un
PPl d'offres pour I'exécution de tels travaux

Selon la proposition, les besoins en travaux de radoub, de réparation et Fle
“?Odernisation de navires du gouvernement continueraient de faire l'obje}
Un appel d'offres dans I'Est du Canada ou dans I'Ouest du Canada, se!on ou
trouve e port d'attache du navire L'Quest du Canada comprendrait tous
® chantiers navals qui se trouvent a l'ouest de I'Ontario et dans le Yukor} et
*S Territoires du Nord- Ouest L'Est du Canada comprendrait les chantiers
Qi se troyyent en Ontario et a I'est de I'Ontario
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e

Frangais Anglais Définition

A

Aftamax Aframax Navire citerne (pétrolier) d'une taille s
situant aux alentours de 70000 tPL

¢

Capesize Capesize  Navire vraquier (marchandises soches)
dune taille comprise entre 120 000 €l

PR R ¥ I A FERE l60 000 tP[J
Catégorics de  Ship types Les principales grandes catégories de

navires sont ° navires citernes, vraquiers

e

o

navires
secs, cargos de ligne, navires a passager.
Chimiquier Chemical tanker Navire construit et aménagé pour le
transport de marchandises dangercuses
(IMDG Code - OMI), dans des citernes
____________________________________ . SPECialisées.
CNUCED UNCTAD Conférence des Nations Unies sur ‘e
({nited Nation Commerce et le Développement
Conference on
Trade and
e Pevelopment)
Container ship  Porte Navire entiérement amenage “avec des
(Fully conteneurs guides fixes ou mobiles pour le transport
(intégral) de conteneurs en cale ou en pontée.
D
Deémolition  Ship breaking  Un fois jugés inaptes a la navigation 08
navale YCJCIGS par le marché (obsolétes) les

navires sont vendus au poids et au pr¥
de la ferraille a des chantiers d€
demohtion (Chune, Inde, Pakistarn)
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T
EYI' TEU (Swenty " Unité de mesure ramenant une flotte ou
U’j‘hlim.’cut Equivalent un trafic de conteneurs diversifiee a la
Ving Picdsy  Unif) longueur d'un conteneur de 20 pieds
T (voir 1.OP)
EQP FEU (ourty  Unité de mesure ramenant une “flotte ou
U“ﬂuva!cm fquivalent un trafic de conteneurs diversifiée a la
Q"a"a"fv {/nif) longueur d'un conteneur de 40 pieds
Tleds) e YOI EVP).
Flotte do Merchant fleet Inclu des navires de mer, mOtOrisés,
‘ommerce dédiés au transport de marchandises
et/ou des passagers a [exclusion des
navires militaires, autres activités civiles
e ou ne relevant pas du transport.
FMI IMF - Fond Monétaire International
International
T Monetary Fund
fet Freight Prix du transport de marchandises (ov de
la location de navire pour l'affrétement a
lemps ou cogue nue) 4 ne pas confondre
avec la marchandise elle méme.
——
G
ler Liquid gas Navire construit et aménagé pour le
tanker transport de gaz liquéfié dans des citernes
intégrées ou indépendantes, sous pression
m..____w ou réfrigérées.
LNG Gaz Naturel Liquéfié
EBT-“—_ LPG G : iquéfié
az de Pétrole Liquéfié
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Navire vraquier de 10000 & 45000 (PL, ¥
iy ¢

i

1tandysize Handysize
plus souvent réparti en deux catégories -
Handysize  (10000-25004)
Handymax (25000-45000 1P1.).

|

Immatriculation Registration

"

Indlquelepaysoulepon sur les fegislres

gross tonnage)

(Perys d') (Country of)  duquel le navire est enregistré (pavillon):
e

J
Jb (ex. Tj8) gt (gross Jauge brute : unité de mesure issue de 18
fonnage) Convention Internationale de 1969 sur 12
mesure des espaces intérieurs des navires:
dont la définition est variable seion 1€
e type de navire. -
Jbe (ex. Tjbc) gt Jauge brute compensée : multiplication
(compensated de la jauge (Jb) dun navire par UP

coefficient déterminé en fonction du 1yP°
et de la taille d'un navire, souvent util
comme un indicateur du volum®
nécessaire de travail d'un chantier pour
construire un navire.

In (ex. Tjn)

nt (et tonnage) Jauge nette : unité de mesure issue de 13

Convention Internationale de 1969 sur 13
mesure  des  espaces  intérieufs
commerciaux (réservés au transport) 9¢8
navires, dont la définition est variable
selon le type de navire. (voir Jb) -

M
Mille marin International 1 milie = 1,8520 kilomeétre

knots o P
Minéralier Ore carnier Vraquier sec, navire simple pont renforcé

(Bulk carrier)

pour le transport de minerais.
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fméairc) mefters) capacité des garages d'un navire roulier
-ﬁ_..________ (Ho-Ro).
Navire a ™" Passenger ship Navire aménagé pour transporter au
Passagers moins 12 passagers payants avec ou sans
o— cabines.
OCDE OECD Organisation internationale  pour la
O Coopération et le Développement
— IMO Organisation Maritime Internationale.
Panamax Panamax Navire dont les dimensions lui permettent
au maximum de franchir le Canal de
Panama, soit : environ 4400 EVP pour
un porte-conteneurs, 70000 tPL pour un
P ..yraquier.
avillon Flag Drapeau du pays dimmatriculation du
. navire .
Ctrolier Oil tanker Navire simple pont construit et aménagé
pour le transport de marchandises
liquides en citernes intégrées  la coque,
comprenant le pétrole et les poduits
pétroliers a lexclusion des matiéres
m\__ dangereuses (Code OMD.
Foot 1 pied = 0,3048m. Un conteneur de 20
% pieds de long (EVP) mesure 6,09611'1‘
@ Phi¢taire  Domicile Indique le pays ol la majeure partie des
D3 du) (Country ofy  iméréts qui contrdlent le navire sont

situés, en termes de société mere.
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e
R
Reeter Navire réfrigéré Cargo sec spécialement congu avec 80%
ou plus de capacité de transport $ouS
température dingée.

-~ IR NI oo i R ,___,_,_,__._.._.-.--"'"
Registre Register Port ou pays d'immatriculation du naviré-
Registres  Open registries Pays  autorisant  l'immatriculation  d¢
ouverts navires propriété de non résidents.

R R R e e IR "'"""—-.-‘
Regisires Open regisiries Liberia, Panama, Chypre, Bahamas
ouverts (major) Bermudes, Malte Saint-Vincent, Mzu‘shall
(principaux) Islands, Vanuatu, Antigua & Barbuda.
Roulier - RoRo cargo - Navire aménagé pour le transport d¢
Transbordeur RoRo véhicules roulants (roll on - roll off ©
passenger manutention horizontale) avec ou sané
aménagements particuliers pour
passagers. I
S
Specialised Navire Cargo sec spécialement congu p&lr le
carrier (Special spécialisé transport de marchandises particulieres-
ship). R
T
s
tdl (tonnes de  \dt (Light Poids 4 vide du navire : unité de mesur®
déplacement  Displacement  servant a I'évaluation du prix d'un navir®
lége) Tons) vendu pour la démolition.
(PL (fonnes de dwt Unité de mesure exprimée en tonnes .du
port en lourdy (deadweight  chargement maximum d'un navire (€
fons) poids de la marchandise, passager

soutes, approvisionnements et équipag®
chargé 4 la limite de sa ligne de fran°
bord été.
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V'---____

VLCCIULEC  VLOCMULCT  VeryiUitra Large Grude Carrier - Navire
destiné au transport de pétrole brut de
200 000 a 300 000 tPL (}ery) et de + de
Yol Capacity -in  Le terme "volume" peut étre comprnis de

Ume/Valeur Volume terms  deux maniéres distinctes. D'une part, en
tant qu'unité de mesure physique (m3,
Jb, .y et d'autre part en tant que valeur
de laquelle on retranche un pourcentage
de variation des prix sur une période

Voo ... Gélerminée
aquier mixte Ore/Bulk/Oil  Vraquier mixte aménagé pour le
carrier (OBO) transport alterné de marchandises séches
ou liquides en vrac dans les mémes cales

Vi mais non simultanément.

Quier sec  Dry bulk Vraquier sec. Navire simple pont,
machines disposées a Yarnére, cales a
panneaux  supérieurs, capable de
transporter une grande variété de
marchandises séches sans arrimage.

Volume . ™









