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INTRODUCTION GE1"'!tRALE 0 

~~-----~~---~------ \ 

- Comme la Grande-Bretagne et d' âutres nations industrie l'les 

à vocation maritime, lrs pays du marché commun ont créé, depuis fort 

·\. longtemp!-3, une industrie de la construction navale qui fournit 

· .. ,;.:r _aujourd'hui non seulement la quasi totalité des armements de la C.E.E., 

mais encore plus du tiers des exportations de navires marchands de: 

haute mer sur le marché mondiàl. 

Si cette industrie n'occupe q_ue 0,8 %des effectifs et ne 

réalise que 0,9 %des investiRsements fixes de l'ensemble des industries 

rn.onuf'!;>.nt,•:n~lÀ-r·es de la C.EoE., elle constitue parfois l'activité domina-pte 

et presq_ue t.on.i~>in.'n l 1nne des principales sources d'emploi et de reJV'enu 

des régions côtières où se situent uécesR::tirement les chantiers. 

La crise que traverse actuellement la construction navale, 

·.· / entraînant une baisse très sensj ble du taux de marche des chantiers 

et la fermeture de certains d'entre eux, a souvent de ce fait, des 

répercussions régionales particnliF>rement g.raveso 

- Cette crise tient à la fois à l'épuisement des programmes 

de reconstitution des flottes de commerce et de guerre des pays membres, 

à l'augmentation du rendement des flottes résultant des améliorations· 

te.ohniques apportées aux navires et aux ports, et à la multiplication des 

nouveaux cpantiers de construction dans les pays en voie d'industrialisa-·· 

.tion. 

D'apparence conjoncturelle, le déséquilibre entre les capacités 

·.de\ transport et les besoins du trafic, qui s'est traduit, après ·la crise 

de Suez, par la chute brutale des taux de frêt et la mise à la chaîne de 

maints bâtiments commandés inconsidérément, est devenu structurel du 

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

4235/III/D/63/Rev. 1/F. 
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D'une .part, les armateurs des pays traditionnellement 

· tente~t d 1 adapter leurs coûts d 1 exploita ti on à la baisse des frêts par;: :<··.::_. 
~ / ' \ 

une modernisation de leurs flottes qui ne s'accompagne pas, pour aùta.nt,, 

d'un~ destruction des bâtiments moins efficients qu'ils remplacent. 

D'autre part, un certain nombre de pays ·en voie de développeme-nt et· de.'· 

pays de l'Est mettent à profit les prix exceptionnellement bas des 

navires neufs ou d'occasion et les larges facilités de crédit aècordées 1' · 

aux acheteurs, pour créer ou :développer leurs propres flottes de commerée 

à l'abri de privilège8 de pavillonso·Ainsi tend à se perpétuer un 

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

cours des prochaines années, si les com:po.r· toments actuels ne se modifient;1 ,~ ', 

pas. 

-Dans ces perspectives, l'action des pouvoirs publics prend 

une importance particnlièreo Elle exerce en effet une influence détermi­

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

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

aux constructeurs ou aux armateurso 

Mais en raison du caractère mondial du marché des constructi'orls · 

navales, comme de celui des transports maritimes, l'assainissement 

de la situation ac.tuelle requiert une action concertée à l'échelle 

internationale, que les pays de la C.EoEo s'efforcent d'amorcer avec 

les principales puissances intéresséeso 

\ 

\' 
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Ière PARTIE o 

LES PRODUITSo 

INTRODUCTION. 

La diversité des navires et bateaux reflète la variété des utili­

sations de ce moyen de transport : pa~uebotsJ cargos mixtes et cargos, 

pétroliers, chalutiers et bateaux de pêche, navires de guerre, bateaux 

de plaisance et de sport, remorq_11elll'S, dragueur·s, et enfin bateaux de 

navigation intérieureo 

Les navires marchands de haute merJ 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. 

Les seules séries statistiques homogènes 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 acier, d'au moins lOO tonneaux de 

jauge •ruteo 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 sèches, bien 

qu'ils comprennent non seulement·tous les types de 'cargos, mais également 

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

Ces séries, basées sur les lancements, permettent d'éta•lir,_ pour 

l'ensemble de la Communauté, un compte de ressources et dtemploi, en 

quantités. 

4235/III/D/63/revo 1/Fo 
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COMPTE DE RESSOURCES ET D'EMPLOIS 

D:DS NAVmES MARCHANDS DE HAUTE MER DANS LA CEE 

1963 

Navires porteu1·s cle cargai .... · 
sons sèches 

Pétroliers 

I.4I2 

982 

32 

0 

32 

(1) à l'exclusion des échanges intracommunautaires 

Source : Lloyd's Register of Shippingo 
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en milliers de tjb 

593 

635 

I .. 228 
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Section I PRODUCTION o 

Stimulée au lendemain de la seconde guerr~,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 CoE.Eo a 

progressé ·à un rythme plus rapide que l'ensemble des industries mécani­

ques jusqu'à ces dernières années, durant lesq_uelles elle a marqué un 

repli sensible o 

Ao Q,uantités. 

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

avoir plus q_ue quadruplé de 1950 à 1958, accuse depuis lors un recul de 

plus d'un quart (Graphique l)o 

/' 

L' accr·oissement a été plus rapide, C-Jt la chute plus prononcée pour' 

les pétroliers que pour les navires à cargaisons sèches (Graphique 2 et 

3). Mais pour les deux catégories de navires, ces variations ont eu plus 

d'amplitude, en hausse comme en baisse, quo celles des lancement mon­

diaux (Annexe II), en raison de la dépendance particulièrement forte des 

chantiers communautaires à l'égard des marchés extérieursa 

Ainsi, la part de la CoEoEo dans la production mondiale â presque 

·rejoint en 1954 le maximum historique- de l'ordre de 40%- qu'elle 

avait atteint dans l'entre-deux-guerres, - pour décroître ensuite pro­

gressivement jusqu'à 28% en 1962-63, après s'être stabilisée aux alen­

tours de 33 %durant les années 1956-60o 

Ce déclin relatif n'est pas propre à la CaEoE. Enregistré depuis 

plus longtemps par la Grande-Bretagne, il affecte aujourd'hui l'ensemble 

des pays traditionnellement constructeurs de navires, à l'exception des 

pays scandinaveso Il tient au développement rapide de la construction 

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

de 10% en 1950 à 28 %en 1963, et dans plusieurs pays en voie d'indus­

trialisation (Espagne, Fologne, Yougoslavie, Brésil, Inde ooo) dont la 

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

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

en cargaisons sèches (40% en 1963) qu'on pétroliers (45 %), le second 

rang revenant selon les années, aux Pays-Bas, à la France ou à l'Italieo 

4235/III/63/Revoi/ F. 
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Les navir·es da moins de 1 oOOO tonneaux continuent de représenter plus.;:·~·~ 
' ~ \~~(~l 

de la moitié du nombre de navires produits dans la CoE.E. Mais la part des '··~'l~ 
' :~~; 

{L;l.'OS navires dE plus de 20a000 tonneaux, en majeure partie pétroliers et paque·~;.··:!:~ 
.. ,· i~ 
' ' .. c~!l 

'·~ \'~}~ 
bots, a constamment augmenté, et la taille moyenne d.es navires lancés depuis 

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

'· r, ot:d.e (Annexe IV) c 

Le tonnage unitaire moyen des navires à cargaisons sèches lancés 

·:~ 
i-l~~ ,, 4~ 

c~.?:nE' J.a C .E oE o a plus que doublé de 1950 à 1963, dépassant le tonnage moyen inon-_ : ·:;~ 
~·.i.al depuis l958o Il os~ en général plus élevé en Italie, Belgique et France ·• .'<·~ 

'.';;.tf. 

·:~ :~u 1 en RoF? d 1Allemagne et aux Pays-Bas, qui construisent un plus grand 

petj. ts navires o 

.: ~·~ ~~ 

. :~:f~ 
,· ''.J"'!}, 

'.·~~(1~ 

Sj_ le tonnage unitaire moyen des pétroliers lancés dans la CEE est 
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inférieur, sauf en 1950-53 et 54· et 1959-61, à la moyenne mondiale, ceci es·:b·:::L 
Il . .,f,'i";·-5 

dû pour l'essentiel à J'influence du la RaF'o cl'All8magnG q_ui produit encoré: ·-::{··.·~~~~~ 

un grand nombre de petits pétroliers, l'augmentation de la taille moyénne ···J·:~·.hi 
étant au contraire très prononc8o en France, (.;11 Bolgique et aux Pays-Bas o . ' · •. .- :·;l~ 

'·' ~,'o;'i.~ 
Cet accroissement do la dimenf3ion moyenno dE.• a navires, qui tradu,i ~ \~-i~ 

la re che re he de s économies ci ' échelle perme t t'l.n t de diminuer les coûts , Y[;~ ....... ~ 
·.' ');~~~ 

.. 'J.,"'~~ 

. · .. :.·.(~:;~;~ 
: '.' ~~~ 

d'exploitation par unité de tonn2.ge) s0 poursuit actuellemént, en parti-

oulier pour les pétroliers 8t les gros transports de pondéreuxo La taille 

' moyenne du pétrolier dar:s la f1otto mondiale existant fin 1962 atteignait 
~- ·;<;;:·~f,~ 

23.321 t .p .l.; les livraisons effectuées durant lo ae•o<.ùd semestre ~962, . ., ";:·!~~ 
portaient sur un pétrolier moyen de ~4-Io ô97 t ap. 1., tandis que les petrollers ·-~~f::!.4 

en commandes au début de 1963 sont d'une dimension moyenne de 49.015 t.p.l. :\fi 
B. Valeurs. . '\~~ 

a) Prix. 1 :'~1] 

f
, Le~ différences de prix très importante~ existant entre les dif- ...... ·_.,:.·.~.·._.··,::··:'~;·,.~.~,:.· .. 
erentes categories dG navires suivant leur fonct1on et leur gabarit _··~ 

enlèvent beaucoup de signification atlX statistiques de production êta- , '\!(;,.#. 

blies sur la seule base des quantités produiteso '', _:;/·]i~ 
', .. , ~,.f:t; 

Au début de 1964, le prix à la topol~ d.'un tl"ansporteur de vrac 

de 20o000 tc (environ 155 7>) est supérieur de 50% e11 moyenne, à celui 

d'un gros tanker (environ 105 ~), et, à tonnagb égal, le prix d'un paque-

. ''i .. "-:Ï 
·.·.Bi 

o'r'~ 

bot atteint près du doublo de celui d'un gros cargoo Il slensuit que ·,-~ 
les valeurs de production peuvsnt ~i~~"érer sensiblGmont d'un pays Èt · ... ·\V~ 

l'autre se lon la structure des livraisons et la spécialisation des chantiers o , : .• t1 
Par ailleurs 9 les prix d~; vente font l'objet de fluctuations d'une. ·i: (;·~l 

ampleur exceptionnelle (Graphique 4)c 

C'est ainsi que pour un 

ohé est passé de l'indice 1C10 par 

2IO en 1957 pour retomber à 80 au 

pétrolier de 50.000 topolo, le prix du ma~­

tapola en 1955 à un niveau record de 

début de 1963 et remonter à 90 au début de 

1964o Les prix pour les navires porteurs de cargaisons sèc~es ont suivi une 
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Ces fluctuations se rapprochent davantage d8 colles des·frets 

des cours des matièrea premières que db celles des prix des autres biens 

d '.équipement o 

Elles traduisent la très grande sensibilité de la 

demande t&nant notammont au caractère mondial du marché 0t ns reflètent pas 

l'évolution des coûtso D'après les données disponibles sur l'6volution du 

niveau des salair8s et dss matières de base utilisées, d'une part, et de la 

productivité, d'autro part, il s0mble quG lbs prix de revient par unité de 

tonnage aient enregistré une hausse progr0ssive jusqu'aux années 1958-59 .. 

A partir do c~tte périodD, un8 tendance à la baiss& résultant d'un effort 

intense de rationalisation se serait manifesté, sans cependant permettre 

de compenser la chuta des prix du venteo 

b) Valeuro 

Sur la base dbs statistiques nationales, il est possible de dégager 

la valeur brute de production de navires de hauto mer dans los différents 

pays constructeurs de la Communauté, en 196Io 

VALEUR BRUTE DE PRODUCTION DE N.AVIRES DE HAUTE MER DANS LA. C .E .. Ee 

1963 on millions US ~ 

f ~ F ~- ' ~t~li:· hys-B~s-1-~el:i~~~--~~~---E~-
.r~~e~~~e .. -~~~::e J·--------------t---------+------r~ ----..... 

Navires marchand4 1 

de haute mer 

1 

3CO 160 1 

. ' 

175 I65 55 855 

Section 2 DEMJ~NDE 

La demande de navires neufs dans la CoE.E. ayant augmenté moins rapi­

dement que la production de 1950 à 1958 et reculé plus fortement depuis 

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

dante de la demande extérieureo 

A. Compositiono 

Mesurée par lbs 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, après avoir augmenté de 150 %de 1950 à 1958,. a ensui te reculé 
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d'un tiers (Annexe V). 

Cette évolution est plus accusée,. en hausse pour les pétroliers 

comme en baisse pour les d·Tu.:x: catégories de navires, quo celle de la 

demande mondiale (Graphique 5). La part cle la demande communautaire 1 1 ' ~· 

dans los }a:ncomont~:; I~lOndi.::u.rr, pèLSSé0 JG 20 a 2~~ r~ cie 1950 à 1955, est 

retombée à 18 %depuis 1957 E::t à 14 %en 1962-63 o 

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

demande effective, en raison des délais de construction ot de livraison 

dos navires. Alors que les lanc8ments mondiaux n'ont commencé à décliner 

qu'en 1959 et de; manière progressive, le tonnage mondial d0 navires .en. cons­

truction ou en commande a diminué dès 1957 (Annexe VI)o Tendant à s'amortir 

depuis 1959 pour les navires à cargaisons sèches, cette diminution n'a cessé 

de se poursuivre pour les pétroliers et atteint près de 60 %en cinq anso En. 

1963 cependant 7 le tonna,ge des pé trolitH'S 8D construction ou en commande a 

marqué une reprise de plus de 10 % tandis que celui des navires à cargaisons 

sèches enregistrait uYB baisse sensible de 1 1 ordre de 12 %. 

La demande totale de navires neufs se compose de la demande nette 

se traduisant par un accroissement de la flotte et de la demande de remplace­

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

a) Demande nette. 

La flotte marchande de la C.E.Eo s'élève en 1963 à plus de 15 millions 

de tjb pour les navires à cargaisons sèches et à 6,7 millions de tjb pour les 

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

FLOTTES MARCHAl'IDES DE LA C.E.E. 

:'/r 
··.Î' 

,"·! 

1-: 

,!,.; 

1963 en 1000 t jb( chiffres arrondis)· 

ICargais. sèches 

!
.Pétroliers 

Total 
i 

1 RoFo 
Allemagne 

4.275 

775 

5.050 

France 

3.090 

2. I30 

5.220 

Ital i~--, ~P-a_y_s-----,--B-e-· 1--g-::>i_q__u--e-C-... -~-:~ o~~---· ;;onde l 
Bas 

3 .. 685 

Io92Q 

! 5 c 605 

3o58Q 

1.645 

515 

200 

7I5 

1 1 
I5. I4 51 ( 84 • 2 I5) j 

6.670,(46.310)! 

2I o8I5 1 ( 130 o525 )~ 
1 

(l) y compris les navires mis à la chaîne mais non compr1s la flotte américaine 
dite de réserve (Qui a fluctué entre ll et 16 millions tjb)o 

4235/III/D/63/rev .. l/ F. 
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Du fait de la reconstitution progressive des flottes des pays membres· 

et surtout de celle de la RoFo d 1Allemagne, son développement a été 

nettement plus rapide que celui de la flotte mondiale jusqu'en 1958o 

Au cours des dernières années, il a été plus lent pour les navires à 

cargaisons sèches (Graphique 6) et so~siblement éeal pour les pétroliers 

(Graphique 7) o 

La flotte de la C6E.Eo en navires à cargaisons sèches s'est accrue 

de 1950 à 1962 au rythme moyen de 5~25 % l'an.9 contre 3,95 %pour la flotte 

mondiale o 

Cette croissance s'est ralentie au cours des dernières années par 

suite notamment de l'achèvement de la reconstitution de la flotte alle­

mandeo 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)o 

Malgré un net accroissement du tonnage moy8n des navires, ce d.; ·­

nier est resté inférieur à la moyenne mondiale, 65 ;0 cles navires jaugeant 

moins de 1000 tonneaux (contre 54 %au niveau mondial) et représentant 

10,1 %du tonnage total (contre 6,6 /S)o Néanrnoins, la CoEQEo possède rela­

tivement plus de gros navires (6,6% du tonnage total, contre 4,5 %), la 

flotte italienne comprenant une proportion élevée de bâtiments de plus de 

20o000 tonneaux (Annexe VIII)o 

L'accroissement de la flotte pétrolière de la CoEoEo, de l'ordre de 

I2,6% l'an sur la période 1950-62, a été êgalemunt supérieur à celui de la 

flotte mondiale (9 9 35 %)ê 

La flotte allemande, quasi 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 be~ucoup plus vite que les 

flottes de cargaisons sècheso De co fait, la part du tonnage pétrolier dans 

le tonnage total de la Communauté est passé de 17,5 % en 1950 à 3 I 1~ en 1963. 

Elle res:te cependant @ncore inférieure à la moyenne mondiale (35 %), sauf en 

France (4I %) qui a la principale flotte pétrolière (Annexe VII). 

Le tonnage moyen du pétroliu-;:.' a forte~nl>nt :l.ugmGnt€: ot est maintenant 

supérieur à la moye~ne mondialeo En particulier, les pays de la Communauté 

4235/III/D/63/revo -~-/ F. 
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disposent en plus grand nombre de gros tankers (23 %du tonnage total, contre 

13% au niveau mondial)c CG sont surtout J.a France et los Pays-Bas qui 

détiennent une plus forte proportion do grands pétroliers (Annexe VIII) o 

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

demande de remplacement de navires hors d'usage ou exporté;.:J d 1 occasion, qui 

dépend à la fois de la composition de la flotte rar âge et de la durée de vie 

moyenne des navireso 

Sous la pression de la concurrence internationale et du progTès 

technique, un important renouvellement des flottes des pays membres 

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

qu'au niveau mondialo 

S'agissant des navires à cargaisons sèches, les flottes allemande . ., 

et belge sont les plus jeunes do la Communauté, la flotte italienne étant 

la seule qui soit plus âgée que la moyenne mondialoo 

AGE DES FLOTTES DE NAVIRES POHTE1JRS DE CARGAISONS SECHES 

au lo7ol963 sur base des tjb - en % 

RoFo 1 Fr j Italie 
1 

Pays- i 
Age des navires 1 ance BE)lgique C.E.Eo Monde. Allemagne Bas ( 1) 

Moins de 5 ans 26 1 26 24.,5 
1 

27o5 36o5 26o5 23o5 

5 à 9 ans 4I 20 I7 28.,5 27 27 o5 I9 

IO à 14 ans 20,5 2 6o5 IO I5 13 o5 I7 o5 II 

I5 à 19 ans 2o5 I6 I4 o5 1 I4 i 19 o5 IIo5 20.5 

20 à 24 ans i 2 7.5 ! 21 
1 

8.5 1 I 9o5 I5 ·5 
! 

1 
1 ! ! 

125 ans et plus i 8 
1 

4 I3 1 6o5 
l 2.5 

_l 
7o5 I0o5 

l : 
1 1 ' : 

(1) y compris réserve UoSoA. et flotto des Grands Lacso 

Source Lloyd's Register of Shipping 
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Le rajeunissement a/été plus accentué encore Qans la flotte des 

pétroliers,dont plus de 40 %du tonnage a moins de 5 ans, ce pourcen­

tage atteignant 5I% aux Pays-Bas ot 53 %en BelgiQue. 

AGE DES FLOTTES DE PETROLIERS 

au Io 7. I963 sur base des tjb - en % 
! 
! 

! 

1 1 

RoFo Pays lAge des navires France Italie BeJ.giq_ue Allemagne Bas 

~.'Ioins de 5 ans 43 34 l 35 5 Io5 

15 à 9 ans 33o5 40o5 1 36o5 39 
1 

jiO à 14 ans I6o5 15 o5 I0o5 5o5 
1 ;15 à I9 ans 

! 
5o5 7 7o5 3o5 

1 20 à 24 Oo5 2 
1 

7o5 Üo5 ans 

1 25 ans et plus 1 I I 3 l 1 

i 
- 1 

1 ! 

(1) y compris réserve UoSoAo et flotte dGs Grands Lacso 

Source g Lloyd's Registor of Shipping 

53c5 

37 

5,5 

-

-

4 

1 

CoEoEo 

40o5 

38 

IIo5 

6 

3 

1 I 
1 

Monde 
( 1) 

36 

32o5 

I7 

8 

4 

. 2o5 

Le ralentissernont très not. de la progression de la flotte communau­

taire de cargaisons sèches depuis 1959 confère une importance relative 

plus grande à la dsmande de remplacement, qui représente tonneau pour tonneau 

environ les 3/4 de la demande totale do cette catégorie, tandis qu'elle est 

encore inférieure à 50% dans le secteur des pétrolierso 

Bo Formation. 

La demande de navires neufs dans la CoE.Eo ne peut être analysée 

isolément en raison du caractère mondial du marché des constructions 

navales comme de la demande de services dG transport maritime dont olle 

est dérivée o 

Exprimée par le trafic maritime international, cette dernière est 

essentiellement fonction du développement du commerce mondial, sans qu'il 
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soit possible, sur la base des donnéGs statistiques disponibles, de 

dégager entre aux unG corrélation significativo 9 en raison notamment 

des différences d'unités de m8sure utilisées et des modifications tant 

structurelles quo géographiq_ues qui interviennent progressivement dans 

. ', ~ . ~-~ 

les courants d 1 échanges. ';: 

De 1950 à 1952 7 le trafic maritime international 9 exprimé en 
<i 

tonnos métriq_uos transportées, s'est accru on moyenne de 5~15% par an 
l'· 

pour les cargaisons sèches ot do 8 9 6% par an pour le trafic pétrolier. ~~ 

Pendantla même période 9 la croissance de la flotte mondiale à 

cargaisons sèches (1) ne s'élevait qu'à 37 95% l'an, tandis que celle 

de la flotte pétrolière (1) atteignait 9,35 %, dépassant ainsi légère­

ment lo taux d 1accroissemont du trafic. 

Le tonnage transporté n'est cependant q_u'uno mesure approxima­

tive du trafic maritime, car il faudrait tenir compte du trafic de 

cabotage ot également dos distances parcouruos 9 pour exprimer l'évo­

lution du trafic on tonnos-millos. A cet égard, los sources statisti­

ques font défaut pour les cargaisous sèches. En co qui concerne le 

pétrole ( 2) 9 lGs clistancos moyennes parcouroo·s s 1 étant accrues de 1950 

à 1962 9 l'augmentation du. tonnage transporté s'ost traduite par une 

augmentation du trafic en tonnos-millos do 9,5o% par an 9 alors quo 

la flotte pétrolière no so développait q_u'à un taux infériour 9 de 

l'ordre de 9,35% l'ano 

Par aillours 9 l'augmentation dos capacités do transport de la 

flotte mondialo a été plus grande q_U'3 l'accroissement do son tonnago 9 

en raison des améliorations techniques qui ont été apportées au rondo­

mont dos navires, ,ar l'accroissement dos vitesses, la mise on service 

do plus gros bâtimonts 9 lo perfectionnement dos systèmes do manutention 

ct do pompage dos cargaisons tant dans los !Jorts quo sur los navires. 

Bion qu'il soit difficilo du mosuror avoc précision l'incidence 

do cos diverses améliorations sur la .capacité do transport par tonnes, 

il n'ost pas douteux qu,; la fl0tto mondialo s 1 ost développée à un 

rythma supérieur à colui q_ni aurait été suffisant pour répondre aux 

besoins additionnels do trafic maritimo. 

Lo point dG départ do co déséQuilibra remonte à la criso do Suoz 9 

en 1956. A cotte épo~1o, la dornando do sarvicos do transport par mor 

s'étant fortement gonflée alors QUO l'offre do capacité do transport 

était pou élastiquo, los taux do frôt ont augmenté dans uno proportion 

très supérieur à l 1accroissomont dos codts d'exploitation. La ronta-

...,(-1"""~)~n-o-;;·-;-~-P~~i-s--la -ii. ~t-t-o~--do rés o rvG nmé ri caine 
(2) Walter L. Newton. Tho lorig torm dovolopmont of tho tankor froight 

markot. London, April 1964. ./. 

'~ 
·' 
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bilité très élovéo résultant do cotto situation oxcoptionnollo, 

dont los armateurs surestimèrent la duréo~ a provoqué dans l'onsomblo 

du mondo un accroissement démosuré dos commandos do nouveaux 

navirosg lo tonnago on construction ot on commando dans los chantiers 

au milieu do 1957 dépassait do 5o% pour los navires à cargaisons 

sèchGs ot do 135% pour los pétroliers, celui du début do 1956 (Anrioxo 

VI) .. 

Cot accroissement dG la domando 0ntraina biont8t un oxcédont 

d'autant plus grand dos capacités do transport par rapport aux besoins 

du trafic quo co dornior so normalisa rapidomont avoc la réouvorturo 

du Canal do Suoz .. Les taux do frôt subiront un rocul brutal dès 1957 9 

pour so rotrouvor on 1958 à un nivoau inférieur à colui do 1947 

(Annoxo IVÀ Ils so sont légèromont rolovés on 1963 9 on raisnn notamm,Jnt 

dos commandos soviétiquos de; blé aux Tiltats-Unis ot au Canada. 

La misu à la chaine dos naviros augmenta considérablomonte pra­

tiquement nul on 1956 9 lo tonnago désnrmé nttoignit près do 8 millions 

do tjb au milieu do 1958 ot 8J6 millions do tjb on 1959 (soit 6?8% 

do la flotta do cargaisons s(3chos ot 10,5% do ln flotto de pétroliers). 

Il se réduisit au cours dos anné~.)s suivantos 9 on rnison notamment 

du développement dJs misos à la forraillo 9 ~asséos do 530.000 tjb 

on 1956 à 3.040.000 on 1962 9 mais il s'élevait oncoro à 29 2 millions 

do tjb on octobre 1963o 

La domando mondiale do navires naufs no diminua pas, on offot 7 

dans la rn:.Jsuro roquiso pour quo l'oxcès do tonnago disponible soit 

progrossi vomont résorbé :Dar lo dévolop·0omont du trafic. Bion qu'il 

ait accusé un·ropli sonsiblo ot continu depuis lo miliou do 1957, 

lo tonnage on construction ot on commando dans l'onsomblo du rnondo 

n'ost tombé légèrement au-dossous du niveau qu'il attoignait au 

début du 1956 :on 1963 pour los cargaisons sèchos ~!t on 1962 pour 

los pétroliers. Plusiours élomonts :mt contrïbué à porpétuor lo 

déséquili bro ongondré par lo criso d,.:; Suoz o 

D'uno part, los armateurs dos pays maritimes traditionnels 

ot surtout coux do ln Co:sJ.~:jo' ont cherché à componsor lo handicap 

do coüts d'oxploitation élovés 9 ot, dans cortains cas, do réductions 

do trafic consécutivos à l'émancipation dos colonies~ par un effort 

oxcoptionnol do modernisation at do ronouvollomont do leurs naviros 9 

on particulier dos pétroliors ot (los transporteurs do pondéreux& 

Si cotto politiqua a ou pour offot do soutonir l'activité dos 

chantiers navals, ello a aussi contribué à alimontor l'excédant mondial 

./. 

.. 
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.\ 

~: 
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do tonnage du fait qu'une partie importante dos navires remplacés 

avant d' ôtro attoints J_)O.r la c..lésuétudo techniquo a été rovonduo à dos 

pays tiors ct notamment nux pavillons do complaisances (Liboria, 

Panama). 

D'autro part, un cortnin nombro do :po.ys noufs 9 comma l'Inde, 

l'Indonésio 9 'lo Brésil 7 l'Argon-tine, lo Vénézuéla ot Isra61, ont 

mis à profit lvs bas prix dos bâtiments nouveaux ot d'occasion pour 

so dot or do flottas marchandas pro::!ros. A cotte nouvollo génération 

d'armateurs, qui échappent lnrgom~nt aux mécanismes d'ajustement du 

marché intornational, vionnont s'ajouter los pays do l'~st, on 

particulier l'URSS, la Pologne ot la Yougoslavie, dont los flottes 

so développent rnpidomont ot effactuont uno part croissante du 

trafic mondial .. 

Gas divers facteurs expliquant quo ln demanda mondiale do navires 1. 

neufs so soit maintonuo à un nivoau trop élavé par rapport aux 

besoins réols du trafic ot qu-:; los lnncomonts aiont mômo marqué un 

certain rodrGssomont on 1961-62 pour los cargaisons sèchos ot on 1962 

-1963 J)Our los pétroliors 9 alors quo lo tonnage mondial disponi blo 

était toujours fortement oxcédonto.iro ot quo le tonnago rosto.nt à 

·livrer nu 30 juin 1963 représentait quolquo 9% du tonnage disponible 

pour los r;argaisons sèchos ot 22% pour }:)S pétroliers'" 

Section 3 - ECHANGZS 

Rolativomont cloisonnée ontro los pays mombros, l'activité 

dos chnntiürs nnvals ost 0.11 nontrairc oriontéa vors lo marché mondial 

dont la Ce~.E~ ~ été la promior fournisseur do 1952 à 1962 9 ot 18 

second fournisseur on 1963 7 dornièr,; lo Japon .. 

Ao :'Tixtonsion _ ... _ ... ., - .. . ~- - --

Los échanges do navires do hnuto mor ontro los p3ys mombros~nt 

r6etés très limités ot ont m8mo ou tondanco à décrottro au cours 

dos dernières années. 

. 1 ~ 
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ECHANGES IlffRACOMMUNAUTAIRES DE NAVIRES D:!~ HAUT:ill MER 

sur bnso dos lancom,Jnts 

! Années 

1 1950 

1953 

1958 

1960 

1961 

1962 

1963 

' -- _ _._._, 

---
Cargaisons sèches 

15 

21 

143 

72 

26 

61 

4 

Pétroliers 
___ _.. __ ~_*,_,.. ___ 

1000 tjb - -

________ T_ot_a:_____j 

1 

38 

39 
66 

66 

31-

32 

16 

59 
182 

138 

92 

92 

6 

H-~L ------· 

Ils no dépassent paE 50 millions da dollars par nn 9 dont environ 

3 millions portant sur dGs navires usagés. 

Ils représentent ainsi uno part négligonblo do la production 

dos pays mombros 9 à l'oxcoption do la R.Fo d'Allomagno 9 ot do laur 

demande intériouro 1 sauf dans los pays do Bonolux9 notamment los Pays­

Bas (Annoxo X). 

Bion quo 1 'oss<?r dos exportations vors los 11ays tiers {graphiquo 

8) très rapide jusqu'on 1958, ot portant altornativomont sur los 

pétroliers at sur l.)s naviros à cargaisons sèchos 9 ait été interrompu­

depuis 1959 9 la Cofll.E. ost oncoro lo promior fournisseur du marché 

mondial dos naviros à cargnisons sèches~ ot n'a pordu cotto promièro 

r~-:-)'V' ~·-~-·~ 

., ~: '' 

-'· 

plnco pour los pétroliers q_u' on 196 3~ au béné fi co du Japon (Annexe XI). . -~ 

3XPOœrA'JliONS DJ: NAVIR::TIS DTI HAUT::i: WŒR DE LA C.E.:JJ,. 

sur base dos lancomonts 1000 t~b 
b 

Anné~.) Cargaisons ' 1 l Pétroliers Totnl sec11.os 

1 

195C 58 119 11i7 

1953 191 460 651 

1958 630 833 1 .463 

1960 666 582 1 .248 

1961 684 333 1 • 017 

1 

1962 700 530 1 .230 

1963 593 636 1 .229 
i 
--------~-"'""------- -·------------~- ------- -·-'---~~----'----·---------------- '• 

·. ~ 
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La domand~ oxtériouro constitua ainsi un support capital pour 

l'activité dos chantiors do ln C.J.~.: los oxportations do navires 

à cargaisons sèchas ropr6sontont dans lo total dos lancomonts com­

munautaires un :pourcentngo croissant 9 qui ::1ttoint 42% on 1963 9 

tandis quo collas lo pétroliers 0scill:-lnt d'uno annéo à l'autro 

ontro lq moitié ot los doux tiors du tonnngo lancé. 

A cos exportations do navires noufs s'ajoutant dos vontos do 

nnviros d'occasion d'un tonnage rolntivom~nt (lové, au moins on co 

qui con·-.orno los cargaisons sèchos 9 mais d 'uno valour o.ssoz limi téo 9 

puisqu'allo .:;st do l'ordro do 20 à 25 millions ela dollars sur un 

total do livraisons aux pays tiDrs do quolq_uo 400 à 500 millions 

do dollars. 

Los _=h_rgJ?_2_:t:~nt~~s- do naviros n-;ufs on provenance du rasta du 

mondo sont pou importantes ot portant ~rincipalomont, sauf on 1963 9 

sur dos pétroliJrs~ 

IMPORTATIONS DE NAVIR~S D~ HAUTE MER PAR LA C.E.E. 

sur basa dos lancomonts 
-~-*-"-------..-~----- _.____. ______ _ 1 • 000 t j_Q. ___ ~_ 

Annéos Cargaisons sèches 
1-------- ~-----------~-~--

1950 

1953 

1958 

1960 

1961 

1962 

1963 

103 

4 
6 

9 

4 

3 

32 

Pét:roliors 

26 

28 

0 

75 

51 

0 

Toto.l 

129 

32 

88 

9 

79 

54 

32 

Atteignant généralement 15% do la domnndo communautaire :?OUr 

cotto dornièro catégorie, ollos no dépassant pas 1 à 5% pour los 

nav~ros à cargaisons sèches. 

Il conviant èoponclant do tonir compta dos importations do 

navires d'occasion qui so sont élovéos on 1962 à 75.000 tonnas dans 

chacuno dos catégories do naviros 9 ot roprésontont environ lo tiors 

do la valeur dos importations totnlos (12 millions do dollars on 

1960 ot 16 9 5 millions do dollars on 1962). 

. 1. 

1 
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B • B.~J?_f:L rt i_ tj~ on. 
a) Balanec 

Alors quo la Grnndo-BrJto.gno ost dovonuo impo:o..--tn tri co notto 

depuis 1959 par suito du rJcours croissant dos 3rmatours britanniques à 

la oonstruotion étrangère, lo solde dos échnngos do la C~E ost toujours 

largo~ont excédont~iro malgré lu fléchissomont enregistré on 1962. 

SOLDE D~S JJCHANG:OS EXTERIT:DURS DI~ LA GDE TIN NAVIRES NEUFS 
:CT D 1 OCCASION 

(sur bnso dos livraisons) (on millions do $) 

------~------

Annéos i ~~x:p_o_r_t_n_t_l~· _o_n_s---1-- Im~~::t ions 
----~-

1955 263 

1958 381 84 

1959 453 34 

1960 500 32 

1961 488 

1962 367 39 

Soldo 

221 

297 

419 

439 

327 1 
~~--...l 

Cot oxcédont roviont pour plus du 5o% à ln H.F. cl 1Allomagno 

ot pour environ 2D% nux Pnys-Bns~ 

b) _R_é_son_l3:_ 

Ln R.F. d 1Allomagno o.ssuro on offot plus do la moitié dos 

Gxportntions do ln C .J'TI.I:u ~ on quanti tés ot on vnlour!i aussi bion pour 

los navires à cargaisons sèchC"JS quo pour los ~:)étrolivrs, Los Po.ys-Bo..s 

ot lus autres pays mombros so partagent lo rosto dans dos proportions 

varinblos suivant los annéos. 

Au cours dos dornièros nnnées 9 los exportations do ln C.E.E. 

sont destinées à concurronco d 1 onviron (:·o:fo 9 ot souvont mômo dnvo..ntnge 

pour los pétrol:Lors 9 a.ux pays do l 1 A~L::TI, on pnrticulior ln Norvège. 

Los pays à pavillon do complaiso.nco - tols quo l:J Po.no.ma ot lo Libéria -

qui nbsor1Jvnt ]!lus du tL'Jrs dos OXJ)Orta..tions communnuto..iros. durnnt 

la périodo 1952-1957 7 n'intorvio~nont plus Qctuollomont quo dans 

vno proportion infériourJ (Annoxo XII)e 

Pour l 1 onsomblo (Î.OS nnnéos 1950-1963 9 ln Frnnco a absorbé plus 

do la moitié du tonnngo importé par la Communnuté 9 consistnnt surtout 

on-pétroliers on provonanco. do Suèdo~ do Norvègo ot du Royaumo-Uni 9 

ot accossoiromont 9 dopuis 1957 9 du Japone 

./. 
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IIème FARTIEo 

LES ENTREPRISESo 

Le secteur "Construction de navires de haute mer", constitué par 

les entreprises engagées à titre principal dans la construction de 

ces navires, assure plus de 90 %de la production communautaire de navires 

de haute mero Le reste est construit par des entreprises, telles 

que Cockerill-Ougrée en Belgique ou Oren~tein-Koppel en République fédé­

rale d'~llemagne, dont l'~ctivité principale les class8 dans d'autres 

secteurs (sidérurgie et construction métallique)(l)o 

Certaines entreprises de construction do navir8s de haute mer se 

livrent également à des réparations navales, et la plupart d'entre elles 

exercent des activités accessoires, annexes à la construction navale 

(machines ou dispositifs de bord), ou étrangères à celles-ci (mécanique 

lourde, chaudières pour centrales électriques, etc oeo). 

•',' 

Réparations et autres activités accessoires atteignent respective­

ment, en moyenne 1 16 %et 17 %de la valeur de la production totale 

du secteur. Mais, leur part est, en fait, très variat.ble suivant les entre­

prises et selon les payso Très importante en R.Fo d'Allemagne et aux 

Pays-Bas, où les chantiers de construction de navirus de haute mer font 

également plus des trois quarts des réparations navales effectuées dans ces 

pays, elle est beaucoup plus faible en France et en Italie, où les chan­

tiers ne participent que pour un quart à l'activité de réparation, qui 

est généralement exercée par des entreprises spécialis~es. 

(1) Sont considérées comme appartenant au secteur les entreprises dont au 
moins l~ ~9itié ~~ chiff~~·q'afrairas concerne .la construçtion do navires de 
hauternero ... Cëlles"dont.l 1a6tivîté prépondérante est con'S~ituée par les répara­
tions navales sont considérées comme formant un autre secteur o Le secteur i .• 

"Construction d8 navires d& haute wer" doit être distintSJUé de la "branche" 
construction navale qui comprend toutes les activités de la construction 
et réparation maritime et fluvialco 
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V~LETJR BRUTE DE u~ PRODUCTION DU SECTEUR DE 

LA CONSTRUCTION DE NAVIRES DE HAUTE MER. 

. ;~î 
,!' 

.'·' .. :~~ 
' •, .i~ 

. ·~~ 

1963 millions de US ;t ,:~ 
--------------------------------------------------------------~----------------~·(~ 

RoFo France Italie :Pays-Bas Belgiq_uel' C.E.E •. (!~:~ 
1
.A.llemagne \ •.::~ 

' ;Ji 

Production 

N'avires marchands 
de haute mer 250 I60 I75 115 

·: JJ_ 

·>l 7 45 ~~ 
';~ 
,fo.\ 

I5 
Autres navires 
et bateaux (1) 

Réparations 
navales 

25 

IOO 

25 

IO IO 

45 5 
t, ~~;~J 

IOO :5 
i :: ·ji·~ .• 1 ' .-~:~ 

Autres l l ;~ 

1
_a_c_t_i_v_i_t_é_s __________ ~i! ____ 9_o ____ ~ ___ 6_5 ____ +: ____ 5_o ____ ~~~ ___ 2_5 ____ ~--------~---2_3_0--•:~ 

- TOTAL 465 260 l 260 3I5 j 25 Io325 · .t.~ 
1--------------------+---------------------~--------~--------~~-------------------+:~ 
Navires de haute 
mer construits par 
d'autres secteurs 50 

(l) y compris navires de guerre 

20 

COMPTE D'EXPLOITATION DU SECTEUR DE LA 

CONSTRUCTION DE Ni .. VIRES DE HAUTE ME:_-q. 

Valeur brute de production 

- Matières premières et 
services extérieurs 

Valeur ajoutée 

- dont salaires 

4235/III/D/63/revo 1/ Fo 

mio do 

Io325 

770 

555 

400 

us ~ % 
1 

IOO 

58 

. 42 
30 

r{ 
1 ~h.; 
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Section 1 EXPLOITATION 

Dans le cadre mgme de l'activité principale des entreprises du sec­

teur, la diversité des types de navires construits et le degré de l'inté­

gration technique des entreprises exerce une influence sensible sur la 

structure des coüts de production dont l'élément prépondérant est tou­

jours constitué cependant par les matières premières et les services ex­

térieurs. Atteignant 65 % pour un pétrolier, la consommation intermé~ 

diaire .est d'environ 60% pour un cargo et de 55% pour un paquebot. Elle 

porte sùr des produits sidérurgiques à concurrence de moitié pour un pé­

trolier, d'un tiers pour un cargo et d'un sixième pour un paquebot, le 

reste consistant en machines ou appareils mécaniques et électriques et 

d'autres produits d'aménagement. 

Parallèlement, la part de la main-d'oeuvre dans le coüt total varie 

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

trolier, de 30 % pour un cargo et de 35 % pour un paquebot. 
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A. Mai n-d 1 oeuvre " -
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- · , -·1 
a) Activité. . i :~ 

----Î~~-effectifs occupés dans la Commu;1au~é pEU' L;; sect0ur de la cons truc-.····.··:· .. ···"··.·.,_-:·-··_:····~·"'"~:.~~·-·:··:·_~.~.~ .. ;_:_·.: 
tion de navires de haute mer n'ont cessé d'augmenter jusqu'en l957o Mais ils -"., 

ont été réduits d'environ 15 %au cours des années suivantes et ne s'élevaient 

:plus en 1963 qu 1 à I62 o 200 ouvriers et employ8s, soit ~~- % de 1 1 effectif total )~ 

des industries mécaniques 0t éloctriqubso , ··~~ij 
;J;., 

EFFECTIFS OCCUPES DANS L8 SECTEUR DE L.A CONSTRUCTION D~ J\Ei.VIIi.ES DE HAUTE MER. 
.1 
~ 

1963 0 •• ~i 
Total du sec-1 To Oal de la 1 j 

1 
tE: ur navires : branche cons- ~~:-~ 

! de: ha~ te mer ! truc .nav. ( 2) • /j 
l--------------------------~------------~~-------------+---~~~--------~----------------~.~1 

P a y s 

<~~~ 
l.·~ 

,'.:'~-i~ 

R.F. d'Allemagne 60o000 8IoiOO 

34o000 64o000 

32 0 500 48 o500 

France 

Italie ~r;~ 
Pays-Bas {,~ 

11-B-e l_g_i_q__ue--------i-------=------_._-------+-------t, ;:1 
33~700 50,,500 

2.000 IIo800 

'

TOTAL · "··~ .. 
. <1~ 

I62o200 ~ 255o90Q 
• ,t :~ 

··~ 

Cette réduction a touché les chantiers de tous les pays membres-, à . ·:':~ 

l'exception des Pays-Bas, où elle g, été be:::ucoup plus limitée. Elle a été :partiol- ;~~ 

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

départs volontaires ou de mises à la retraite, comme le préconisait notammEJnt 

le livre blanc publié en France à la fin de 1959, Qui prévoyait une diminution 

de 30 %des effectifs au Ier janvier 1960 au Ier janvier 1962. 

f,'(3 
'·"l 

. ' .. ~ 
' ~~ 

·::i 
.·J·;~ 

J ,.J 
L "1°11~; 

_!, ... ~ 

La réadapta ti on de la main-d' oeuvre excédentaire soulevant cependant · · ·' 1~ 
._, .:.·, {~~ 

des problèmes difficiles pour les chantier si tués, comme c'est souvent le cas en ::- ~::1 
. ':If;, 

·France et en Italie, dans les zones de fSLiblE' développement industriel, la solu-. ·::j 
1 '·!1 tion a été également recherchée dans le développement des activités de répara-

tion ou dans la création d'activités annexesj t&lles que 6~osse chaudronnerie 

ou mécanique lourdeo Ainsi en France, la proportion du personnel employé à des 

activités non navales est passée de 15 %fin 1959 à 25 %fin 1962o 

(l) Y oompris les effectifs affectés à des activités accessoires dans les entre­
prises dont l'activité principale concerne la construction de navires de haute 
mer; mais à l'exclusion des effectifs affectés à la construction do navires 
de haute mer dans les entreprises telles q_ue Cockerill-Ougrée ou Crenstein­
Ko:p:pel, classées dans d'autres secteurs E!n raison de leur activité principaleo 

(2) Constructions et réparations maritimes et fluvialeso 
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·. ' '(~ 

·;·:~ 
, ~~ 

~ -~ ,;,·~:~ 
1 ,11 

-:~~ 
;,_ 



', 'i- ' !,.. l, {· ~·' · . .' .... , 

4235/Ill/D/63/rev. 1/ Fo 

- 23 -

Par grandes catégories: la composition des effectifs de la construc-

tj_on navale est sonsi'clenen"L l'l. ü1ÔI'1C cu1.:.1i:1 tr)FS lc.3 pa.yso Lüt"l ouvriGrs reprém=;n­

tent, pour l'enserr.Lble t.le la Coï'lmu:nauté, -SO% àü l 1 ~ .. ~ffectif total du secteur, 

la France étant le :pays qui s '8ca,:rt'j l.c· plu::-:; de cott0 moye:t;nEJ ( 68 %) ( 1)" 

Ija partici-pation de la main-à 1 o8uv:ro féminine est pra tiq_uement négli­

geable parmi l<.:~s ouvrir:=..:.rs ~ moins da 1 ro pour liensemhlc des pays de la 

Communa.u té o Ell0 •3 st du l'or cirE- le l~ ;le., en moysnnE: , pa:rmi 1e s employé s. et 

atteint près de 20% ~n RoFo d 1 A~lemagnea 

b) Coûto 

Parmi les li~ branches indus tris llt; s a~{ an t fait l'objet en 1959 de 

l'enq_uête de l 1 0f:fice Statistiquo dus Communautés sr.1r les charges salariales, 

la construction navale ust col1o oü le co1t do la. main-d'oeuvn:: apparaît comme 

l'un des plus élevés et r:1ême le plus élevé di.ins les pays du Bénéluxo 

Les montants ho·cn,i res des salai:::..·0s et charges indirectes étaient 

alors supérieurs de près de .4 ~ en BGlgiq_ue ,l, ceux enrr:gistrés aux Pays-Bas et 

en Italie, malgré 1 1 jmportance clos cho.,rgos lndirecte8 dc.~ns co dernier pays ainsi 

q_u 'en France v 

Cos écarts sc sont cependant atténuét3 ~-1u. courr:J cL0s dernières années, 

le coût total de J'heure d'ouvrier s'8tant ëV~cru, entre 1959 et 1962 de 30,5% 

en RoF. d 1 AJlemagl1C: 9 35 7 'r% aux Pa,ys-·Bas~ 3I 9 7% en France 7 29,5% en Italie et 

seulement 23,4 % en Be lg.L1ue" 

COTJT DTD IJ 1 FI8URE D!Où\TRIER D.rl.NS L.L. CONSTHUCTION l'JL.Vl-;~.I.E (2) 

1962 

Pa y s 

R.F. d 1 Allemagno 

Be lgiq_ue 

France 

!Italie 

!Pays-Bas 

S L 
. d. ..~- . Ch::trgc:: s indir-Jc t8 s 

Ei. alre 1 lruc iJ 1 ' • r, ' 

en US l 
Coût total de 
l'heure d'ouvrier 1 ! \, pr1me s cc avantages ; 

· ------~---~om-prl:_s) ·--~-------------t 
Oa87 

Oo82 

0 ... 67 

Oo53 

0,73 

0~38 

Üv52 

0 .. 47 

(J o5I 

0~3t~ 

Io25 

Io34 

I.I4 

Io04 

Io09 

( 1) En France, la défini ti. on des &m:ployéE; 0st différento par ro,pport aux autrtJS 
pays membres ce q_ni expliq_ue lE: ur pc:L"rt relativE. é lsv ée v 

(2) Moyenne annuells de l'ens8mblo de la branchG construction navale (navires de 
haute mer, ba teawc fluvi.s.:ux 9 ré para +;ions na•lr.lo s) o 
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11 Bo Capital. 

a) Investissements. 

mu:nauté ont investi environ 450 millions de dollars on capital fixe durant 

la période 1958-1963, dans l~urs propres chantiers, plus des montants indé-

terminés dans des chantiGrs à l'extérieur. 

Ces inv8stissements entrent pour moins de l % dans la formation 

brute de capital fixe de l'o:nsemble des industries manufacturières de 

chacun des pays membres, sauf ::...u:x: Pays-Bas~ où ils attvignent 3,3 %. 

FORMATION BRUTE DE C..:~PITAL FIXE D..:\ .. NS LE SECTEUR DE LA 

P a y s 

Pays-Bas 

France 

Italie 

Belgique 

CONSTRUCTION DE NL.VIRES DE H.:~UTE MER. 

Valc-Jrf-:', 
(en millions do US 

140 

125 

105 

70 
IO 

1 

~) i 
j 
1 

! 
l 

% des investiss~ments 
fixos de l'ens6mble 

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 

dernières années~ Il est en régr8ssion dans les divE:rs pays membres à 

l'exception de l'Italie, où il ne dépasse cependant pas 3 %~ . i J·' :~ 
'd 

Les bilans des entre~ises refl.tent l'imp~ta~e relati~ment faibl6 :~·}.~~:.: 
du capital fixe par rapport a1rr stocks et aux travaux en cours. Si ·: 

la part du capital fixe dans le total du bilan att~int 18 %, dans cer­

tains grands chantiers allemands qui ont dû être largement reconstruits 

après la guerrey elle est seulement de 4 )0 et moins aux Pays-Bas, où les 

(1) Il faut évidemm8nt tenir compte du fait que ce chiffre d'affaires est 

influencé à concurrence des deux tiers par les livraisons de l'extérieur. 
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OONCENTRATION DE LA PRODUCTION DES NAVIRES DE HAUTE MER

CON TRIBUNIOT OES EIIIREPRISES AIJ X LATICE HEilTS tgco-t962(l)

ALLEIIAO]IE R.F

PAYS.BAIS

FRAIICE

ITALIE

BELSQUE

.JAFOI

S|AFHTOUE I

lll cnrncsnttct aylnt coxtetaLg A pt,ut I
t33 n{rlr^G?s 3,xr Fg|iltprrxrLLtt 4a

r ?r anr LAnccrltgrr''
tarctLxtt

KIELER I{OWALI'TSW.

A.G. WESER

OEUTSCI{E WERFT

llowALoTsw. llAttBuRc

BREIIER VULKAN

RHEI NST.. M)RI'SEEII'.

CI{ANT. REUN. VEROI.HE

NEOERL. OOCK

G, VAN OER GIESSEI{

OE SCI{ELOE

ROTTERDAI DRYOOCK

P SMIT

WILTON.FIJENOORD

CHANT. ATLANIq'E

ATEL. CH. DUT{KERQIJE

CHAI{T. NAV. dcLC|OTAT

FRGES ct CH. HEOITERR.

AT.ct CH.SEINE-MARIT.

AT.at CH. dr NANTES

ANSALM S.A.

CANT. RIUN. drtl AOR|AT|@

CANI, NAV. BREDA

J. BOEL

COCKERILL. OU6REE

BETHLEHEM STEEL C.

NEWFORT NEWS

ITIGALLS CORPORATIOI{

SUN SI{IPEUILDING

NATIONAT STEEL CORP

AYONDALE SHIPYAROS

TOOO SHIPYART'S OORP

HITSUBI SHI

I SH IXAWAJ ltlA HARll,lA l{AEyY ltrlo.

tHllAcHl

KAWASAKI C.

NIPPO}I STEELTUB€ C,

MITSUI ZOSEN TAHAM)



/, '-

- 25 ... 4235/III/D/63/Rev.1-F 

installations sont largement amcrties. 

A l 1 iwportanGo c_es stocks et trav.1ux en cours du côté actif du bilan . 

cor-rç3spcnd let llart prôdominanto des !C>Vn.nces raçues sur tre,vaux en cours du 

côté passif. Alors qne le ca1Ji tal propre ( calJital social et réserves) 

reste compris entre 12 et 15 ~du tot~l du bilan, les dettes à court terme 

(y compris les n.vanc;es) atteigner~t ou dépassent 50 '{( le reste étant consti~ 

tué de provisions et det~es à long terme. 

Industrie fabriquant sur commendes, la construction nnvnle est donc 

caractérisée par une structure finLt.ncière comportant un capital propre 

relativ8nlent fnible ct des fonds de roulement très importants, financés 

1 argement 3. c o~JT"S t, :::r~-,,_.::. 

Section 2 STRUCTURE 

Les conditions de production et de livraison ont une incidence moins 

marquée sur -la conformation du secteur que sur la locnlisc:.tion des entre­

prises~~' 

A. Conformation 

L'évolution du mn.rché au cours des dernières années n!a pas entraîné 

de modifications profondes sur 18. concentration ni sur la spécialisation 

des chantierso 

a) Concentration 

Le degré de concentration de la construction de navires de haute 

mer dans la C "E .. E~ est du même ordre qu 1 en Gro.nde·-Bretc:.gne _ou 2.u Japon, 

mais nettement plus f[üble g_u 1 nux Etats-Unis ou en Suède (Graphique 9). 

Cinquante entreprises environ exploj_tent les grands chantiers na­

vals de la C.E~E. et les trois plus importants d'entre elles n'ont effec­

tué que le 1/5 des 1o.ncements rles :mnéeR î 959/60. ,'J.lors qu 1 aux Etats-Unis 

et en Suède les trois principales firmes ont contribué aux 3/5 des lance­

ments pour les mômes ~nnéesc 

La spéci-J.lis~ tion plus poussse des chontiers navals franço.is ·et 

italiens dans l:t construction navale proprement dite constitue plutôt un 

4235/IIIjD/63/Rev~1-F ... 1 ... 



INDUSTRIE DE LA CONSTRUCTION NAVALE
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d6savantnge par rapport a~x ch~ntiers ~llom~nis at néerlandais qui se 

livrent en même temps à l'activité plus rentable de l2 réparation na-

v~leG Aussi unu tend~-~.nce [t la ~tivcr-3ific.~~tion cl_es nctivités de certains· 

chantiers s'est-olle mc.nifnst6e ::.u r,;ours cl es dernières années, 

LD .. spécinlisT~ion po.r produits, c 1 est-à--dire par types de navires, 

de la construction rav;.,le elle-môme, ~~e heurte pz~r r:;_illeurs à cle grandes 

difficultés pnr suite de la préf8rence narquée des armateurs pour des 

navires sur Tiesures, PouT réduire les coûts résul tc.nt de la diversifica-_ 

tion des bâtiments suivo.nt leur destinntion, les chantiers se sont orien­

tés vers ln préfabrication, qui est facteur d'économie de temps et qui 

nt exige que de v.:-:.stes !.:'.teliers permetto.nt le stockage, en m~me temps que 

des appareils de levage. Ils ont de plus en plus pour tÉlche d 1 assembler 

sur cale des tronçons élémentaires eux-mêmes préfabriqués dans leurs pro­

pres ateliers ou chez des entreprises sous-traitantes. 

B. Localisation 

Pour des raisons évidentes, les chantiers navals sont localisés sur 

les côtes ou le long d 1 o.xes fluviaux, en général à leur embouchure (Voir 

carte). 

Ils occupent une p~rt ioport2nte del~ main-d'oeuvre disponible dans 

des zones où la construction nnv~le constitue l 1activité dominnnte, oomme 

à Nantes, St-Nazaire, Ln Ciotc::.t ou ln Pallice en Fr81lce, Palerme ou 

1Œonfnlcone en It:tlie, ou même dRnS des rsgions où los 2Ctivi tés industriel­

les sont plus c1iv.:.:rsifi8es comr;1e le Schlcswis-Holstein et le land de 

Brt3me en R .. P. d'Allemagne, ln GirondG et ln Seine maritime en France, 

la région de Venise-Trieste en ItRlie. 

Ln plupart des ch~ntiers néerlnndQis situés sur le Rhin et sur la 

Meuse autour de Rotterdam, ainsi qu 1 à Amsterdam, bénéficient à cet égard 

d'une situation privilégiée du fait de leur ~ctivité industrielle et com­

merciale, où la concentration du trafic maritime et fluvial leur permet 

de se livrer non seulement à la construction mais à la réparation des 

navires. 
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Section 3 -------·--
A. Cadree 

a) Statuts 

Les cl:ntreprises d1J. secteur de la construction de navires de haute 

mer de la CoE.,E. sont dans leur grande majorité organisées sous forme 

de sociétés anonymes ou d~::;: sociétés à rssponr~n.bili té limitée. 'Ces formes 

juridiques étaYJ.t mieux appropriées à 1 'obt·Jntion dt-s importu,nts crédits 

bancaires particulièrement néceasaires 0n période de basse conjoncture, 

l'exploitation individuelle revêt désormctic un curactère exceptionnelo 

En dehors dus aides directes et indirectes accordées par la plupart 

des pays constructeurs, 1 'intervention dos pouvoirs pu-blics dans la cons­

truction navale se manifeste sous la forme du contrôle financier d'entre-

prises très importantes telles qu0 Ansaldo, Canti~ri riuniti dell' 

Adriatico et Navalmeccanica q_ui, en Italie, font partie du groupe paras-

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

werke et la Howald tswerke Ham burg AG qui, Gn Allemagne, appartiennent indi­

rectement ou directement à l'Etat Fédéral (30% de la construction allemande). 

Ces cinq entreprises q_ui se trouvent à des dGgrés divers sous contrôle des 

pouvoirs publics fournisGent près de 30 % des naviros de haute mer lancés par 

la Communauté. 

b) Liaisons. 

De nombreuses liaisons financièroG unissGnt la constrûction navale 

au secteur sidérurgique. En Italie, ces liaisons sont établies, dans le 

'1,, 

cadre de IRI~ entre Fincantieri et Finsidoro En France, la Compagnie indus­

trielle et financière de St-Nazaire étroitement liée: au Groupe Fould-Pompey 

contrôle directemGnt ou indirectement lbs trois chantiers d0 l'Atlantique,. 

Loire-Normandie et Dubigeon, das deux derniers ayant récemment fusionnée En 

Allemagne, l'~G für Berg-und HüttenbetriGbü (Salzgitter) qui est on possession 

de l'Etat Fédéral contrale les Kielcr Howaldtswerk& et des groupes sidérurgiques 

privés tels que Kruppj Gut8hoffnungshüttG, Phoenix-Reinrohr 9 Hheinstahl et 

Thyssen-Bornemicza participent de façon majoritairG respectivemunt au capital 

de la AG Weser 9 à la Doutsche \ierft y à Blohm & Voss, :tux Nordsemrlarke GmbH 

et au Bremer VulkaDo Enfin, le plus important chantier naval de Belgique, 

celui de Cockerill-Ougrée à Hoboken~ .relèvo du secteur sidérurgique o 

Dos liens existent également avec le sect&ur de la construction 

mécanique 0 t élee triqu8 o En Italie, la Fonda ti on Piaggi.o contrôle 
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les Cantieri Nav~li Riuniti et le Co.ntiere Navale del Tirreno; en 

Allemagne~ le grande f:Lrme de construction él f~C trJ_que AEG 

~ p<u"ticipe_ de façon minori tc.ire à L:;, Deu tE~ che I:Verft; aux 

Pn,:rs -Bo.s, des ~Jnrtic ip~!ti ons ou c:~ es li ens personnels ünios ent ln. 

Wil ton Fij enoord à la ICN, Vliegtuigenf2-briek Pokker, ut la Nederlnndse 

Droogclok en Scheepsbouw Mij à ln Kromhou t IVIotoren:fn.briek o 

Enfin, df;S li::üsons personnelles ou des lY:lrttcip2.:Lions financières 

relient, directement ou r;,u seconc: c1egrû, cert.::.ins r;hant:i ers à cl.es b.::mques 

dt affaires [Ünsi qui à des li.rmemonts et compagnies do n."~vigntion 9 de tels 

liens existant notnf!llllent nux Pays-Br.;.s, en HeF .. di Allemagne, et en Belgique 

(Cockerill-OQgrée)~ 

Ainsi., ,'"'UX P:::-.ys--B.r:.s, on enreg:i_stre cl_eP ~-~~:i_::::ons '_Je"~"so:1ne11es entre 

le chantier De Schülde et lD com}D.gnie Rotterdnnse LJoyù, o.insi qu 1 entre 

le Rotterdo.l!lse Droogdok et 1 1 n.rmement Vr~n Onmeren.. 'La Bar:.k voor Handel 

en Scheepsvnart l'LV. (Rotterdarrl), 12. N. V. Handelf' en Transport Haatschappij 

Vulcaan (Rotterdam) et le chr1ntier CLlleNand Flens-IJurger Schiffbau-Gesell­

schaft font tous les trois partie elu groupe Thyssen~ 

En RcF, d 1AlleP.k'l.gne, la Deutsche Bank c. des intér@ts, avec la Hamburg 

AIIBrika Linie 7 dans le Deutsche Werft; les chantiers Ltrbecker Flenderwerke 

sont contr6lés par la Coilll:lerzbrmk ( 69 ~~) et lp Dresctnerbank (31 %) , 

B. :Moyens 

DMs les cinq pnys constructeurs de navires ne hauté.· mer, existent 

des associations professionnelles 0onstituées sur un plan nation~l : 

Vorband deutscher Schiffswerften en R.F. dt Allem.::Lgn8, Cr_L.~unbre Synd.icnle 

des constructeurs de n2viras et machines llf:Lrines An J:i'T.ance, Centrale Bond 

van Scheepsbouwmeesters r~ux I'nys-Bc·.s ~ Associazil)ne tra ccatruttori di navi 

di alto mi-'.re en Itnlie, et di vision spéciale de Fabrimétal 3D Belgique·~ 

S'il ntexiste pas o.ctuellement de groupement représentatif institué 

sur un pl811 comrmnémtnire, des contacts r<:)guliers sont étnblis dans. le 

cadre plus l2rge de l!org~nisation des Western B~ropenn Shipbuilders (W.E~S.)~ 
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Les liaisons fin2ncières existant en France et en R,F, d'Allemagne 

avec le secteur de ln conf3truction méceniquc: ct 8lectrique ont fcteili té 

la conclusion de certains 2ccords techniques, notaL~ent dnns la recherche 

de ln propulsion n.tomique des navires. Certains chn.ntiers néerland2is 

ont également conclu des accords de collnborntion C"lvec des firmes appar­

tenant à d'autres secteurs. Ainsi, ln Soci8té De Schel(1e collo..bore avec 

ln Nuclenr Power Plnnt Co dans le Jomnine des centrales nucl~aires et 

avec ln Machinefnbriek Breda pour la febrio~tion de chaudières, Elle a 

constitué, il y a quelques onnoes, ~vec l~ Rotterdnmse Droogdok, la 

Société Neuro.toom N. V., en collnboro.tion nvec Philips, ~.'[nchinefabriek 

Bredn, Werkspoor et St.ork. Par ln. suite ln Nederlnndse Drrogdok en 

Scheepsbouw Mij et \:lil ton FiJt:moord ont égC'.lenent pris une pnrticipntion 

dans cette soci8t2 de recherche, 
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IIIème P.ù.HTIE 

LES IW_llEHVl_i_'J.\fTIOl:TS 

Bien qu'elle n 1 r'_tteigno f!QS 1·3 m€Jn1e d~:_;f_sru d[illS tous les pays 7 J 1 1r:·­

fluence quo les IJGUVoirs pu:Jlics t~:::e:r-cent flLl:-._" 1n éi.8!~nnJo cle navires et ,:u·c 

l tac ti vi té des ch8.ntiers est imr'vrtantg .~ 01~ :r-uis on suit de leur pcœtici :)'"'.'·' 

tion au cnpitnl de certrünes eccletos de co:ns-srneti1Jl1 et :i.e n.1}Tignticl'~;; 

soit de leurs coiYll11andes de nn.vires dr; guerre, soit one ore c~es :::Lidos (~j_J:'l-'e+.os 

et indirectes qu 1 ils consentent n.ux constructeu:rs et ."lUX c~rm_.., teurs nntio'J''_:,~x .. 

Section 1 TRiillSFERTS 

A, Aides 

L2 France et 1 1 Italie sont les sm,ls pays cî.a ln. Oommun2.uté à oc tro;:;.rer 

des subventions directes nux chnntiers de construction nnvale~ 

En Fr011ce, l 1 industrie de lo. ccnstructlo:n nnv:lle bénéficie de dicp'J·· 

si ti ons législatives spécit•les - loi du 24 mo.i 'l qC-)1 -- ouvr2nt cl es poasi bi-· 

lités de subventions destinées à compenser ou à réduire l 1écnrt exiAtar.t 

entre les prix du marché internat=.on~J et les coft-cs de production françai8,, 

Une distinction est f~i-cs eLtra l 1 nJloc~tion peur les const~1ctione 

neuves - qui comporte une ,<J.11ocRtion 11 coqq-::? 11 Gt une 2llooo..tion 1'apparei:1 

propulsif11 -· et 11 n.llocc..tion :forfcü ca~r_J-E:: p:)Ul., .~.es trcmsfo:roations et r8 .. 

parations effectuées dn.ns lr~s chnntie-r'R f:r:1.nçrds 

Les subventions Je bnse font l'objet d 1 njustements ultérieurs en 

fonction notnmrnent de l 1 évolution clG certains i:nr1ices économiq·tlGS car[1.C tri~, 

ristiques des codts de construction~ 

En Itnlie, le système d 1 aicles clj_rectes f'.Ctt~ellement en vigueur CL ôt~ 

instauré par la loi Tambroni er 1954 et aménüg8 par la J.oi 301 du 31 n1.a:r.s 

1961. Les allocations sont ct1lculé2s r)2,r r8f\~rence aux types de navire"';;. 

à leur poids et lE:c..r vi-~Eo-::Jsc, .Pul' lu j-.;~ :l'uD coGffloi,.:mt Gonjonctu.rel 1 

le monto.nt des subventions 2st nc1n.pt0 nu niven.u global c1 1 _.--,_ctivité des chon-· 

tiers. Ce r,léccmisme a joué jusqu 1 ic:i dt::ms le scms ù 1 une diminution des 

taux de base. 

Les subventions octroyées aux chnntiers franç~is et italiens sont 

principaleHent justifiées, nux ~leu_x de8 pvuvoir8 publics, prœ la si tuet::i_on 
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particulière de ln construction navale qui se trouve exposée sans protection 

à la concurrence mondinle et par les oonséquences sociales qu'entraînerait' 

-une diminution d 1 nctivi té des cho.ntiers nnv2.ls si tués pour ln plus grande 

partie dnns certaines régions QÔtières liant ils constituent l'une des prih­

cipales activités inclus tri elles o Elles s 1 inscrivent dnns le c:::.dre él. 1 une 

politique structurelle de réorganisation et de conversion du secteur. 

Ln. Commission de la C.E.E. n. pris position sur les deux régimes c1 1 aides 

dans le cadre des ~rt. 92 et 93 ~ A 1 1 ége1r(-~ c~u régime i tnlien, une décision 

est intervenue à l'occasion de Sfl. modification en 1961. Compte tenu not~­

ment ci. es problèmes sociaux qui se posent à le. construction no.v::.le i t:1lienne, 

ln Commission n considéré ces nicles en principe comme compn.tibles nvec 1e 

Marché Con1mun jusqu 1 à leur échéance en 1964, à concli ti on que le programme· 

dt assainissement de 1 1 inclustriG i t;;.lienne de 1.::. construction navo.le soit 

mené à terme dRDs la mêne pôriode., 

Quant au mécanisme français, la Commission a suggéré nu Gouvernement 

français de réduire les aièes progressivement en rolation ~vec le désarme­

ment douanier. Conformément à ces propositions, les taux de 1 1o.ide 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 (tonnealrr compensés) par an, 

pour inciter à la conversion d 1 une partie des chantiers .• 

L'incidence actuelle de l 1aide directe sur la vnleur des contrats est 

évaluée globnlernent à 14% pour l'Italie et à 16% pour la France. 

Le Gouvernement fédéral n introduit en 1962 uno aide aux constructeurs 

nationaux sous forme de crédits à taux d 1 int8rêt réduit en faveur des expor­

tations de navires vers les pays tiers. A cet effet, en 1962 1 un montant 

total de prêts s 1 8levant à 4~0 mio de DM a été mis à la disposition des 

exportateurs de navires. Une nouvelle tranche de 170 mio de DM fut nobili­

sée en 1963, Ces crédits, pouv~nt couvrir eu maxinum 50% du prix de la 

construction, sont accordés à un t~ux d'intérêt inférieur d'environ 1 % 
au tnux de marché~ LQ durée 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 dn.ns ln plupPrt des pays membres certaines facilités 
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en faveur des propriétaires de navires~ Ces aides prenr~nt notamment 

la forme de facilités d'accès au crédit, de bonifications d'intérêt 

et de primes à la démolition de navires vétusteso Ces avantages peuvent 

de facto favoriser indirectement la construction navale nationale bien 

qu'ils ne soient pas liés à la condition que les armateurs passent des 

commandes aux chantiers nationauxo 

Bo Fiscalitéso 

Les livraisons de navires marchands de haute mer sont considérées 

pratiquement dans tous les pays constructeurs de la CoEoE. comme des 

exportations et sont exonérées à ce titre des taxes sur le chiffre 

d'affairesc La Belgique fait une distinction entre les navires de 

mer destinés à naviguer sous pavillon belge et ceux qui sont destinés 

à des pavillons étrangerso Tandis q_ue ces derniers sont exempts de taxe, 

une taxe de transmission d'un taux cependant réduit de 6 %à 1,2 %est 

perçues sur les premiers o En France, une taxe locale dE: 2, 5 % est perçue 

sur les navires destinés à des armateurs françaiso 

Les réparations de navires marchands de haute mer sont égalem~nt 

largement exonérées de la taxe sur le chiffre d'affaires; en RoFo d'Alle-

magne cette exonération est limitée aux réparations importantes. 

La plus grande partie des matières et produits incorporés dans le 

navire lors de sa construction ou d'une réparation sont également exo-

riérés de taxe de transmission, à savoir g en RoFo d'Allemagne,- des éléments· 

déterminés tels que moteurs, turbines~ etc o o o 9 en Belgique, les livrai-

sons d'armement ou de gréement9 aux Pays-B~s, en France et en Italie, la 

fourniture de tous articles ?U produits destinés à être incorporés dans des 

navires de mer, en France, toutefois, sous la condition qu'il s'agisse de 

b~timents de mer français. 

Aux termes de la loi n~ 522 de 1954 et ses modifications successives, 
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les mati~res premi~res, les produits finis et deni-finis n6cessaires à 

la construction, à l'équipement, à la répnrQtion et à la transformation 

des navires marchands sont exempts de tr:.xes ~ et pour r' .. utnnt qu 1 ils soient 

achetés sur le territoire italien, sont considérés comme exportés et 

jouissent, p~r conséquent, de ln ristourne 1e 1~ tQXe sur le chiffre 

d 1 ~ffnires et des droits de doun.ne. 

En R.F. d 11J.llemngne et o.ux Pays-B:-.s, en vortu du princil:.;e que les 

livraisons sont effectuées à l 1 étr~ncer (Gens un port franc ou en hnute 

mer)~ les chantiers nnv~ls ont droit nux ristournes à l'exportation des 

taxes sur le chiffre d 1 affŒires (1). 

Section 2 REGL~AENTATIONS 

Ln construction de m~me que l'utilis•tion des n:1vires de haute mer 

sont soumises à un ensemble complexe ~e dispositions législntives et 

réglementaires en vertu desquelles les pouvoirs publics exercent directe­

ment ou pttr 1 1 interraédiaire c1 1 organismes délôgués une surveillance stricte' 

de ces activités. 

( 1) Dans certains ens, des ch:::mtiers nQvn.ls sont eux-m@mes si tués dans 

un port franc, c 1 est-à-dire à l 1 étrc..nger au sens de la législ~!.tion 

fiscale. De ce fait~ ils ne bénéficient pas des ristournes à l'ex­

portation des navires, ôais toutes leurs matières sont détaxées du 

fait de leur exportn.tion vers le port frnnce Les nnviros construits 

dans un port frnnc ne sont ùonc pns chargés, en principe, d'une taxe 

sur le chiffre cl 1 affairos. 
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Si la construction elu navire doit s2tisfnire à de nombreuses exi­

gences de sécurité et d'hygiène, son exploitation est soumise à des 

règles particulières qui vont jusqu'à un stctut spécial, disciplinaire 

et pénal, s 1 ap~:ùiquant aux équipages. De plus, les régir:.ws exceptionnels 

qui se rnttachent à 1 1-J.ssurnnce des nnvires et nux trnnsports par mer 

obligent de f~cto les constructeurs et les exploitants à respecter des 

normes internc_tion::.lernent o..d:'lises, dont les grandes sociétés c1e cl nssi­

fication sont les d0positnires. 

A. Profession 

Dnns tous les pays constructeurs de nnvires de haute mer, abstrac­

tion faite de prescriptions spéci n.les ré sul tnnt du rogime nrtis;•no.l nu­

quel certaines entreprises de rép~rntion no.vnle sont soumises, l'accès 

à ln profession est libre pour les ressortiss.·-,nts nationaux., Les res­

trictions existant pour les ressortissants dGs autres Etnts membres de­

vront dispnrnître c.vrmt la fin de ln pùriode transi taire, 

En ce qui concerne lrexercice de ln profession, les réglementations 

administr~tives et techniques sont appliquées de façon non discriminatoire. 

Tout n~'Vire üoi t obtenir .n.v:'.nt utilisation un permis de navigr..tion 

délivré po.r le pays constructeur et fnisant foi de s.'1 nc.vignbili té. Tout 

batiment de mer se trouve r..insi obligatoirement recensé ~ar l'administra­

tion nntionnle et porto sur un rugistre public, m@me lorsqu'il est livré 

à 1 1 étrnnger. Le constructeur eloi t tout c1 1 nbord demander l 1 ,:'._prrobntion 

du projet, puis se soumet tru à la surveill:::nce de la construction jusqu 1 à 

l'épreuve en mer. Il obtiendra c.insi des certificnts de conforo.i té pour 

toutes les parties du nnvire souo.ises ~ des normes de sécurité, et finale­

ment la côte ùu nnvire et son enregistrement. Au c~urs de l'exploita­

tion, le navire est périodiquement contr6lé, les contrôles pouvant 

donner lieu, le cas échéant, à un déclassenent. La sur-
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veillance pendant lo. construction peut être exercée, suivr~nt les 

pays par une société de classificntion reconnue, p~r l 1 adninistration 

nationale ou p~r les dGux~ 

Il subsiste le plus souvent une obligation de f~it de recevoir 

la côte d'une grande société ùe classific~tion, telle que le Lloyd's 

Register, le Bureau Veri tas, et 1 1 Lr1ericcm Bonrd of Shipping. Les 

classements du Gerrnnnischer Lloyd ou rlu Registra Navnle Italinno sont 

g8néralement lini tés rtux navires nntion:::ux .. 

B. Marchés 

Chaque navire se trouve soumis dans chaque pays à un ensenble 

de prescriptions techniques inspirées essentiellement par des mctifs 

de sécurité. A côté des règles concernant la qunlité des mat8rinux 

et relatives à la construction de la coque, aux m2chines propulsives, 

à 1 t équipement ôlectrique, à lD radiotolégr-'"'~.phie, o.ux engins de 

sauvetnge, les dispositions essentielles concernent 1.~ protection 

contre le feu, SQ d8tection et son extinction. Dans le m@me sens 

ont été établis des règlements quant au trrmsfert des gnz liquéfiés 

et au contrôle des tnnkerso 

Les efforts pour l 1hnrmonisntion des prescriptions sur le plan 

mondial se heurtent à l2 rapidit8 r.;vec l~quello ôvolue ln technique. 

Dans chaque pays l'on trouve nuanmoins une série de normes qui sont 

d'application facultative et que le Corrlité Europ8en de Coordination 

essaie ég~lement d'unifiere 

PROTECTION 

La construction cle nn,vires de havt& mer, qui, à l'origine, s'est 

effectu.;e dnns certains :inys à 1 1 abri r:1e restrictions quantitatives 

et ù 1une protection èounnière 1 s 1 est lib8rée plus rapide~1ent que 

d'nutres secteurs de ces entraves nux ochnnges, en rQison du cnrnctère 

international du m.g,rchb., 
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A. Restrictions gunntitatives 

Les échrrnges sont entièrement libérés entre les pnys de le c,E.E~ 

Vis-à-vis des pnys tiers, la .R.F. d 1 iùlemagne et les pays du Benelux 

ont libéré leurs échanges. Des restrictions subsistent en France 

vis-à-vis des p~ys de 1 1 ex-OECE~ de ln zone dollQr et du JQpon, et 

en Italie vie-à-vis elu JnJ:;on, nnis des n8gocio.tions ont été entamées 

en vue de 1~ suppression de ces restrictions dans les deux pnys. 

B. Protection douanière 

Au îer jrrnvier 1963, l 1 Itnlic est le seul pnys de la C.E.E., 

où existe encore un droit de douane do.ns le dom8ine de la construc­

tion de navires de h~ute mere Ce droit, perçu uniquement sur la 

catégorie sp8ciale des n~vires mnrchonc1s à :;)ropulsion 2.utr8 que 

mécanique, s'élève à 5,4 ~;~vis-à-vis des pays cle 18. C.E.E. et à 

7,5 % vis-à-vis des pnys tiers., Mnis le tarif douê111ier conu-aun 

prévoit une exer:1ption coo.J;lète sur tous les navires destinés à 

la navigation ~~ritime. 
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ANNEXE Io 

NOMENCLATURE DES NAVffiES ~lA.tl.CHldiDS DE HAUTE JHERo 

C a t é g o r i e s 

1 

IBa te aux pour na vi ga ti on maritime et 
~intérieure sauf de guerre ( 1) 

[Bateaux à dépecer 

~utres bateaux ~ 

- remorqueurs 

- bateaux-phares, bateaux-pompes 
et similaires, docks-flottants, 
dragueurs, etc ono 

- engins flottants divers 

Nomenclatures 

de Bruxelles 1 

N° du To:D oC o 

89 oÜ2 

735.,3 

735o9I 

735.92 

735o93 

(1) Les bateaux pour navigation intérieure sont exclus de l'étude~ 
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Annexe III . -

PAB.TS TIANS LES LANCE~1ENTS r~ OJ\TD TAU X 

DE NA. VIRES ~1A 11C1H.J\TDS DE Wi.UTE TŒTI LE lOO TJB ET PLUS 

.... f en ;o 

! 
Années CEE 11oyaume-Uni Autres , USA Japon Reste du monde 

AELE ( l)! 

1892 8 81 3 r::; 0 3 ./ 

1905 18 65 3 12 1 l 

1913 27 58 3 8 2 2 

1922 41 41 4 5 3 6 

1931 31 31 16 13 h: 4 _) 

1948 19 51 17 5 l 7 
1950 21 38 15 13 10 3 

1951 26 37 17 5 12 4 
1952 28 29 15 11 14 3 

1953 34 26 15 10 11 4 

1954 37 27 15 9 8 4 

1955 36 28 15 1 16 4 

1956 33 21 12 3 26 5 

1957 32 17 13 4 28 6 

1958 34 15 14 3 22 7 

1959 33 16 16 7 20 8 

1960 33 16 14 6 21 10 

1961 30 15 17 4 23 ll 

1962 28 13 17 5 26 ll 

1963 28 ll 18 3 28 12 

(1) Suède~ Norvège 5 Danemark et Portugal. 
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Annexe IV 

TO:NN_,6 GE UNITAI-qE MOYEN DECi NAVIRES lANCES 

Navires porteurs de carge.isons sèches 

Pays 

Rép. Féd. 
d'Allemagne! 

France 

Italie 

Pays-Bas 

Belgique 

! 

1950 1953 ! 1956 

' 1 2.610! 4.170i 

6.325! 2.450! 
' y 

1~260! 1 .. 410; 

4.050! l-555! 

2. 675 

4.030 

1.825 

3.960 

1958 

3.170 

4.090 

4.070 

2.205 

4.660 
! ! 

1960 

3.155 

6.025 

3.730 

1.910 

5.530 

Tonneaux de jauge brute 

1961 

3.210 

4.425 
8.800 

2.260 

4.445 

1962 

4·333 
6.510 

1.985 

5.875 

1963 

3.610 

2.630 

7-730 

1.705 

6.905 

,------------,------r------r--------T--------,--------,--------,--------,--------, 
l C.E.E. l 1.545! 2.140j 2.525 ! 3.120 ! 3.060 ! 3.415 ! 3.405 ! 3.290 ! 
,------------,------,------,--------,--------,--------,--------,--------,--------, i Monde l 2.215! 2.585! 2.745 ! 2.985 l 2.795 ! 3.175 ; 3c250 l 2.700 ! 

Pétroliers 

Pays 1950 1953 1956 1958 1960 1961 1962 1963 

- ! 
Rép. Féd. 9.900! 8.45)! 1.450 S.345 11.470 6.775 8.185 12.785 
d'Allemagne! 

France ' 1 l 
!13.875!13.930; 17.315 19.585 26c715 30.115 27.660 33.435 !. 

Italie ! 13.420! 14 0 2 55 17.415 17 .. 835 9-890 8.130 13.320 ! 
y y 

Pays-Bas 9.780; 9.310! 15 .. 880 12,.780 14.140 27.040 16.825 22.455 
Belgique !11.300!11.600! 12.500 16.620 19.235 30.100 29.700 31.920 

! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ,------------r------,------,--------,--------,--------r--------,--------,--------, l C.E.E. l11.020l10.280l 6.345 l 9.480 ; 15.885 r 12.925 ; 10.790 l 16.650 ! 
,------------,------,------,--------,--------,--------,--------,--------,--------, ! Monde ;1o.6oo;10.260i 9.730 ; 11.290 ; 10.890 ; 7.535 ; 12.140 i 17.365 i 

4235/III/D/63/rev. 1/ Fo 

i .; 

f, 



-
\ 

A
n

n
ex

e 
V

 

D
EM

f,_
N

D
E 

I:N
TE

TI
N

E 
D

E 
N

A
V

Ili
.E

S 
D

E 
H

A
U

TE
 

M
E

R
 

TI
A

N
S

 
LA

 
C

EE
 

:_
T

av
iT

8S
 

J)
O

T
te

U
T

S
 

d
e
 

C
c.

Té
!é

,:Î
 S

O
nS

 
S

S
C

h
e

s
 

N
r_

.v
.; 

T
es

 
d

e
 

lO
O

 
t"

ib
 
e
t 

n
lu

s 
· ·

 
e
n

 
m

il
li

e
r
s
 
tj

b
 

! 
! 

! 
! 

1
9

5
0

 
19

51
 

19
52

 
19

53
 

19
54

 
l9

r:s
5 

19
56

 
! 

19
57

 
19

58
 

l9
S

9
 

1
9

6
0

 
! 

! 
! 

! 
19

61
 

19
62

 

!· 
-T

 -
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
!
 

~F
 

d'
-<

l1
em

rt
:"

ne
! 

14
5 

27
5 

22
9 

40
9 

37
9 

44
4 

33
3 

43
1 

44
8 

26
0 

21
8 

37
9 

24
4 

26
5 

-!
 

?.
ra

nc
e 

! 
18

3 
24

3 
20

'1
 

10
2 

70
 

62
 

12
1 

13
5 

15
7 

17
6 

18
6 

14
7 

13
9 

91
 

1
ta

li
c
o

 
98

 
85

 
34

 
46

 
15

 
86

 
20

G
 

20
5 

13
7 

12
4 

10
2 

24
3 

25
8 

27
8 

14
1 

79
 

12
0 

97
 

93
 

11
5 

29
7 

29
3 

30
3 

23
2 

25
7 

18
5 

19
3 

15
7 

!'
 

·i 
27

 
! 

3 
14

 
23

 
24

 
31

 
31

 
54

 
62

 
46

 
23

 
27

 
61

 
•J 

! 
! 

! 
! 

! 
! 

! 
! 

! 
! 

! 
! 

! 
! 

·~ 
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
~
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
 

• 
C

:.
E

.E
. 

; 
59

4 
; 

68
5 

i 
58

4 
; 

66
8 

! 
58

0 
i 

73
1 

; 
98

2 
!1

o
0

9
5

 
;l

o
0

9
9

 
; 

85
4 

i 
80

9 
! 

97
7 

; 
86

1 
! 

85
2 

! 
1 

--
--

--
--

--
--

--
--

,--
--

--
,--

--
--

,--
--

--
r-

--
--

-r
--

--
--

,--
--

--
r-

--
--

-T
--

--
--

,--
--

--
,--

--
--

,--
--

--
--

,--
--

--
--

,--
--

--
--

r-
--

--
--

--
, 

·~
 

-~ 
M

rm
d6

 
(l

) 
!l

o
9

1
4

 
;2

.1
0

5
 

;2
.3

9
3

 
!2

.2
3

4
 

;2
,3

5
4

 
;2

.8
8

0
 

j4
o4

07
 

!4
.6

5
1

 
;-

~•
49

5 
!4

•3
7

0
 
i 4

o
7

0
8

 
i 

5
.1

3
7

 
! 

5
.3

7
7

 
I 

4
.8

2
2

 
l 

~ 

?
ê
t
r
e
~
~
 i
e
rs

 
( 2

) 
en

 
m

:ï
1

1
ie

rs
 
tj

b
 

! 
'l_

F 
d 

1
" 

1
le

m
ag

n
e!

 
3 

! 
14

 
45

 
6,1

 ' 
81

 
47

 
23

 
12

8.
 

99
 

94
 

42
 

84
 

_t
t'r

an
co

 
! 

67
 

80
 

78
 

99
 

24
0 

18
6 

52
 

17
5 

21
5 

23
4 

21
8 

18
5 

35
 

It
a
li

e
 

18
. 

! 
-

80
 

22
4 

14
8 

59
 

10
4 

12
1 

16
4 

lb
5

 
25

9 
79

 
64

 
D

ay
s-

-1
3a

s 
28

 
8 

! 
-

29
 

6.+
 

18
5 

21
3 

11
4 

13
2 

86
 

20
2 

16
6 

16
0 

90
 

B
el

g
j t

. 1u
e
 

! 
·3

7
 

9 
59

 
26

 
31

 
12

 
25

 
! 

! 

63
 

8
6

 
66

 
13

2 

. 
~.

~ .i
 ' 

' 
. 

. "
,
'
 

! -
1 

..
 

! !·- ! 
/ 

~~ 

. !
 --

!
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
T
-
-
~
-
-
-
-
~
-
,
 
· 

~ 
C

.E
.E

. 
i 

95
 
l 

10
9 

l ·
 2

01
 
! 

--1
-32

 
l 

67
--1

 
Ï 

54
8 

; 
31

7 
! 

~-
51

 
; 

65
2 

l 
72

6 
l 

76
8 

j 
~-

78
 

! 
29

8 
I 

34
7 

I: 
t
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
~
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
·
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
 

~ 
~o

nc
~G

 
(l

) 
;1

.5
7

9
 

il
o

5
3

8
 

;2
.0

0
2

 
j2

e2
>6

2 
;2

.8
9

9
 
!2

··
~3

7 
;2

.2
6

7
 

i3
o

8
5

l 
;~;

 .• 
77

5 
;-

1.
37

5 
l 
3o

6~
9 

i 
2o

80
3 

! 
2

.9
9

8
 

! 
3

.7
1

6
 

l 

(
l)

 
If

ln
ce

rE
en

ts
 

m
on

di
sJ

 .. lX
 

à 
l'

 e
xc

ep
t-

ï 
on

 
de

 
c2

ux
 

d
e
 

1.
~ 

P
o

lo
fn

e 
( -

ïu
sq

_u
' e

n
 

1
9

5
5

) >
 

d
e 

1 
'U

T)
~0

, 
cl

e 
1t=

-
Z

on
e 

so
v

ié
tj

q
_

u
e 

d
'
o
c
c
u
~
o
~
t
-
ï
o
n
 

e
n

 
_t

,ll
er

r:
'@

ne
 

e-
t 

cl
e 

1
~
 

C
h

.;
n

e
 

C
o

n
t:

-:
n

en
tr

le
. 

(2
) 

de
 

19
50

 à
 

19
53

 
~
n
c
l
u
s
 

l.O
C

O
 
t~

t 
e
t 

p
lu

s.
 

S
o

L
rc

e 
g 

L
lo

y
d

's
 
~
e
g
i
s
t
e
~
 

o
f 

S
h

ip
p

in
g

. 

4
2

3
5

/I
II

/D
/6

3
/r

e
v

 o 
1

/ 
F 

c 

' 
-

.. .-
~ '

. 



A
nn

ex
e 

V
I 

-
~
 

. 
/ 

N
A

V
IR

ES
 

TI
E 

RA
U

TE
 

M
ER

 
D

E 
1

0
0

0
 T

JB
 

ET
 

PL
U

S 
EN

 
C

O
N

ST
R

U
C

TI
O

N
 

OU
 

EN
 

CO
JY

IM
AN

DE
 

N2
,"T

r:' 
re

s 
p

o
rt

e
u

rs
 

d
e 

ca
rg

F
.i

 s
o

n
s 

sè
c
h

e
s 

m
il

li
e
rs

 
t.

j.
b

. 

31
 .. 

1
2

. 
3

1
.1

2
. 

3
1

.1
2

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
3

0
.6

. 
r:

1~
-s

 
d

e 
c
o

n
st

ru
c
ti

o
n

 
19

54
 

19
55

 
1

9
5

6
 

19
57

 
1

9
5

8
 

19
59

 
1

9
6

0
 

19
61

 
19

62
 

19
63

 

P
.F

. 
d

'l
ll

e
m

a
g

n
e
 

8
9

5
 

1
.8

2
5

 
2

.7
5

5
 

3
.1

7
5

 
2 

.. 4
55

 
1

.7
8

5
 

1
.1

3
5

 
98

5 
1.

0:
25

 
61

5 
! 

' 
:B

'rL
_.L

Ce
 

22
0·

 
4

4
5

 
60

5 
79

0 
64

5 
49

5 
54

5 
57

5 
65

5 
5

0
0

 
T

t2
li

e
 

2
1

0
 

4
7

0
 

58
0 

75
5 

53
5 

4
1

0
 

4
6

0
 

60
5 

79
5 

8
5

0
 

! 
P

E
ys

-B
aE

 
36

0 
72

5 
70

0 
61

5 
60

0 
4

7
0

 
58

0 
60

0 
4

1
0

 
34

5 
? 

-
21

 
S

o 
2 

12
0 

2 
! 

! 
?c

1
_ç

;iq
uE

 
! 

50
 

! 
1

1
5

 
! 

23
5 

! 
-3

) 
! 

5 
! 

l'
 _

) 
! 

l 
5 

! 
! 

1 
5 

! 
. 

1
3

5
 

! 
v
-
-
-
-
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
~
-
-
-
-
,
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
 

! 
J 

• :
2 

• E
 • 

Ï 
l 

• 7
 3 

5 
i 

3 
• 5

8 
0 

! 
4 

• 8
 7

 5
 

Î 
5 

• 5
7 

0 
j 

4 
• 4

 5
0 

Î 
3 

• 3
 4 

0 
Î 

2 
• 8

 ~ 
5 

l 
2 

• 8
 2

 5
 

! 
3 

• 0
 l 

0 
! 

2 
• 4

4
 5

 
i 

,
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
~
-
,
 

; 
A

 •. ~
;.
L.
E.
 

(l
) 

; 
2

.5
7

0
; 

3
.2

3
5

; 
3

·5
4

5
·;

 
4

.1
3

5
·;

 
3

.3
3

5
; 

3
.0

2
0

; 
2

.9
9

0
; 

2
,7

0
0

 
; 

·2
.3

6
0

; 
1

.6
2

0
 

; 
; 

E
t;.

, c
s-

U
n

is
 

; 
50

 
; 

25
 

; 
11

5 
; 

1
5

5
 

; 
29

0 
; 

32
0 

; 
4

4
0

 
; 

62
0 

; 
5 
~5

 
; 

4
5

5
 

; 
; 

.T
 8 

'L
 0

 ü
 

; 
2 8

 5
 

; 
9 4

 5
 

; 
1 

• 3
 ) 

0 
; 

1 
• 3

 2
 0 

; 
9 

5 
5 

; 
6 7

 5
 

; 
9 

55
 

; 
l.

 1
3 

0 
; 

1 
o 
0 

9 
5 

; 
1

. 3
 9

 0
 

; 
I 

.d
.E

,~
Ge

 
du

 
m

on
de

 
· 

2
6

0
 

Î 
2-

35
 
! 

·~
·6

5 
Î 

1
.1

7
5

 
! 

l,
JQ

5
 

Î 
1

.3
7

5
 

Î 
1

.5
1

0
 
! 

1
.2

0
5

 
· 

1
.4

2
0

 
Î 

1
.5

2
0

 
· 

~ -
~~

-~
~:

--
(;

 )
--
--
--
--
--
-T
--
;~
9~
;-
r-
--
s~
Î]
;-
r-
Î;
:-
:;
;~
-r
-Î
;~
Îs
s-
r-
Î;
~~
Îs
-T
--
F]
~-
73
 ;-

r-
-;

~-
:;

~;
~-

·~
--

~~
:·

54
~-

--
f-

· 
-3

~4
3 
~-

r-
-7

~~
3~

--
-

.;
 

_;
; 

P
é
t 
:o

li
e
is

· 
m

:i
1

li
er

s 
t.

j.
b

. 

~
.
l
.
 
d

1
.
~
1
l
e
m
a
g
n
e
 

52
0 

82
5 

2
.1

1
5

 
2

.6
0

0
 

2
.5

9
0

 
1

.9
9

5
 

1
.7

0
5

 
1

.3
6

5
 

1
.2

1
5

 
8

3
0

 
71

-D
C

e 
37

5 
71

0 
1

.0
8

0
 

1
.5

9
0

 
1

.2
6

5
 

94
5 

93
0 

74
5 

-8
4

0
 

64
0 

I
t
~
l
i
e
 

23
0 

71
5 

1
.1

2
0

 
1

.4
9

5
 

1
.2

0
0

 
75

0 
51

0 
25

5 
37

5 
38

5 
! 

P
ey

s-
B

2
s 

74
5 

94
5 

1
.4

0
0

 
1

.7
0

5
 

1
.3

8
5

 
1

.1
8

5
 

82
5 

4
9

0
 

4
2

5
 

1
6

0
 

1 
L

e1
gi

q-
ce

 
! 

13
5 

! 
1

2
0

 
! 

38
0 

! 
39

5 
! 

35
5 

! 
25

0 
18

5 
! 

lO
O

 
! 

8
0

.!
 

95
 

t 
,
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
~
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
ï
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
~
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
.
 

; 
c.

-s
.E

. 
! 

2
.0

0
5

 
; 

3
.3

1
5

 
! 

6
.0

9
5

 
; 

7
.7

8
5

 
! 

6
.7

9
5

 
i 

5
.1

2
5

 
! 

4
.1

5
5

 
! 

2
.9

5
5

 
i 

2
.9

3
5

 
! 

2
.1

1
0

 
i 

i
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
~
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
,
 

; 
A.

-~
~L

.J
. 

(l
) 

; 
3

.6
1

5
 

; 
3

.9
1

5
 

; 
6

.6
6

0
 

; 
8

.0
2

0
 

; 
7

.9
4

5
 

; 
6

.6
8

0
 

; 
5

.0
9

0
 

; 
4

.3
3

0
 

; 
3

.8
9

5
 

; 
4

.1
6

5
 

; 
; 

E
tr

ts
-1

n
is

 
; 

14
5 

; 
22

5 
; 

1
.7

9
0

 
; 

2
.1

8
0

 
; 

1
,7

5
5

 
; 

8
9

0
 

; 
4

9
5

 
; 

3
2

0
 

; 
2

2
0

 
; 

1
5

5
 

; 
· 

· 
J
P
~
o
n
 

· 
50

5 
· 

2
.1

5
0

 
; 

3
.7

3
0

 
; 

4
.1

2
5

 
; 

3
.4

3
5

 
; 

2
.5

9
0

 
; 

1
.7

8
0

 
; 

1
.6

0
0

 
· 

1
.7

5
0

 
; 

3
.3

9
0

 
· 

! 
R

b
o

te
 

d
u

 
m

on
de

 
! 

80
 

! 
85

 
! 

22
0 

! 
59

5 
! 

8
9

0
 
! 

.8
40

 
! 

51
5 

! 
4

8
0

 
! 

4
2

0
 
! 

50
0 

! 
,-

--
--

--
--

--
--

--
--

--
--

-ï
--

--
--

--
r-

--
--

--
-,

--
--

--
--

,-
--

--
--

-,
--

--
--

--
,-

--
--

--
-,

--
--

--
--

y
--

--
--

--
,-

--
--

--
-,

--
--

--
--

--
1

 
; 
M
o
n
~
e
 

; 
6

.3
5

0
 

; 
9

.6
9

0
 

; 
1

8
.4

9
5

 
; 

2
2

.7
0

5
 

; 
2

0
.8

2
0

 
; 

1
6

.1
2

5
 

; 
1

2
.0

3
5

 
; 

9
.6

8
5

 
; 

9
.2

2
0

 
; 

1
0

.3
2

0
 

; 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

.. 

(l
) 

à 
l'

e
x

c
e
p

ti
o

n
 d

u 
P

o
rt

u
g

a
l 

(2
)'

 à
 
l'

e
x

c
e
p

ti
o

n
 d

es
 

c
o

n
tr

a
ts

 d
an

s 
le

s
 

p
a

y
s
 

d
e 

l'
E

s
t.

 
S

o
u

rc
e 

S
h

ip
b

u
i1

d
e
rs

' 
C

o
u

n
ci

l 
o

f 
A

m
er

ic
a.

 

. 
~ 
. 

':,.
~ • 

':
..

..
..

..
 

• 
• 

•
•
 L

. 
n

' 
• 
~ :

.,.
 •

 
• 

• 
• 

,
:
·
 

.
;
.
.
.
.
_

·
 

l-
-
_

 
" 

·~
 

....
 

. 
.-..

....
 -
'
 

=:
·' 

,
,
•
.
 

":. 
•• 



~
-
-
-

Pa
ys

 

r 
1 

; 
CA

RG
AI

SO
NS

 S
EC

HE
S 

; 

19
39

 
19

50
 

19
51

 
! 

19
52

 
r-

-·
--

...
--

19
53

 

An
-n

ex
e 

V
 Il 

EV
OL

UT
IO

N 
DE

S 
FL

OT
TE

S 
MA

RC
HA

ND
ES

 
(1

) 

N
av

ir
es

 d
e 

ha
ut

e 
m

er
 d

e 
10

0 
tj

b 
et

 p
lu

s 
(2

) 
-

-
-
-
-

~
.
 

-
-
~
 

-
-
,
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
r
-
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
r
-
.
.
.
-
-
.
~
 

1 
19

54
 

1 
19

55
 

1 
19

56
 

; 
19

57
 

; 
19

58
 

; 
19

59
 

; 
19

60
 

; 
19

61
 

; 
19

62
 

1963
:·-.

:.~ 
--

-i
 --

--
--

r-
--

--
--

-r
--

--
--

-j
--

--
-T

--
--

--
--

r-
--

--
--

-1
--

--
--

--
r-

-·:
:--

--
--

--
--

:\"
""

"]
 

l 
-~

 

~ 
RF

. 
d'

A
lle

m
ag

ne
 

4.
22

5 
45

0 
93

0 
1.

27
0 

1.
58

5 
2.

00
0 

2.
36

5 
2.

86
0 

3.
21

0 
3.

65
5 

3.
99

0 
3.

97
5 

4.
11

5 
4.

21
0 

4.
27

S:
~ 

'F
r2

n
ce

 
· 

2.
61

5 
2.

63
5 

2.
71

5 
2.

85
0 

2.
93

0 
2.

87
5 

2.
77

0 
2.

68
5 

2.
70

5 
2.

77
5 

2.
86

0 
2.

95
0 

3.
04

0 
2.

99
5 

3.
09

dj
 

.. 
---

---
--.

..--
---

"-
.. 

~ 
It

al
ie

 
3.

00
0 

2.
06

0 
2.

30
5 

2.
57

0 
2.

62
0 

2.
65

5 
2.

70
0 

2.
89

5 
3.

21
0 

3.
40

0 
3.

51
5 

3.
39

5 
3.

37
5 

3.
49

0 
3,

fi
S5

:~
:i

 
! 

Pa
ys

-B
as

 
2.

43
0 

2.
55

5 
2.

61
5 

2.
63

0 
2.

70
0 

2.
75

') 
2.

80
0 

2.
92

5 
3.

22
0 

3.
41

5 
3.

49
5 

3.
53

0 
3.

58
0 

3.
62

0 
3.

_5
86

-;
~ 

~-B
elg

iqu
e 

34
5 _

__
_ ; 
·--

-~}
2__

i _
__

__
 42

~-
-{

--
~-

~~
2-

-~
--

~-
--

4l
~-

i-
--

--
~~

~-
-i

--
~-

~4
02

_-
i-

--
--

~~
--

i-
--

--
47

2_
_~

--
--

~-
--

90
 -i-

---
-~~

2--
i--

---
-57

 __ 0 _
_ ~ 

__
__

__
_ 54
 __

 
0 

__
 r~
--
~5
__
,-
--
~~
1~
-~
~"
~ 

; 
C.

E.
E.

 
12

.6
15

 
; 

8.
11

5 
; 

8.
99

0 
; 

9.
74

0 
; 

10
.2

50
 

; 
10

.7
05

 
; 

11
.0

35
 

; 
11

.7
40

 
; 

12
.8

15
 

; 
13

.7
35

 
; 

14
.4

20
 

; 
14

.4
20

 
; 

14
.6

50
 

; 
14

.8
60

 
15

.t
4~

~ 
: 

A
.E

.L
.E

. 
20

.4
40

 
; 

20
.7

15
 

' 
20

.7
25

 
. 

20
.3

65
 

. 
2C

.3
65

 
. 

20
.8

10
 

. 
20

.8
85

 
; 

21
.3

65
 

. 
21

.9
60

 
. 

22
.5

30
 

; 
23

.2
10

 
. 

23
.3

65
 

. 
24

.2
40

 
. 

24
.9

90
 

! 
25

.1
~~

 
;(

d
cd

 
R

cy
au

m
e-

U
ni

) 
(1

4.
97

0)
 

; 
(1

4.
41

5)
 

(1
4.

46
5)

 
(1

4.
09

0)
 

(1
3.

92
5)

 
(1

4.
06

0)
 

(1
4.

09
5)

 
· 

(1
4.

19
5)

 
(1

4.
27

0)
 

(1
4.

35
5)

 
· 

(1
4.

36
5)

 
(1

4.
08

0)
 

(1
4.

17
0)

 
(1

4.
19

5)
 

1 
(1

3.
77

$~
-~

 
; 

E
bt

s-
U

ni
s 

(3
) 

6.
11

0 
· 

5.
26

0 
9.

45
5 

8.
13

0 
7.

09
5 

6.
17

0 
5.

53
0 

5.
53

0 
6.

55
5 

5.
20

0 
4.

70
0 

4.
56

5 
4.

98
0 

4.
66

0 
; 

5.
12

5;
] 

Î 
R

es
te

 
du

 
m

en
de

 
t 

14
.8

90
 

! 
15

.2
35

 
! 

15
.6

85
 

! 
16

.4
70

 
l 

17
.1

70
 

! 
17

.6
60

 
! 

19
.1

55
 

! 
21

.0
15

 
! 

22
.9

25
 

! 
25

.8
35

 
! 

27
.5

60
 

! 
29

.3
85

 
! 

32
.6

00
 

35
.2

30
 

· 
38.

75t
t.:

~~ 
r-

-~
-·

--
--

--
--

--
-,

-~
--

~-
~-

-,
--

--
--

~-
· ·

-~
--

--
--

--
-r

--
--

-T
--

--
--

-i
--

--
--

--
-,

 --
--

--
-,

--
--

--
,-

--
--

,-
--

--
,-

--
--

--
, -
--

--
-~

--
--

-· :
"~~

 
! 

M
en

de
 

Î 
54

.0
55

 
f 

49
.3

25
 

Î 
5

4
.8

5
5

! 
5

4
.7

0
5

! 
5

4
.8

8
0

! 
55

.3
45

 
i 

56
.6

05
 

j 
59

.6
50

 
j 

64
.2

55
 

j 
67

.3
00

 
t 

69
.8

90
 

t 
71

.7
35

 
Î 

76
.4

70
 

79
.7

40
 

84
.-

21
.~

~ ,;--
:;, 

~-
-=
-·
--
--
--
-~
~·
-·
--
,-
-~
~·
-=
-~
~~
 o
~~

·-
~ 
»r

•~
~ 

~u
i 

--
~ 
··

--
--

--
Î-

-•
·•

~·
••

 -
-

-~
-~
~-
·"
--
' 
·-

--
~~

--
-"

·-
-·

-
,
-
,
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
~
-
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
~
-
-
-
-
Î
-
~
-
-
~
-
-
-
,
 -
-
-
-
-
-
,
-
-
-
-
-
~
~
,
-
-
-
-
~
-
-
-
-
,
 -
-

·4
 

; ~
~I

5°
L l

~~
~ 

; 
; 

; 
; 

; 
; 

; 
; 

; 
; 

; 
; 

; 
; 

; 
. 

:,.~!
 

. 
. 

. 
. 

. 
.. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

1~
~ 

J 
RF

. 
d'

A
lle

m
ag

ne
 

25
5 

10
 

95
 

12
5 

16
0 

! 
23

0 
29

0 
34

5 
39

5 
42

G 
54

5 
56

0 
66

0 
71

5 
7J

S.
ft 

! 
Fr

an
ce

 
32

0 
57

5 
65

5 
79

0 
89

5 
96

5 
1.

15
0 

1.
26

0 
1.

30
5 

1.
56

5 
1.

68
0 

1.
86

0 
2.

08
0 

2.
15

5 
2~

1~
 

! 
lt

o
li

e 
42

5 
52

0 
61

0 
72

0 
83

5 
1.

14
5.

 
1.

21
0 

1.
30

0 
1.

34
0 

1.
50

0 
1.

60
5 

1.
72

5 
1.

94
5 

1.
92

0 
l
.
9
~
 

f 
Pa

ys
-B

as
 

54
0 

55
5 

62
0 

63
0 

67
0 

69
0 

89
5 

1.
08

5 
1.

11
5 

1.
18

5 
1.

24
5 

1.
35

5 
1.

32
5 

1.
54

5 
1.

64
'5

( 
!-

Be
~g

iq
ue

 
65

 
65

 
7G

 i 
70

 
70

 
--

-~
Q _

_
_

_
 9~
--

-
10

5 _
_

_
 

1
1

2
-{

--
11

0 
_.!

.ZQ
__

 
16

0 
17

0 
20

0 
.
~
 

; 
C

.E
.E

. 
1.

60
5 

1.
72

5 
2.

05
0 

2.
33

5 
2.

63
0 

3.
10

0 
3.

64
0 

4.
09

5 
4.

26
5 

4.
78

0 
5.

24
5 

5.
66

0 
6.

18
0 

6.
54

5 
6.6

1-f
i~ 

; 
A

.E
.L

.E
. 

5.
30

5 
6.

82
5 

7.
60

0 
8.

42
5 

9.
14

0 
10

.0
05

 
10

.8
40

 
11

.4
80

 
11

.9
40

 
13

.1
30

 
14

.5
30

 
15

.7
35

 
16

.3
95

 
16

.6
10

 
11

.3
~~

 
:(

dc
~t

 R
ay

au
m

e-
U

ni
) 

(2
.9

20
) 

(3
.8

00
) 

(4
.0

85
) 

(4
.5

35
) 

(4
.6

55
) 

(4
.9

55
) 

(5
.2

60
) 

(5
.3

50
) 

(5
.5

85
) 

(5
.9

30
) 

(6
.3

90
) 

(7
.0

50
) 

(7
.2

95
) 

(7
.4

60
) 

f 
(7

._
i9

t}
j 

~ 
E

ta
ts

-U
ni

s 
(3

) 
2.

80
0 

4.
40

5 
4.

38
0 

4.
37

0 
4.

42
5 

4.
55

5 
4.

03
0 

3.
89

5 
4.

02
0 

3.
59

0 
3.

63
5 

3.
87

0 
3.

86
0 

4.
01

0 
1• 

3
-
~
j
 

j 
R

ed
e 

du
 

H
on

de
 

1.
72

5 
3.

78
5 

4.
16

0 
4.

82
0 

5.
73

0 
6.

92
5 

7.
65

0 
8.

42
5 

9.
49

0 
11

.4
60

 
13

.6
70

 
15

.3
45

 
16

.5
05

 
17

.3
00

 
1s
:i
~ 

l 
"''"

·"' 
!
-
-
­

M
on

de
 

11
.4

35
 

16
.7

40
 

18
.1

90
 

19
.9

50
 

21
.9

25
 

24
.5

85
 

-l 
26

.1
60

 
27

.8
95

 
f 

. ~
~~

 
! 

29
.7

15
 

32
.9

60
 

37
.o

so
 

40
.6

10
 

42
.9

40
 

44
.4

65
 

r 
46

!"
?~

 

·-
--
--
--
--
--
--
--
--
--
·-
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
·-
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
--
-~
--
--
~-
-~
~ 

(1
) 

en
 m

ili
eu

 
d1

an
né

e 
-

no
n 

co
m

pr
is

 
le

s 
f1

tt
te

s 
de

s 
E

ta
ts

-U
ni

s 
et

 d
u 

C
an

ad
a 

en
 s

er
vi

ce
 s

ur
 l

es
 g

ra
nd

s 
la

c$
. 

(2
) 

ju
sq

u'
en

 1
95

1 
in

cl
us

, 
1.

00
0 

tj
h

 e
t 

pl
us

 p
1u

r 
le

s 
p

ét
ru

li
er

s.
 

(3
) 

nJ
n 

co
m

pr
is

 
la

 f
1

;t
te

 d
e 

ré
se

rv
e.

 

~-
~3
5Y
rr
:.
./
r,

1 f
3/

R(
 v

.l
-F

 

S1
ur

ce
 

: 
Ll

vy
d1 s

 
R

eg
is

te
r 

;f
 S

hi
pp

in
g 

-
~
)
~
 

· ...
 ·:· .. . /j
 

_-
-~

~·
 

-.: 
:~)

 

.. ,~,
.> ~:

~~i~
~.~!

~;;}
~/ 



-
A

n
n

ex
e 

V
II

I 

1_
E

PA
.H

T
IT

IO
N

 
DE

 
IJA

 
FL

O
rrT

:S
 D

E 
LA

 
CE

E 
P

A
R

 
D

IM
EN

SI
O

N
 D

E 
N

A
V

IB
E 

(F
lo

tt
e
s
 

P
.u

 
1

.7
.1

9
6

3
) 

N
r,

_r
:i

 -
·,e

s 
p

o
T

te
u

-r
s 

d
e 

cr
:-

-~
r:

:-
:i

_s
on

s 
sa

c
h

e
s 

e
n

 %
 

Ton
Y':

e-2
_~.

;~.
~ 1-_ 1-_dt

-ee-
-T-

---
-;

~o
 -

~--
-9-

9_9
 ____

__ 
--

---
;~-

--
--

~~
~;

;-
-;

v-
9-

: 9
9_

9 
__ 

---
~r-

1-
o. 

oc
o 

à 
19

-.-
99

_9
_ 

--
1 1' 

2
0

. o
oo

 à
 

2
9

.9
9

9
 

i, 
3

0
. o

oo
 ·

--
-~

~-
-;

~~
~-

-~
 

j r
u

g
e
 

:j
 
_

_
 _

 

f-
---

--
--

--
--

--
,-

--
·-

· ·
·-

--
·-

·-
-

:··
 

-·
-·

 
-

-· 
·-

-,
-.

 --
---

---
--

--
--

--
{-

·--
···

 
. -·

· .
. -

-·
 'ï

 -
·-

. 
. ·

-·
--

-·-
---+

--.
......

. --
.... 

-'!
 

··1 
--

--
--

-,
--

--
--

--
-
i 

P
a
y

s 
f 

N
om

bT
e 

; 
T

on
n:

:.
E

e 
1 

I·T
om

l;.
,_

·e 
; 

~c
nn

r.
€e

 
1 

N
om

l:J
 ;~

-e 
; 

T
cn

nE
:.

fe
 

1 
N

or
:;o

-r
e 

T
o

n
n

ee
e 

~ 
N

o
m

b
re

 
;-
T
o
n
n
~
g
e
 

l 
1

--
--

--
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-

--
--

--
--

-
-
-
-
-

-
-
'-

-
-
-

__
__

__
_ 

___
_:_

 _
_

_
_

_
_

_
_

_
_

_
 _

j_
_

_
 
-
-
-
-

-
-
-
-
-

.:
. 

--
--

-
-

-
-
-
-
-
-

_f
_ 

--
-

__ 
,-

• 
1 

t 
' 

! 
' 

' 
' 

1 
' 

l 
t 

· 
1 

• 
, 

• 
1 

t 
I 

q
.F

. 
c1

'J
I.

1l
el

.T
lc

gn
e 

l 
6'

) 1
0 

l/
~ 

.. 3
 

: 
3

2
,9

 
6

9
:2

 
j 

1
,.

9
 

1
3

,3
 

l 
0

.1
 

1
,7

 
l 

0
,1

 
1

,5
 

t 
~r

an
ce

 
J 

59
s7

 
6~

6 
1 

3
7

.4
 

73
 

4 
l 

2~
5 

1~
>4

 
J 

0
_

3
 

3
1

5 
l 

0
,1

 
2

,1
 

l 
T

ta
li

e
 

1 
5

6
,0

 
6~
3 

l 
36

:2
 

5
7

>
2

 
; 

5
,S

 
21

~7
 

1 
1~

4 
1

1
)6

 
1 

0
,3

 
3

,2
 

1 
P

a
y

s-
B

a
s 

J 
7
t
~
4
 

1
3

5
9 

1 
2

2
)4

 
6

4
,4

 
l 

2
~
9
 

1
7
~
7
 

l 
0
~
2
 

1
~
9
 

; 
0

,1
 

2
,1

 
l 

B
e
l .

c.
r·-

ic
ue

 
' 

c.1
,8 

l 
t 

Jr:
:: 

6 
' 

3
5

 
r:..

. 
' 

69
 

1 
' 

6 
Ll 

' 
2c

.:::
 

3 
' 

-
' 

~ 
' 

-
' 

-
' 

c 
-

. 
~ 

_/ 
·-

>
 

; 
~ 

l 
1 

j 
; 

] 
1 

~ 
r 

; 
j 

) 
~ 

; 
~ 

; 
f 

--
--

--
--

--
--

--
--

--
--

--
-t

--
--

--
--

+-
--

--
--

--
t-

--
--

--
-i

--
--

--
--

-t
--

--
--

--
i-

--
--

--
--

t-
--

--
--

-i
--

--
--

--
-t

--
--

--
--

i-
--

--
--

--
, 

C
.E

.E
..

 
; 

6
4
~
7
 

; 
1
0
~
4
 

l 
3

1
7
8 

; 
66

7
0 

j 
3
~
0
 

; 
1

7
,0

 
1 

C
',4

 
; 

4
9

5 
t 

0
,1

 
; 

2
,1

 
l 

--
--

--
--

--
--

--
--

--
--

--
-t

--
--

--
--

+-
--

--
--

--
t-

--
--

--
-i

--
--

--
--

-t
--

--
--

--
i-

--
--

--
--

t-
--

--
--

-i
--

--
-~

--
·-

t-
--

--
--

-i
--

--
--

--
-J

 
T·

'f 
l 

( 
l 

\ 
! 

h3
 

p 
. 

6 
6 

l 
11 

l 
9 

• 
7~

")
 

')
 

! 
3 

O
 

• 
~ 

6 
7 

f 
0 

4 
. 

3 
l 

f 
(\

 
l 

• 
l 

A
 

f 
!'

-l
O

D
Q

G
 

) 
! 

_) 
') 

..__
> 

! 
5 

! 
/+ 

>
 

! 
'L

?
 ,

_ 
! 

~ 
u 

1 
.L

 
>

 
! 

; 
! 

' 
! 

'') 
! 

,4
 

! 

R
.F

. 
d

'A
ll

e
m

a
g

n
e
 

F:
:-

:a
r.

ce
 

1
tc

t1
:i

e 
9;

,5
 

3
9

,1
 

1
.6

,2
 

3
>

8
 

0_
,4

 
2_

 7
 

0
5

5
 

! 1 l 1 ' ' ' ' ' ' 

1
1
~
3
 

2
3

. 
4 

13
~5

 
/ 

9
~
4
 

r
é
tr

o
li

e
r
s
 

3
~
C
 

5~
 7

 
~\

-
5 

3;
 7

 
25

)3
 

4
6

:2
 

4
3

;1
 

4
1

9
1

 
3

8
;3

 
4

0
:;

3
 

--
--

--
--

--
--

--
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

1
2

,4
 

1s
:s

 

1
4

,8
 

2
9
~
3
 

32
:>

1 
3
1
~
1
 

3
5

,3
 

23
!)

5 
1
8
~
4
 

2
4

,4
 

1 
.r

3e
l{

iq
_u

e 
: 

7~
1 

(:
>

2 
1 

l4
i3

 
! 

e
;3

 
i 

5
7

;2
 

5l
~,

e 
' 

1
4

,3
 

! 
2

4
>

0
 

l 
75

1 
15

(7
 

f 
! 

1 
T

 
! 

! 
1 

î 
1 

1 
t 

Y
 

1 

1-
--;

· ;-
--

--
--

--
--

--
--

--
-t

--
--

--
--

ï-
--

--
--
~-
-t
--
--
-~
--
--
-f
--
--
-~
-~
--
t·
-... ·

··
-;
·-
~~
-~
-·
1-
--
--
-·
--
--
·-
-·f·

----
--~

--
-1

--
--

;·
8-

·-
--

-t
-~

· -
---

---
1-

---
-:-

---
-J

 
t 

c •
 .:.J 0

 
-
. 

• 
' 

3 0
 ~ 

2 
' 

l 
~ j

 
! 

1
6

: 
6 

y 
_)

 7
 

i 
1 

3 ·
-'

 j 
' 

4 
0.

 7
 

1 
1

3
 : 

) 
1 

~ ~
 • 

7 
1 

7 
' 2

 
' 

2 
3 

~ 4
 

t 

i -
--

--
·-

--
--

--
--

~-
--

--
--

--
--

-t
--

--
--

·;
--

-r
--

--
--

--
--

~t
--

-
·-·-

·--
· --

i·-
-·-

--
--

-· 
--

t-
-·

~-
·-----

----
!-·-

· --
-·-;

····
····

·--t
 .....

 ----
----

----
· -;

·---
·---

---·
-·-·

-··-
;--

·-·-
---

---
r--

---
---

-: 
; 

~·
~O

nc
le

 
(
l)

 
! 

31
~_

, 
! 

1
5
4 

! 
1

9
;6

 
! 

9
:9

 
! 

3
3

>
1

 
! 

4
f
3

 
! 

12
~1

 
! 

3
0

,1
 

! 
3

9
4 

! 
1

3
$

3
 

!. 

(l
) 

y 
co

m
pT

:i 
s 

1-
: 

f
lo

tt
é
 

d
e 

-r
és

e-
rv

e 
U

S.
:\ 

e
t 

le
s
 

·P
lo

T
.t

.e
s 

d
e
s 

G
ra

n
d

s 
·L

ac
s,

 

'3
o

u
rc

e 
~ 

L
lo

y
d

's
 
~
e
g
i
s
t
e
r
 

o
f 
~
h
i
p
p
i
n
g
.
 

4
2

3
5

/ I
ii

/1
>

/6
3/

.r
ev

o 
1

/ 
Fo

 



Années 

1950 
1951 
1952 

1953 
1954 
1955 
1956 

1957 
1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 

Annexe IX 

INDICES DES FRETS (moyenne annuelle) 

' ! l 0 . ' l l P"t ~ ( ) 
1 vgrgalsons sec1es 1 _Le ro..Le au voyage 1 

:-----~-----~--r--~--~--------+---------------r-~-----------------1 
1 Affretemenus . A~fretements 1 ~ t d ll · F t d 11 1 
1 a' 1 .:.1 re s o e-rs re s non o ars , i au voyage temps ! 1 

(l) Source Norwegian Shipping :t1ews - Base lOO en juillet - aécembre 1947 • 

(2) Source 

(3) Source 

United States Maritime Commission (U~WC). 

British Ministry of ri'ransport (M.,O.T.) jusq_u'au 1.1.1957; 
London Tanker Nominal Freight No.3 (''Scale") depuis 1.1.1957. 

( 4) Taux en pourcentage des taux maxima en vigueur pend.an t la 2 ème 
guerre mondiale. 
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