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INTRODUCTION GENZRALE.

——

Y

-~ Comme la Grande-Bretagne et d'Autres nations industrielles - .
& vocation maritime, les pays du marché commun ont créé, depuis_fort '
longtemps, une industrie della construction navale qui fournit
‘aujourd'hui non seulement la quasi totalité des armements de la C.E.E., ,
ﬁmaié encore plus du tiers des exportations de navires marchands de- {;

. haute mer sur le marché mondial.

B

Si cette industrie n'occupe que 0,8 % des effectifs et ne :
réalise que 0,9 % des investissements fixes de l'ensemble des industries -

movufactaridres de la C.E.E., elle constitue parfois l'activité dominante

‘et presque tonjorrrn l'ame des principales sources d'emploi et de rewvenu .

des régions cdtidres ol se situent unécessairement les chantiers.

La crise que traverse actuellement la construction navale,
,entrainant une baisse trés sensible du taux de marche des chantiers
et la fermeture de certains d'entre eux, a souvent de ce fait, des

répercussions régionales particulidrement graves.

Cette crise tient é la fois & 1'épuisement des programmes

de reconstitution des flottes de commerce et de guerre des pays membres,
'3 l'augmentation du rendement des flottes résultant des améliorations
technigues apportées aux navires et aux ports, et & la multiplication des
vnouveaux chantiers de construction dans les pays en voie d'industrialisa-.
~tion.

D'apparence conjoncturelle, le déséguilibre entre les capa01tes‘x'
'1de transport et les besoins du trafic, qui s'est traduit, aprés 'la crise
"de Suez, par la chute brutale des taux de frét et la mise & la chaine de
maints bitiments commandés inconsidérément, est devenu structurel du

~

fait de certains facteurs qui contribuent & l'entretenir depuis lors.

4235 /111/D/63 /Rev. 1/F.



tentent d'adapter leurs colts d'exploitation & la balsse des fréts par
une modernisation de leurs flottes qui ne s'accompagne pas, pour autant;

‘

d'une destruction des bitiments moins efficients qu'ils remplacent.

D'autre part, un certain nombre de pays'en voie de développement et de. '
pays de 1'Est mettent & profit les prix exceptionnsllement bas des '
navires neufs ou d'occasion et les larges facilités de crédit adcordées}f:
aux acheteurs, pour créer ou développer leurs propres flottes de commerﬁei
& 1l'abri de privildges de pavillons. Ainsi tend & se perpétuer un - ° :

excédent de tonnage dont on ne peut pas entrevoir la résorption au o

cours des prochaines années, si les comportecments actuels ne se modifient:
‘ - o

pas.

Dans ces perspectives, l'action des pouvoirs publics prend
Y p ’ ‘ D p P

une importance particulidre. Elle exerce en effet une influence détermi- - '

nante sur l'activité des chantiers, que ce soit par les commandes qui leux
sont passées, par le contrlle exercé sur eux dans certains pays membres,

ou par les multiples formes d'aides accordées, dans la plupart de ces pajs;,.“

aux constructeurs ou aux armateurs.

Mais en raison du caractdre mondial du marché des constructions
navales, comme de celui des transports maritimes, l'assainissement |
de la situation actuelle requiert une action concertée & 1l'échelle
internationale, que les pays de la C.E.E. s'efforcent d'amorcer avec

les principales puissances intéressées.

| 4235/111/D/63 /Rev. 1/F.
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Iére PARTIE.

LES PRODUITS.

INTRODUCTION. .

La diversité des navires et bateaux refldte la variété des utili-~
sations de ce moyen de transport : paguebots, cargos mixtes et cargos,
pétroliers, chalutiers et bateaux de péche, navires de guerre, bateaux
de plaisance et de sport, remorgueurs, dragueurs, et enfin bateaux de

navigation intérieure.

Les navires marchands de haute mer, dont la nomenclature est donnée

& l'annexe I, représentent cependant une part essentielle de ces diffé-
rents types, et leur construction constitue la plus grande part de l'ac-
tivité des chantiers navals.

Ies seules séries statistiques homogénes de production et d'échan—
ge, publiées par le Lloyd's Register of Shipping, portent d'ailleurs sur
les navires marchands de haute mer, en acler, d'au moins 100 tonneaux de
jauge Wrute. Elles ne distinguent, parmi eux, que deux grandes catégories :
d'une part, les pétroliers et, d'autre part, les autres navires, désignés
sous le vocable général de navires porteurs de cargaisons ééches, bien
qu'ils comprennent non seulement tous les types de cargos, mais également

les paquebots, ainsi que certains navires de péche et de servitude.

Ces séries, basées sur les lancements, permettent d'étawlir, pour
l'ensemble de la Communauté, un compte de ressources et d'emploi, en

gquantités.

4235/111/D/63 /rev. 1/F.
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COMPTE DE RESSOURCES ET D'EMPLOIS

DES NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER DANS LA CEE

1963 en milliers de tjb
Ressources BEmplois X
o Lancements Importation| Exportation Demandej §§
: (1) (1) interne ' il
s | PR
o

Navires porteurs de cargai- -

N sons s&ches 1.412 32
7? Pétroliers 982 0
o R ? !

o . |TOTAL | 2.394 | 32

(1) & 1'exclusion des échanges intracommunautaires

Source : Lloyd's Register of Shipping.
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NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER ‘ HARFIMRE 9
EVOLUTION DES LANCEMENTS
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‘rejoint en 1954 le maximum historique - de 1l'ordre de 40 % - qu'elle

Section I+ PRODUCTION.

o s o S e e . e e e S s o e i . e

Stimulée au lendemain de la seconde guerre,par la reconstitution '

des flottes, puis par les crises de Corée et surtout de Suez, la pro-

duction de navires marchands de haute mer dans les pays de la C.E.E. a
progressé ‘& un rythme plus rapide que l'ensemble des industries mécani-
ques jusqu'ad ces dernidres années, durant lesguelles elle a marqué un

repli sensible.

A. Quantités.

Le tonnage total lancé dans les chantiers de la Communauté, aprés

avoir plus que quadruplé de 1950 & 1958, accuse depuis lors un recul de

plus d'un quart (Craphique 1). o

L'accroissement a été plus rapide, ¢t la chute plus prononcée pour
les pétroliers gue pour les navires & cargaisons sdches (Graphique 2 et !
3). Mais pour les deux catégories de navires, ces variations ont eu plus
d'amplitude, en hausse éomme en baisse, que celles des lancement mon-
diaux (Annexe II), en raison de la dépendance particulidrement forte des

chantiers communautaires & 1'égard des marchés extérieurs.

Ainsi, la part de la C.3.E. dans la production mondiale & presque nfﬂ

avait atteint dans l'entre-deux-guerres, — pour décroitre ensuite pro-
gressivement jusqu'a 28 % en 1962-63, aprés s'étre stabilisée aux alen-

tours de 33 % durant les années 1956-60.

Ce déclin relatif n'est pas propre a la C.E.E. Enregistré depuis
plus longtemps par la Grande-Breotagne, il affecte aujourd'hui l'ensemble
des pays traditionnellement constructeurs de navires, & l'exception des
pays scandinaves., I1 tient au développement rapide de la construction

navale au Japon, dont la part dans les lancements mondiaux est passée

de 10 % en 1950 & 28 % en 1963, et dans plusieurs pays en voie d'indus-
trialisation (Bspagne, Fologne, Yougoslavie, Brésil, Inde ...) dont la e

part s'est élevée, durant la méme période, de 3 % & 12 % (Annexe III).

Le premier producteur de la C.E.E. est la R.F. d'Allemagne, tant

en cargaisons sdches (40 % en 1963) qu'en pétroliers (45 %), le second B

rang revenant selon les années, aux Pays-Bas, & la France ou & 1l'Italie.

4235/111/63/Rev.1/ F.



NAVIRES PORTEURS DE CARGAISONS SECHES
EVOLUTION DES LANCEMENTS
MONDE ET CEE
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DE 1A C.E.E.

(Navires de 100 tjb et plus).

[
AXD)
)

R.F. France ITtalie Belgiqueé Pays- C.E.E. ‘{
| Allemagne 1 Bas ‘
i~ —
Jdavires porteurs de |
cargaisons sdches |
Jimbre - 152 81 43 IT I42 429
sVilliers de tjb 549 213 332 76 242 I.4I2
o . ]
§
z8troliers
o {Yombre 33 7 I2 I | 6 59
?“j : IMiiliers de tjb 422 234 I60 i 32 ; 134 982
- -
TOPAL
fombre 185 88 55 I2 128 488
t
Millisrs de tjb G711 447 i22 108 376 g 2.394
! |
. : i i i ; |

Ies navires de moins de 1.000 tonneaux continuent de représenter plus,j;

de la moitié du nombre de navires produits dans la C.E.E. Mais la part des .LT]

“gros navires de plus de 20.000 tonneaux, en majeure partie pétroliers et paqueeg‘”
bots, a constamment augmenté, et la taille moyenne des navires lancés depuis

19550 s'est accrue dans les pays du Marché Commun comme dans l'ensemble du

o monde {Annexe IV).

Le tonnage unitaire moyen des navires & cargaisons séches lancés

dzng la C.E.E. a plus que doublé de 1950 & 1963, dépassant le tonnage moyen moné;

| ¢ial depuis 1958° I1 es® en général plus élevé en Italie, Belgique et France "
¢ yu'en R.F., dfAllemagne et aux Pays—Bag, qui construisent un plus grand :
nbnbre de petits navires. K

Si le tonnage unitaire moyen des pétroliers lancés dans la CEE est

.

4235 /711/D/53 frev.1/ F.




NAVIRES PETROLIERS GRAPHIQUE 3
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inférieur, sauf en 1950-53 et 54 et 1959-61, & la moyenne mondiale, ceci est
dd pour l'essentiel & 1'influence dc la R.F. d'Allemagne qui produit encore
un grand nombre de petits pétroliers, l'augmentation de la taille moyenne

étant au contraire trés prononcéc en France, va Belgique et aux Pays-Bas.

Cet accroisscment do la dimension moyenne des navires, qui tradui®
la recherche des économies d'échelle permettant de diminuer les colits
d'exploitation par unité de townage, se poursuit actuellement, en parti-

culier pour les pétrolicrs et les gros transports de pondéreux. La taille

moyenne du pétrolier dars la flotte mondiale existant fin 1962 atteignait’f (

23.32I t.p.l.; les livraisons cffectudes durant le asezcnd semaestre 1962,

portaient sur un pétrolier moyen de 4I.697 t.p.l.s tandis que les pétrolieréfu

3

en commandes au début de 1963 sont d'une dimension moyenne de 49.0I5 t.p.l.

B. Valeurs.
a) Prix.

-

Leg différences de prix ires importantes existant entre les dif-
férentes catégories de navires sulvant leur fonction et leur gabarit
enlédvent beaucoup de signification aux statistiques de production éta-

blies sur la seule base des quantités produites.

Au début de 1964, le prix & la t.p.l. d'un transporteur de vrac
de 20.000 t. (environ 155 §) est supérieur de 50 % en moyenne, & celui
d'un gros tanker (environ 105 ), ¢t, & tonnage égal, le prix d'un paque-
bot atteint prés du double de celul d'un gros cargo. Il s'ensuit que

les valeurs de production peuvent Tif7érer sensiblement d'un pays &

1'autre selon la structure des livraisons et la spécialisation des chantiers. .

Par ailleurs, les prix de vente font 1'objet de fluctuations d'une
ampleur exceptionnelle (Graphique 4).
C'est ainsi que pour un pétrolier de 50.000 t.p.l., le prix du maq%

ché est passé de 1'indice 100 par t.p.l. en 1955 & un niveau record de

2I0 en 1957 pour retomber & 80 au début de 1963 et remonter & 90 au début de P

1964. les prix pour les navires porteurs de cargaisons séches ont suivi une

tendance analogue; quoigue moins accui buée,

4235/111/D/63/rev.1/ F.




NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER
EVOLUTION DES PRIX DU MARCHE INTERNATIONAL

b/t dw.

350

CRAPHIQUE 4

250

200

CARGOS 11000713000 t.d.w.

100

PETROLIERS S3000 t.d.w.

1956

1957

1958

1959

il I
1960

|
1961

]

1962

250

200

150

100



o

7

2235 /T0T/D /43 frev. 1/ To

Ces fluctuations se rapprochent davantage de celles des frets
des cours des matiéres premiédres que de celles des prix des autres biens
d'équipement.

Elles traduisent la trés grande sensibilité de la
demande tenant notammont au caractédre mondizl du marché ¢t ne reflétent pas
1'évolution des colits. D'aprés les données disponibles sur 1l'dvolution du
niveau des salaires et des matiéres de base utilisées, d'une part, et de la
productivité, d'autre part, il semble gue les prix de revient par unité de
tonnage aient enregistré une hausse progressive jusqu'aux anndes 1958-59.
A partir de cette période, une tendance & la baisse résultant d'un effort
intense de rationalisation se serait manifesté, sans cependant permettre

de compenser la chute des prix de vente,

Sur la base des statistiques nationales, il est possible de dégager
la valeur brute de production de navires de haute mer dans les différents

pays constructeurs de la Communauté, en 1961,

VALEUR BRUTE DE PRODUCTION DE NAVIRES DE HAUTE MER DANS LA C.E.E.

1963 en millions US ﬁ
"{""ﬁ 51" B E Y A
i111emagne France i Italie Pays-Bas Belglqu% C.E.d.
et . i ?
Navires marchand | :
de haute mer 3C0 160 i 75 165 55 | 855
!

Section 2 DEMANDE
La demande de navires neufs dans la C.B.E. ayant augmenté moins rapi-
dement que la production de 1950 & 1958 et reculé plus fortement depuis

cette date, l'activité des chantiers communautaires est devenue plus dépen—

dante de la demande extérieure.

A. Composition.

Mesurée par les lancements pour le compte des armements nationaux,
qu'ils soient effectués par des chantiers communautaires ou étrangers, la
demande totale de navires neufs de haute mer, dans les pays du Marché
Commun, aprés avoir augmenté de 150 % de 1950 & 1958, a ensuite reculé

4235/111/D/63 /rev. 1/ F. Soee
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NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER GRAPHIQUE 5
EVOLUTION DE LA DEMANDE (sur BASE DES LANCEMENTS)
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d'un tiers (Annexe V).

Cette évolution est plus accusée, en hausse pour les pétroliers
comme en baisse pour les doux catégories de navires, que celle de la
demande mondiale (CGraphigue 5). La part de la demande communautaire '
dans les lancements mondiaux, passéc de 20 a 2.4 % de 1950 a 1955, est ’ A

retombée & 18 % depuis 1957 et & 14 % en 1962-63,

Les lancements ne donnent cependant gu'une image déformée de la

demande effective, en raison des délais de construction ¢t de livraison

des navires., Alors gque les lancements mondiaux n'ont commencé & décliner
qu'en 1959 et de maniére progressive, le tonnage mondial de¢ navires .en. cons-—
truction ou en commande a diminué dds 1957 (Annexe VI)o Tendant & s'amortir
depuis 1959 pour les navires & cargaisons s&ches, cette diminution n'a cessé
de se poursuivre pour leg pétroliers et atteint prés de 50 % en cing ans. En.
1963 cependant, le tounnuge des pétrolicrs e¢n construction ou en commande a
marqué une reprise de plus de 10 % tandis que celui des navires a cargaisons

séches enregistrait ure baisse sensible de l'ordre de 12 %.

La demande totale de navires neufs se compose de la demande nette
se traduisant par un accroissemcnt de la flotte et de la demande de remplace—

ment des navires perdus, hors d'usage ou vendus & l'étranger d'occasion,

a) Demande nette.

La flotte marchande de la C.E.B. s'éléve en 1963 & plus de 15 millions
de tjb pour les navires a cargaisons séches et & 6,7 millions de tjb pour les

pétroliers, soit respectivement, 18 % et 14 % de la flotte mondiale (1).

FLOTTES MARCHANDES DE LA C.E.E.

1963 en 1000 tjb(chiffres arrondis)
RuFo N o . . PayS“ - . .'PT‘
Allemagne France | Italic Bas Belgique|{ C.E.E. Monde
Cargais. sdches 4.275 3.090 | 3,685 3.580 5I5 | 15.145((84.215)
Pétroliers 775 2.130 | 1.920 1.645 200 6.6701(46.310)
Total 5.050 5.220 15,605 5.225 715 |2I1.8151(130.525) -
’ : L f i ro

(1) y compris les navires mis & la chaine mais non compris la flotte américaine
dite de réserve (qui a fluctué entre 11 et 16 millions tib) .

4235/111/D/63 /rev.1/ F.
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Du fait de la reconstitution progressive des flottes des pays membres!f

Qt surtout de celle de la R.F. d'Allemagne, son développement a été
nettement plus rapide que cclui de la flotte mondiale jusqu'en 1958.
Au cours des derniéres années, il a été plus lent pour les navires &
cargaisons sdches (CGraphique 6) et sensiblement égal pour les pétroliers
(Graphique 7)q

La flotte de la C.E.E. en navires & cargaisons sé&ches s'est accrue

de 1950 & 1962 au rythme moyen de 5,25 % 1l'an, contre 3,95 % pour la flotte

mondiale.

Cette croissance s'est ralentie au cours des derniéres années par
suite notamment de 1'achdvement de la reconstitution de la flotte alle-
mande . Celle-ci, qui est aujourd'hui la plus importante de la Communauté
(28 %), a augmenté au taux moyen annuel de 17,6 % sur l'ensemble de la période
alors que les flottes de la plupart des autres pays membres progressaient

moins rapidement que la flotte mondiale (Annexe VII).

Malgré un net accroissement du tonnage moyen des navires, ce do--
nier est resté inférieur & la moyennc mondiale, 65 % des navires jaugeant
moins de 1000 tonneaux (contre 54 % au niveau mondial) et représentant
10,4 % du tonnage total (contre 6,6 %)o Néanmoins, la C.E.E. posséde rela-
tivement plus de gros navires (6,6 % du tonnage total, contre 4,5 %), la
flotte italienne comprenant une proportion élevés de batiments de plus de

20.000 tonneaux (Annexe VIII).

L'accroissement de la flotte pétrolidre de la C.E.E., de l'ordre de

12,6 % 1'an sur la période 1950-62, a été Sgalement supérieur 3 celui de la
flotte mondiale (9,35 %).

La flotte allemande, guasi inexistante en 1950, a enregistré le taux
d'expansion le plus élevé (49,3 % par an), mais les flottes de tous les
autres pays membres se sont aussi développées beaucoup plus vite gue les
flottes de cargaisons séches. De ce fait, la part du tonnage pétrolier dans
le tonnage total de la Communauté est passé de 17,5 % en 1950 & 31 % en 1963,
Elle reste cependant encore inférieurc & la moyenne mondiale (35 %), sauf en

Prance (4I %) qui a la principale flotte pétrolidre (Annexe VII).

Le tonnage moyen du pétroliecr a fortement augmenté et est maintenant

supérieur & la moyeyne mondiale. En particulier, les pays de la Communauté

4235/111/D/63 /rev. 1/ F.
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disposent en plus grand nombre de gros tankers (23 % du tonnage total, contre - i
13 % au niveau mondial)a Ce sont surtout la France et les Pays—Bas qui )

détiennent une plus forte proportion dc grands pétroliers (Annexe VIII),

b) Demande de remplacement.

La demande totale de navires neufs comprend, d'autre part, la

demande de remplacement de navires hors d'usage ou exportés d'occasion, qui

S LB, s

dépend & la fois de la composition de la flotte par dge et de la duréde de vie
moyenne des navires. ‘75
43
Sous la pression de la concurrence internationale et du progrés F§
: : , A
technique, un important renouvellement des flottes des pays membres i
;o
o

s'est accompli durant la derniére décennie, plus prononcé en moyenne ‘

g

qu'au niveau mondial.

S'agissant des navires & cargaisons séches, les flottes allemande..

et belge sont les plus Jeunes de la Communauté, la flotte italienne étant

la seule qui soit plus &dgée que la moyenne mondiale.,

AGE DES FLOTTES DE NAVIRES PORTEURS DE CARGAISONS SECHES

au 1.7.1963 sur base des tjb - en % y

. . R.F. e S Pays- . ﬂ%

Age des navires Allenagne France |Italie | 1.9 Belgique| C.E.E. ?i?de- ﬁ%

A

Ed

Moins de 5 ans 26 26 245 27.5 36.5 26.5 23.5 ~é

53 9 ans 41 20 7 28,5 27 27.5 | I9 f%

I0 & 14 ans 20,5 26.5 10 5 3.5 I7.5 | II o
I5 & 19 ans 2.5 I6 4.5 14 9.5 IT1.5 20.5
20 & 24 ans 2 7.5 21 8.5 I 9.5 5.5
25 ans et plus 8 4 1 I3 . 6.5 | 2.5 7.5 | 10.5

(1) y compris réserve U.S.A. et flotte des Crands Lacs. i

4
Source Lloyd's Register of Shipping S

4235/111/D/63/Rev. 1/ F.
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Le rajeunissement a.été plus accentué encore dans la flotte des

pétroliers,dont plus de 40 % du tonnage a moins de 5 ans, ce pourcen-
tage atteignant 5I % aux Pays—Bas ¢t 53 % en Belgique.

AGE DES FLOTTES DE PETROLIERS

au I.7.I963 | sur base des tjb - en %

Age des navires R.F. France | Italie Pays Belgique| C.E.E.| Monde
Allemagne Basg €14 e (1)

Moins de 5 ans 43 34 35 51.5 53.5 40.5 36

5 a 9 ans 33.5 40.5 1 36.5 39 37 38 32.5

IC & 14 ans I16.5 5.5 1 10.5 545 5.5 11.5 I7

15 & 19 ans 5.5 7 7.5 3.5 - 6

20 & 24 ans 0.5 2 7.5 0.5 - 3

25 ans et plus I ¢ I 3 - 4 - I 2.5

1 ! .
. 1 i ! i :

(1) y compris réserve U.S.A. et flotte des Grands ILacs.

Source : Lloyd's Registcr of Shipping

Le ralentissement trés net de la progression de la flotte communau-
taire de cargaisons séches depuls 1959 confere une importance relative
plus grande & la demande de remplacement, qul représente tonneau pour tonneau
environ les 3/4 de la demande totale dec cette catégorie, tandis qu'elle est

encore inférieure & 50 % dans le secteur des pétroliers.

B. Formation.

Le demande de navires neufs dans la C.E.E. ne peut 8tre analysée
isolément en raison du caractére mondial du marché des constructions
navales comme de la demande de services de transport maritime dont ¢lle
est dérivée.

Exprimée par le trafic maritime international, cette derniére est

essentiellement fonction du développement du commerce mondial, sans qu'il

4235/111/D/63 /rev. 1/ F
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soit possible, sur la base des données statistiques disponibles, de
dégager entre sux une corrélation significative, en raison notamment
des différences d'unités de mesure utilisées et des modifications tant
structurelles que géographiques qui interviennent progressivement dans
les courants d'échanges.

De 1950 & 1952, le trafic maritime international, exprimé en
tonnes métriques transportées, s'est accru on moyenne de 5,15% par an
pour les cargaisons séches ct de 8,6% par an pour le trafic pétrolier.

Pendant la méme période, la croissance de la flotte mondiale 2
cargaisons séches (1) ne s'élevait qu'a 3,95% l'an, tandis que celle
de la flotte pétrolidre (1) atteignait 9,35 %, dépassant ainsi légdre—
ment lc taux d'accroissement du trafic.

Le tonnage transporté n'est cependant qu'unce mesure approxima-—
tive du trafic maritime, car il faudrait tenir compbe du trafic de
cabotage et également dos distances parcourues, pour exprimer 1'évo-
lution du trafic en tonnes-milles. A caet égard, les sources statisti-
ques font défaut pour les cargaisons séches. Bn ce qui concerne le
pétrole (2), les distances movennes parcouruss s'édtant accrues de 1950
a4 1962, 1l'augmentation du tonnage transporté s'est traduite par une
augmentation du trafic en tomncs-milles de 9,50% par an, alors que
la flotte pétroliére nc sc développait qu'd un taux infériour, de
l'ordre de 9,35 % 1'an.

Par ailleours, l'augmoentation des capacités do transport de 1la
flotte mondialec a été plus grande que l'accroisscment de son tonnage,
en raison des améliorations techniquos qui ont été apportées au ronde-
ment des navires, nar l'accroisscment des vitesses, la mise en service
de plus gros baAtiments, le perfectionnement des systémes de manutention
ot de pompage des cargaisons tant dans les rvorts que sur les navires,

Bion qu'il soit difficile de¢ mosurcr avec précision l'inecidence
de cos diverses améliorations sur la .capacité de transport par tonnes,
il n'est pas douteux quo la flotte mondiale s'est développée & un
rythme supéricur & celul qui aurait été suffisant pour répondre aux
besoins additionnels deo trafic maritimc.

Le point de départ de co déséquilibre remonte & la crise de Sucz,
en 1956. A cectte épogque, la demande deo services de transport par mer
s'étant fortement gonfléc alors quo 1'offre do capacité de transport
était peu élastique, los taux de frét ont augmenté dans unc proportion

trés supéricur a4 1l'accroisscment des colts d'oxploitation. La ronta-—

&) noﬁm8655¥is la flotto de réserve américaine
(2) Walter L. Newton. The long term devolopment of the tanker froight
markct. London, April 1964. ‘ /
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bilité trés élovée résultant de cottc situation oexceptionnelle,

dont les armatcurs surcstimércnt la duréoQ a provoqué dans 1'cnsemble
du monde un accroisscment démesuré des commandes do nouveaux

navires: l2 tonnage on construction ¢t on commande dans les chantiors
au milicu dc 1957 dépassait do 50% pour les navircs & cargaisons
séches ot dc 135% pour les pétrolicrs, colui du début de 1956 (Annexo
Vi),

Cot accroisscment de la demande ontraina bicontdt un cxcédont
d'autant plus grand dos capacités de transport par rapport aux bosoins
du trafic que co dernicr sc normalisa rapidement avee la réouverture
du Canal dc Sucz. Les taux de frdt subiront un rocul brutal dés 1957,
pour sc rotrouver cn 1958 & un niveau inféricur & colui de 1947
(Annoxo IV, Ils so sont légérement relevés con 1963, on rdson notammont
des commandes soviétiques de blé aux Ttats-Unis ot au Canada.

La misc & la chainc dcs navires augmenta considérablement: pra-—
tiquement nul cn 1956, le tonnage désarmé atteignit prés de 8 millions
do tjb au miliou dc 1958 ot 8,6 millions de tjb on 1959 (soit 6, 8%
de la flottc de cargaisons sachoes ot 10,5% dc la flotte de pétroliors).
I1 sc réduisit au cours dos anné&s suivantes, on raison notammont
du dévcloppoment dos mises & la ferraille, nassées de 530.000 t3ib
en 1956 & 3,040,000 cn 1962, mais il s'élevait oncors & 2,2 millions
de tjb on octobre 1963.

La dcmandc mondialc de navires neufs no diminua pas, on cffet,
dans la musurc roeguisce pour que l'exces de tonnage disponible soit
progressivemont résorbé par le dévelopoomont du trafic. Bien qu'il
ait accusé un ropli sonsible et continu dopuis lc miliou de 1957,
lc tonnage en construction ¢t cn commandce dans 1'ensomble du mondo
n'ecst tombé légeércment au~dossous du niveau qu'il atteignait au
début dc 1956 ‘on 1963 pour los cargaisons sédches ot con 1962 pour
los pétrolicrs. Plusicurs éloments ont contribué & perpétucr lo
déséquilibre ongendré par lo crisc do Suez.

D'unc part, los armatours dos pays maritimos traditionncls
ot surtout coux dec la C.%.7%., ont chorché & componser le handicap
do cofits d'oxploitation élovés, ot, dans ccrtains cas, dc réductions
de trafic consécutives & 1l'émancipation des colonices, par un offort
exceptionnel de modernisation ot de renouvellement de leurs navircs,
cn particulicr des nétrolicrs ot deos transportours dce pondércux.

51 cotte politique a eu pour eoffet de soutonir l'activité des

chanticrs navals, cllec a aussi contribué & alimenter 1l'excédent mondial

/.
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dc tonnage du fait qu'unc partic importante des navires rcmplacés
avant d'8trc atteints par la désuédtudce tochnique a été rovenduc a des
pays ticrs ct notammont aux pavillons de complaisances (Liboria,
Panama ).

D'autrc part, un coertain nombre do pays noufs, commo 1'Inde,
1'Indonésin, le Brésil, 1'Argentinc, lc Vénézuéla ot Isradl, ont
mis & profit los bas prix des bAtiments nouveaux ot d'occasion pour
sc doter do flottes marchandes pronres. A cotte nouvello génération
d'armatcurs, qui échappent largemont aux mécanismes d'ajustement du
marché intornational, vicnnont s'ajoutor los pays do 1'Tst, cn
particulicr 1'URSS, la Pologne ot la Yougoslavie, dont lcs flottes
s¢ développent ranidemeont ¢t effectuent unce part croissante du

trafic mondial.

Ces divers factours oxpliguent que la demandc mondialc de navires v
ncufs sc soit maintonuc & un niveau trop élevé par rapport aux
besoins récls du trafic ot que les lancements aiont méme marqué un
cortain redressement on 1961-62 pour les cargaisons séches ot on 1962
-1963 »nour les pétrolicrs, alors guc lc tonnagc mondial disponible
était toujours fortement coxcédontnairce ¢t que le tonnage restant a
“livrer au 30 juin 1963 ropréscntait quclque 9% du tonnagc disponiblc

3,

pour leos cargaisons sécheos ot 22% pour 1los pétrolicrs. -

Scction 3 - TCHANGES

Relativement cloisonnéc contre los pays moembros, l'activité
des chantiors navals cst au contraire oricntés vers le marché mondial .
dont la C.3.B. a été lo premicr fournisscur do 1952 & 1962, ot 1o

sccond fournisscur on 1963, dernidre lc Japon.

A, Tixteonsion

a) Bchanzes intracommunautaircs

Los échanges de navires de haute mer cntre leos pays membroes sont
rostés treés limités ot ont mémo ou tendance & décroitre au cours

dos derniercs années.

/e
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BCHANGES INTRACOMMUNAUTAIRES DE NAVIRES D& HAUTE MER

sur basc des lancoemonts ' 1000 tjb
Annécs Cargaisons séchos Pétrolicrs Total
1950 15 1 16
1953 21 38 59
1958 143 39 . 182
1960 72 66 138
1961 26 66 92
1962 61 31 92
1963 4 32 6

Ils ne dépassont pag 50 millions do dollars par an, dont onviron

3 millions portant sur des navires usagés.

Ils représcntent ainsi unc part négligeablo de la production
des pays mombros, a 1l'excoption de la R.F. d'Allemagnc, ¢t de lecur
domandc intéricurc, sauf dans les pays dc Beonclux, notamment les Pays—

Bas (Annoxe X).

b) Zchangos oxtériocurs

Bicen que 1l'essor des oxportations vors les pays ticrs (graphiquo
8) trés rapide jusqu'on 1958, ot portant altcrnativemont sur los '
pétrolicrs ¢t sur los navires & cargaisons séches, alt été intérrompu‘
depuis 1959, la C.B,E, c¢st cncorc le promior fournisscur du marché
mondial des naviros & cargoisons séchos, ot n'a pordu cette premiérc

place pour les pétroliors qu'cn 1963, au bénéfice du Japon (Annexe XI).

ZXPORTATIONS DT NAVIRES DL HAUTE MER DI LA C.EB.IE,

SN R w’}vﬂ"f)”ﬁf\‘({"‘r{f’ f;r.:';s;“r;;&w”«i ;.; o ey
N v : ity SV . v

sur basc des lancoments 1000 tib
Annéo | Cargaisons séchos Pétroliers Total
1950 58 119 i
1953 191 460 651
1958 630 833 1.463
1960 666 582 1.248
1961 684 333 1.017
1962 700 530 1.230

L1963 593 636 1,229
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EXPORTATIONS DE NAVIRES DE HAUTE MER

CARGAISONS SECHES

§ 1953 #
’ I i 1954 E
§ 1955 H |
1956 |&
1957 §
1956 g

PETROLIERS

ALLEMAGNE RF

GRAPHIQUE o

600 400 200 L] L] 200 400

HSNEE CXPORTATIONS VERS LES AUTRES PAVS DE LA CEE

1
600 800
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La demando oxtéricurc constituc ainsi un support capital pour ‘
l'activité dos chantiocrs do la C.75.75.3 les cexportations de navires
4 cargaisons séchos représcntent dans leo total des lancements com-
munautaires un pourcentage croissant, qui atteint 42% cn 1963,

tandis quo celles do pétrolicrs nacillont d'unc annéo & l'autre

entre 1a moitid ot les ddéux tiocrs du tonnage lancé.

A ces oxportations de navires ncufs s'ajoutent des ventes de
navircs d'occasion d'un tomnage relativemont €lové, au moins on co
gui conrornce los cargaisons séches, mais d'une valour asscz limitéo,
puisqu'clle ost do 1l'ordre do 20 & 25 millions de dollars sur un

total de livraisons aux pays tiors deo gquelque 400 & 500 millions
do dollars. o

Les importations dc navires naufs on provenance du reste du
monde sont peu importantes ot portent principalement, sauf cn 1963,

sur deos pétrolizrs.

IMPORTATIONS DE NAVIRES Di HAUTE MER PAR LA C.E.3E.

sur basc daos lanccments B . 1,000 tib
Annéos Cargaisons séches Pétrolicrs Total
1950 103 26 129
1953 4 28 32
1958 6 32 88
1960 9 0 9
1961 4 5 9
1962 3 51 o4
1963 | 32 0 ; 32 |

Atteignant généraloment 15% de la dcemande communautaire nour
cettc derniérc catégoric, elles nc dépasscnt pas 1 3 5% pour los

nav.rcs a cargaisons séchoes.

I1 conviecnt cepondant de tonir compte dos importations dc
navires d'occasion qui sc sont élevées cn 1962 & 75.000 tonncs dans %
chacunc dcs catégofies de navires, ot ropréscntent onviron le tiers
de la valour des importations totales (12 millions de dollars cn

1960 ¢t 16,5 millions de dollars on 1962).

./
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B. Répartition
a) Balance
Alors gue la (Grande-Brotagne ost dovenuce importatrice nette
depuis 1959 par suitc du rzcours croissant dos armatcurs britanniques &
la oonstruction étrangeérc, lc solde des échanges de la CIEE cst toujours
largomont cxcédentairc malgré lc fléchissement cnregistré cn 1962,

SCOLDE DES ICHANGES TXTERI®EURS DE LA CDE ZN NAVIRES NEUFS
T D'OCCASICN

(sur basc dos livraisons) (en millions do $)
Annéos i Sxportations Importations Solde
1955 263 42 221 '
1958 | 381 84 297
1959 453 34 419
1960 500 32 468 :
1961 E 488 A9 439
1962 | 367 : 39 327

Cot oxcédent revient pour nlus do 50% & la R.F. d'Allemagne

ot pour cnvirom 20% aux Pays-Bas.

b) Réscau
La R.F. d'Allemagne assurce cn offet plus de la moitié des
exportations de la C.B.E.; cn quantités ot on valcur, aussi bien pour
les navires & cargaisons séchos que pour les pétroliers, Les Pays-Bas
et les autres vays mombres s¢ partagent le roste dans des proportions
variables suivant les annéoes.

Au cours des dernieérss années, los oxportations de la C.T.0.
sont destinées & concurronce d'onviron 50%, ot souvent mdme davantage
pour los pétrolicrs, aux pays dc 1'AZLE, en particulicr la Norvége.
Los pays & pavillon de complaisance - tels gue 12 Panama et le Libéria -
gui absorbont »nlus du ticrs des exportations communautaires. durant
la périodc 1952-1957, n'intervionnent plus actucllement que dans

tne proportion inféricurs (Annexc XII).

Pour 1l'cnmscmble des annéos 1950-1963, la Francc a absorbé plus
de la moitié du tonnage importé par la Communauté, consistant surtout
on pétrolicrs cn provenance do Suéde, de Norvege ot du Royaumo-Uni,

£

et accessoirement, dopuis 1957, du Japon.

./
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ITéme TARTIE.

LES_ENTREPRISES .

Le secteur "Construction de navires de haute mer", constitué par
les entreprises cngagées a titre principal dans la construction de
ces navires, assure plus de 90 % de la production communautaire de navires
de haute mer. Le reste est construit par des entreprises, telles
que Cockerill-Ougrée en Belgique ou Orecnstein-Koppel en Républigue fédé-
rale d'Allemagne, dont 1l'activité principale les classe dans d'autres

secteurs (sidérurgie et construction métallique)(1).

Certaines entreprises de construction dc¢ navires de haute mer se
livrent également & des réparations navales, et la plupart d'entre elles
exercent des activités accessoires, annexes & la construction navale
(machines ou dispositifs de bord), ou étrangéres & celles-ci (mécanique

lourde, chaudiéres pour centrales électriques, etc ...).

Réparations et autres activiiés accessoires atteignent respective-
ment, en moyenne, 16 % et 17 % de la valeur de la production totale
du secteur. Mais, leur part est, en fait, trés variable suivant les entre-
prises et selon les pays. Trés importante en R.F. d'Allemagne et aux
Pays-Bas, ol les chantiers de construction de navires de haute mer font
également plus des trois guarts des réparations navales effectuées dans ces
pays, elle est beaucoup plus faible en France et en Italie, ol les chan-
tiers ne participent que pour un quart a4 l'activité de réparation, qui

est généralement exercée par des entreprises spécialisdes.

(1) Sont considérées comme appartenant au secteur les entreprises dont au
moins la m01t1e du chiffre d'affaires concerne la construction de navires de

haute mer. 01165 dont 1l'activits prenonderantc est constltuee par les répara-

tions navales sont considérées comme formant un autre sccteur. Le secteur '.
"Construction de navires de haute uer" doit &tre dibtingué de 1z "branche"
construction navale gui comprend toutes les activités de la construction

et réparation maritime et fluviale.

4235/111/D/63/rev. 1/ F.
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VALEUR BRUTE DE LA PRODUCTION DU SECTEUR DE
LA CONSTRUCTION DE NAVIRES DE HAUTE MER.

1963 millions de US §
§> : R.F : ; ! i
Production :Alle;aéne i France Italie | Pays-Bas ' Belgique
| : H
Navires marchands | i : ERE
de haute mer {250 | 160 I75 115 . I5 745
Autres navires : ! ' ';
et bateaux (1) ! 25 ! 25 . 25 45 P55 125
Réparations ! : !
navales L I00 : 10 I0 100 L5 225
. t
Autres | ; % % = ’
activités ! 90 ! 65 , 50 i 25 - - : 230
i ! I 1 ; i ‘
1TOTAL 465 1 260 , 260 | 315 io25 L 1.325
H : ] ; ; :
; , ! ] : i
Navires de haute g ! i i Z
merT construits par | ; : : : I
d'autres secteurs | 50 é - ‘ - § 20 © 40 ' 110

(1) y compris navires de guerre

Un compte d'exploitation du secteur établi globalement pour 1l'ensem-

ble de la Communauté, dissimule, de ce fait, d'assez grandes différences dans

la structure des colits suivant les pays membres (Annexe XIII).

COMPTE D'EXPLOITATION DU SECTEUR DE LA
CONSTRUCTION DE NAVIRES DE HAUTE MER.

1 mio do US § %
|
Valeur brute de production I.325 100
— Matiéres premiéres et
services extérieurs 770 58
Valeur ajoutée 555 42 .
- dont salaires 400 i 30

4235/111/D/63 /rev. 1/ F.
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Section 1 EXPLOITATION

B ] ———. o o - - — - - — -

Dans le cadre méme de l'activité principale des entreprises du sec-
teur, la diversité des types de navires construits et le degré de 1'inté-
gration technique des entreprises exerce une influence sensible sur la
structure des colts de production dont 1!'élément prépondérant est tou-
jours constitué cependant par les matiéres premiéres et les services ei—
térieurs. Atteignant 65 % pour un pétrolier, la consommation intermé-
diaire est d'environ 60 % pour un cargo et de 55 % pour un paguebot. Elle
porte sur des produits sidérurgiques & concurrencevde moitié pour un pé-
trolier, d'un tiers pour un cargo et d'un sixiéme pour un paquebot, le
reste consistant en machines ou appareils mécaniques et électriques et

d'autres produits d'aménagement,
Parallélement, la part de la main-d'oceuvre dans le colt total varie

suivant le type de navire en construction : elle est de 25 % pour un pé-

trolier, de 30 % pour un cargo et de 35 % pour un paquebot,

4235 /I11/D/63 /Rev.1-F ves/aos
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L. Main-~-d'osuvres.

a) Activité.

R ——

Les effectifs occupés dans la Communauté par lu secteur de la construc— - -

tion de navires de haute mer n'ont cessé d'augmerter jusqu'en 1957. Mais ils
ont été réduits d'environ 15 % au cours des années suivantes et ne s'élevaient

plus en 1963 qu'a I62.200 ouvriers et employ3ds, soit 4 % de 1l'effectif total

des industries mécaniques ¢t édlecctriquesd.

EFFECTIFS OCCUPES DANS Lu SECTEUR DE LA CONSTRUCTION DE NAVIRES DE HAUTE MER.

1963,
i | Total du seo-|Total de la K
P a N owriers | Tmolovés | teur navires ébranche cons—
J 8 ;  SEPLOyes | de haute mer i truc.nav.(2)
| L (1) |
R.F. d'Allemagne 50,000 . 10,000 | 60.000 81.700 ‘
France £3.000 11.000 l 34,000 ¢ 64,000
i
Italie 28,000 3,500 | 32.500 48.500
Pays-Bas | 27.700 s.000 | 33.700 50,500
Belgique 1,700 300 ? 2.000 II.5800
L
TOTAL | 130.400 | 31.800 | 162.200 ' 255,900

Cette réduction a touché les chantiers de tous les pays membres, &

l'exception des Pays-Bas, ol elle a été besucoup plus limitée. Elle a été partiel-

5L

lement réalisée par le non remplacement des effectifs sortants par suite de

-

départs volontaires ou de mises & la retraite, comme le préconisait notamment

S TR

le livre blanc publié en France a la fin de 1959, gui prévoyait une diminution -

de 30 % des effectifs du Ier janvier 1940 au Ier janvier 1962.

La réadaptation de la main-d'oeuvre excédentaire soulevant cependant
des problémesg difficiles pour les chantier situés, comme c'est souvent le cas en
‘France et en Italie, dans les zones de faible développement industriel, la solu—“
tion a été également recherchée dans le développement des activités de répara-

tion ou dans la création d'activités annexes, telles que grosse chaudronnerie

L

A PPN O, SR

ou mécanique lourde. Ainsi en France, la proportion du personnel employé a des

activités non navales est passée de 15 % fin 1959 & 25 % fin 1962,

S i

PR

(1) Y compris les effectifs affectés & des activités accessoires dans les entre-
prises dont l'activité principale concerne la construction de navires de haute
mery mais a l'exclusion des effectifs affectés & la construction de navires

de haute mer dans les entreprises telles que Cockerill-Ougrée ou Crenstein-
Koppel, classées dans d'autres secteurs en raison de leur activité principale,

il ¥ BB

YT e
e T

B

(2) Constructions et réparations maritimes ¢t fluviales.
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Par grandes catégories, la composition des effectifs de la construc-
tion navale est scnsiblement 1 aéne dans bous les pays. Les ouvriers représen-—
tent, pour l'ensemble de la Communauté, 50 % de¢ l'effectif total du secteur,
la France étant le pays qui s'écarte le plus de cette moyenne (68 %)(1).

La participation de la main-d'oceuvre féminine est pratigquement négli~
geable parmi les ouvriers : moins de 1 % pour l'emseable des pays de la
Communauté. Blle est de 1l'ordre de 15 %, en moyenne, parmi les employés. et
atteint prés de 20 % ¢n R.F. d'illemagne.

b) Colt.

Parmi les 14 branches industrielles ayant fait l'objet en 1959 de
l'enguéte de 1'0ffice Statistiyue dus Communautés sur les charges salariales,
la construction navale st cclle ol le colt de la main-d'oeuvre apparalt comme

levé dans los pays du Bénélux.

Dy

1'un des plus élevés et méme lc plus

Les montants horaires des galaires et charges indirectes étaient
alors supérieurs de prés de 4 % en Belgique 3 ccux enregisirés aux Pays-Bas et
en Italie, malgré l'importance des charges indirectes dens ce dernier pays ainsi
qu'en France.

Ces écarts se sont cependant atténués au cours des derniéres années,
le colit total de 1'heure d'louvrier s étant accru, entre 1959 et 1962 de 30,5 %
en R.F. d'Allemagne, 35,7 % aux Pays-Bas, 3[,7 % en France, 29,5 % en Italie et
seulement 23,4 % en Belgijue.

COUT DE L'HEURE D'OUVRIER DANWS Li CONSTRUCTION NAVALIE (2)

1962 : ‘ en US &
. . . . Charges indirsctes % Colt total de
Pays ! Salaire direct ST U077 b \ .
I i {primes & avantag~3i l'heure d'ouvrier
. I compris)
R.F. d'illemagne | 0.87 i 0.38 2 .25
Belgique ! 0.82 § 0.52 i 1.34
France | 0.57 ! 0.47 | I.14
i i
Ttalie i 0.53 i 0.51 ; I.04
Pays—Bas f 0.73 ! 0.36 ; 1.09

: |

(1) Bn France, le définition des employés wst différente par rapport aux autres
pays membres ce quil explique leur part relative élevée.

(2) Moyenne annuelle de 1l'ensemble de la branche construction navale (navires de
haute mer, bateaux Tluviaux, réparations naveles).

4235/111/D/63/rev. 1/ F.
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B. Capital.

a) Investissements.

Ies entreprises de construction de navires de haute mer de la Com-
munauté ont investi cnviron 450 millions de dollars en capital fixe durant .
la période 1958-1963, dans lcurs propres chantiers, plus des montants indé-
terminés dans des chanticrs & l'extériecur.

Ces investissements cutrent pour moins de 1 % dans la formation
brute de capital fixe de l'onsemble des industries manufacturidres de

chacun des pays membres, sauf sux Pays-Bas, ol ils atleignent 3,3 %.

FORMATION BRUTE DE CAPITAL FIXE DANS LE SECTEUR DE LA
CONSTRUCTION DE NAVIRES DE H.UTE MER,

1958-1963 (six années cumulées)

Valovrs ; %.des investissémenfs -

ey (o wiltiois a0 o )] 22208, 20 Lonseie 1]

I R facturiéres T;

R.F. d'illemagne 140 0.6 e

Pays—Bas 125 3.3 A
France 105 0.7
Italie 70 0.7
Belgiquea I0 0.2

TOTAL 450 ; © 0.8

Ie pourcentage qu'ils représentent par rapport au chiffre d'affaires -
du secteur est nettement moins élevé que dans l'ensemble des industries
mécaniques (1). De l'ordre de 4 % dans l'ensemble de la Communauté pendant les.i
derniéres années, Il est en régression dans les divers pays membres a
l'exception de 1'Italie, ot il ne dépasse cependant pas 3 %. y

Les bilans des entreprises refldtent 1'importance relativement faiblé'5 
du capital fixe par rapport aux stocks et aux travaux en cours. Si 7
la part du capital fixe dans le total du bilan atteint 18 %, dans cer- N
tains grands chantiers allemands qui ont dd €tre largement reconstruits .jf

aprés la guerre, ¢lle est seulement de 4 % et moins aux Pays-Bas, ol les

(1) I1 faut évidemment tenir compte du fait que ce chiffre d'affaires est

influencé & concurrence des deux tiers par les livraisons de l'extérieur.

4235/I11/D/63/rev. 1/ F. j
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ALLEMAGNE RF

AUTRES

PAYS-BAS —
o AUTRES

FRANCE

ITALIE

BELGIQUE

-JAPON

(1) ENTREPRISES AYANT CONTRIBUE A PLUS DE 5% DES LANCEMENTS
LES SURMACES SONT PROPORTIONNELLES AUX LANCEMENTS

KIELER HOWALDTSW.
A.G. WESER
DEUTSCHE WERFT
HOWALDTSW. HAMBURG
BREMER VULKAN
RHEINST.- NORDSEEW.

CHANT. REUN. VEROLME
NEDERL. DOCK
G.VAN DER GIESSEN
DE SCHELDE
ROTTERDAM DRYDOCK
P SMIT
WILTON-FIJENOORD

CHANT. ATLANTIQUE ANSALDO S.A.
ATEL.CH. DUNKERQUE CANT. RIUN. dell’ADRIATICO
CHANT. NAV. de [a CIOTAT CANT. NAV. BREDA
FORGES et CH. MEDITERR.

AT.et CH.SEINE-MARIT. J. BOEL
AT.et CH. de NANTES COCKERILL- OUGREE

BETHLEHEM STEEL C. MITSUBISHI
NEWPORT NEWS ISHIKAWAJIMA HARIMA HAEVYIND.
INGALLS CORPORATICN “JHITACHI

3 SUN SHIPBUILDING KAWASAKI C.

NIPPON STEEL TUBE C.
MITSUI ZOSEN TAMANO

NATIONAL STEEL CORP
AVONDALE SHIPYARDS
TODD SHIPYARDS CORP
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installations sont largement amcrties,

A 1'importance des stocks et travaux en cours du cbdté actif du bilan

correspond la part prédominante des =vances regues sur travaux en cours du
c8té passif, Alors que le capital propre (capital social et réserves)

reste compris entre 12 et 15 ﬁ du tot-1 du bilan, les dettes a court terme

(y compris les avances) atteignent ou dépassent 50 %, le reste étant coneti=

tué de provisions et dettes & long terme,

Industrie fabriquant sur commendcs, la construction navale est done
caractérisce par une structure financiére comportant un capital propre
relativement faible et des fonds de roulement trés importants, financés

largement 2 court torwe.

Section 2 §?RUCTURE

ot ot e o o e e P L

Les conditions de production et de livraison ont une incidence moins
marquée sur.la conformation du secteur que sur la localisation des entre-~

prises.

A, Conformation

L!'évolution c¢u marché au cours des derniérces années n'a pas entrainé
de modifications profondes sur 1a concentration ni sur la spécialisation

des chantiers,

a) Concentration

Le degré de concentration de la construction de navires de haute
mer dans la C.E.E. est du m@me ordre gu'en Grande-Bretagne ou eu Japon,

mais nettement plus faible qu'aux Etats-Unis ou en Suéde (Graphique 9).

Cinquante entreprises environ exploitent les grands chantiers na-
vals de la C.E.E. et les trols plus importants d'entre elles n'ont effec-
tué que le 1/5 des lancements des -nnées 1959 /60. alers qu'aux Etats-Unis
et en Sudde les trois principales firmes ont contribué aux 3/5 des lance-

ments pour les mémes cnnées,

b) Spécialisation

La spécizlis-tion plus poussée des chentiers navals frangais-et

italiens dans 1a construction navale proprement dite constitue plutdt un

4235 /111/D/63 /Rev.1-F vee/ven
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désavantage par rapport aux chentiers nllemands ct néerlandais qui se
livrent en méme temps & l'activité plus rentable de le réparation na-

vrle, Aussi une tendnnce & la diversification des sctivitds de certains:

chantiers s'est-eclle nmanifestée au 2ours des dernidres années,

La spécialisntion par produits, clest-a-dire par types de navires, E
de la construction navale elle-méme, se hcurtc par silleurs & de grandes
difficultés par suite de la préférence marquée des armateurs pour des
navires sur mesures, Pour réduire les cofits résultent de la diversifica- .
tion des bAtiments suivant leur destination, les chantiers se sont orien-
tés vers lo préfabrication, qui est facteur d'économie de temps et qui
n'exige que de vostes steliers permettant le stockage, en méme temps que
des appareils de levage, 1Ils ont de plus en plus pour t&che d!'assembler
sur cale des trongons élémentaires eux-mémes préfabriqués dans leurs pro- e

pres ateliers ou chez des entreprises sous-traitantes,

B. Localisation .

Pour des raisons évidentes, les chantiers navals sont localisés sur
les cBtes ou le long dl'axes fluviaux, en général & leur embouchure (Voir 3

carte). F

Ils occupent une part importante de la main-d'oeuvre disponible dans v
des zones ou la construction navale constitue l'activité dominante, comme
&4 Nantes, St-Nazaire, La Ciotat ou la Pallice en France, Palerme ou

Monfalcone en Itnlie, ou méme dans des régions ol les activités industriel-

R

les sont plus diversifides comme le Schleswig-Holstein et le land de
Bréme en R.F. d'Allemagne, la Gironde et la Seine maritime en France,

la région de Venise-Trieste en Italie,

La plupart des chantiers néerlandais situés sur le Rhin et sur la
Meuse autour de Rotterdam, ainsi qu'a Amsterdam, bénéficient & cet égard
dtune situation privilégi€e du fait de leur activité industrielle et come~ k
merciale, ol la concentration du trafic maritime et fluvial leur permet
de se livrer non sculement & la construction mais & la réparation des

navires, ‘ -
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Section 3 ORGAITISLTION.

A. Cadres
a) Statuts

Les entreprises du secteur de la construction de navires de haute
mer de la C.E.E. sont dans leur grande majorité organisées sous forme
de sociétés anonymes ou de sociétés & responsabilité limitée. Ces formes

Juridiques étant micux appropriées a l'obituntion des importants crédits

bancaires particuliérement nécessalres cn période de basse conjoncture,
l'exploitation individuelle revét désormais un caractire exceptionnel, *
En dehors des aides directes et indirectes accordées par la plupart
des pays constructeurs, l'intervention des pouvoirs publics dans la cons-
truction navale se manifeste sous la forme du contrdle financier d'entre-—

prises trés importantes telles que insaldo, Cantieri riuniti dell!

Ry

Adriatico et Navalmeccanica gquil, e¢n Italie, font partie du groupe paras-

tatal Fincantieri (75 % de la construction italienns), les Kieler Howaldts—

i et @ 3 Y

werke et la Howaldtswerke Hamburg AG qui, en Allemagne, appartiennent indi-

-
A

rectement ou directement & 1'Etat Fédéral (30 % de la conmstruction allemande). e

Y,
N

Ces cing entreprises qui se trouvent a des dogrés divers sous contrdle des

pouvoirs publics fournissent prés de 30 % des navires de haute mer lancés par

RV R P

la Communauté.
b) Liaisons. N

De nombreuses liaisons financiérey unissent la construction navale S
au secteur sidérurgique. BEn Italie, ces lizisons sont £tablies, dans le ‘;n
cadre de IRI, entre Fincantieri et Finsider. En France, la Compagnie indus- &
trielle et financidre de St-Nazaire étroitement liée au Groupe Fould-Pompey
contrdle directement ou indirectement les trois chantiers de 1'Atlantiques,
Loire-Normandie et Dubigeon, des deux derniers ayant récemment fusionné. En
Allemagne, 1'AG fiir Berg-und Hilttenbetricbe (Salzgitter) qui est cn possession
de 1'Etat Fédéral contrdle les Kisler Howaldtswerke et des groupes sidérurgiques
privés tels que Krupp, Gutehoffnungshiitte, Phoenix-Reinrohr, Rheinstahl et
Thyssen-Bornemicza participent de fagon majoritaire respectivement au capital
de la AG Wesers; & la Deutsche Werft, & Blohm & Voss, aux Nordseewerke GmbH
et au Bremer Vulkan. Enfin, le plus important chanticr naval de Belgique,
celui de Cockerill-Ougrée & Hoboken, .releve du secteur sidérurgique.

Des liens existent également avec le secteur de la construciion

mécanique et électrigque. En Italic, la Fondation Piaggio contrdle

-~
f

S | | /
o e o0 ¢
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les Cantieri Naveli Riuniti et le Cantiere Navale del Tirrenos en
Allemagne, le grande firme de construction ¢lectrique ARG

. participe. de fagon minoritaire & lz Deutsche Werfts aux
Pavs-Bas, des participations ou des liens personnels unissent la
Wilton Fijenocord & la K.N., Viiegtuigenfabriek Iokker, et la Nederlandse

Droogdok en Scheepsbouw Mij & la Kromhout Motorenfabriek,

Enfin, des linisons personnelles ou des participavions financieres
relient, directement ou au second degré, certains chantiers & des banques
dlaffaires ainsi quid des armements et compagnies deo navigation, de tels
liens existant notamment aux Pays-Bas, en R.l's diAllemagne, et en Belgique

(Cockerill-Ougrée),

P

Aineil, ~ux Poys-Brs, on erregistre des 17aisons nergonnelles cntre
le chantier De Schelde et la commgnie Rotterdamse Lloyd, ainsi gquientre
le Rotterdamse Droogdok et 1l'armement Von Ommeren, La Bark voor Handel
en Scheepsvaart W.V. (Rotterdam), 1a N.V. Handels en Transport Maatschappij
Vulcaan (Rotterdam) et le chantier nllemand Flensburger Schiffbau-Gesell-

gchaft font tous les trois partie du groupe Thyssei.

En R.F. d'Allemagne, la Deutsche Bank o des intér&ts, avec la Hamburg
Amerika Linie, dans le Deutsche Werfts; les chantiers Libecker Flenderwerke

sont contrdlés par la Commerzbank (69 %) et la Dresdnerbank (31 %),

Bes Moyens

a) Groupements

Dans les cing pays constructeurs de navires de haute mer, existent
des associations professionnelles constituées sur un plan national 3
Verband deutscher 3chiffswerften en R.Fe d!'Allemngne, Cnambre Syndicale
des constructeurs de navires et machines marines en France, Centrale Bond
van Scheepsbouwmeesters nux Pays-Bzs, Associazione tra ccatruttori di navi

di alto mare en Italie, et division spéciale de Fabrimétal en Belgique.

S'il n'existe pas actuellement de groupement représentatif institué
sur un plan communoutaire, des contacts réguliers sont dtablis dans le

cadre plus large de 1l'orgenisation des Western Buropean Shipbuilders (W.E,S.),

4235 /T11/D/63 /Rev,1~F vev/oas
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b) Accords

-~ o -

Les liaisons financiéres existant en France et en R,F, d!'Allemagne
avec le secteur de la construction mécenique et €lectrique ont facilité
la conclusion de certains accords techniques, notamment dans la recherche
de la propulsion atomique des navires, Certains chantiers néerlandais
ont également conclu des accords de collaboration avec des firmes appar-
tenant & d'autres secteurs, Ainsi, la Société De Schelde colloabore avec
la Nuclear Power Plant Co dans le domaine des centrales nucléaires et
avec la Machinefabriek Breda pour la fabrication de chaudiéres, Elle a
constitué, il y a quelques anndées, avec la Rotterdamse Droogdok, la
Société Neuratoom N.V., en collaboration avec Philips, Machinefabriek
Breda, Werkspoor et Stork, Par 1la suite la Nederlandse Drrogdok en
Scheepsbouw Mij et Wilton Fijenoord ont égnlement pris une participation

dans cette société de recherche,

4235 /111 /D/63 /Rev.1-F ' eee/aon
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IIlTeme PARTIE

LES INTERVIENTTON
Bien qu'elle n'rtteigne pas le méme degré dans tous les pays, 1'in-
fluence quc les pouvoirs publics exercent sur la demande de navires e® cur
a
1tactivité des chantiers est importante. en raison soit de leur particin-.
tion au capital de certaines scceiétés de construction et de navigaticn,
soit de leurs commandes de navires de guerre, soit cncore ces aides (irectes

et indirectes qu'ils consentent aux constructeurs et aux armoteurs nationaiax,

Section 1 TRANSFLERTS

v o oy o o —— ot s et T

A, Adides

La France et 1'Italie sont les sevls pays de la Communcuté A octbroyer

des subventions directes aux chantiers de construction navale,

En France, l'industrie de la ccnstruction navale bénéficie ce digcpn-
sitions 1législatives spécinles - loi du 24 mai 1951 - ouvrant des possibi-
lités de subventions destindes a compenscr ou & réduire 1'écart existant

entre les prix du marché intermational et les cofits de production frangais,

Une distinction esv fnite entra 1'allocetion pceur les constructions
neuves -~ qul comporte une a2llocation "cogns" et une allocation “apparsil
propulsif" - et 1'allocation forfaivawie pour ‘es tronsformations et ré-

parations effectuées dans les chantiers frangais

Les subventions de base font 1'objet d'ajustements ultérieurs en
fonction notamment de 1'évolution de certains indices économiques caracté-

ristiques des cofits de construction.

En Itnalie, le systéme d'aides directes actuellement en vigueur a &té
instauré par la lol Tambroni er 1954 et aménagé par 1a loi 301 du 31 nars
1961, Les allocations sont calculéas par réfdirence aux types de navire=,

a leur poids et leur vitessc, Par le jou d'un coetficient conjoncturel,
le montont des subventions zst adapté au niveau global dlactivité des chan-
tiers., Ce mécanisme g joué jusqu'ici dons le eens d'une diminution des

toux de base,

Les subventions octroyées aux chantiers frangais et italiens sont

principalenent justifiées, aux yeux des povvoirs publics, par la situation

’

4235/T11,0/63 /Rev,1-F one/css



-3 - 4235 /I11/D /63 /Revi1-F

particulidre de la construction navale qui se trouve exposée sans protection

4 la concurrence mondiale et par les conséquences scciales qu'entrainerait

-une diminution d'activité des chantiers navals situés pour la plus grande

partie dans certaines régions cbtiéres dont ils constituent l'une des prin-
cipales activités industrielles, Elles s'inscrivent dans le cadre d'une

politique structurelle de réorganisation et de conversion du secteur,

.

La Commission de lgz C.EiE. n pris position sur les deux régimes d'aides
dans le cadre des nrt, 92 et 93, A 1'égard du régime italien, une décision
est intervenue & l'occasion de sa modification en 1961, Compte tenu notam-
ment des problémes sociaux qui se posent & lao construction navale italienne,
la Commission a consicéré ces aides en principe comme compatibles avec le
Marché Commun jusqu'a leur échéance cn 1964, 3 condition que le programme
d'assainissement de 1'industric itnlienne de 1ln construction navale soit

mené 3 terme dans la méne période,

Quant au mécanisme frangais, la Commission a suggéré au Gouvernement
frangais de réduire les aides progressivement en relation avec le désarme-
ment douanier., Conformément & ces propositions, les taux de 1'aide ont été ;
réduits depuis l'entrée en vigueur du Traité de Rome d'environ 45 %, Par
ailleurs, les subventions ne sont désormais attribuées que dans la limite
d'un objectif de livraisons de 400,000 tjb (tonneaux compensés) par an,

pour inciter & la conversion d'une partie des chantiers,

L'incidence actuelle de 1l'aide directe sur lag valeur des contrats est

évaluée globalement & 14 % pour 1'Italie et & 16 % pour la France,

Le Gouvernement fédéral a introduit en 1962 unc aide aux constructeurs
nationaux sous forme de crédits & taux d'intér8t réduit en faveur des expor-
tations de navires vers les pays tiers, A cet effet, en 1962, un montant
total de préts s!'élevant & 4@0 mio de DM a ¢été mis & la disposition des
exportateurs de navires. Une nouvelle tranche de 170 mio de DM fut mobili-
gée en 1963, Ces crédits, pouvant couvrir au maximum 50 % du prix de la
construction, sont accordés & un taux d'intérét inférieur dlenviron 1 %
au taux de marché. La durde des crédits ne peut dépasser 10 ans pour les
livraisons vers les pays en voie de développement et 8 ans pour les livrai-

sons vers d'autres pays tiers.

En outre, il existe dans la plupert des pays membres certaines facilités

4235/I11/D/63 /Rev.1-F coe/ons



en faveur des propriétaires de navires. Ces aides prenrsnt notamment

la forme de facilités d'accés au crédit, de bonifications d'intérét

et de primes & la démolition de navires vétustes. Ces avantages peuvent
de facto favoriser indirectement la construction navale nationale bien
qu'ils ne soient pas 1liés & la condition que les armateurs passent des

commandes aux chantiers nationaux.

B. Fiscalités. ’

Les livraisons de navires marchands de haute mer sont considérées
pratiquement dans tous les pays constructeurs de la C.E.E. comme des
exportations et sont exonérées & ce titre des taxes sur le chiffre
d'affaires. La Belgique fait une distinction entre les navires de
mer destinés & naviguer sous pavillon belge et ceux qui sont destinés
a4 des pavillons étrangers. Tandis que ces derniers sont exempts de taxe,
une taxe de transmission d'un taux cependant réduit de 6 % & 1,2 % est
pergues sur les premiers. En France, une taxe locale de 2,5 % est pergue
sur les navires destinés & des armateurs frangais. _

les réparations de navires marchands de haute mer sont également
largement exonérées de la taxe sur le chiffre d'affairess; en R.F. d'Alle~

magne cette exonération est limitée aux réparations importantes.

La plus grande partie des matidéres et produits incorporés dans le
navire lors de sa construction ou d'une réparation sont également exo-
nérés de taxe de transmission, & savoir s en R.F. d'Allemagne, des éléments
déterminés tels que moteurs, turbines, etc ...; en Belgique, les livrai-
sons d'armement ou de gréement; aux Pays~-Bas, en France et en Italie; la
fourniture de tous articles ou produits destinés & Etre incorporés dans des
navires de mer, en France, toutefols, sous la condition qu'il s'agisse de

b&timents de mer frangais.

C;est en Italie gque le régime fiscal de faveur est le plus poussé.,

Lux termeg de la loi n¥ 522 de 1954 ¢t ses modifications successives,

4235/111/D/63 /rev.1/ F.
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matiéres premiéres, les produits finis et demi-finis nécessaires a

les
la construction, & 1l'équipement, & la réparation et a la transformation

des navires marchands sont exempts de toxes, et pour autant gqu'ils soient
achetés sur le territoire italien, sont considérés comme exportés et

jouissent, per conséquent, de la ristourne de la taxe sur le chiffre

d'affaires et des droits de douane,

En R.F. d'illemagne et aux Pays-B-s, en vertu du principe que les
livraisons sont effectudes & 1'étranger (dens un port franc ou en haute

mer)y les chantiers navnls ont droit aux ristournes a 1'!exportation des

taxes sur le chiffre d'affaires (1).

La construction de méme que l'utilis-tion des nnvires de haute mer
sont soumises & un ensemble complexe de dispositions législatives et
réglementaires en vertu desquelles les pouvoirs publics exercent directe-

ment ou par l'intermédiaire d'organismes délégués une surveillaence siricte

de ces activités,

(1) Dans certains cas, des chantiers navals sont eux-mémes situés dans
un port franc, c'est-a-dire 3 1'étranger au sens de la législation

fiscale, De ce fait, ils ne bénificient pas des ristournes a 1l'ex-

portation des navires, nais toutes leurs matiéres sont détaxées du

fait de leur exportation vers le port franc. Les navires construits

dans un port franc ne sont donc pns chargés, en principe, d'une taxe

gur le chiffre d'affaires,

4235 /111 /D /63 /Rev 1 -F eee/nne
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Si la construction du navire doit satisfaire & de nombreuses exi-
gences de sécurité et d'hygiéne, son exploitation est soumise & des .
regles particulieres qui vont jusqu'a un stotut spéeial, disciplinaire
et pénal, s'appliquant aux équipages. De plus, les rigimes exceptionnels
gui se rattachent & 1l'assurance des navires et aux transports par mer
obligent de frcto les constructeurs et les exploitants & respecter des !
normes internationnlement adnises, dont les grandes socidtés de classi- ,f

fication sont les ddépositaires,
I

A, Profession

a) Accés et exercice de la profession

o = " - . o~ W —— —— i " o ——
Lt

Dans tous les pays constructeurs de navires de haute mer, abstrac- - Y
tion faite de prescriptions spécinles résultant du régime artisconal au-
quel certaines entreprises de réparation novale sont soumises, l'accés
a4 la profession est libre pour les ressortiss-nts nationaux. Les res-

trictions existant pour les ressortissants des autres Etats membres de- 'Q
)

vront disparaitre avant la fin de la période transitoire,

En ce qui concerne 1l'exercice de la profession, les réglementations .

et techniques sont appliquées de fagon non discriminatoire, E

administratives :

. 5
b) Usage des produits ot

Tout novire doit obtenir avant utilisation un permis de navigation 3

délivré par le pays constructeur et faisant foi de sa novigabilité, Tout i

bAtiment de mer se trouve ainsi obligatoirement recensé par l'administra-
tion nationale et portd sur un registre public, méme lorsqu'il est livré
3 1'étranger, Le constructeur doit tout d'abord demander 1'approbation
du projet, puis se soumettrc & la surveillence de la construction jusqu'a
1t'épreuve en mer, Il obtiendra ainsi des certificats de conformité pour
toutes les parties du navire sounises 3 des normes de sécurité, et finale- :
ment la cbte du navire et son enregistrement., Au ccurs de llexploita- :
tion, le navire est périodiquement contrdlé, les contrbles pouvant

Tt

donner lieu, le cas échéant, & un déclassement, La sur-

4235/III/D/63/RQV‘1—F oco/.o. /
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veillance pendant la construction peut &tre exercée, suivont les
pays par une société de classification reconnue, par 1'administration

nationale ou par les deux.

I1 subsiste le plus souvent une obligation de failt de recevoir
la cB8te d'une grande société de classification, telle que le Lloyd!'s
Register, le Bureau Veritas, et 1l'imerican Board of Shipping. Les
classements du Germanischer Lloyd ou du Registro Navale Italiano sont

généralemnent limitds aux navires nationaux,

Marchés

a) Normes et prescriptions technigues

— e e e e e T i e e o s T e e e o e o o e e e o B S

Chaque navire se trouve soumis dans chague pays & un ensenmnble
de prescriptions techniques inspirées essentiellement par des mctifs
de sécurité, A cbHté des reégies concernant la qualité des matérisux
et relatives & la construction de la coque, aux machines propulsives,
3 1téquipement ¢électrique, a lo radiotélégraphie, aux engins de
sauvetage, les dispositions essentielles concernent 1l- protection
contre le feu, so détection et son extinction. Dans le méme sens
ont été établis des réeglements quant au transfert des gaz liquéfids

et au contrBle des tankers,

Les efforts pour ltharmonisation des prescriptions sur le plan
mondial se heurtent a la rapidité avec laquelle ¢volue la technigue,
Dons chaque pays 1l'on trouve ndéanmoins une série de normes qui sont
dl'application facultative et que le Comité Furopéen de Coordination

essaie égnlement d'unifier,

"Section 3 PROTECTION

-t e e g o o S e = e o

La construction de navires de havte mer, qui, & 1l'origine, s'est
effectuée dans certains pays & 1labri 4de restrictions quantitatives
et d'une protection Couaniére, s'est libérée plus rapidement que
d'autres secteurs de ces entraves nux échanges, en raison du caractere

international du marche,

4235/T11/D/63 /Rov,1-F . ces/ens
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A, Restrictions gquantitatives

Les échanges sont entidrement 1libérds entre les pays de la CiE.Ej
Vis-&-vis des pays tiers, la R.F. d'illemagne et les pays du Benelux
ont 1ibéré leurs échanges, Des restrictions subsistent en France !
vis-&-vis des poays de 1'ex-OECE, de la zone dollar et du Japon, et
en Italie vie-a-vis du Japon, meis des négociations ont été entamées

en vue de lo suppression de ces restrictions dans les deux pays.

Be Protection douaniére L

Au ler janvier 1963, 1'Italic est le seul pays de la C,.E.E.,
ou existe encore un droit de douane dans le domaine de la construc-
tion de navires de haute mer, Ce droit, pergu uniquencnt sur la
catégorie spéciale des novires marchands & propulsion autre que
mécanique, s'éléve & 5,4 % vis-a-vis des pays de la C.E,E. et &

745 % vis-a-vis des pays tiers, lais le tarif douanier commun
prévoit une exemption compléte sur tous les navires destinés 3

la navigation maritine,

4235 /111/D/63 /Rev 1 ~F ees/ens |
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ANNEXE I,

NOMENCLATURE DES NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER,

, . Nomenclatures
Catégories

de Bruxeclles |

Ne du T.D.C. C.5.T.
Bateaux pour navigation maritime et o
intérieure sauf de guerre (1) 89.0I B 735.3 %
Bateaux & dépecer 89.04 735.8 f

Autres bateaux :
- Temorgueurs 89.02 735.9T

- bateaux-phares, bateaux—pompes
et similaires, docks-flottants, |
dragueurs, etc ... : 89.03 A 735.92

- engins flottants divers 89.05 735.93

(1) Les bateaux pour navigation intérieure sont exclus de 1l'étude.

4235/111/D/63 /rev. 1/ F.
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Annexe TTT

PARTS DANS LES LANCEMENTS MONDIAUX

DE NAVIRES MARCHANDS DE HAUTE MER DE 100 TJB ET PIUS
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Annexe IV

4235/111/D/63/rev.1/ .F.

TONNAGE UNITATRE MOYEN DES NAVIRES LANCES

Navires porteurs de

cargzisons séches

Tonneaux de jauge

brute -

! [ 1 ! ! ! z !
Pays 1 1950 1 1953 ' 1956 ! 1958 I 1660 ! 1961 ! 1962 ! 1963
! ! ! ! ! ! ! !
! ! ! 1 ! [ ! !
Rép. Féd. ! 840! 2,385! 2,515 ! 3,170 ! 3,155 ! 3,210 ! 3,315 ! 3,610
d'Allemagne! ! ! ! 1 ! ! !
France E 2.6105 4.1703 2.675 3 4,090 i 6.025 E 4.425 5 44333 3 2.630
Ttalie 1 6.325! 2,450 4,030 ' 4,070 ' 3,730 I 8,800 ! 6,510 ! 7.730
Pays-Bas ; 132605 l.4lO§ 1.825 i 2.205 : 1,910 § 2,260 : 1.985 i 1,705
Belgique 14,0501 1.555% 3,960 ! 4,660 ! 5,530 ! 4.445 ' 5.875 ' 6.905
! ! ! ! ! ! ! !
C.E.E. : 1.5453 2.1405 2,525 3 3,120 z 3,060 Z 3.415 3 3,405 i 3.290
e IR
Monde D 2.215) 2,585, 2.745 | 2.985 . 2.795 . 3.175 . 3.250 . 2.700
Pétroliers
! ! ! ! 1 ! ! !
Pays 11950 1 1953 ' 1956 ! 1958 1 1960 ! 1961 ! 1962 ! 1963
! ! ! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! ! ! ! _
Rép. Féd, ! 9.900! 8.4551 1.450 ! 5,345 1 11.470 ' 6,775 ' 8,185 ' 12,785
d'Allemagne! 1 ! ! ! ! ! !
France 113,875/13.930, 17.315 | 19.585 | 26,715 | 30.115 | 27.660 & 33.435
Ttalie ! - 113.420' 14,255 ! 17.415 ' 17.835 ' 9,890 ' 8,130 ! 13,320
Pays-Bas i 9.780§ 9.310§ 15,880 i 12,780 i 14.140 ; 27.040 : 16.825 ; 22,455
Belgique 111.300111.6001 12,500 ! 16.620 ! 19,235 ! 30,100 ! 29.700 ! 31.920
! ! ! ! ! ! ! !
C.E.E. 311.020§10.2805 6.345 ; 9.480 i 15.885 i 12.925 i 10.790 i 16,650
Monde 110.600,10.260, 9.730 | 11.290 ! 10.890 D 70535 | 12,140 | 17.365

4235/111/D/63 /rev. 1/ F.
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Annexe IX

INDICES DES FRETS (moyenne annuelle)

) Cargaisons geches Pétrole (au voyage)
fmees ! Ajirszzgzgts i Afgrizigznts Frets dollars i Frets non dollars
(1) 5 (1) ' (2) (4) : 3) (4)
1950 84,9 ! 76,1 ! 100, 9 ! 152, 7 .
1951 176,71 5 210,17 203, 2 : 300,8
1952 112,8 ! 115,3 160, 8 ! 227,1
1953 87,8 | 68, 1 66, 6 : 89, 8
1954 93,5 ! 80,0 62,5 ! 80, 4
1955 129,8 f 140, 1 i 93,2 : 118, 7
1956 152,71 196, 8 1625 ! 223, 5
1957 124,8 ; 139,1 102, 8 : 149, 7
1958 78,0 ! 63,6 ! 47,0 ! 54 42
1959 9,2 61,9 | a3 54,6
1960 82,1 ! 73,9 45,4 ! 52,2
1961 84,2 80, 9 41,3 ; 48,0
1962 7755 ! 64,8 4641 ! 54,7
1963 85,2 | 78,8 54. 6 : 73,3
f 1

(1) Source : Norwegian Shipping News — Base 100 en juillet - décembre 1947.
(2) Source ¢ United States Maritime Commission (USNC).

(3) Source 3 British Ministry of Transport (M,O.T.) jusquiau 1.1.19573
Londen Tanker Nominal Freight No.3 ("Scale") depuis 1.1.1957.

(4) Taux en pourcentage des taux maxima en vigueur pendant la 2&me
guerre mondizle,

4235 /TIT/D/63/rev. 1/ T,
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