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Par lettre du 14 mai 1965, le Frésident du Consell de la
C.E.E. a transmis au Parlement Eurcpéen, pour consultation
conformément & l'article 235 du Traité, une proposition de la
Commission de la C.E.Z. relative a une directive portant institu-
tion d'un régime d'aides communautalre visant & corriger les
distorsions de concurrence sur le marché international de la

construction mavale.

Cette proposition a 4té imprimée et distribuée comme
document de séance 52 (1965-1966) et renvoyé pour examen a la
Commission du marché intérieur saisie au fond, et & la Commis-
sion économique et financiére ainsi qu'a la Commission sociale
saisies pour avis.

Tors de sa réunion du 17 Juin 1665, la Commission du
marché intérieur a désigné . ndré ..R.ENG.UD comme raprorteur.

Ta Commission économique et financiére a adopté & 1'una-
nimité, lors de sa réunion du 2% septembre 1965, son avis rédigé
par . DICHG.NS.

Le Commission sociale a adopté & 1l'unanimité, lors de sa

A0 23 £

réunion du 21 octobre 1985, son avis rédigé par k. BERSaNI.

Ta Commission du marché intérieur a examiné, en présence
de la Commission de la C.Z.Z., la proposition de directive lors
de ses réunicns des 18 octobre et 11 novembre 1965.

Le présent rapport et la proposition de résolution gul
lui fait suite ont été adontés par la Commission du marché inté-
rieur & 1l'issue de sa réunion du 11 novembre 1965 par © voix
pour, 1 contre et 1 abstention.

Ftaient présents : 0. C.RBONI, président
' SEUAFERT, vice-président

T

RMENG..UD, rapporteur
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BL..ISSE

DERINGER
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XLINKER suppléant M. Tllerhaus
KREYSSIG

KUL..WIG
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- 7 RAPPORT
sur

une proposition de la Commission de la C.E.E. au Conseil (doc.52)
relative & une directive portant institution d'un régime 4'aides
communautaire visant & corriger les distorsions de concurrence..

sur le marché international de la construction navale

Rapporteur : M. /indré ARMENGLUD

Monsieur le Président.

1. Contrairement au marché des véhicules terrestes ou ce-
lui des appareils de transports aériens qui sont en pirogression
constante, le marche des transports marltlmes est sujet a des
fluctuatlons importantes d'sutant plus sensibles aux construc~'
teurs que la dimension des navires destlnes aux prodults ponde—
reux. et pétroliers joue,un réle décisif dans le taux de charge
des chantiers navals, selon qu'ils bénéficient ou non de comman-
des de tels navires. ” :

Tem01n la variation du total des commdndes plaoees ces

dernleres années :

1960 4,485,000 tonneaux
1961 :  8.758.000 "
1962 :  5.800.000 .
1963 : 11.600.000 "
1964 : 15.200.000 "

L]

au regard d'une capaclte de productlnn qui s'éléverait & 10.000.000

de tonneaux par an.

Le marché des navires, contrairement a une opinion fort
répandue, est ainsi en suHstantlelle expanrlon depuls trois aunsy

le tocal des commandes placees en 1964 n'a été dépassé antérieure—

ment qu'en 1956, année de la crise de Suez, ou 1l avait été com-
mande 17. 7OO 000 ‘tonneaux de navires.

2 I1 est 1nev1table aque de telles fluctuatlons de la de-
mande se traduisert par une extréme 1nstablllte des’ prlX.'
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Effectivement, une étude récente de la Communauté &co-

[ A

nomigue européenne chiffre 2 2C 5 oour les cargos et & 30
pour les pétroliers la dinminution des prix du marché de 1958

~

a 1962. L'année précédente, en 1957, pour donner un autre

U)

exenple du caractére extrémement

J

péculatif de ce marché, 1lsa
crise de Suez availt conduit a enregi

strer des prix supérieurs,

-~
/

(D

pendant une certaine période, de 30 % & ceux qui ont été

pratiqués en 1958,

iinsi, en ddpit du triplement de la demende de 1962 & |
/ ‘

1064, les prix ont diminué de 15 a 20 %.
3. Une telle baisse met en péril les chantiers navals de
la CJE.E. et plus généralement les chantiers navals européens.

Le rapport des organisations représentatives de la 1

':"‘

construction navsle des neuf principaux pays d'Europe occlden-
tale s'exprime en effet comme suit : o
"L'industrie de la construction navale d'Europe occidentale
souffre d'une crise généralisée et profonde. iLucun Terme ne
peut &tre assigné & la conjoncture actuelle. iu contraire, |
tout permet de prévoir que la situation continuera & se dété-
riorer. Cette dépression a, dés & présent, atteint un tel |
degré Qu'elle apparait de nature & prolonger indéfiniment la
dépression du marché des frets ainsi gue celle des transports
meritimes internationaux."

4. L'étude des chiffres de pr oouctlon et des moyens mig en
oeuvre par les chanticers navals dans le monde fait apparaitre

les raisons de la situction ainsi définie. En effet,
B ,E .

La part du Japon dans le carnet de commandes mondiales
(navires en carnet - navires en construction) qui était de
15 % en 1 @8t pa‘sée a 3C % en 1S64,

- La part du Japoa dans les comiandes placédes dons le monde en
,’1901L o été de 50 . : & nouveau le double de ce qu'elle était
quelques années auparavantb. |

- La production Japonaise &, pendant la néme période, augments
d'environ 50 % et est en voie de doublement au moins lorsque
les cing grands chantiers nouveaux en construction entreront
en exploitation.
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Linsi, si on se référe a la note et au Tableau figu-

rent & 1'iAnnexe I, on constate que l'auguentation de fTonnage
an conatruction en 1965, per comparaison avec 1964, cst

réservé au Japon & concurrence de plus de 75 %

5. I1 est donc normal qu'une telle situation, qui se
tradult nar la dominetion du marché de conestruction navale

par 1l'ermement japonais, ait conduit la Cormission de la C.LG.E.
& proposer une premiére mesure communautaire, de maniére a
hermoniser les aides nationales discordantes octroyées par les
pays membres de la C,E.L. aux constructeurs de navires.

T v e o e e Tt Ty e TR et ey e e e mie e =
prrodirfafinioecrndiss g ghemiec ol s e B s s

6. I1 ne s'agit pas ici d'établir une monographie précise

~des producteurs européens et de la comparer avec celle de

1'industrie étrangére concurrente.

I1 s'agit plus modestement de faire apparaitre & quel
point la construction nevale constitue une industrie échappant
entieérement aux normes d'une industrie dont les conditions de
prix de revient et de vente sont diterminées par 1l'industriel
lui-m8me et dont la clientéle découle, & qualité égale, des
conditions de prix et de paiement qui lui sont offertes.

7. Le document publié par la»Commission'éous le n°
5521~IV-65 fait déja apparailtre que, entre pays membres de la
C.E.E., les =aides apportées par les itats, voire pour ce qui
est de 1l'illemagne fédérale, par les collectivités territo-
riales (L#nder), sont multiples, diverses 2t complexes, tant
au titre de la construction navale qu'a celui de lz reconver-
sion des chantiers menaccs de disparition.

H
x
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I1 s'agit dans chaque cas d'aides spécifiques, mais

qui n'ont pas de caractére géndral structur al

o

. I1 en est autrement au Japon ou, en dépit des affir-
mations officielles d'attachement & la libre enﬁreprise capi-
taliste, apperaissent des mesures de transferts autoritaires
des charéas et des formes de rémunération féodales qui
contredisent la doctrine.

L'innexe IT extraite du rapport de la Chambre syndi-
cale frangaise des constructeurs de navires et de machines
marines, en date du 9 Jui llet 1665, fait le point des métho-
des mises en oeuvre au Japon qu'on peut résumer cinsi

- Une aide au sens propre du mot et un appul du gouvernement
Jjaponais.

- Un marché¢ iantérieur important réservé pour sa totalité sans
aucurne pénétration étrangére.aux chantiers Jjaponais, qui de
ce fait peuvent faire accépfér des surprix aux coumpagnies
de navigation Japonaise, en vue de financer leurs exporta-
tions.

- Une mein-d'oeuvre dont, malgré toutes les dénégations, les
salaires sont substantisllement inférieurs aux salaires
européens st un systéme d'éducation gui assure a 1'industrie
japonaise un nbondant recrutement d'employés ct de cadres
moyens, dont les rémunérations sont A nouveau btrés infé-
rieures 2 celles pratiquées en Furops, 1'éventail hiérarchi-

que étont dans ce pays peu ouvert. W

- Une structure de 1l'industrie japonaise caractérisée par une
intégration verticele trés poussie qui permet toutes les
compensations entre branches, ainsi qu'entre marché inté-
rieur et eXpbrtation.

ans ce pays ou 1la nécessité d'exporter est-vitale et
qui doit créer chague année un million d'emplois, tout se
passe comme si la construction navale Jjaponaise avait été
retenue comme l'une des piéces maitresses du plan d'exporta-
tions, le volume des ressources en devises grocurédes par ces
exportations primant les considérations de prix de revient.

PZ 14.552/44f.



9. Sans doute, le dynamisme de la construction navale
japonaise s'inscrit-il dans le contexte d'une politique géné-
ralisée d'octrol de crédits abondants, dont la fragilité se
manifeste en ce moment par la dépression du marché boursier
et 1'accroissement du nombreAdes,faillites;

Yels ce dynamisme constitue un facteur de la conjonc-
ture dont tous les pays disposant de chantiers navalg se
préoccupent : témoin la situation des chantiers navals sué-
dois eux-m8mes, dont les réserves accunulées pendant deux
guerres mondizles se sont considérablement réduites sous
1'effet d'investissements considérables destinés & agrandir
les ateliers et les formes & la dimension des navires modernes
d'une part, de pertes sur des commandes récentes d'autre part.
Pour la premiére fols, le gouvernement suédois a fait jouer sa
garantie pour un montant de 27.000.C00 de livres en 15964 et
- dQ renflouer le chantier d'Uddevalla en en prenant la moitié
du capital social et en garantissant & lui seul 1l'augmentation

de ce dernier.

Témoins aussi les préoccupations des chantiers navals
norvégiens qui, s'ils sont protégés par la législation sur
les financements en devises étrangéres, manguent de capitaux.

En Grande-Bretagne enfin, le soutien d'importantes
cormandes militeires est indispensable au financement des
investissements des chantiers navals privés.

10. iinsi est clairement posée la question de savoir
comuent faire survivre lec chantiers navals européens, dont
l'activité doit &tre maintenue pour’des raisons évidentes de
sécurité si ce n'est pour des raisons sociales.

11. L'Annexe IIT fait le point des aides et avantages
accordés & la construction navale des pays de 1'0.C.D.E.

Ta protection douaniére a une faible portée, notam-
ment du fait de 1l'existence des armements de fagade (Libéria,
Panzma); elle ne joue qu'au Japon, qui est protégé par 1'aside
4 la construction navale, et dans des pays de faible armement.

PE 14.552/d6f.




Restent en cause les mesures de caractére financier ouvrant

des crédits aux seules commandes naticanales ou curonéennes -
les subventions aux chantiers navals - la répartition des
commendes en fonction de la capacité industrielle et fecanique
- les quota nationaux bénéficioant des concours publics.

12. La premiére de ces mesures peut &tre tournée par les
agade Dour lesquels seules comptent les condi-
quelles 1ls peuvent ccheter les navires.

13%. La saconde met a la charge des contribuables une
partie des recettes des chantiers navals et crée le risque de
surenchéres & 1l'échelon des gouvernements nationaux.

14, Ia troisiéme ne donne pas de gerantie, & elle seule,
contre le commerce des pays tiers tels cue le Japon, mais
permet l'utilisation optimale des moyens de production exis-
tants. En effet, est-il nécessaire que tous les grands chan-
tiers navals européens se préparent a la construction de
navires de 200.000 tonrneaux dont le débouché est limité, et
ne serait-il pas souhaitable de répartir les fabrications cen
spécialisznt, tout au moins au sein de 1'Europe des Six, les

productions 7

De l'avis de votre Commissioﬁ? la troisiéme voie mérite
d'8tre étudiée sérisusement avec les dirigeants des chantiers
navals de 1'Europe des Six et les gouvernements, compte tenu
de la structure des entreprises en cause; mais elle supposerait
que 1'Burcpe des Six admette le principe d'une programmation’
européenne des principales activités industrielles.

15. La quatriéme soluticn, plus pragmatigue, éviterait le
risque de surenchéres & l'échelon des gouvernements nationaux
comme des collectivités qui ne relévent pas de la C.E.3., ot
en circonscrivant les subventions aux tonnages prévus par les
contingents nationaux éviteralt une concurrence intra-euro-
péenne aussi destructive dans ses effets gue celle exercée par

les chanticrs japonais.

14.5524déf.
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Une limitation par pays du volume de la production
pouvant bénéficier de ces subventions serait, de l'evis de
votre Commission, le moyen le plus efficace pour atteindre 1'ob-
jectif recherché. La Commission européenne pourrait utilement
prendre l'initiative d'étudier avec les constructeurs de navires
de l'Xurope des Six un plan dans ce sens qui, de 1l'avis de
votre Commission, assurerait le plein effet du régime de subven-
tions par ailleurs nécessaire, & condition bien entendu que des
subventions n'aient pas dans certains cas pour effet de mainte-
nir en existence %es entreprises dont les structures ne répon-
draient pas aux néecessités de la btechnique et du commerce moderne.

16. La Comnission de la C.&.E. s'en est tenue a la seeonde
solution, en en limitant la portée aux navires dont la Jauge
brute est au moins égale & 3%.00C tenneaux.

Pourquoi cette limitation ? Sans doute les petits chan-
tiers navals ne sont-ils pas soumis de la m8me maniére a la
concurrence internationale et peut-on estimer que le caractére -
local de leur marché les protege. Cela est sans doute vrail eu
égard & la coneurrence japonaise, mals ne 1l'est plus si on se
penche sur la structure et les conditions de travail et les prix

des petits chantiers de 1'Furope des Six.

17. LU sein de votre Ccmmission, le voeu a été émis que

- d'une part, des délais soient accordés aux petits chantiers
qui seraient menacés de perdre tout concours en raison de
leurs fabrications de tonnages intérieurs 2 3.00C tx, afin
qu'ils puissent s'adepter - la situation nouvelle qui leur
est faite; ' '

- d'autre part, la Commigsion, afin d'éviter soit une concurren-
ce excessive dont la charge retomberait sur le contribuable,
solt la disparition de certsins chantiers dont le maintien en
activité ne pése pas d'un poids déraisonnable sur 1'écononie,
étudie au plus t0t la quatriéme solution st fasse des proposi-

“tions dans ce sens, d'autant plus qu'elle reconnait elle-mdme
le caractére fragmentaire de la directive en discussion.

PE 14.552/3éf.



—

Cependant, au moment du vote des articles 2 et 5 de la

proposition de direotive9 votre Commission a renoncé 2 formuler
sous forme d'amendement que des délais solent accordés aux

petits chantiers, eyant pris acte en effet que pour les aides a
accorder & ceux-ci les dispositions des articles ©2 & 94 res-
taient d'application, ce que 1'ixécutif de la C.35.E. a formelle-

ment reconnu.

)

D'autre part, votre Commission, dans le % de sa propo-

,

sition de résolution, a invité la Commission de la C.E.Z. "a ¢
susciter auprés des IEtats membres 1'élaboration d'un programme
structurel et a s'efforcer d'en assurer ensuite la coordina-

sion." Elle 1'a également, dans ce méme paragraphe, invitée a

lui faire connaltre "1'état d'avancement de ses travaux dans le
domaine de la réduction des distorsions de concurrence entre les
Etats membres et les difficultés rencontrées & ce propos.”

-~
&

CH.PITRE ITII - L& _proposition de directive |

. . . . \
16, Nous examinerons successivenent ses divers articles et
formulerons & leur égard les observations qu'ils appellent, et

indiquerons le résultat des délibérations de votre Commission.

~rticle 1

19. 11 pose le principe d'une aide uniforme de 10 % du prix
contractuel du navire, ladite ailde étent accordée par les “tats
dont reléve le chantier. Mals rien n'est dit en ce qui concerne
les aldes connexes, c¢'egt-c-—-dire les facilités accordées par
les collectivités territoriales dans le but d'assurer du tra-
vail & la main d'oeuvre locals.

Votre Commigsion considére qu'il est équitable, soit de
les incorporer dans le montant de 1C - prévu, soit de leur
fixer égalcment un plafond communsutaire & la cherge des

collectivités tverritoriales.

PE 14.552/4éfF.
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~ussl a~t-elle, gans changer & ce sujet le texte de 1l'ar-

ticle 1, apportd la précision requise en complétant dan

95!
¢)
®
)]
@
[
n

le 1%éme considérant.
20. En outre, 11 devralt &étre précisé cue tous les autres
mécasnismes d'aides devraient &t ormelisés : crédits d'équi-

T
penment, crédits aux acheteurs ebc..

21. Enfin, on peut se demander pourquoi la Commission n'est
pas allée Jjusqu'au bout de la logique d'un systéme d'aide commu-
nautaire mettant & parité de chances les chantiers navals euro-
pérus. ‘ '

Toutefois, et le texte de la proposition le fait ressor-
tir comme la dernidre phrase de 1'alinéa 1er de la page 7 de
l'exposé des motifs, il ne s'agit gque d'une preniére mesure
dont l'expérience révelera la portée. Four certains des membres
de votre Commission, il convenait scus cet aspect d'accepter
le texte de l'article 1 sous une réserve : 1l'expression "pour
corriger les distorsions de concurrence sur le marché internatio-
nel des navires neufs" n'est malheureusement pas correcte.

22. L'aide de 10 ¢ ne corrigera pas les différences de

prix de revient entre les colits japonais et les colits européens.
Elle réduira les différences existantes de facon plus uniforme
entre pays de la Communauté. _..ussi la proposition fut-elle

faite de rédiger comme suit le texte de 1l'article 1 :

"Pour tenir compte des distorsions de concurrence

entre chantiers navals de la Communauté d'une part, entre ces

chantiers et ceux des pavs tiers d'autre part, et dans le but

de maintenir en activité les chantiers navalg européens capa-

bles de répondre aux basoins nouveaux de 1l'armement, il est

cev..." (reste inchangd).

J

23. Cette propositicn ne recuelllit pas 1'assentiment de
1

votre Commission lorsqu'elle procéda au vote de l'article 1-

du projet de directive. Finalement, il fut souligné que le

% 14.552/3éfF.
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projet de directive availt un objet limité et ne traitait pas

en particulier des problémes &uxquels la modification & 1l'art.q,
mentionnée au paragraphe précédent, faisait allusion. D'un autre
cdté, votre Commission a été unanime pour ivviter la Commission
de la C.Z.E. & s'occuper activement & réduire les distorsions
de concurrence entrc les Bbtats membres (voir § 3 de la proposi-
tion de résolution).

24, La premiére phrase de l'article 1 ayant é&té ainsi
adoptée sans modification, votre Commission fut ensuite saisie
par un de ses membres d'un amendement tendant a rédiger comme
suit la 2éme phrase : '

"Pour chacune des transactions visées a l'article 2,
les Ftats membres (1) peuvent accorder une contribution qui

ne peut 8tre supéricure a 10 % de la valeur du navire."

Cet amendcient donne lieu a unc longue discussion.

I1 vise en fait deux questions. La premiére est qu'il
a pour objet de remplacer une obligation des Etats membres
d'accorder chacun une aide d'un m8mwe montant par une facult?,
laissée a chacun d'entre eux, d'accorder une contribution
allant Jjusqu'a un plafond fixé & 10 %.

La deuxieme est d'ordre plus technique et vise la base
sur laquelle est & calculer ce pourcentvage.

25. Zn ce qui concerne la premiere question, une minorité

de votre Commission en accord avec la Comuission de la C.E.E. a
soutenu que toute la portée et le but essentiel de la proposition
ggrective‘étaient d'essurer sur le plan des Six une coordina-
tion pour faire face & la concurrence de pays tiers et en consé-
quence d'instaurer un régime d'aides communsutaire devant
nécessairement, de l'avis de cectte ninorité, 8tre d'un méme

niveau et que celui-ci devait donc &tre fixé impérativement.

(1) Les parties soulignées tendent, selon cet amendement &
remplacer le texte suivant de la Commission de la C.E.E.
".... lecs Etats membres accordent une aide égale a 10 %
du prix contractuel."”

PE 14.552/d3éfF.



Les partisans -de 1'amendement ont estimé qu'il n'y
avait pas lieu d'obliger les %tats membres a accorder une
contribution fixée uniformément, mais qu'il suffisait de
leur accorder la faculté de verser une aide dans la limite

d'un plafond de 10 % de la valeur du navire.

La preziére partic de cet amendeument tendant &
e

c
prévoir cette faculté fut adoptée par 5 voix pour, 4 contre

et 1 abstention.

i la suite de ce vote, le représentant de la Commis-
sion de la C.E.E. a déclaré qu'il ne pouvait accepter cet
ariendement comme étant contraire & la raison d'8tre et au
but recherché par le projet de directive. Il a par ailleurs
rappelé les dispositions des articles 92 & 94 du Traité
et les compétences dévolues par ces artocles a la Commission

de la C.E.E.

26. Votre Comnission passa ensuite au vote de la deuxie-
me partie de cet amendement concernant la base sur laquelle
devait se calculer le pourcentage de 1l'aide. ..prés modifi=-
cation, il a &té adooté par 10 voix pour, 2 contre et une
abstention dans la rédaction suivante : "..... 10 % de la
valeur objective du navire."

Bn adoptant ce texte, votre Commission a eu le souci
de permettre & la Commission de la C.Z.E. de disposer d'élé-
ments plus larges pour la détermination de la base sur la-
quelle devait se calculer 1l'aide et donc de la valeur objec-
tive du navire. Zlle a souligné au m8ue moment gu'il impor-
tait de pouvoir s'assurer de la correction de la valeur
prise en considération.

Article 2

27. Comme indiqué au § 17 du présent rapport et pour:
tenir compte de la cessation brutale d'aide aux petits
chantiers européens, il a été proposé de faire précéder le
texte actuel de cet article par les mots :

PE 14.552/4éf.
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"Sous réserve des délais prévus a l'article 5, 1le

régine d'aides ....." (reste inchange).

Un accord s'étant établi au sein de votre Commission
et & la suite d'une déclaration de la Commission de la C.E.E.
selon laquelle les dispositions des articles 92 & 94 demeu-
raient applicables pour les chantiers produlsant des navires de
moins de 3.000 tonneaux, cet amendement a été retiré.
28. Un autre amendement fut déposé et tendailt a la suppres-

sion du deuxiéme alinéa de l'article 2.

Cet amendeqeﬁt fut rejeté par & voix contre, 1 pour
et 1 abstention.

29. Un troisiéme amendement visont le 3éme alinea de ltar-
ticle 2 fut retiréd & la suite du vote intervenu sur l'amendement
mentionné au § 28 ci-dessus.

.rticle 3

50, Lfin de tenir compte des aides et aventages locaux
actuellement existants, votre Commission =z estimé devoir pré-
ciser la rédaction de l'article % en y insérant un deuxiéme

<

alinéa ainsi libellé :

"Les modalités d'octroi de l'alde devront tenir compte

des aildes spécifigues apportées éventuelliement par les collec-

tivités territoriales des Itats membres.”

Cette ajoute a été adoptée & 1'unanimité.

~Trticle 4

31. Votre Commission a adopté a 1'unaninité cet article 4
dans la rédaction proposée par la Commission de la C.E.E.
Article 5

2. ~pres le retralt par leurs auteurs de deux amendements,
votre Commission a adopté & 1l'unaninité un troisiéme amendement
modifiant le deuxiéme paragraphe de cet article. '

(o]
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%5, L'ensemble de la proposition de directive modifiée comme
indiqué dans les paragraphes précédents a été adopté par votre
Commission du marché intérieur par 7 voix pour et 4 abstentions.

34, Votre Commission a ensuite établi la proposition de

résolution ci-jointe.

[ON

Le littera a) a été adopté par 9 voix pour et 2

abstentions.
Le littera b) a été adopté & 1l'unanimité.
I1 en est de méme des littera c¢), d) et e).

Les 28 1 et 2 ont 4té adoptés & 1'unanimité. Le § 3 a
été adopté par 10 voix et 1 abstention. Le § 4 ne donna pas lieu

& observation.

35, L'ensemble de la proposition de résolution et du présent
rapport a ensuite été adopté par 9 voix pour, 1 contre et 1
abstention.

6. vant de procéder aux votes mentionnés dans les para-
graphes précédents, votre Commission a pris connaissance avec
intérét de l'avis rédigé par iI. DICHG.NS au nom de la Commis-
sion économique et financiére et de 1l'avis rédigé par .
BERS.NT au nom de la Commission sociale.

Ces avis, dans leurs conclusions, conbiennent des re-
commandations reprises en général dans la proposition de réso-
lution établie par votre Commission, mais pas d'amendement
formel & la proposition de directive.

Votre Commission ayant modifié celle-ci, a estimé de-
voir joindre en annexe les avis de la Commission économique et
financiére et de la Commission sociale.

o

27, En conclusion de ses travaux, votre Commission soumet
au Parlement Européen la proposition de résolution suivante :

PE 14.552/4¢éf.
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PROPOSITION DX RESOLUTION

portant avis du Parlement Buropéen

sur

la proposition de la Commission de la C.E.E. au Conseil relative
& une directive portant institution d'un régime d'aides communau-—
talre visant & corriger les distorsions de concurrence svr le
narché international de la construction navale ' o

LE P.RLEMENT EUROFEEN,

- Vu la proposition de la Commission de la C.T.E. faisant
1'objet du document de séance 523

- Vu le rapport de sa Commission du marché intérieur (doc. 103)
et l'avis de sa Commission économique et financiére ainsi que
celui de sa Commission sociale qul y sont joints :

a) considérant qQue, pour tenir compte des distorsions de
concurrence entre chantiers navals de la Communautd ot
ceux des pays tiers, il importe, dans le but de maintenir
en activité les chantiers navals européens capables de
répondre aux besoins nouveaux de 1'armement, de prévoir en
faveur de la construction navale de la Communauté un régime
commun d'aides;

estimant que le régime proposé doit Stre considéré comme
provisoire et doit en conséquence faire 1'objet d'un
réexamen & la lumiére des résultats obtenus;

considérant en effet que l'instauration de toute politique
d'aide communautaire permettant aux chantiers navals de 1a
C.E.E. de résister a la concurrence des chantiers navals

des pays tiers doit avoir pour corollaire 1a réduction des
distorsions actuelles de concurrence entre les BEtats mem-

bres dues aux mécanismes d'aides nationales;

soulignant que le régime d'aides devrait Stpe rapidement
1ié & une politique structurelle coordonnée;

FE 14.552/44F.
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¢) estimant que les modélités dioctroi de 1l'aide devront tenir

compte des aildes spécifiques apportées éventuellement par
les collectivités territoriales des Etats membres :

LPPROUVE la proposition de directive (doc. 52),

“gous réserve des modifications apportées aux 12eéme et 13énme

considérants et aux arbticles 1, 3 et 5 telles que mentionnées

dans le texte repris en anncxe;

CH.,RGE la Commission de la C.E.E. de lui faire rapport sur

~1l'application de cette directive dans le délai d'un an apreés

son entrée en vigueur;

INVITE la Commission de la C.&5.%. & susciter auprés des Etats
membres 1'élaboration d'un programme structurel et a s'effor-
cer d'en assurer ensuite la coordinstion, ainsi qu'a faire
connaitre & sa Commission du marché intérieur 1'état d'avan-
cenent de ses travaux dans le domaine de la réduction des
distorsions de concurrence entre les Etats membres et les

- difficultés rencontrées a ce propos;

PREND ..CTE de ce que la Commission de la C.3.E. a reconnu

gque pour les aides aux chantiers navals de la C.%.3. pour 1a
production de navires de tonnage inférieur & 3.000 tonneaux,
les dispositions des articles 92 a 94 du Traité demeuraient
applicables;

CH..RGE son Président de transmettre la présente résolution
et son annexe au Conseil et & la Commission de la C.E.E.

d
e

14.552/386f.



PRCPCSITICN D'UNE DIRZCTIVE DU CCUSAIL...

portant institution d'un rézime d'zides communautzire

vissnt 3 corriger les distorsions
le marché international de la construction n-vale

Texte proposi par la
Commissioz de 12 C.E.F.

Texte modifié

de concurrenge sur

LE CCNSeIL DE L CC» UN.UTE
ECONCHT UE TURCPIENNE,

Vu les dispositiong du Traité ins-
tituant la Commun~uté Zconomicue
Européenne et notemment ses articles
92 & 94, 111 & 113 et 235,

Vu la proposition de 1a Commission,
Vu 1l'avis du P rlement européen,

Considér>nt que 1~ construction
navale dans la Communauté a été
soumise, au cours de ces dernieres
années, a une concurrence de plus en
plus forte de 1= part des pays tiers,
et qu'en consécuence s~ situ-tion
s'est noteblement dégrodée relative-
ment a celle de cette ectivité dans
le reste du monde; -

Considér~nt cue les distorsions dans
les conditions de concurrence sur le
marché mondisl en sont une des causes
déterminentes;

Considérant que le rit:-blissement de
conditions normales de concurrence ne
semble pas pouveir &tre onhtenu dans
un délai rapproché;

Considérant toutefois 1'urgence qui
s'attache & scuvez-rder la construction
navale de la Commun~uté en =ttendont

z

_que.cette normalisstion soit réalisde;

Considérant 1'impossibilité de protéger
cette industrie vis-a-vis de la concur-
rence externe p-r lz vole de mesures
douaniéres ou de défense commerciale,
étont donné cu'il s'z2git en 1l'occurrence
d'un marché essentiellement. interna-
“tiomalj;

Le Consecil...

inchangé

inch ngé
inchangé
inchangé

inchangé
inchangé
inchangé

inchangé
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Texte proposé par lea
Commission de 1lao C.E.E.

Texte modifié

Considérent par conséquent cu'une

protcctlon commune de cette indus-
tric vis-a-vis des distorsions de

concurrence sur le m~rché =ondirl

ne peut s'ftasblir cue sous une forme
particuliére, celle d'aides;

Considirant qu'une telle protection
commune doit &tre congue comme pre-
miére é&tape d'une politique comnune.
“pour la construction navale;

Considérant que 12 solution destinée
a corriger les distorsions de con-
currance sur le marché mondizl doit
avoir un caractére comrunautaire;

Considérant gu'une telle solution
doit &tre mise en oeuvre par tous
les Et ts membres svec une vg"le

semblables afin d'@Vlue
torsion de concurrence
de la Commun utdé;

Considérant que les dispositions en-
visagées doivent bfnéficier tort cux
livraisons intérieures qu'a celles
destinfes zux exportations, 2fin de
ne pas dés=ventager les armst .urs de
la Communauté;

toute dls-
a8 1l'intérieur

Considérant cue les dispositions
enviscgées drns une telle solution
doivent tenir compte de 1= nature et
de 1l'ampleur des distorsions de con-
currence sur le m:-rché mondicl
gu'elles visent & corriger;

Considér-nt a cet ‘g rd cue le besoin
de protection com unzutaire vis-a-vis
des distorsions de COH”Ufr@PCx sur le
marché inte-nstionzl peut &tre oc-
tuellement estimd & 1C % des prix
contr=ctuels des nsvires neufs; que
le chemp d'“lelC‘LlOD doit é&tre 1li-
mité rux grsnds navires de commerce
et de péche destinés & la navigetion
maritime;

Considérsnt qu'il est opportun, cu
égard aux systémes différents =ppli-
qués & 1l'heure 2ctuelle dens les
Etats membre S, de. préveir une procé-
dure approopriée povr arréter les
modalités d'octroi de ces aides.

inchengé

inchengé
inchangé

inchangé

inchangé
inch ngé

Considéront & cet ég-rd que le
besoin de protection communautaire
vis-a-vis des distorsions de con-
curr-nce sur le mirch? internatio-
nal peut &tre sctuellement estimé
& 10 % de la veleur obJjective du
navire; que le champ d'a~»plication
—_——— . . re .
dolt étre limité aux grands navie-
res de commerce et de péche desti-
nés a la neavigntion mrritimey

Considérant <u'il est opportun, eu
égard -ux systimes différents op-
pliqués & 1l'heure actuelle dens
les &tats membres, de privoir une
procédure appropriée po.r esrréter
les modalités d'octroi de ces ail-~
des; et cue ces modalités devront
tenir compte des 2ides spécificues
apnortses eventuellement par les
collectivités territorisles des
Et-ts membres;
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Texte propcsé por la
Commission de la C.E.E.

Texte modifié

Considérant le nécessiti de nrévoir
une procédure simplifiée pour. pouv01r

aménager en temps utile les disnogi-
tions envissgées dzns le dom ine du

niveau de 1l'zide et de son champ
d'applicetion en fonction des modi-
ficationg éventuelles dens les con-
ditions de concurrence sur le marché
mondisl de la construction n-vile;

Considérant cu'il couvient de limiter
au 31 décembre 10962 1'application du
régime dont 1l s'zgit s ns que cela
exclut le possibilité d'une prolon-
gabtion an cas ou les distorsions dans
les conditions de concurrence sur le
marché mondisl ne seralent pas élimi-

nées evant cette date;
Considérant cue, molgré 1l'ur~ence cuil

s'attache & la mise en place du dit
régime commun~utsire d'-ides, cette
mise en place ndécessiters certeoins
délais pour permettre notammert 1'a-
nénagement des régimes nationaux
existants;

Considérant que les dispositions du
Traité ne permettent pas la nise -en
plﬂﬂe d'un systeéme d'aides vissnt a
corriger les dlSMOT81OﬂS de concur-
rence sur le woarché nondial de la
construction nevsle, qui solt oblig:-
tolre et qui s' pplicue de maniere
sembleble dezns 1'ensemble de la Com-
munzuté et que le Traitl n'a par con-
séquent pas prévu les Douvoirs d'ac-
tion r“quis~é«cet effet

A SRRETE Li ﬁm“ DIRTCT
nrtlcle ﬂer

I\IT" : [

Pour" corrlgér les d15u0r51ons de con-
currence sur le marché internationzl
de navires neufs, il est instit:é en
faveur de 1= construction nrvele de
Comnunauté un régime d'aides oc-
troyees rar les L= s merbres & leur
propre charge. Pour chacune des
transcctions visées a srticle 2,
ies Etats meﬂbr,u accordent un2 aide
égale a 1C 7 du prix contractuel.

inchangé

inchangé

A ARRETE LA TRUSENDTE DIRECTIVE

Article ler

Pour corriger les distorsions de
concurrence sur le marché inter-
national de navires neufs, il est
institué en faveur de la cons-
truction n:wn,lﬂ1 de la Communcuté
un régime d'aides octroy»es par
les Etats membres & leur propre
charge. Pour chacune des trans-
cctions v sées a l'article 2, les
Etats membres pcuvent accorder
une contribution cul ne peut Etre
sup@rleure a 10 ¢ ﬂ de la valeur
objective du navire.
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Texte propos? par 1o
Commission de 1= CL.00E.

Article 2

Le réigime d'-ides arréti par la pri-
sente directive s'=pplicue ~ux tron-—
sactions de :

- nevires peufs de commerce 2t de
péche destinés & la novig tion ma-
ritime et construits d:ins un chan-
tier naval de la Communiuté, pour
sutant cu'ils =ient une Jj=uge brute
égale ou supérieure a 3.000 ton-
neaux,

- réparation, modific-tions ou trans-
formations dans un chentier de la
Communauté de navires de comnerce
et de péche dest nds a la naviga-

tion meritire et Jaugeant 5.000

tonneaux bruts ou plus, pour autant

gue la vrleur desdits trov-sux re-
présente au moins 25 % de la valeur
marchande de ces navires.

Article 3

sur pronosition de 1= Cor“isgion, le
Conseil, ststusnt a la majorité qua-
lifiée, arrfte, par voie de
les modalités d'octroi de 1'side pré-
vue ci-aov-nt, de sorte cue son inci-
dence soit égrle dens chrcun des
Etets membres et susceptible 4d'étre
aisément =pprécile.

Article 4

1. Les Etsts membres communiguent
annuellement a la Comu1581on, ~u nlus
terd 5 mols sprés 1'annde bcoulbe,
les résultats de 1'applicotion des
prisentes dispositions en ce qui les
concerne.

2. La Comnmission informe annuelle-
ment le Conseil, =2u }lus tard 6 mois
apres 1l'année 36oulé e, des résult ts
de l'uppllcoflop des présentes dis-
positions.

directive,

Article 2

inchangé

Article 3

1. inchengé

2. Les nodrlités d'octroi de
1'zide devront tenir compte des
~ides gpaecificues apportées even—
tuellement par les collectivitég
territori=les des Kt 18 membres. .

article 4

inchangé

L
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Texte proposé par la ‘ Texte nodifié
Commigsion de 12 C.5.7%

oo il el

3. Lorscu'un ch-ngement dens. lez con=-
'[ditions de concurrence sur le mzrché
intern~tional de 1= construction na-
vaole 1l'exige, le Conseil, st tummit &
12 najorité gualifiée sur pro-osition
de la Commission, modifiec le niveru
de 1'side visé o 1'article Ter et le
chemp d'applicztion de celle-ci visé
a l'article 2.

Article 5 Article 5

1. Les Etats membres prennent toutes 1. inchongé

mesures nicess:ires zfin cue le pri-

sent rigime d'aides s'upplique au plus

tard le Ter Janvier 1967 et cesse

d'étrc appliceble le 31 dicermbre 1669.

2. Au plus t-rd lors de la nise en 2. Au plus tord lors de la mise

en vigueur du présent rigire
d'sides, chogue Etat membre
aménagers ses régimes natlonaux
d'aides & 1z construction navale
de telle sorte qu'ils soilent
conformes =zux dispositions des
articles 1 et % ci-dessus.

vigueur du prisent régime d'aldes,
chegue Ltrt membre =ménagera ses ré-
gimes nationsux d'rides & la cons-
truction neavale de telle sorte que,
jusqu'a concurrencs de 1'~ide visdée
a 1'article 1ler, celles-ci solent oc-
troyées au titre du présent regims
d'aides et selon les modalités a er-
réter selon l= procédure prévue a
'article 3. Cette disposition s'ap-
plicue sens préjudice de 1'ex men
permanent de la partie supplémentaire
des aides existrntes et de 12 possi-
bilité d'instituer de nouvelles aides
compstibles avec le Mrrché coumnun,
conforménent cux dispositions des
orticles C2 et €% du Traité.

'3, Les Etats menbres informent la %, inchangé
Commission de toutes les mesures en-

viszgées pour =pplicuer les disposi-

tions prévues aux peragraphes 1 et 2

du présent article, =2u plus tard

trois mois evant lesur entréi. en vi-

gueur; lz Commission présente ses ob-

servations éventuclles d-ns les deux mo

mois suivant lesdites communicr-tlons,

sans préjudice des dlspositions de

t 1'article 93 § 3 du Traitd.

1
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Texte proposé par la
Commission de la C.E.E.

Article 6

- Les Etats membres sont destinstaires
de la présente directive.

Texte modifié

Article 6

inchangé

PE 14.552/8éf.
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ANNEXE T

TONNAGES EN CONSTRUCELION EI' EN COnlANDE

En milliers de tonneaux de jauge brute
(Wavires de plus de 1.000 tx)

Commandes! - | Variation | % ;
prises au|Janvier | du 1/1/64 Janvier; Janvier| Janvier' Janviex

cours de | 1965 jau 1/1/65 1964 | 1963 | 1962 | 1961

1964 b | 3 5 :

D) 1 ' . 5
JAFON +vvvevoenal 6.135 8.146 |+ 2.371 | 5.775 3.487 | 3.537 ,2 254
SUEDE «vvvvvssns] 1.098 2.775 L +. . 64 2:711 0 1747 | 2.330 ¢ 2,256
GRANDE BRETAGNE | 860 2.426 |+ 52 | 2.374 | 2.088 | 2.551 |3.295

ATLELAGNE DE - o | o §
LiOUEST ovoon.] L1.464 2.213 |+ 637 | 1.576 | 1.802 | 2.275 2.487
NORVEGE +.......] 470 1.041 |+ 101 940 | 1.055 | 1.158 | 983
FRANCE «.vv.....| 404 | 885 |- 126 | 1.009 | 1.153 | 1.479 | 1.458
TTLIE e, 190 768 |- 272 | 1.C40 L 1.158 925j§” 903
CLLUTUBLAVLIE oo 403 681 ++ 225 | 456 679 | W34 478
FLADS-UNIS +....| 260 538 {4+ 21 | 517 648 850 © 835
ESTAGNE. . evee.as] 211 506 | - eu 530 480 487 ¢ 399
HOLLANDE +....... 268 | 444 |- 8 | 452 1 543 992 | 1,073
DANEWARK .......| 328 | 416 |+ 50 | 366 | 527 | 628{ 713
BELGIQUE +ovu-nn! - 53 199 |- 22 | e21 172 \22251 253
| TOTAT mOVDIAT 12.674 {21.840- §+ £.950 ?18.890-?16;294'§18.656f17 975

(2)

(1) Evaluatlon, en 1'absence de Dubllca ion générale, par dlfference entre
le tonnage en construction et en commande au 31 décembre et celui au
ler janvier précédent (American Bureau:of Shipping), magoree du ton-
nage livré dsns 1l'année (Iloyd's Register). . :

(2) Non compris les pays de l'Est pour lesquels les informations oont
incertaines.

D'aprés les statistiques de l'American Bureau of Shipping et du
Iloyd's Register ' o
- PE 14.552/3éf, .




~-ment en t8%e des rays constructeurs. Sa production dépassait la somme

Expansion de la construction navale japonaise

La production japonaise, mesurée par le tonnage lancé, a
fait, en 1964, un progrés étonnent. ’

et v a2

En 1965 doaa, le Japon, avec 2. 267 000 tx =e classait lalbv

de celles-des deuy pays qui le suivaient @ rllemagne de 1'Cuasth ef
Grande—Bretagne_

: En 1064 cavec 4. 085 OOO tx: dont -leg deux tlers sont destl—
nés a. 1'exportau10n, sa production represente 40% du total mondial

et dépasse les productiomns réunies des cing pays qui suivent : Grand:i-
Bretagne, Suéde,.Allemagne de 1'Ouest, France et Norvége. .

e Au cours de 1l'année budgétaire 1963, c'est-&-~dire dans la.
période ler Avril 1963/31 lMars 1964, le Japon avait pris & 1'expor-:
tation 4.370.000 tx.de commandes, auxquels s'étaient ajoutés
o48,000 tx pour les armateur japonais, soit au total 5.318.000 tx.

~ En 1964 (voir tableau ) les commandes prises par le Ja-
: pon auralent attelnt un total encore supérieur (6. 1)5 000 tx) repré-
sentant environ 50% des commandes mondiales. Cependant de source Ja-
ponaise, on donne une indication inférieure pour une période; il esgt =

vrai, légérement différente : au cours de 1'année budgétaire ler Avril | ]

‘1964/51 Mars 1965, les commandes prises auraient'été de 5 millions de

tonneaux, dont 3,4 millions pour l'exportation. Dfaprés_l'Ame?ioan . |

‘Bureau of Shipping (tableau )y = le carnet total des commandes des |

. chantiers japonais, fin 1964, se montait au chiffre record de ‘
8.146;000 tx. ‘ S - '

La gravité de la menace que fait peser la constructlon navaols
‘japonaise sur la construction navale occidentale eot 11llustirée par Ll
lutte qui oppose les constructeurssuédois sux constructeurs japonais

sur le marché norvégien.

TE 14.552/46f,
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Les constructeurs suédois, trés bien équipés, sont capables
d'offrir de bons prix et disposent de grandes réserves financiéres.
Ils ont pour c¢lient principal 1'armement norvégien j; aussi se sont-ils
efforcés ‘de :s'aligner sur les conditions offertes par les construc—
teurs japonais qui, au début de 1963, ont envoyé sur place, en Norvege,
d'importantes missions pour prendre des commandes. '

En 1962, le Japon ne langait pour la Norvége gu'un seul navire
de 24.000 tx, alors que la Suéde en langait 24, représentant 300.000 tx.
“n 1964, l'offensive japonaisé a commencé & donner des résultats & pour
ll'armement norvégien les chentiers japonais langaient 1l navires repré-
sentant 260.000 tx, tendis que les chantiers suédois langaient 24 na-
vires représentant 400,000 tx. |

Enfin, dans les commandes passéés en 1564 par les armateurs nor-
végiens, le Japon a pris la premiére place avec 12 navires représentant
600,0C0 tx, devengant la Sueéde dont la part a ét%é de 11 navires re-
présentafit 350,000 tx. Il convient de¢ remarquer que les succés
croissants des chantiers joponois vont de pair avec l'accroissencnt
du tonnage unitaire des navires cormandés : celui-ci atteint, en
royenne, 50.000 tx pour les comnandes enregistries en 1964, contre
2%.600 tx pour les lancemcnts cffectuéds au cours de cette nére
année.

La capacité de construction du Japon s'accroltra encore notable
ment par la mise en service d'un grand nombre de ‘nouvesux ouvrages
destinés & construire les navires des plus forts tonneges. Depuls plu-
sieurs. années, le Japon a développé ses efforts en-misant sur la cors-
~truction des trés grands navires, msis il.ne disposait,; nagueére, pour
de telles réalisations que de deux grendes formes de construction qui
-appartenaient autrefois sux arsenaux -de la Larine Lilitaire.: l'une &
Kure, l'autre & Sasebo. C'est dans cette derniere forme qu'a été conS-
truit le "Nissho Maru", pétrolier de 132.000 t. dw. commandé en Octo-
bre .1962. la réussite de ce navire qui constituait, & 1'époque, un
bond en avant extraordinaire dans la course aux forts tonnages, a

-

éclenché une nouvelle poussée de commzndes de navires de plus
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en plus grands.

Four &tre en mesure de répondre & cette demande, les prin-
cipales firmes japonaises, pulssants trusts industriels, englobant
parfoils plusieurs chantiers, ont entrepris la construction de grandes
formes, capables de construire et de réparer des navires de tonnage
supérieur et peut-8tre trés supérieur & 15C,000 t. dw.

Ishikawajima Harima g commencé, en Avril 1964, la construc-
tion d'un nouveau chantier & Negishi (Yokohama) qui a lancé son
premier navire le ler Mars 1965.

En Octobre 1964, litsubishi Heavy Industries a entrepris a
Nagasaki 1'édification de deux nouvelles formes, l'une pour la con-
struction, l'autre pour la réparation, capable de contenir des na-
vires de 180,000 t, dw,.

Le nouveau chantier de Sakaf du Groupe Hitachi,entrepris en
Mars 1964, doit entrer en service en Septembré 1865,

En Novembre 1964, iitsui a commencé d'agrandir ses formes de
construction de Chiba.

Kawasaki serait autorisé & construire un nouveau chantier &
Bannosu, dans la préfecture de Kagawa.

Les programmes d'investissements relatifs & ces seules cing
sociétés atteindraient 45 milliards de yens.

Le Gouvernement aide au financement de ces constructions par
un programme de cing ans, établi au cours de l'aunée fiscale 1963 et
maintenant en vigueur : les chantiers peuvent emprunter chaque année
30% du montant de leurs investissements & la Development Bank of Ja-
pan. Au budget de l'année fiscale 1965 est prévue une somme de
56 milliards de yens, correspondant aux pré&ts a faire aux chantiers.
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Ia mise en service de ces nouveaux ouvrages accroftra d'au-
tant plus la capacité de la construction navele japonaise qu'ils sont
prévus pour réduire le plus possible les durées de séjour dans les
formes, afin d'accroftre leur débit et d'ammortir, sur une plus
grande production, les dimmobilisations faites.

La construction navele japonaise paraft donc vouloir pour-
suivre son développement pour occuper, sur le plan mondial, une posi-
tion encore plus prédominsnte que celle qu'elle occupe actuellement.

e s e P
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: ANNEXE II

-

"Reigons du succdés de la construction navale japonaise

I1 est difficile de comporer les conditions de fonctionne-
ment de 1'industrie japonaise & cc¢le de 1l'industrie européenne.

La structure de 1l'économie Japonsise, bien gue ressemblant a
celles des ¢conomies occidentales, en est, en réalité tres différesute.
Elle est un curieux mélenge de lidbre entreprise capitaliste et de s& -
veéres mesures gouverneméntales de plenification et de contrble, telles
gu'on en trouve dans les sociétés d'inspiration socialiste.

v Dans un esprit réel de coopération, les décisions sont prises
en commun par une élite peu nombreuse, apparbtenant au Gouvernement,
4 1'Administration et aux milieux d'affaires. '

'activité de la construction navale japonaise s'inscrit ainsi
strictement dens le cadre de la politigque du Gouvernement.

‘ Le Japon, mis par la nature dans 1l'obligation dlimporter de
lfétrangér la quasi totalité de ses matieres premiéres, ne peut vivre
gqu'en réduisant, d'une part, les aubres sdrties de devises, comme en
témoigne la politique de développement de la flotte marchande que l'on
a analysée plus haut et en développant, d'autre part, ses exportations.

Le Flan Tkeda de doublement en dix ans de la puissance écono-
mique Japonaise, établi en 1960, SGmble en bonne voie de réalisation :
en 1964, le commerce extérieur japonais (importations + exportations)
& totalisé 14,6 milliards de § contre 8,5 nilliardsen 1960,

Le Japon poursult cet effort dans tous les domainés. Dans la
‘31derurg1e, il se place maintenant au troisiéme rang des producteurs,
apres les Ebats-Unis et la Rusfie, mais avent 1'Allemagne Occidentale.
'Lafconcurrence‘Japqnaloe s'intensifie notamment dans 1'industrie tex-
tile, dans 1'électronique ot dans 1'automdbile ; dans ce dernier do-
maine, le Japon arrive en quatriéme p051t10n, abres les Etate-Unl

la Grande-BEretagne et 1'iAllemagne 0001d ntale. On prev01t que l'ac-
croissement annuel de la production automobile sera de 149 en 1965
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et gque le nombre des véhicules exportis passera de 150.000 & 250.0004
de 1'année budg taire 1964 & 1'année budgétaire 1965.

‘ kais, nulle part, les efforto et les succés du Japon ne Qont
aussi grands que dans la oonotructlop an¢lb qui est son domaine de
prédilection et cela, sons douts, pour deux raisons,

ﬁn premler lleu, dans 1Q plupart des pays, le navire échappe au
oarrlervs douaniéres. (1) et, de ce falu, stexporte du Japonv_plus als
ment que d'autres produits.

| D'sutre part, la vente & 1'ébtranger d'un navire permet & toutes
_les industries d'ex poruer : la construction navale, en effet, fait
appel au concours des & tres industries nafionales, depuls la sidérur;
gie Jjusqu'aux industries'd'aménagement, en passanb paf la constructio]
mécanique, la construction électrique, etc.,;,.

Cette fpreté de la concurrence japonaise, en matiére de con-
struction navale, a suscité de nombreuses réflexions et de nombreux
contucts : des m1551ons de cons tructeurc euroPeens se sont rendues au

Japon, des missions de con‘brucUeurs gaponﬁlu sont . venues en Europe.
La quostlon eSu mtudlee sur dlvors plans. ‘

"3

Termi les avantages dont paraissent bénéficier les construc— ‘
teurs japonais et qui expliqueraient 1z possibilité ol ils sont d'of-
frir de trés bonnes condltlons de prix et de credit, on peut énumérer
les suivants @

- Le prix des t8les au Japon est plus faible pour la construction
navale que pour les autres 1ndustr1es et spécialement plus faible pou
lq COHSUTUCthD des nuv1res aesUlnbs a l'QX“ortQtlon.

- Les sulalres J;ponuls sont dlfflCllp ment comparables aux szlaire
. europeuns. L'er9101 de la main-d! oeuvre n' obelt pas aux mémes lois
en Europe et au Japon ou 1l'ouvrier eut paye suivant son ﬁ@e.

I\

(l) Assez curlbuuement ceéci n 'est pas vrei du Japon lui-méme ot un
droit de douane de l)ﬁ s'eppligue aux navires imvortés.
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Dans les grandes entreprises Japonscises, le conbtrat de tra-
vail qui lie les deux parties eot ncrmelement &élabli pour la vie on-
tiere du travazilleur. La grendc entrepovise estb, avant toub, une in-
stitution sociale 3 elle nourrlty son i-:ogonnel, ie loge, L1'habills e

le soigne. Elle s'occure de gece leisirs ¢t Je 2235 vocances

Cependant, d'apres diverces courcss d'informations sérieuses
qul se reccoupent exoctement, les salaires moyens payés. pour 4& heures
par sewaine, pour un travarl en trols dguipes, aux ouvriers tiltulelioc
des chantiers de construction navale sont de l'ordre, en 1965, de

a 50.000 yens par mois, soit 570/6%0 Ilrancs, il s'y ajoute deux
primés annuelles en Juin et Décembre porvant ces chiffres & 740/840
francs. Les charges sociales 1égales et bénévoles et le régime de ¢
traite représentent un total un peu inférieur & 20%. L2 colit de l'heure
est ainsi d'environ 4,50/5,0C F., soit inférieur d'environ 30% & ce
qu'il est, charges sociales également comprises, en' LZurope Ccoidentalie.

]
PR

—ie

I1 est essentiel d'ajouter gue les salaires

~
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ouvriers "titulalres", mais que les cheanviers Japonais enpl
moyenne 25% d'ouvriers gui n'ont pas ce statut et dont Les szlaires
sont inférieurs d'environ 20 & 30% & ceuxr des ouvriers titulaires ; en
outre, de petites entreprises fournissent de zoxbrews ouvriers quil
travaillent dsns le chantier avec des salcires encore inférieurs. 11
faut ajouter également que les rémunivetions des enployés, btecnniciont
et cadres sont relativement peu différeantes Ce celles de la main--d'oeu-
vre payée & l'heure, 1l'éventeil de. rimundrations éhant noins ourer
gu'en France.

Ainsi les charges de personne’ du chantler, qui représsnteni un
peu plus de 30% du colit du navire en =Zurope, seraleat inférieures
d'au moins 35 au Japon, ce qui assurcrait auy chawntiers Jjaponails, su™
ce seul poste, un avantage de prix excédant 10%.

En outre, les chantiers font appel &  'e érieur & de noi-
breux sous—traitants,:sociétés beaucoup moins importanves gul pra-
tiquent des salaires inférieurs. La différence de salaires entre loo
grandes centreprises (au-dessus de 500 employés) et les pelites entio-
prises (Jusqu'a 500 employés) atteindrait 400
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- ~Le GouVernement rermet aux chantiers Jjaponais de consentir &

leurs clients, armateurs étrangers, des préts portant sur 80% de lea
valeur du navire, d'une durée de 8 =sns, avec un teux d'intérét de

5% %1'an.Ce taux, noteblement inférieur & celui normalement pratiqué
au Japon, est rendu possible par le combinaison (dans le rapport 70/3C)
de crédits de 1'Import-Export Bank consentis & un taux de 4% 1l'an et
de crédit de bangues privées dont le taux est plus de deux fois plus
élevé. Le projet de budget de 1l'année budgétaire 1965 comporte une
somme de 154 millierds de yens pour les préts que 1'Import-Export
Bank consent aux constructeurs de navires pour le financement des ex-
portations. o _ o ) ‘

- Les dépenses considérables effectuées dans le domaine de la re-
cherche pour la construction navale paraissent &tre supportées par le i
Gouvernement. : : §

- La prise en mein, par le Gouvernement japonais de 1'élaboration |
des programmes de construction pour compbe national, constitue pour {
les chantiers une zide précieuse. En effet, ces programmes-ont toujours
été, dans le passé, d'autent plus importambs que les commandes pour
1'exportation étaient plus faibles, afin, sans doute, de permettre

aux constructeurs d'équilibrer leur production d'une =znnée a 1'autre.

.

- Les armateurs japonzis bénéficient our leurs commandes d!avan-

tages financiers consentis par 1'Etat, on 1'a vu plus haut, qui cons-
tituent une aide indirecte a la construction.navalé du fait que les -
commandes de l'armement Jjaponais sont, dans la pratique, exclusive-
ment réservées aux chantilers japonsis, ce qui peut permettre aux cone--
tructeurs de faire, & leur tour, un effort spécial pour les commandes
d'exportation.

I1 convient de souligner au passage cue le Japon gui .prdne un {
libéralisme total sur le marché internationsl, isole soigneusement
de celui-cl son propre marché national ‘de construction navale, par un
droit de douane appliceble aux navires importés et par sa pollthue
d’alde & 1l'armement.
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Annexe ITI

Addes et avantages dont bénéficie la construction

navale des pays de 1'0.C.D.E.

L'étude sur la construction navale entreprise en
1052 par 1'Orgeanisation de‘cdopération'et de développenent
économique (0.C.D.E.) a permis un vaste recensement des
MeSUTEs d'assistance, dont ce secteur bénéficie dons les pays
membres. '

Ce recensement ne s'appligue qu'aux mesures spéciales
a la construction navale, c'est-a-dire hors du régime commun.
Cependant, leur nomenclature suffit & montrer l' bonuunce et

lz diversité des aides qul existent dans les leurs pays de

1'0.C.D.E. (sans parler des pays de 1'Est).

On mentionnera d'abord, pour mémoire, les interventions
de sources privées qui résultent de liens économiques ou
financlers existent entre 1'industrie de la construction na-

3

vale et d'autres secteurs (sidérurgie, compagnies de naviga-
tion, etc..).

Les interventions de sources publigues sont beaucoup
plus diverses.

I = Protection du merché du navire

- Droits de douane a l'importation du navire (Japon, Espagne);
- contln@eptemonfs & 1'importation (Espagne, Turquie);
- libération incompléte du produit (Italie);

- orientation de l'armateur vers le marché national : nécessi-
té d'autofinancer cn devises les commendes de navires spéeia-
lisés conclues & 1l'étrenger (Norvége); attribution de moyens
‘de crédits ou aide & l'exploitation pour les navires cons-
truits dans le pays (Etats-Unis, Canada, Japon, XZspagne ou
Pays-Bas pour la flotte de péche); le plan finsncier de 1963
en Grande-Bretagne ne‘s'appliquait qu'aux commandes britan-
nigues placées dens les chontiers du Royaumé—Uni.
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~IT .- Subventions directes aux caanulers nationaux : (France,

Italie, Espagne, Canadsa et tout sob01mlemont Thats-Unis ol
ces subventions peuvent atteindre’ “110 ‘ou 120 % du prix inter-

national).

TIT - iesurés de caractére doulnler ou flscal

- Régime douanier : tras geénéralement excnération'ou rembour—
senent des droits de douane sur les matiéres importées pour
la construction du navire. En Norvége, la ristourne doua-
niere de 6 ¢ du prix de vente du navire s'apparente aux

subventions budgitaires.

- Fiscalité indirecte : exonération ou remboursement en fa-
veur des produits incorporés au navire et du navire lui-
méme (Allemagne, Danemark, DIspagne, France, Italie, Pays-

Bas, Suéde).

- Fiscalité directe : amortissements fiscaux accélérés en
faveur des investissements.des chantisrs (Japon); provision
déductible pour investissements & concurrence de 40 9 dcs

énéfices bruts (Suéde ol ce régime s'étend égale ment &

d'autres secteurs).

IV - Politigue de crédit

1°- Crédits en faveur de la conversion des chentiers
vers d'autres activités (divers pays eurcpéens). De plus, il
existe en CGrande-Bretagne, dans un cadre plus général que la
constructicn navale et en vue de fovoriser le développement
de 1l'enploi sur le plan régional, des facilités importantes
en matiere d'investissement et sous forme de subventions
exceptionnelles gul psuvent atteindre 10 % du prix d'\cquisi—
tion des outillages et 25 % du colt de constructlonvou de
réparation des immeubles. Ces subventions peuveant &tre accom-
pagnees de crédit pour l'exploitation générale des entrepriscs.

2°- Pour le flﬂaﬂCC'bﬂt de la construction des navires
pour 1l'étranger, de nombreux Etats offrent aux chantiers
navals de trés larges facilités de crédit a taux d'intérét
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réduit, Jjusqu'ad concurrence de 80 ou 100 % de la valeur du
navire et pour des durées gqui peuvent aller Jusqu'a 10 ans

(Allemagne, Espagne, Japon, Danemark, Pays-Bas).

%°~ Les facilités de crédit sont assorties de garan-
‘ties données par 1'Etat ou par les organismes publics pour la
couverture de risques financiers (Suéde, Norvégeﬂpar'le_mOYen
d'une Caisse de crédit hypothécaire, Grande-Bretagne ou un
régime récent exbtrémement libéral, qui déborde d'ailleurs le
cadre dé la construction navale, permet d'accorder & la
clientéle étrangére les facilités les plus grandes de crédit

—

& long terme ; 80 %, 5 % % et 10 ans).

V - Autres types d'interventions publigues

— A i g o W A o o S s . b o i Yot S it o oo s Sl i M . S " o

- In amont du chantier : fixation de prix réduits pour les

produits sidérurgiques destinés a la construction du navire
(Japon).

- En aval du chantier :

- préts et facilités de financement aux armements nationaux
(41lemagne, Belgique, France, Italie et spécialement pour
la péche : Grande—nretagne, Etate-Unis, Canada, Norvége et
Suéde) '

- Primes & la démolition de navires Agés (FEtats-Unis, Italie,
Japon et spécialement pour la péohé : Norvege, Belgique,
Allemagne); |

- subventions d'exploitation & 1'srmement (Etats-Unis, et
pour la péche seulement : Grande-Bretagne, Allemagne et

Norvége).

o ——— — T — - — — S o o —— - T —— " 4 . 7 T o Vi o o Sy GOOS T s > T it

constituent une aide tres importante. Elles représentent au
Canada 50 % des commandes Lotales, aux Etats-Unis 55 % sous
forme de commendes militaires, au Danemark 15 %. D'importantes
commandes de navires de guerre apparalssent égalenent en
allemagne, et en Grande-Bretagne les commandes de navires de
guerre représentent, en valeur, un tiers des commandes totales.
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 En Franc e, les progr mimes de la Marine militaire re-
présentaient 60 % de l'activité des chantiers avant la guerre
et dans lés années qui 1'ont suivie. Ce pourcentaﬁe‘est“tombe
a moins de 5 Go.
P“rthlplthﬂS flnunc1erys de 1'Etat dans les

—-————-———.—_—_.————_.—___—...u,_.-———.———--—

a

_ En Allem gne, deux grands chantlers appartiennent di-
rectemeut ou indirectement & 1'Etat. En Italie, 8C % des chan-
 t1ers appartiennent a un organiswme de caractére _public,
1'T.R.I., qui couvre pratiquezent leurs dcflCltsfdfcxploita—
tion. En fspzgne et en Turquie, la p%rtlclputlon de 1'Etat
est assez dévelopnée. 4u Japon, pour-resoudrc desg q1ff1cultes
d'emploi, 1'ZTtat a investi des capitaux dans un chantier
d'asseyz faible importance. En Suéde, pour les mémes raisons,
1 Etat a repris 50 75 du capital d'un trés grqnd chanticr et
a tres récemment souscrit une 8ugment tlon de capital de ce
chantier équivalant & 40 millions de francs.

Subventions & des organismes de recherche privés (Belgique,
Pays—Bas,‘Grande?Bretagne surtout, ot le budget de la
British Ship Research Associstion (BSRA) atteindrait bientdt
1 million de £, grdce en partie au concours de 1'Etat);

- recherche effectuée directement par 1'Etat ou par des orga-
nismes publics (Etats-Unis, Grande-Bretagne, Japon, Italie).
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L VIS
de la Commission économique et financiédre

Rédacteur : M. Hans DICHG..NS

Le 14 mai 1965, le Président du Conseil de la C.E.B. a
consulté le Parlement européen, conformément & 1'article 235 du .
traité de la C.E.E., sur le document présenté par la Commission
de la C.E.E. Le 24 mai 1965, le Président -du Parlement européen
a chargé la commission du marché intérieur, en tant que commis-
sion compétente au fond, et la commission économique et finan-
ciére en tant que commission saisle pour avis, de soumettre
un avis a 1l'assemblée pléniere. Le 28 Juin 1965, la commission
économique et financiére a désigné M. Dichgans comme rappJirteur
pour avis. La cémmission économigue et financiére a adopté sen

avis & 1l'unanimité le 23 septembre 1965.

Etaient présents : Mme ELSNER, Présidente ,

M. van CAMPEN, Vice~Président

MM, DICHGANS, rédacteur
BLAS
BRUNHES e R
DROUOT L'HERMINE
HLNSEN
KRIEDEM.LNN
de LIPKOWSKT
ROHDE
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Les faits

1. Dang son document IV/COM(65) 161, la Commission arrive

aux conclusions suivantes :

- Ia part prise par l'industrie de la' Communauté dans le mar-
“ehé international dé la construction navale s'est réduite
considérablement (de 45 % en 1955 & 17 % en 1963).

- Cette régression est due en partie aux avantages naturels
gqu'ont les chantiers navals de certains pays. tiers au point’
de vue des conditions de concurrence; dans une économie. de
marché s'étendant au monde entier, nous devons les accepter. -
en tant qu'avantages découlant du lieu d'implantation (cf.
par. 9). ' '

- I1 existe cependant un certain nombre de distorsions de
conc¢urrence résultant d'interventions des Etats. Le groupe
de* travail compétent de la C.E.E. considére que seules les
mesures japonaises méritent de faire 1l'objet d'un examen
plus approfondi. Il évalue l'étendue des mesures de soutien
du gouvernement japonais & un peu.plus de 10 % du prix con--
tractuel des navires exportés. L'industrie navale japonaise
est donc & méme de -dicter les.prix sur le marché international.

Propositions de la Commission

o)

La Commission de la C.E.E. estime que la Communauté doit
intervenir immédiatement. Elle fait les propositions suivantes :

a) Aldes : La Commission de la C.E.E. juge indispensable d!insf
taurer un régime d'aides qui vienne compenser les effets des
mesures de soutien accordées dans les pays tiers, Il n'y
aurait aucun intérét 3 instituer un droit de douane pour
protéger 1l'industrie nationale puisque le marché de la
construction navale est essentiellement un marché interna-
tional. Elle propose une aide égale & 10 % du prix contrac-
tuel,

b) Elimination des distorsions de_concurrence intracommunau-

pays tiers suppose l'élimination des distorsions de concur-—
rence & l'intérieur du Marché commun.

¢) Progrés_en matidre de rationalisation
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Dans certains cas, toutefois, les chantiers navals de la
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Communaute d01vent en outre rattaper un certain retard en
matiére de ratlonallsatlon, dans d'autres.cas, ils doivent
€tre adaptés & d'autres formes de production. .ctuellement,
la Commission fait des études préalables mais elle n'a pas
encore presente de prOPOS1tlons concretes.

Les pr0p081tlons de la Commlsslon de la GC.E.E. portent
essentiellement sur 1'institution d'un régime d'aides communau-.
taire visant & corriger les distorsions de concurrence sur le
marché international de la construction navale. :

Examen de la situation

3. Ll'instauration d'un régime d'aides communautaire -affec- - -

tera la position concurrentielle de 1'industrie navale de.cer--
tains pays tiers- Ilffqut done s'attendre a deéaprotestations
et a des mesures db rétorsion que les Japonais ont d'ailleurs:
déja annoncées, C'est poufqu01 toute actlon de la C.E.E..doit -
se fonder sur des falts incontestables.

v»La 51tuatlon est exposce en détail dans les conclusions
du groupe de travall de la Comm1351on de 1a C.E.E. Celles—c1

correspondent pour 1'éssentiel aux résultats auxquels eést arrl—‘

vé le groupe de travail n° 5 du Comité de 1! 1ndustrle de-
1'0.C.D.E. ‘

Ta Comm1851on n est pas en mesure de vérifier en détail

chacune de ces aonn@es. La matieére est fort complexe. Toute en- -

quéte personnelle & 'laquelle voudrait se livrer la commission
exigerait 1'audition d'experts indépendants -et notamment d'ex~
perts japonais., Une tplle entreprise est pratiquement exclue.
ne serait-ce que pour des raisons de temps.

La commission doit donc Utiliseér leé 4léments tels qu'ils
sont fournis par 1'Exécutif de la C.E.E. Elle lui recommande
toutefois dlapprofondir davantage son étude de la situation et
d'indiquer avec précision de quelles sources elle tient les
divers chiffres et comment ils ont &té interprétés,

Examen des succés obtenus par les pays tiers en matidre de
rationalisation ' '

4, Tl faut se féliciter de ce que la Commission n'examine pas
seulement les subventions des pays tiers mais aussi les succes
qu'ils ont obtenus en matiére de rationalisation, comme elle
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doit le falre au cours des ﬂog001atluns qui von+ avoir lieu

avbc ‘a ouede.

Te caleﬁdrier

5. A juste titre, la Commission de la C.E.E. fait remarquer
que c'est & 1'0,C.D.E. gu'il incomberait ¢n premier lieu de
veiller a 1l'élimination des distorsions de concurrence résul-
tant d'interventions. L'0.C,D.Z2. étudie ce probléme de puis
longtemps déja, mais il ne faut pas escompter qu'elle aboutis-
se rapidement & une soluticn. Cependant, étant donné la pres-
sion de plus en plus forte exercée par la concurrence, la |
Commission de la C.E.E. ne¢ peut pas attendre que 1'0.C.D.E.
ait terminé ses travaux fort complexes. Le facteur temps joue
un trés grand r8le dans 1'éliminaticon des distorsions de con-
currence. Une fols le malade décédé, l'opératicn la plus par-
faite ne présente plug aucun intérét pour lui. ,

Ainsi, en plus des propbsitions qu'elle vient de faire,
la Commission devrait continuer a mettre tout en oceuvre pour
que les travaux de 1'0.C.D,E, soient rapidement touronnés de
succes, La réglementation de la C.E.E. ne doit provoquer en
aucun cas l'interruption des consultations en couns. ‘

6. Ia manque de temps qui oblige la Commission de la C.E.E.
&4 prendre rapidement des décisions afin d'épargner des préju-
dices considérables & l'industrie navale européemne, a égale-~
ment une incidence sur l'activité du Parlement européen. C'est
la raison pour laguelle votre comnission a renoncé a entrer
dans le détail de tous les problémes'de‘la réglemen%ation

relative a la construction navale.

Cependant, aprés la mise en vigueur de la nouvells regle—
mentation, votre commission devra, en fonction des donnée
supplemenualreu gui auront été recueillies dans 1l'intervalle
et, en particulier, cn fonction des prochains travaux de
1'0.C.D.E., examiner une nouvelle fois la posSibilité de trou-
ver une solution plus complet et plus large aux problémes de.
la construction navale, Elle estime qu'il cst indispersable
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que, dans un an environ, la Commission de la C.E.E. saisisse

.

& nouveau le Parlement européen de ce probléme.

ivance en matiére de concurrence - Salaires et conditions de

travail

7 Il ne suffit pas que, sur le plan de la concurrence,
l'industrie d'un pays tiers ait pris la moindre avance sur

celle de la Communaubé pour que l'octroi d'une aide se justifie.
‘I1 nous faut d'abord dégager les raisons qui determlnent l avan-
ce prlse par les chantiers navals japonais,

Les salaires puyes dans la construction navale japonai-.
se sont inférieurs a ceux de la C.E.E. . la page 29 d'une étude
qu elle a falt paraltre le 1) juin, la Commission de la C.E.E.
dit que le cofit moyen de la ma1n~d'oeuvre par heure de travail
dépasse dans la construction navale de la C.E.E. de 60 % &
1OO % le. colit comparable au Japon. Ces charges supplémentaires
qul pesent sur\les chantiers navals européens ne sont pas com-
penséﬁspar'une,plus grande productivité du travail.

8. Le travail continu qui est d'usage au Japon permet de
mieux utiliser les installations et de réduire en méme temps
les coﬁts fixes par vnité produite.

9.  Ces avansagcs des Japonais re doivent cependant pas don-
ner lleu & l'octrei d'aides dans la Communauté. Ce serait, en
effet, faire financer partiellement par les Etats membres le
niveau plus élevé des salaires de la C.™.E. ainsi que 1l'ubti-
lisation moing rationnelle des installations. Que certains pays
aient des salaires plus bas que d'autres et que les heures de
travail y soient plus nombreuses, fa;t partie des condlt;ons
sur lesquelles reposent les échanges sur les marchés interna-
tionaux. Les désavantages découlant de.l'implantation géogra~
phique mais aussi les colts supplémentaires qui résultent du
manque d'expérience,industrielle et de 1l'absence d'une struc-~
ture économiquc modernp; devront, dans les pays en vole de dé-
veloppement, 8tre compensés pundant 1ongtenps encore par des
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colts de maln—d’oeuv 6. 1nferleurb si ces. pays vbulent devenir.
compétitifs, Il peut en €tre de méme pour les pays hautement
industrialisés lorsque c¢eux-ci ne parviennent & couvrir leurs . ...
importations de marchandiscs qu'en portant leurs exportations
a4 un niveau élevé, ce qui suppose la conqudte d'une grande
partie du marché dans certains secteurs, et notamment dans
celui de la constructlon navale. T - =

'815 pour lutter contre les avantages découlant de l'ac-— -
- ceptation délibérée d'un bas niveau de vie, certains pays pre;
naient des contre ~NEeSUTES, le commerce international s'en
trouveralt necessalrcment bloqué., Pour les pays qui oouffrent
des 1mpo rtations & bas prix, cette perspective 'egt pénible,

Ils ont cependant la consolation de savoir qu'a long terme,

les salaires et les conditions de travail se rapprochent, dans .
tous les pays haatement industrialisés d'un niveau mondial uni--
forme. Si les salaires communautaires. continuent a évoluer

dans les linmites de l’aécroissemant de la productivité, on peuﬁ
donc s'attendre a une lente rééorption de l'avance Jjaponaise.

L'étatvdekla‘technique

10. Pour ce qui est de l'avance concurrentielle dans le do-
maine technique, potons que la construction navale du Japon
est, dans l'ensemble, équipée d'une fagon trés moderne. Les
installations sont, pour la plupart, de construction recente.
Le président de l'association des armateurs néerlandais a
abordé ce probleme en Jjanvier 1965.'D'aprés lui, les navires
japonais colltent moins chers que ceux construits en Europe,
notamment parce que les délais de construction sont plus courts,
parce qu'ils sont fabriqués en plus grande série et que . leur
standardisation est plus poussée. Par al1leurs, le fochrne—
ment japonais veille a 1'utilisation rationnelle des capac1tes
gréce a une passatlon adequdte des marchés publlcs"

D'autres experts estlm nt par contre que la quant1te -de’
matériau mise en oeuvrc per . ouvrier est plus déterminante en-
core que la durée de construction. Pour des navires de tonnage
comparable, les résultats obtenus sur les chantiers allemands
se situent & environ 15 % au-dessous des chiffres Jjaponais.
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Ces mcmes cxpefts affirment: d'autre part quc, Wéme au
Japon, la fabrlcatlon en série n'est pOSSlble que ‘dans certalns
‘cas partlcuilcrs.“ ‘

'14 D'une fagon générale,'ii ne fait cependant guére de ‘doute
- que lesh chantiers navals gaponals ont, dans le domaine de la-
rationalisation, une certalae avance, du moins sur certaines
parties de 1' 1ndustrlo communcutalre. Qlc l'on songe en pre-
‘mier liew aﬁx chantlers de petlte et de mo¥enne importance et

L& certalncs régions de 1a Communauté (pdr exemple, 1'Italie
) merldlonale et le Midi de la France). ' ¢

Cette 81tuatlon pou“ralt justifier l'engagement d'une
action qui tende, par l'octroi d'une aide,. & faciliter la*
rationalisation. Ia Commission n 'entTe pas dans les détails de
la. gquestion. Quoi qu 'il en soit, il ne fewt pas oublier que
. des dizaines d' anﬁees durant, la construction navale européen-
‘ne a- oceupé, du p0¢nt &e vue ‘technique, une place de premier:
plan dans le monde. En perlode de conditions normales de con-

‘. currence, ellé devralt pouv01r aé fendre_cette place sans avoir
Tecours a.desvaldes. Cependant, compfe tenu notamment'dGS‘di- '
_ mensions croissantes des navires, les conditions de finance-
.ment'd'une*ratiOnalisatichjpermanentévse-sont‘détériorées du
fait que les possibilités d'égoulement des chantiers de la
;wGpmmunaute se. rétrécissent. Cette situationgn 'est pas une des -
_mpindres, conséquences des’ uUbVGHthHo que 1es chantiers de -
certains pays tiers recoivent de leurs gouvernements, Dés lors,
en guise de compensation et de mesureﬂdcﬁsoutien;_transitcifé;*
des aides temporaires & la rationaiiSQticn scmblent pouvoir
se Jjustifier., Celles=~ci ne donneront d'allleurs les résultats
\aescomptes que si. on cree en’ m>me temps dGb condltlons loyales
rﬁc concurrence. : ' '

T

e
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17, Pour les diverses interventions de .l'Etat dans le domaine
de 1l'écenomie, il importe de mettre au point un concept communau-
taire gqui soit applicable dans tous les cas. La politique éconemi-
que & moyen terme de la Communauté constitue & ce sujet un cadre
adéquat. ‘

B La question des aides & la construction navale ne saurait
&tre env1sagee 1solement Le choix du secteur économique dans le-
quel 1'Etat entend intervenir ne peut dependre du degré de pression
po 1t1que partlcullere gul s'y exerce ni de l'existence ou de la non
ex1utence dans ce secteur d'orgonisations influentes d'employeurs
et de travailleurs. Pour &tre judicieuse, la politique éco-
nomlgue exige qu'on affronte des situations identiques avec des
mesures identiques. Quand la Communauté se déclare disposée a in-
tervenir & certaines conditions en faveur des chantiers navals,
elle s'engage moralement & intervenir également, lorsque les mémes
conditions sont réunies, dans d'autres secteurs économiques méme
si ceux-cl sont peut-&tre moins impertants et moins soutenus par
l'qpinioﬁ publigue. Selon le précepte énoncé par le philosophe Kant
et qui est valable également en politique économique, toute action
particuliére doit &tre appréciée en fonction de la possibilité de
prendre le principe sur lequel cette action se base comme fondement
d'une régle générale. Toute intervention doit donc &tre examinée &
la lumiére des répercussions qu'elle a accessoirement dans d'autres
secteurs économiques.

Dans cet ordre d'idée, il convient donc de voir si, en réa-
lisant les voeux du secteur de la comstruction navale, on ne crée
pas des précéddents qui nécessitent des réglementations analogues
dans d'autres branches économiques.

18. " Votre commission estime qu'il faut mettre au point les prin-
cipes généraux d'une politique d'aides communautaire dans le cadre
de 1la politique économique a moyen terme, de serte qu'on pulsse en
tirer des conclusions valables pour tous les cas particuliers qui
se presenteront par la suite.

L'élaboration des principes de cette pollthue economlque
générale en matlere d'aldes, que d'ailleurs votre commission devrgit
encere examiner plus & fond, demandera beaucoup de temps. Or, on ne
peut différer si lohgtemps la recherche d'une solution au cas de la
construction navale, La directive spéciale en faveur de 1la
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construction navale ne peut cependant constituer qu'une mesure |
proviseire qui devra &tre adaptée plus tard du cadre général.

La guerre des subventions

19. - Grice & des régles générales en matiére d'aides communau-
taives, ik devrzit &tre possible de contenir dans certaines limi-
‘tes les mesures de rétorsion envisagées par les pays tlers concer—
nés.- ‘ ' ‘ '

L'industrie navale japonaise a attiré 1'attention sur le
feit que l'imstitution d'un ré@ime'd'afdes'commuﬁa“ta{re dans’ la¥
C.E.E. seralt pour elle 1l'occasion '‘de revendiquer de son cbté '
l'appui du gouvernement japonais. La guerre entre les charntiers de
1'Europe et du Japon risque ainsi de ne jemais prendre fifi et de
se poursuivre & coups de subventions toujours plus élevées.

20. D'autres pays non plus n'assisteraient probahlement pas -
sags,réagir a céttevguerre_de subventions. L'étude de la’ Commission
sur la cohstruction navale montre clairement que-la Grande-Bretagne
ety}es pays scandinaves, dont notamment la Suéde, ont & faire face:
a des prpblémés analogues & ceux de l'industrie communautaire. La
Commission devrait donc au moins adapter son action & celle de
l'A.E.LbE..La Westeuropean Shipbuilders Association, qui englobe

a la fois la C.E.E. et 1'A.E.L.E., a 1l'intention d'élaborer des
prop081tlons concrétes,

Clest en adoptant une attltude commune a 1'égard de la.
concurrence Jjaponaise qu'on trouvera en fin.de compte le meilleur
moyen de prévenir une guerre des subventions. Ainsi seulement le:
régime d'aides deviepndra-t-il un instrument propre a créer des -
conditions loygleé de cancurrence. Sinon le régime actuel dans la
construction navale sera suivi de nouvelles distorsions et d'un
retour en arriére du point de vue de la libéralisation, phénoménes
qui seraient incompatibles avec les principes de la C.E.E.

21. Les subventions aboutissent & une distorsion des»coﬁtsldef
transport. Sl, par sulte de subventions de 1'Etat, les armateurs
acqulereﬂt les navires & des D”lX inférieurs aux prik‘de revient

des constructeurs, il y a des chances pour que les fréts tombent
également en dessous des prix de revient réels. Il s ensult que la
concurrence mondiale des chantiers est faussée du fait que des chan-
tiers trés éloignés sont artificiellement faverisés.
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2 Volres C Gulilin b LT GRANAG IS LGS gaelius im;urﬁaﬁce & Cs Que
1'on se rende compte comme elle que les subventlons ne resoudront
Jamals les problimes mais gulelles peruettront seulement d'“uben
nuer des difficultés d'une période tran51t01re. La pollthue ecm—
nomigque doit donc viser a rendre 1¢s sqhveatlons inutiles danu 105
mellleurs delals. La Commission devrait présenter des prop081t10ns/
sur les mOyens de lutber efficacement contre les causes qui rendenu
des subventions nécessaires pour un certain temps et sur les moyens
de 1les supprimer aussi rapidement que possible. La Commission de-
wrait en outre rechercher d'autres moyens que les contre—subven—
tions pour lufter contre les subventions des pays tlers.‘

Programme de: structure

23, Les prop051tlons de la Cammlsslon Vlsent tout d'abord a
1'haermonisation & 1'échelle internationale des conditions de con-
currence dans la construction navale. Des subventions ne peuvent .
toutefois 8tre accordées que si elles vont de pair avec un assai-
niSSement des structures intracommunautaires. Le document présenté
par la Comm1551on souligne 1a n506881tﬁ de rationaliser la cons-
truction navale et de resoudre le probleme de la reconversion des
chantiers navals ayant une compétitivité insuffisante.

) ~ La Commission annonce gqu'a une.date ultérieure, elle fera s
des propositions a ce sujet egalemgnt. Si les pays de la Commu~-
nauté mettent des crédits & la disposition de la construction na- .
vale, il incombe & la Cemmunauté de veiller & ce qu'ils soient
utilisés d'une maniére rptidnnélle. Les subventions ne devraient
8tre accordecs gu'aux en treprlses gui s'insérent dans un plan
structurel,qq; devrait &tre presente dés que passible par les
Etats membres’avec la participation de la Commission, celle-ci-
jousnt un réle de coordination. , .

" L’ ctlon serait vouée a 1'échec si les aides servaient &
raviver encore davantage la concurrence entre les chantiers de la
C.E.E. et & financer la conquéte d'une partie des marchés de la
Communauté.

. Cela ne peut évidemment signifier qu'un programme de sgtruc-
ture fige purement et simplement & san niveau actuel la part des
chantiers. navals dans le marché de la Communauté. Au. contraire,
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des mesures destinées & promouvoir les formes les plus rationnelles
et les plus favorables au point de vue colit de la construction na-—
vale devraient aboutir & une modification de cette part.

Ce serait une erreur d'entraver, en invoquant un programme
de structure, la production de chantiers navals auxquels leur si-
tuation géographique, leur structure d'exploitation et leurs capa-
cités techniques permettraient de soubenir la concurrence du marché
mondial de la construction navale moyennant une simple éiimination
des distorsions de concurrence.

o4, Tout programme structurel devrait porter sur la rationali-
sation générale et la spécialisation et peut-8tre méme sur la réduc-
tion de la capacité (par la fermeture de vieilles installations),
Aprés la deuxiéme guerre mondiale, tous les pays ont grandement en-
courage la reconstitution des flottes. Leur destruction et les né-
cessités de l'approvisionnement fournissaient & l'epoque un argu-
ment plausible en faveur d'une large promotion de la construction
navale nationale, promotion qul était dictée non seulement par des
considérations économiques, mais aussi par des sentiments natlonaui

On peut se demander aujourd'hui si l'appuil accordé a la cons—
truction navale n'a pas entrainé une capacité excédentaire aussi
bien des chantiers que du tonnage global disponible.

Ce serait une erreur de vouloir freiner par une nouvelle
politique de subventions des processus d'adaptation et, en particu-
lier, de compression qui sont économiquement nécessaires. On risque
d'intensifier la -crise en instaurant un régime d'aides trop géné-
reux qui maintient en vie des chantiers incapables de faire face a
la concurrence et nullement indispensables & la satlsfactlon des
besoins réels, car on enlive ainsi des commandes a d'autres entre-
prises qui, une fois le marché assaini, seraient viables et renta-
bles. Ces considérations montrent une nouvelle fois gu'il-serait
inopportun de mettre en vigueur dans la Communauté une politique
d'aides qui ne serait pas accompagnée 4'une poll+1que structurelle
adequate. ‘ 1
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La fermeture de certains chantiers navals ne devrait en tout
cas &tre prise en considération que sous 1l'angle de 1'ensemble de
la construction navale mondiale. Si l'excédent de capacité des chan-
tiers navals dans le monde est dfi aulfait, qu'en dehors de la Commu~
nauté, des chantiers subventionnés par 1'Ztat sont maintenus en acti-
vité-alors‘que leur production est plus onéreuse jue celle des en-
treprises les moins rentables de la Communauté, des mesures de fer-
meture limitées & la Communauté seraient un non-sens car elles au~
raient pour effet de soutenir les chantiers navals situés en dehors
de la Communaute et encore m01ns rentablas. ‘

Action privée ou_ 1nterventlon de 1'Dtat

25.\<Une‘foié &tabli le programme structurel pour la construction
navale, la question se pose de savolr a qui sa réalisation doit

&tre confiée. Notre économie du marché ne tolére que 1'Etat exerce
ﬁne,contrainte.que‘dans des cas exceptionnels. Il serait donc pré-
férable de faire exécuter les mesures nécessaires par des organis-
mes d'aide mis sur pied par les entreprises intéressées. elles-mémes,
Un contrble suffisant devrait &tre exercé afin de sauvegarder 1'in-
térét général. Four les ententes de rationalisation dans les mines,
la Haute Autorité a mis au point des formules qui pourraient servir
de modele.

Distorsions internes de concurrence

26, . L'instauration du programme d'aides proposé par la Commission
souléve un .certain nombre de problémes particuliers. Il conviendra
d'en tenir dlment compte, notamment lors de la présentation annon-
cée des modalités d'application de la directive env1sagee. I1 s'agit
notamment des problémes suivants :

Ecarts entre le niveau des aides accordées par les pays du marché
commun :

27, Le régime communautaire d'aides doit également permetfre
d'éliminer les distorsions de concurrehce existantes entre les
Etats membres de la C.E.BE. L'étude de la C.%,7. sus-mentionnée
indique qu'actuellement la subvention mccordée en France présente
16% de la valeur du contrat de construction; pour 1l'Italie le chif-
fre est de 14%. On ne peut calculer avec précision 1'incidence
qu'auront sur le secteur financier leg aides qui & partir de 1966
seront octroyées aux chantiers navals allemands & charge du budget

" PE 14,552/d8f,

R .



fédéral. Les évaluations oscillent entre 3% et 5% de la valeur du
contrat. Il en résultera en tout cas une différence .considérable.

par rapport aux autres chantiers de la Communauté., Ces divergences
disent'pourquoi la Commiscion ne veub pas instaurer de régime com-
munautaire d'aideg avant le ler janvier 1967. Cet aaourn ment pose
cependant des problémes pour la France et 1'Italie. Les premidres
réactions des milieux intéressbés en fonb foi,

La Commission attire 1'attention sur le fai% que des aides ré-
giondles et sociales complémentaires peuvent &tre accordies en ver-
tu des articles 92 et 9% du treité de la C.E.E. chvpioblemps de po-
litique régionaleée et sociale ont déja é+é traités au paragraphe 14,
Le point de vue:-de la Commission doit &tre considéré & la lumidre de
la communication qu'elle a faite le 11 mai 1962 sur la politique ré-
gionale dans la C.Z.E., Il en découle (par. 21 et sulvants) que ces
aides ne sont admissibles que dans une mestre restreinte. Elles ne
peuvent fausser fonciérsment la concurrence & l'intérieur de la
C.E.E. et, dans les secteurs économiques sensibles caractérisés par
des capacités de production excessives ou par une concurrence aigﬁé,»
elles ne sont autorisées que dans certaines limites. =

C'est avec raison gue la Commission envisage le :1sque d'une
distorsion de la concurrence. Elle n'entend donc autoriser dcs ai-
des dans le cadre de sa pollthue régionale générale que 51 elles
s'accompagnent de 1' assainissemrent économique approlfondi d'une
branche ou 4'une fégioh &conomique. Ces congidérations s'appliquent
et s'impdéeht également cans le secteur de la construction navale,
Les aldes dépassent le taux prévu de 10% doivent donc repondre aux
critéres susmentionnés. L'action envisagée ne pourralt avoir les
effets escomptéo si la Commission en venait sur la base des articles
92 et 9% & maintenir en Ttalie et en France des subventions dépas—
sant les baux généraux en tant que mesures d'aide relevant de la
politique régionale. ' § t

Problémes gque pose la détermination de la date d'entrée en vigueur.

28. 8i les aides sont accordées & partir d'une date déterminée,
les producteurs et acquéreurs de navires construits et vendus avant
cette date ge trouveront lésés. Le contraire est d'ailleurs vrai
dans la mesure ol les aides octroyées jusque L& auront dépassé le
taux en vigueur par la suite. La Commission devra &tudier s'il y a
lieu d'en tirer des conclusions pour ses directives .
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Le choix des tonnages :

A

29, 1la CommLublOﬂ entend lLLlLef i'oetroi d'aides & 1la construction
de nav1res de mer d'une certaine importvance {jaugeant au moins 3,000
tonneaux bruts) et aux réparations gqui représentent 25% ou plus de
la Valeur marchande des navires. Elle ne désire accorder une subven-
tion qu en pre ence d'une concurrepce effective des Day tiers et de
Adlstor sions de la concurrence. -

Bn principe, on ne peut que la féliciter de cette conception.
Cependant,ll Y a certains indices qui montrent que les chantlers de
potlte et de moyenne envergure sont exposés, eux au581, '3 des dis- '4
tor51ons de concurrence sur les marchés des pays tiers. On pou:ralt;j
dans l'interet de entreprises de dimensions mo*ennés, ramener la
limite & 2. 000 tonneaux et englober les navires de peche Jaugeant
plus de 50C tonneaux bruts.

Il ne sera possible de se prononcer deflnltlvement sur les
effets de la procédure que la Commission de la C.E.E. désire 1nter'
duire que lorsque l'on en connailtra dans le détail les modalités ‘
d'application., )

C'est pourquoi, le Parlement européen aurait aimé que les mo-
dalités d'application envisagées soient connues au moment des déli-
bérations. '

La nouvelle consultation sur cette action, proposée au para-
graphe 6, devra tenir compte de ces modalités d'application.

Réparations

30, D'aprés la proposition, le régime. d'aides s' applique également
aux reparatlons,‘moalflcatlons ou transformations pour autant que

la valeur desdits travaux représente au moins 25% de la valeur mar-
chande de ces navires. Il est évident que les aides ne sont'pas '
nécessaires pour les réparations d'urgence pour 1osquplles le port le
plus proche s'impose. La directive & prendre devrait é&tablir ce
faits Les repdrablons imvortantes ne devraient cependant pas &tre
exclues du régime d'aides, le ch01x du port, soit dans la Commu-
nauté soit dans un pays tiers, etant décidé llbrement dans de ‘nom-
breux cas par l‘armateur.
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La Commission de la C, E E. a falt parvenir au rapporteur une.
estlmatlon des depenses budgetalres qu' entralnerd la mise en oeuvre
de la prop051t10n de dlrectlve. Les calculb sont basés sur une aide
s'élevant a 107 et sur les carnets de commandes des chantlers navals
de la Communaute en 1964. Fn . outre, la uomm1551on de 1a C. E.E, part
de l'ldee que . 1'aide octroyee actuell@ment par les Etats sera rem— v
placee, conformément & 1'article 5, par la nouvelle alde communau—
taire., Partant de ces &léments, la Commission de la C.E.E. aboutit
aux conclusions suivantes :

—~ France et Italie : aucune incidence sur les budgets &tant donné
que les aldes actuelles sont supérieures a celles: qul seront
acoordees a 1'aven1r,

wl

- République fédérale d'Allemagne : le total des crédits. & prévoir.
au budget atteindra un maximum de 180 millions de DM pdr an
(compte tenu des navires aaugeant moing de 3,000 tonneaux bruts)
Ces crédits se montent actuellement & quelque 13 millions de DM;

-~ Belgique et Pays-Bas : les nouvelles dépenses & inscrire au budget
peuvent 8tre estimées 4 115 millions de Fb pour la Belglque et a
60 mllllons de florins pour les Pays-Bas (compte tenu des nav1res
jaugeant moins de 3.000 tonneaux bruts).

Le financement de l'action

32. Selon‘lé Commission, les différents Btats membres devront four-
nir‘éux—méﬁes les fonds nécessaires a l'octroi d'aides 4 leurs.chan-
tiers. Cette disposition est conforme au traité en ce sens que celui-
ci ne prévoit pas de politique communautaire de subventions & finan- .
cer au moyen de fonds communs,

Mais pour des raisons prathues également, il convient de lais-
ser aux. Etats membres le soin de mener 1l'action. Nous ne pouvons es-
pérer atteindre au fédéralisme européen qu'en résistant a la tenta-
tion d'attribuer & un exécutif européen toute t&che gque nous jugeons
importante. Nous devons au contraire veiller & satisfaire les aspira-
tions légitimes des pays membres qui désirent s'occuper eux-mémes le
plus possible de leurs propres affaires. Toute action isolée qui,
tout en partant de bonnes intentions riscuerait d'aboubir & une cen-
tralisation excessive au niveau européen, suscite des antagonismes

ti .



qui menacent dangereusement 1'évolution, comme nous avons.pu le.cons-.

tater récemment.

Si Ies tAches que Trequiert la promotion &conomique dans certains

secteurs 1ndustr1elu, en 1'espéce dans la construction navale, dépas-

sent ‘les possibilités financiéres d'un pays, la solutioﬁ7du’problémé
ne devra-pas-&tré trouvee dans 1'atiribution de ces tAches & un or-
gane  central eQPOpeen mais dans une eompenoaulan flﬂ&ﬂ@lere horlzon—‘
tale entre les divers pays. B ' ' ' . -

RE sumé
3%. La commission résume son point de vue comme suit

- elle marque son accord de principe sur les propositions de la
Commission, | | '

~ elle considdre toutefois que la réglementation proposée est- pro-
visoire et qu'elle devra &tre revisée lorsqu'une nouvelle &tude
du. probléme aura permis de dégager des informations complemental—
res, notamment dans le cadre des consul*atlons en cours a
1'0.C.D,H,,

- elle souhaite dans cet ordre d'idée que dans un an environ, la
Commission de-la C.E.B. saisisse de nouveau le Parlement européen
de ce probléme, . ' - RN

- elle attire l'attention sur le fait que le programme a' aldes de—
vrait aller de pair avec un programme structurel qul stlmule

une rationalisa tion de la constructlon navale et le cas échéant,
1 adaptatlor des capa01tes aux besoins. |

- é.cet effet, la Comm1581on devrslit encourager 1'élaboration de
programmes structurels nationaux et coordonner ces programmes.

D ~ 3h
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- o7 - ANNEXE V

AT 8
de la Commission sociale

- Rédacteur : M, Giovanni BERS.ANI

La prop081tlon de la Commission de la C.E.E. au Consell
relative & une dlrectlve portant 1nst1tutlon d'un régime d'aides
communautaires visant & corriger les distorsions de concurrence
sur le marche international de la construction navale (doc. 52
du 24 mai 1965) a été envoyee le 24 mal 1965 & la commission du
marché 1nter1eur, compétente au fond, et & la commission écono=
mique et financiére, saisie pour avis. |

4 la suite de la demande faite par la commission‘sociale,
le Président du Parlement européen lui a, par lettre du 14 juin
1965, envoye 4 elle aussi, en tant que commission salsie pour .
av1s, la prop051tlon de directive de la Comm1ss1on de l1a C.E.E..

La commission sociale a désigné comme rédacteur M. Bersani
en sa reunlon du 25 septembre 1965 a Strasbourg.

La commission a examiné, en présence de 1' Executlf de la
C.E.E., la proposition de directive lors de ses réunions -du 14
octobre & Bruxelles et du 21 octobre & Strasbourg. a

Tors de cette derniére réunion, 18 commission a approuve
& l'unanlmlte 1'avis elabore par il. Bersani.

Etalent presents : MM Troclet, président; Storch et
“ngloy, v1ce~pre51dents, Bersani, rédacteur; Carcaterra;
‘Hansen (suppleant Mme Elsner) Herr; Lezan; Lenz (suppleant
Mme Probst); Merchiers; Moro;Pétre; van der Ploeg; Richarts,
‘Sabatini; Vredeling. ' o
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I. Les chantiers navals dans le cadre de la Communauté (1)

1. L'industrie des chantiers navals de la Communauté avait,

2 JUR

voici quelques années encore, une production qul représentait un

pourcentage élevé de la production mondiale. En 1954, ce pourcen-
tage était de 40 %, il a diminué dsns les années qui ont suivi et
s'est finalement 3tahilisé & 33 j dans les années 1956-1960, apre=

8tre passé par un minimum (28 %) en 1962-196% (2).

En ce qul concerne la part de la C.E.&. dans le tonnage
mondial des nouvelles commandes de navires, elle est passée de
45 7% en 1955 & 17 % en 196% et & 22 % dans les neufs premiers
mois de 1964.

2. L'évolution varticuliérement favorable qui s'est produite
“au cours de la période gui a suivi la guerre, était due a la né-
cessité de reconstvituer et de moderniser les flottes des diffé-

rents pays.

Les difficul®és actuelles sont ésalement la conséquence de
la crise de Suez au cours de laguelle la demande de services de
transports par mer a augmenté plus rapidement que 1l'offre, ce qui
a entrainé une hausse counsidérable des frets aboutissant a une
augmentation cxcessive des commandes de nouveaux navires. Dans
cette réaction en chaine, la capacité de transport s'est accrue &
son tour dans des proportions dépassant les besoins réels, tels
gqu'ils scnt apparus a la suite de la normalisation de la situa-
tion, aprcs la réouverture du Canal. On n'a pas enrsgistré une

(1) Le présent avis a été élaboré sur la base des documents suivants :

"L'industrie de la construction navale dans les pays de la
C.E.E.", Etudes, série Industrie, No. 4, Bruxelles 1964;

- "Les salaires dans les branches d'industrie, filatures de cobon,
industrie du cacutchouc, construction navale et réparation des
navires d%ns les peys de la C.5.5.", Btudes, série politigue
sociale, No. 10, Bruxelles 1965; :

~ "Salaires, colt de la main-d'oeuvre et autres conditions de
travail dans 1l'industrie japonasise par comparaison aux condi-
tions prévalant dans la C.5.3.", doc. CEE/V/siC(65) 604,
Bruxelles, 26 juillev 1965.

(2) Cf. Ebudes, 3érie Industrie, op.cit. p. 5.
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baisse immédiate des nouvelles constructions, parce qu'on s'étailt
engagé non seulement dans la construction de navires relativement
petits, mals aussi dans celle d'unités jaugeant plus de 20.000 t.

En Allemagne, en France et en Italie en particulier, le
nombre des navires lancés s'est fortement réduit (1). Ce qui sem-
blait &tre une crise conjoncturelle s'est révélé 8tre en fait une
véritable crise structurelle. Depuis un certain temps déja, les
Etats membres placés devant cette situatbtion sont venus & l'aide
de la construction navale.

3. La France et 1'Italie accordent des subventions directes.
En France, ces subventions atteignent environ 16 % de la valeur
brute des contrats du secteur naval et en Italie 14 %.

4, Dans le secteur de la construction navale, il faut faire
une distinction entre la construction de grands navires marchands
et de péche, destinés a la navigation maritime, et la construction
de petits navires de tonnage limité. Il faut également faire une
distinction entre les chantiers de construction en général et les
chantiers effectuant des réparations et ayant des activités acces-
soires. ' ' |

L'activité de réparation est trés développée en Allemagne
et aux Pays-Bas ol elle représente respectivement 23 % et 29 % de
l'activité de construction parce que, dans ces pays, les 2/3 des
chantiers effectuent des travaux de réparation.

- En France et en Italie, par contre, 1/4 seulement des chan-
tiers s'occupe de réparations; il existe d'allleurs des entreprises
spécialisées uniguement dans.les réparations,.

(1) Cf. Etudes, série politique Sociale, op.cit., tableau No. 41.
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En France, les réparations sont effectuées presque exclu—
sivement par des entreprises spécialisées.

5. En ce qul concerne le nombre total des chantiers, ;1 faut
faire remarquer qu'il est difficile de 1'indiquer avec"exéctitude,
car certalnes entreprises appartiennent a d'autres secteuru, mais
‘ont egalem nt des activités de chantiers navals. |

Les grands chantiers navals de la Communauté sont repré-
sentés par environ 50 entreprises et les 3 entreprises principales
ont lancé 1/5 de la production dans les années 1959-1960.

Dans le secteur considéré, les chantiers sont surtout des
entreprises privées, sauf en Italleko& l'on enregistre la partici-
pation de. 1'Etat dans 75 % des entreprises et en.Allemagne, ou
30 % des entreprises appartiennent directement ou indirectement &
1'Etat fédéral.

6. Les chantiers navals occupent 250.000 travailleurs, ce qui
représente env1ron 0,5 s du total de la main-d'oeuvre active.

En France, en Lllemagne et en Belzique, le pourcentage est
de 0,5 %, il est de 0,3 % en Italie et de 1,5 % aux Pays-Bas. Si
la main-d'oeuvre employée par les chantiers navals ne représente
pas un pourcentage important et si les investissements de ce sec-
teur (0,9 %) ne sont pas trés élevés par rapport & 1'ensemble des
investissenments des industries manufacturiéres de la C.E.E., 1'in-
dustrie des chantiers navals revét toutefols une importance consi-
dérable lorsqu'on la considére sous 1' angle de la pollthu° régio=-
nale,

En effet, les chantiers navals sont en général concenbrés
dans des zones biea délimitées ol ils constituent l'activité pré-
dominante et, par suite, la source essentielle de revenu pour la
population. Ils exigent en outre des infrastructures complexes
et, en dehors des travailleurs directement occupes,'lls sont
1 orlglne de btrés nombreux emplois "induits".
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7 En Allemagne, ils sont situés essentiellement a Hambourg,
Kiel et Bréme; aux Pays-Bas & Robtberdam, dans le région
a'.reterdan; on Belgique dans la rigion )

d'Anvers et o Ostende; en France a sSt.Nazaire, Nantes et Bordeaux
(région de la Loire Atlantique), a La 3eyne, La Ciobat et a
Marseille (Cdte d'Azur), & Dunkerque (CObes du Nord); en Tbalie

& G8nes, La Gpezia, Trieste, Monfalcone, Palerme, Castellammare
ete.

8. I1 ressort de l'exposé qui précede que la crise des chan-
tiers navals risque d'avoir et a déja de graves répercussions
dans le domaine social,

De 1957 a 1962, on a enregistré une diminution de 1'emploi
de 20 %; aux Pays-Bas, la réduction des effectifs a été beaucoup
plus limitée.

9.  Dans les régions moins dévéloppées de la France et de
I'Italie, il a fallu faire face su gravé probleme de la réadapta-
tion de la main-d'oeuvre licenciéde et on a pu remédier en partie
aux conséqguences les plus fAcheuses de cette situation en réem-
ployant les travailleurs licenciés dans des activités connexes
(par exemple réparation, fabrication de chaudieres et en général
grosse construction mécanigue). |

10, I1 ressort de l'enquéte entreprise par la C.E.E. (1) que
les salaires et les rémunérations de la main-d'oeuvre employée
dans les chantiers navals ont des répercussions considérables sur
les coflits de production, encore que dans une mesure variablc d'un
chantier a 1'autre. '

En 1964, ils représentaient 20 % des colits totaux en Italie
et aux Pays-Bas et 25 & 30 % en Belgique, en France et en Alle-
magne. 31 l'on y ajoute les charges sociales, ces chiffres devien-
nent : 30 % aux Pays~Bas, 30 a %5 /o en Allemagne, 35 & 40 % en
Italie et 40 /6 en Belgique et en France.

(1) Cf., Btudes, série Politique sociale, No. 10 cité.
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Il fadt touuef01s faLre obSprver que l'lnCldane des colts
de main- -d'oeuvre sur les colits de production totaux a diminué
rapidement jusgu'en 1957-58 & la suitve des efforts:de rationalisa-
tiQn>des-in$tal;§tionsbet,elle,n'a‘augmenté;que'modérément depuis

1958.

11. " Dans l‘ensemble; on neée peut pas dire que, en ce gul: con-
cerne sa struchturs, la main-d'oeuvre des chantiers navals nose

des problenes pavuLoquer_(1)nyn:Peutﬁconstater un faible ..
pourdentage.de femmes (maximum en Italie avec 1,2 /%) et uh apport
plus iﬁportant de mineurs qui représentent .7 % du nombre total des
ouvriers en Belgique et 10 % aux Pays-Bsas.

12, Danms le secteur, las systémes de fémunération,sont le
salaire horaire ou le salaire a la t&che, l'un ou l'autre systeme
prédominant suivant les pays. On notera la situation particuliére
existant en Belg gique ou les ouvrlers ont en general un contrat de
travall de dureo trés llmltee.\

NG P Les qalalfes ne dlfferent pas beaucoup d'un pays a BK autre,
‘gauf ‘ed Belglque ol leur niveau est plus éle ve. Par allleurs, on
“‘constate des dlfferences (sauf en Belglque) entre les régions.
dans un méme pays, et souvent entre les entreprises (2).

;(1) I3 conVLent ‘de signaler qu'un pourcentage élevé de la nzin-
d oeuvre. cSt constltue par des ouvriers. sp901allses.

(2) Pour tous renseignements concernant les heurcs suppleLentalreb,
le travail les Jjours fériés et les autres prestations, voir
1'étude detallleb, citée a plusieurs reprlses9 dans le No. 10
de la sorle ‘politique sociale.. ~ ;
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14, Le colit relativement élevé de la main-d'oeuvre communau-
taire dans le secteur des chantiers navals contraste manifeste-
ment avec le colt peu élevé de la main-d'oeuvre au Japon qul est
apparu, ces derniéres années, comme le concurrent le plus redou-
table sur le plan international. L'analyse intéressante faite par
'Exécutif de la C.E.E. sur le colt et les conditions de travail
~dans 1'industrie japonaise montre a quel prix ce pays a atteint
un ni?eau industriel trés élevé, du moins dans des secteurs
comme celuil qué nous examinons.

Par ailleurs, il serait simpliste d'impubter uniquement au
faible colit de la main-d'oecuvre le degré &levé de compétitivité
de 1l'industrie navale Jjaponaise. D'apres les études effectuées,
dont 1l'Exécutif fait mention dans ses propositions en matiere de
construction navale, il resgsort que 1l'Atat japonais octroie.des

aides considérables aux chantiers navals. Cela explique que la
| part du Japon dans le tonnage mondial des nouvelles commandes de
navires, qui atteignait %6 % en 1962 et méme 44 % dans les neuf
premiers mois de 1964, alt augmenté aussi rapidement.
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II. La proposition de la Commission de la C.5.E.

.’ 15 Par lettre du 14 mai 1965, le Conseil de’ministres a,
jconformemenb aux dispositions de 1' article 235 du traitd donsulté
 lp Parlement’ europcen sur la proposition de dlrectlva de la‘COm—
;mlsslonwd@dlavC,u.ﬁ. portant institution d'un régime d'aides commu-

naﬁtairegvisant a corriger les distorsions dovconcurr“ﬂce sur le
marché international de la construction navale (doc. 52 du 24 mal
1965). Cette proposition a eté envoyée le 24 mai 1965 & la commis-
sion du marché-intéricur, compétente au fond, et & la commission
“économiqueiet finanCiere, saiéie'pOur avis. |

- A la suife de la discussion qui s'est tenue lors d s reu—
’nions~des 24 ot 28 mdi 1965 de la commission sociale, celle —ci
avait chargé son président de demander 1'autorisation de pouv01r
. donner, elle aussl, son avis, étant donné les 1mp11“atlons socia-
les considérables que présente ce probléme. Par lettre du 14 juin
1965, le Président du Parlement européén'a égalementkenVOYé la
proposition de directive de la Commission de la C.E.Z. & la com=-
mission sociale, saisie pour avis.

l6. Le document de 1'Exécutif comprend deux parties : une pre-
miere contenant les propositions de la Commission pour une action
communautaire vis-a-vis des distorsions de concurrence sur le mai-
ché international de la construction navale, et une seconde contao-
nant la proposition de directive.

7,

17. Bien gu'elle ne soit pas préscntée sous cotte forme, la
premiére partie peut &tre considérée comme un exposd des motifs
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des mesures proposées par 1'Exécutif. Zn effet, la Commlowlon v
expose les motifs de son intervention et fait état de la nécessité
d'établir un systéme d'aides de caracteéere communautaire, mais oc-
troyées par les Etats membres, en faveur des entreprises du sec-
teur naval.

18. - L'Execuclf reconnalt que le régime des aides ne Sulflt pas
et qu'il est indispensable de résoudre les problémes de la ratio-
nalisation et de la reconversion des chantiers navals car "une
initiative pour réduire les distorsions de concurrence sur le mar-
ché mondial ne peut & elle seule apporter une solution d'ensemble
~au probléme de la construction navale dans la Communauté" (1).

" Pour que le systeme d'aides fonctionne convenablement, il
faut, de l'avis de 1'Exécutif, éliminer d'abord les distorsions
de concurrence intracommunautaires, sans préjudice d'évenbtuelles
aides "liées a la réalisatbtion de programmes de rationalisation et
de réorganisation ou d'éventuelles aides destinées & remédier a
des difficultés de caractére régional” (2).

19. = L'Exécutif indique en outre que, d'aprés les études effec-
tuées, la protection communautaire pourra se maintenir au niveau
‘de 10 % des prix contractuels. Le champ d'application des mesures
de protection est limité aux seules constructions de grands navi-
res de commerce et de péche destinés & la navigation maritime qui
sont les plus exposées & la concurrence internationale.

(1) ¢f. doc. 52, partie I, pages 2-3
(2) Cf. doc. 52, partie I, page &.
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20. L'Exécutif n'examine pas longuement le tjpe des 1nterven—
tions & entreprendre, il se borne a 1nd1quer qu'un des mécanis-
mes’Commuﬁadtaires possible serait une intervention dans le do-
maine du ¢rédit" (1). '

21. De 1'avis de 1'Exécutif, 11 est nécessaire de fixer une
perlode de transition, notamment pour permettre l‘eyécution du
'provramme de modernlsatlon et poar prendre des. weoureOVen vue
a4’ ev1ter des conseouenoes fécheuses sur le plan régional. Ce
n'est qu partﬂr du ler Janv1er 190/ que la Qolutlon communau--
btalre eeralt appllo e dans hdouc ubab memore.

Du point de vue de la procéduré, 1'Exécutif attire 1'atten-
tion sur le fait que les dispositions du traité de la C.Z.5. ne
' 3permettent pas.l'iHStitution,d'dn régime d‘aides‘communautaires a
' carectére_obligatoire visant & corriger les distorsions de con-
‘‘currence sur le marché international de la construction navale.
C'est la raison pour laguelle l'article 235 du traité C.E.5. con~
stitue la base juridique de la présente directive. “ |

22. Le texte de la proposition de directive se compose de 17
”conolderants” et de 5 articles, dont 1e contenu correspond a
celul de la premlere partle du document de 1' ﬁxecutlf

(1) Cf. page 7, doc. cit.
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.- IIT, Avis de la commission sociale

2%, = Les rapports &troits qui existent entre les aspects &cono-
miques et sociaux ont conduit la commission & s'intéresser &
1l'ensemble du probléme, qui a déja été examiné de maniere appro-
fondie par M. Armengaud dans le 'rapport qu'il a présenté au nom
de la commission du marché intérieur et par M. Dichgans dans
l'avis qu'il a élaboré au nom de la commission économique et
financiére. -

24, Sur les pfoblémes de fond se rapportant au domaine écono-
mique, 11 existe encore des divergences de vues entre les organi-
sations professionnelles des constructeurs et celles des travail-
leurs : ces divergences se sont d'ailleurs reflétées également
dans les discussions gul ont eu lieu dans les autres commissions
du Parlement européen.

~ Elles rmésultent avant tout de la diversité des situations
"qui caractérisent les chantiers navals dans les six pays de la
Communauté.

25. Pour toute une série de raisons historiques et économiques,
la construction navale frangaise et italienne, a la différence de

celle des autres pays, a connu une évolution tout a fait particu-
' ' ' ' ‘ liere.

L'eﬁplacement géographique et topographique des chantiers
est 1ié a des événements historiques qui souvent remontent loin
dans le temps. Ces chantiers sont situés dans des régions écono-
miquement déprimées, dans lesquelles ils régrésentent,depuis
plusieurs dizaines d'années, la source principale d'existence de
toute la population.
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Tls ont déterminé,dans les régions pauvres environnantes,
“la constitution d'une infrastructure dense, dans laquelle est occu-
pée la ma-ieure partie de le2 main-d'oeuvre : 1 étant 1'indice de 1la
population directement occupée dans les chantiers, on a calculé

que 1l'indice de 1la main-d'oeuvre sinsi employée était de 1,8.

26, Par consdquent, si 1'on veut obtenir une moyenne de pro-
duction uniforme et plus élevée dans les chantiers de la Communauté,
et si 1l'on veut que ces chantiers puissent mieux se mesurer avec
ceux d'autres pays, l'effort dans ce secteur doit varier d'un pays
& l'autre de la Communauté : il sera notable surtout pour la France
et 1'Italie.

Cette réforme doit &tre considérée avec le réalisme néces-
saire tant du point de vue financier qu'en ce gui concerne le
rythme auquel elle doit s'effectuer.

27. Du reste, il convient de faire remarqguer que depuis
longtenps déja les deux pays cités ont orienté leur action dans
ce domaine compbe tenu des exigences ci-dessus mentionnées,

C'est 2inei que la France a pris une mesure législative
qui soumet l'octroi des sides en faveur de la construction navale,
a des critéres extrfmenment sélectifs en vue de restreindre le
nombre des exploitations bénéficieires. Des pourparlers ont été
entamés récemment en vue de la fusion de quatre sociétés en un
seul groupe qui 2 mis au point un ample programme d'agsainissement.

En ce gqui concerne 1'Italie, il convient de rappeler
les mesures suilvantes :

- une disposition législative tendant & suspendre toute aide &
l'installation de nouveaux chantiers (article %3 de l1la loil du
31 mars 1961);
- la fermeture de certains chantiers de moindre importance '
(Pietra Idigure, Livourne, etc.); _ i
- la détermination, dans des limites précises de 1'importance
(15 %) et de la date d'échéance (31 décembre 1966) des mesures

d'aides prévues dans la récente proposition de loi qui a été
sounise & 1l'approbation de la C,E.E.
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- l'engagement pris par le gouvernement, en relation avec la
~loi précédente, de présenﬁer avant le 31 décembre 1965 un
programme d'assalnissement en faveur de- la construction
navale italienne; '

- 1'inclusion des grands objectifs de ce plan d'assainissement
dans le programme économigue quinquennal élaboré par le gou-
vernement et actuellement discuté au Parlement;

- 1'établissement par 1'I.R.I. (propriétaire & 75 % de la cons-
“truction navale italienne) d'un plan axé sur deux idées
~directrices :

a) le redlmen51onnement de certains chantlers,

b) 1l'implantation &' 1ndustrles nouvelles afin de garantir le
‘ maintien du niveau de 1! emplol dans la région.

28, Il faubt, & notre avis, reconnalitre gu'il y a eu un certain
rapprochement des positions des six pays.

O@la est d'autant plus ‘important que la 81tuatlon conaonc-
turelle de 1'économie de certains pays, notamment de 1'Italie
et, en partie, de la France, a contribué a rendre plus difficile
le développement du processus global d'assainissenment.

Certains groupes de chantiers, qui avaient mis au point
des programmes appropriés, se sont trouvés arrétés dans leur
action par la crise grave et imprévue qui a, cn particulier,
affecté le secteur des 1lnvestissements, rendant beaucoup plus
difficile tant l'assainissement des chantiers de construction
gue la création d'industries de remplacement.

29. Les propositions de la Commission de la C.fd.E. Gtendent,
dans un premler temps, a un alignement entre les industries de
la construction navale des six pays, en vue d'éliminer les dis-
torsions de concurrence a 1l'intérieur de la Communauté.
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L'harmonisation de la politique intracommunautaire sur
des positions correspondant & l'esprit général des trailtés est
considérée comme la condition nécegsaire pour parvenir a la

normalisation du marché international ol sont apparues, ces .

derniers temps, d'importantes distorsioas de concurrence.

La suppression progressive des aides, gul dolt s'opérer

parallelement & celle des droits de douane, actuellement en
cours dens les autres seclteurs de la politigue communautaire,
est considérée comme un moyen essentiel d'atteindre cet objec-
tif : elle devralit provoquer la fermeture des chantiers moins
productifs et l'augmentation de la productivité dans ceux qui
sont appelés & devenir compétitifé au niveau international.

Des conversations ont été engagées avec le Japon avec
‘l'espoir qu'il pourra accepter des mesures analogues de éuppres~
sion des aides publiques qu'il accorde actuellement dans une
proportion gul a €té évaluée -~ déduction falte d'autres coeffi-
cients économiques et sociaux - a environ 10 % du colt commer-
cial des navires pfoduits (évaluation contestée par certaines
organisations du secteur).
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30. Diverses considérations semblent cependant conseiller
d'agir avec prudence et réalisme, en adaptant ces principes aux
caracteristiques propres a ce secteur et a la conjoncture, toutb
en poursuivant la mise en oeuvre de la politique générale de la
C.E.E. tendant & normaliser la concurrence tant entre les six
pays que sur le plan mondial.

L'adoption d'une mesure transitoire (ou d'une premiére
étape) en fonction d'un projet de programme plus vaste, consti-
tue une mebhodb dont il est falt largement usage dans la mise
en oeuvre de la pollthue communautaire. '

En ltoccurrence, il convient de noter, comme le fait
d'ailleurs & juste titre M. Armengaud dans son rapport (pages 8
et 9), que cetlte premiére mesure est suggérée sans indication
d'un plan d'ensemble des mesures ultérieures et sans qu'alt ét%é
défini le type de politigque communautaire que la C.5.4. entend
développer.

M. Armengaud a envisagé quatre types de politique, en
exprlmant une préférence pour une solution fondée sur des quotas
nationaux (plan communautaire avec limitation des contingents
de production octroyés aux différents pays; détermination cor-

respondante de subventions spéciales).

La Commission de la C.&.d&., notamment dans les déclara-
tions faites par ses représentvants devant d'autres commissions
parlementaires, a déclaré qu'il lui étalt impossible d'opter
d'ores et déja en faveur de 1l'une ou l'autre de ces solutions.

Devant cette situation, un prudent réalisme s'impose dans
la mise en oeuvre de cette premiere directive. Cela, répétons-le,
non pas pour remettre en discussion les principes, mais pour

- ch/ga PE 14552 /déf.



- 72 -

adapter les méthodes a 1'évolution d'une situation complexe
caractérisée par desg éléments alternés de stabilité et de

dynamisne.

51. Les considérations exposées ci-dessus peuvent sembler
étrangeres a la .compétence de notre commission, mals elles
méritent toute son attention en raison de leurs aspects sociaux.

Lés organisations représentatives des partenaires sociaux
intéressés, notamwent en France et en Italie, ont exprimé & di-
verses reprises leurs cralntes au sujet de certains asvects de
la directive qu'ils estiment trop rigide et & laquelle ils re-
prochent la brieveté des délais d'application.

I1 est vral que ces délais doivent correspondre a ceux
a

CO)

prévus en général par les bt 45, notamment en ce quil concerne

i
les échéances de la période transitoire,

liais si imporbtant et si évident que soit 1'intérdt poli-
tique des dispositions des traités, on ne peut, dans 1'intention
de les prévenir ou tout au moins de les atténuer, sous-estimer
les répercussions sociales que ces mesures auront dans certaines
régions déja naturellement défavorisées et sur des milliers de

travailleurs exposés a perdre leur emploi.

Dans le document de la C.&.4., l'antépénultiéme considé-
rant reflete les craintes qul se font jour a ce propos. Il y est
dit en effet que la limitation du régime d'aide au 31 décembre
1969 n'exclut pas la possibilité d'une prolongation au cas ol
les distorsions dans les conditions de concurresnce sur le marché

mondial ne seralent pas éliminées avant cette date.

Les rapporteurs des autres commissions, MM. Armengaud et
Dichgans, ont pour leur part mis en évidence la possibilité d'une
application de l'article 92 en son paragraphe 3 - a) reconnalt
comme compatibles avec le marché commun les aides destindes &

favoriser le developpement économique de régions dans lesquelles
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le niveau de vie estT anormalement bas ou dans lesquelles sévid
un grave sous-enploi, et a la lettre b) de ce ménm a

e
déclare compatible avec le marche commun les aides destinées a

7 ~

promouvoir la réalisation d'un projet important d'intérEt euro-

péen commun,

La commission sociale se rallie voloantiers aux suggestion
émises par les autres commissions; clle recommande une inter-
prétation non restrictive du lraité, ézalement en ce qui con-
cerne les orientations communautalres a donner a la polivigue
régionale, ce quil implique, entre autres, 1'emploi com-
biné d'instruments communautaires (B.E.I., fonds soéial, etc.)
pour des interventions positives.

Cela exige une étroite collaboration entre la politique
communautaire et les politigues nationales dans un esprit réa-
liste, comme 1l'a déclaré M. von der Groeben devant la commission
du marché intérieur et comme 11 est indigqué dans le rapport de
1'Exécutif (1).

52 La commission sociale estlme qu'en tout état de cause, il
faut arriver a mettre sur pied, en faveur des chantiers navals,
une intervention communautaire de caractere essentlelleiment
soclal, qui vienne s'ajouter aux aldes de caractere fiscal ou

de toute autre nature fournies directement par les &tats.

5% La réorganisation du secteur comportera, oan l'a dit, la
reconversion de certains chantlers et la rééducation des tra-
valllears licenciés.

La commission sociale est d'avis que 1'Exécutif dOlu in-
tervenir & ce stade par l'intermédiaire du Fonds social, surtout
du fait des nouvelles regles de fonctionnement du Fonds propo-
sées par 1l'Exécutif et gui attendent 1l'approbation du Conseil.
Le Fonds social sera de la sorte un instrument de politigue
régionale. La commission sociale invite donc 1'Exécutif & étu-
dier de maniere approfondie les aspects sociaux de la crise que
traversent les chantiers navals, en s'attachant plus particu-
liérement a l'emploi de la main-d'oeuvre et & sa stebilité, et

(1) Cf. doc. 52, Partie I, p. 4.
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4 présenter des propositions en vue d'apporter une solution
appropriée aux problemes les plus urgents.

54.‘ ille estime d'autre'part°que, dans ce Secteur'comme dans
beaucoup d'autres, les aides accordées aux entreprises et les
contributions éventuelles du fonds social doivent s'accompagner
d‘une action plus vaste tendant a développer des industries et
des activités économigues de substitution dans les regions ou
l'on prévoit que les effets de la crise se feront sentir avec
le plus d‘acuité en raison de la modernisation des entreprises
et des conditions générales dans lesquelles les chantiers tra-
vaillent. '

Il est évident en effet que si des licenciements de main-
d'oeuvre s'imposent en raison de la modernisation du secteur de
la production, il ne suffira pas de la déplacer vers des acti-
vités connexes 4 la construction névale, comme cela s'est pro-
duit, du moins en partie, jusqu'a présent. |

La commission sociale estime que la fermeture des chantiers,
ou le licenciemeat de la main-d'oeuvre, doit aller de pair avec
1'installation de nouvelles industries a proximité des chantiers
fermés ou en cours de rationalisation, et avec la diversification
économique nécessaire dans les régions intéressées.

55. A la lumicre de ce qui vient d'8tre exposé, la commission
sociale estime qu'il convient de tenir compte des exigences des
chantiers de dimensions réduites. Il faudrait donc, d'une part,
étendre les zides aux chantiers de dimensions réduites et,
d'autre part, prévoir une interprétation non rigide du terme
fixé a l'article 5 de la directive.

On donnerait ainsi plus de souplesse au mécanisme envisagé
par l'ixécutif, toutbt en respectant l'objectif essentiel de l'ac-
tion communautaire en faveur des chantiers navals, qui doit &tre
de redonner vigueur a tout ce secteur.
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56 . Liintervention de la 2angue européenne en vue de faveriscr
s et

la réorganisation de certains chantiers et l'installation d&'in-
dustries de substitubtion est un autre instrument communautalre
efficace.

-

TLa commission sociale invite 1'axécutif a étudier les

possibilités concretes d'une telle intervention.

57 Bn conclusion, la commisslon socials croit pouvolr approu-

ver d'une maniere générale, a la lumiere des considérations qui

ont été faites et des réserves qui ont €té formulées, les indi-
cations de 1'dxécutif visant a corriger les distorsions de con-
currence sur le marché international de la construction navale.
Elle invite toutefols ce dernier a considérer le probleme avec

un prudent réalisme, également sous les autres aspects indiqués

~

en créant en particuliler un lien étroit entre la politique sec-
torielle, la politigue de développement régional et les réper-
cussions sociales, le tout s'inscrivant dans le cadre général
de la politigue communavtaire a moyen ¢t & lonz terme dans ce

domaine, qui doit 8%tre définie au plus tot.

38, De son c0té, la commission sociale continuera a égvudier
les aspects sociaux des problémes que pose la rationalisation
des chantiers navals.

Elle estime en outre que cette situation, qui est liée &
tant d'é4léments ecncore a définir et a des circonstances extra-
communauvtaires d'une telle importance, doit, d'ici un an, &tre
réexaminée de maniere approfondie par notre Parlement.
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 PARLEMENT EUROPEEN

NOVEMBRE 1965

DOC. 103/1

’

AMENDEMENT No. 1

brésenté par M. Sabatini

- & la proposition de résolution (doc. 103)

e o gy s

MARCHE INTERNATIONAL DE LA CONSTRUCTION NAVALE

3 . ’
Proposition de résolution

Paragraphe )

Rédiger comme suit le début de ce paragraphe :

"%, Invite la Commission de la C.E.T. & prendre contact direc-
tement avec les directions des entreprises de construction'
navale, en vue de procéder a un examen approfondi des condi-
tions actuelles de production et des problemes qu'elles
posent, & susciter ....." (le reste inchangé).

PE 14.905
Or. 1it.






PARLEMENT EUROPEEN

NOVEMBRE 1965

DOC._103/2

AMENDEMENT No. 2

présenté par Mme Elsner, MM. Dichgans, Seuffert, Wohlfart,
Kriedemann, Kulawig, Metzger, Rohde, Seifriz et Aigner

4 la proposition de résolution (doc,. 103)

Proposition de résolution

Article 1°T

La deuxiéme phrase de l'article 1°F de la directive est
libellée comme suit :

"Pour chacune des transactions visées & 1l'article 2,
les FEtats membres accordent une aide égale a 10 %
de la valeur objective."

" PE 14.907
Or. all.
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