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La construction naval« moderna paut participar 
directement à una politique globale d'industrialisation 
daa Paya Arabas. En affat, alla paut ranforear au nivaau 
national comme au nivaau régional la réalisation das 
objactifs ratanus dans la "Déclaration at le Plan d'Action 
4a LMA concernant  le Développement et la Coopération 
Industriels", adoptés par la Deuxième Conférence Générale 
4« l'ONUDï   (12-26 mars 1975). 

En effet,  il  y  est reconnu   la nécessité 

- de mesures à 1 ' éçhelon_national 

talla la création d'industries de basss an vue de 
permettre un« accumulation de capital nécessaire au 
4éveloppement économique et de constituer un facteur 
puissant de promotion de la technologie et de croissance 
des autres secteurs  ; 

- d'une çoopfcation_antre_payj_enjioie_d«_d^ 

•n particulier pour 

. harmoniser et coordonner les politiqua« industriell«« 
•n vue d'un recours très large à la complémentarité 
industrielle  i 

. conclure de» accords à long terme portant sur  la 
w     spécialisation de la production,  spécialisation 

estimée être la mieux appropriée par les pay» 
ou associations économiques régionale»,  et »ur la 
répartition correspondante de la production ou des 
produits au moyen d'accords industriel» complémentaires 

. d'une ce»pération_entee_gay^_«nj¡oie_de_dévelo^ 

•n vu«, entre autres objectifs retenus, de faciliter 
dans un contexte dynamique et conformément & 
l'autorité dont disposent les gouvernements,  1« 
redéploiement de certaine» capacités de production 
•xistant dan» les pays développé« et la création de 
nouvelles installations dans les pays en voie de 
développement. 

la Déclaration et le Plan d'Action de LU» 

"ila.) cAÍation d'enJUiepKUu nationale*, KegionaleA et 
v/ ¿nteAAialonateò de toanòponU maAltimeA capable* de 

concuM.enceA le* enfiiepUM de* payó développe* eZ l<u 
¿lotte* du 60CÁ.IU& tnan&natlonaleó, en vue de ¿ftv<vu¿e* 
te développement diu échange* en&ie pay* en \fo<e dz 
développement, de {adULXtex ta pnUe en cna/ige du commerce 
ex*«/u.euA pan de* òtxuctuKeó nationale.*, >IIQA.OWXIZA OU 
IntenAlaionalu et d'amelioivi le* pecette* 
d'exportation* de6 payó en voie de. développement . 
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2.1  LA SITUATION ACTUELLE 

L'absence de grands chantier« de construction 
navale «et aujourd'hui un fait dans le« pays arabe». 

Cependant, pour être comprise,  cette absence doit 
•tre comparée i l'état et a la composition de la 
flotte dos pays arabes. 

Ainsi,  à la fin 1975 - début  1976,  leur flotte 
était composée : 

- d'une part de 285 cargos représentant 1 % de 
la flotte mondiale, 

- d'autre part d'une flotte pétrolière représentant 
4 millions de transport de poids en lourd  (dwt) 
(soit 1,3 % de la flotte pétrolière mondiale), 
réparti entre les divers pays et 1'Arabian 
Maritime Petroleum Transport Company (AMPTC)   : 

. AMPTC  684.000 dwt 

. Abou Dhabi  530.000 dwt 

. Algérie  4OO.O00 dwt 

. Arabie Séoudite... 1OO.000 dwt 

.  Irak  780.000 dwt 

.Koweit  1.153.000 dwt 

. Lybie  687 .000 dwt 

Les commandes de pétroliers au 30 juin 1976, pour 
livraison d'ici début 1978,  s'élèveraient t 

- i 2,2 millions de dwt pour  l'AKPTC, 

- et à 2,4 millions de dwt pour l'ensemble des 
flottes nationales. 

N.B : A l'occasion de modifications intervenue« dan« ces 
      commandes initiales, l'AMPTC a remplacé le« 

contrats oortant sur deux pétroliers de 278.000 dwt 
passés aux chantiers de l'Atlantique (France), par 
deux méthaniers de 75.000 m3  (moyennant un 
dédommagement de 55 million» de PF)   » ce« deux 
méthaniers seront les premiers navires de ce type 
acquis par les flottes arabes, après la commande 
de la CNAN  (Algérie) d'un méthanier de 4O.O0O «3 
au CNIM (France) en 1970. 

Ainsi, début 1978, la seul« flotte pétrolière des 
Fay« Arabes serait de 8,6 millions de dwt, alors que 
sa capacité n'était que 1,3 millions de dwt A la fin 
1973. En quatre ans, les Pays Arabes auront donc 
multiplié"par 6,5 leur flotte. 
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L'absence dt chantiers navals capatola» da 
fournir las différants typas de navires commandés 
par las pays arabes n'a pas, semble-t-il, été un 
frein pour l'expansion de leur flotte depuis 1973.  Ils 
ont masse pu,  au contraire, profité de l'excédent actuel de 
la flotte pétrolière mondiale pour acquérir certains 
navires dans dea conditions avantageuses,  tel par 
exemple  I'&K-òtatand   (pétrolier de   251.OO0dwt)   acquis 
aupiè3 de  l'armateur norvégien A/S VEWEN and Co.   pour 
quelque  17,5 millions de dollars en 1975,  soit moins 
de la moitié de son prix d'achat par le dit armateur 
deux ans auparavant.   (1) 

Las orientations des politiques de transports 
maritimes des Pays Arabes   (§ 2.2)   constituent un 
puissant facteur de développement de leurs flottas 
maritimes. 

L'examen de l'avenir de la construction navale mondiale 
permettra d'évaluer l'intérêt et les conditions d'un 
possible développement de chantiers navals dans 
ces pays  (chapitre III). 

2.2 LES ORIENTATIONS DES POLITIQUES DE TRANSPORT 
-fflonwHr  

L'ensemble des Pays Arabes désire aujourd'hui 
accroître la part de leur commerça international 
transporté sous leur pavillon. 

Deux décisions inter arabes cristallisent ca 
souhait  : 

. la constitution de la "United Arab Shipping Co" 
(UAS)   au début  1976  ; 

.  la création an janvier 1973 de l'AMPTC. 

L'UAS a été constitué pour développer la capacité 
da frit des cargos des Pays Arabes. Son capital da 
1,7 milliard de dollars US doit lui permettre da 
développer son armement et d'atteindre 2 millions da 
dwt en 1985. 

L'AMPTC groupe l'Arabia Séoudite, le Koweit, l'Irak, 
l'Algérie,  la Lybie, Quatar, les Emirats Arabas Unis et 
Bahrein. Son siège est à Koweit,  ainsi que celui de 
l'UAS. .../... 

(1) cf.  Petromoney, n* 17,   12 déc.  1975 



L'objectif de l'AMPTC est d'être "l'épine dorsale 
de 1« politique maritime arabe durant les vingt cinq 
prochaines années"   (1)  en vue de transporter sous leur 
pavillon au moins 40 a 50 % de leurs exportations 
de pétrole,  selon le propos de M. ATTIGA,  Secrétaire 
Général de l'OAPEP,  lors de la conférence du 
Financial Times. 

Cette dernière décision va en effet structurer 
l'ensemble de la politique de  transport maritine de3 
Pays Arabes  ;   les questions et les propositions 
discutées lors du Congrès des compagnies arabes de 
transport maritime des hydrocarbures,   (Alger,  juilllet 1976) 
démontrent plus précisément la portée de ce choix  (2)¿ 

1) construction,  après celui de Bahrein, d'un et 
peut-être deux chantiers de réparations navales  j 

2) harmonisation de la maintenance en substituant aux 
stocks de pièces détachées de chaque pavillon, 
un stock commun i tous les pavillons arabes pour 
un ensemble de navires de même type ou de même 
fabrication ; 

3) constitution d'un front uni des différentes flottes 
pour l'assurance et la réassurance ; 

4)  création d'une société arabe d'affrètement ; 

Le rôle des hydrocarbures apparaît alora comme 
sur-déterminant l'avenir des flottes arabes et de 
l'industrie arabe de la construction navale : 

- d'une part, le volume des hydrocarbures exportés 
restera longtemps très largement supérieur à celui 
des autres produits transportés (minerais et divers 
principalement) ; 

- d'autre part, la résolution des problèmes posés par 
la décision de transporter 40 à 50 % du pétrole 
arabe sous pavillon arabe déterminera l'organisation 
de l'ensemble des services et des industries liées 
au transport maritime pendant au moins les vingt 
prochaines années. 

L'analyse du contexte international, et de son avenir, 
confirmera le rôle majeur des hydrocarbures dans 
l'édification d'une industrie arabe de la construction 
navale. 

++•    ••     +•+ 

(1) Déclaration de M. AL SAGAR, Président de la Kuwait 
Tanker Co., lors de la conférence organisée i 
Koweit par le Financial Times (février 1976) sur 
"le commerce et la marine marchande arabe". 

(2) cf. El Houdjahid, 3 juillet 1976, p. 3 
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Le développement mondial de la construction 
navale a été marqué par l'expansion des années 1970-74 t 
en cinq ans l'ensemble des extensions réalisées et les 
nouveaux chantiers créés ont permis de doubler 
la capacité de production pour atteindre 40 millions de 
tonnes de jauge brute (tjb) en 1975. 

Cette évolution a été permise 

- par une accélération des investissements en 
1972 et 1973, et 

- par l'expansion des capacités japonaises. 

En effet, comme le montre le tableau n* III. 1, la 
capacité mondiale a augmenté de 13 millions de tjb 
entre 1973 et 1975 contre seulement 6 millions en 
1971 et 1972. 

Cette accélération (+ 44 % par rapport i une 
croissance linéaire) était déjà prévisible en 1970 : 
en l'espace de quelques mois, la Commission de la CEE 
devait ainsi revisor ses prévisions pour 1975 du fait 
des nouveaux projets (de + 4,5 & + 6,1 M tjb) par 
rapport à son enquête de 1969 j cet accroissement 
se répartissant entre : 

- les pays européens de l'AWES : 13 à 26 % 

- le Japon  83 ft 61 % 

- autres pays constructeurs....: 4 ft 13 %. 

Mais ce fut vers 1972 que les projets furent les 
plus importants au point de provoquer des négociations 
entre les principaux constructeurs européens regroupés 
dans l'AHES et leurs principaux concurrents japonais 
de la SAJ pour réduire les investissements prévus. 

Leur échec, c'est & dire le refus des constructeurs 
japonais de modifier leurs plans, devait conduire en 
1973, ft un volume de commandes nouvelles sans précédent : 
74 aillions de tjb ; le carnet de commandes atteignant 
au 1er janvier 1974, selon les statistiques de 
Lloyd's Register, 129 millions de tjb, soit 40 % 
du tonnage total de la flotte internationale en service I 

La baisse des commandes depuis le deuxième trimestre 
1974 a freiné les investissements et s'est traduite par la 
suspension et l'annulation de nombreux projets 
(cf. tableau n° III.2). 

Si le rôle du Japon a été essentiel durant ces 
années-là (doublement de ses capacités de production) 
celui du transport maritime des hydrocarbures a été 
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déterminant i un doubl« titra i 

- la majorité das axtanaions at das nouveaux 
chantiara japonais concernant la construction 
da tankers de plus da 100.OOO dwt j 

- i la part relative dea tankers dans les 
capacités mondiales doivent être ajoutées 
celles des navires combinés M00" (Oil-Ore) et 
"OBO" (Oil-Bulk-Ore) et celles des méthaniers. 

Ainai, en 1974, les livraisons mondiales, dont 
la total dépassait avec 33,5 Mtjb de 10 % celui de 
1973 (volume record encore aujourd'hui), se 
répartissait selon les pourcentages suivants t 

LIVRAISONS 
tESUREES EN TJB 

LIVRAISONS 
MESUREES EN TJB 

PONDEREES 

VRACOUIERS (00 ;0B0 

CARGOS  

TRANSPORTEURS DE 
GAZ ET DE PRODUITS 
CHIMIQUES  

DIVERS  

TOTAL  

62 

22 

9 

2 

5 

100 % 

40 

18 

22 

7 

13 

1O0 I 

En conséquence, et parc« que le transport des 
hydrocarbures a représenté les deux tiers de l'activité 
des chantiers  (tjb pondérée),  et plus de 80 % de 
leurs livraisons,  11 est proposé d'étudier successivement 
léa effets du contexte international sur l'avenir 
4e la conatruction t 

a) de tankers, 

b) de méthaniers, 

par les Pays Arabas. 

•• •  •• 
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3.1  AVENIR DE LA CONSTRUCTION DE TANKERS PAR LES 
PAYS ARABES   t   LES EFFETS DU CONTEXTE INTERNATIONAL 

3.1.1   La situation actuelle de l'offre et de  la 
demande de tankers 

La  flotte pétrolière mondiale  était de 
287,5 millions de dwt à la fin   1975. 

Ce tonnage était bien supérieur à la demande 
mondiale de transport maritime de pétrole t la sur- 
capacité existante est cependant difficile a évaluer 
étant donné  : 

- les mesures conservatoires prises par les 
propriétaires de tankers  (ex.   : réduction de 
leur vitesse)   ; 

- et les avis très différenciés des experts,  telles 
les estimations suivantes  : 

.  53 Mdwt  (début 1976 selon Eggar FORRESTER Group 
(cf.  J.M.M.,   1-05-75)   » 

.   114 Mdwt à la fin 1975 selon JACOBS and Co 
(cf.  AGEFI  16-03-76)   ; 

. enfin,   100 Mdwt a la fin 1975 selon le 
rapport de juillet 1976 du Comité des 
Transports Maritimes de l'OCDE. 

La situation serait plus alarmante si les commandes 
Mondiales n'avaient pas été réduites par des annulations 
dès'le deuxième semestre 1974   (14,7 Mdwt entre août 
1974 et fin mars 1975 selon la firme londonienne 
H.P DREWBY  t cf. J.M.M.  1-05-75)   »  le phénomène 
s'amplifiant depuis cette date  (39 Mdwt annulées durant 
le deuxième semestre 1975 selon le courtier norvégien 
R.S.  PLATOU  i   cf.  J.M.M.  26-02-76) . 

En conséquence,  a la fin 1975,  les tankers en 
commandes représentaient 88,5 Mdwt, chiffre équivalent 
t celui de  1971   (88 Mdwt), alors que les capacités 
de construction de tankers ont plus qu« doublé antre 
ces deux années. 

Une telle situation signifie que d'ici la fin 
de 1978,   les chantiers navals capables de produire 
des tankers de plus de 200.000 dwt seront utilisé 
i seulement 50-55 % de leurs capacités. 

Cette sur-capacité était prévisible  » J.P DOBLER  (1) 
le souligne en analysant les besoins en tonnage neuf 

(1)  cf. J.P DOBLER "Causes et conséquences du déferlement de 
tonnage neuf de l'automne 1972 au printemps 1974" 
NPC, mai   1975 
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de 1975 à 1979 pour la flotta petroliere mondiale, 
selon un "scénario de référence",  c'est à dire un 
ensemble de réflexions et d'analyses sur la demande 
en hydrocarbures telle qu'elle se  serait développée 
sans la hausse du prix de l'énergie  : 

"L'inflation gín&iatÁAÍe. tt galopante qui alimentait 
catte. òuJichoLu^Q. du monde. occidental devenait de 
moA.no en minò òuppofitable. danò òQ.ì, ccntáquenczA 
économique,!),  á¿nanciei<?A et. òucialeò... 

Une ¿onte, Kiceòòion (.tait auA&i pilvúibie pouA 
1974/75 it, ¿'ajoutant à deux kivesu doux conòteutifa,... 
zite. duAoUt'Su^i à provoquen... un aM.it du 
tAan&pomti pitAolieAA". 

Document cité, page 313. 

Les effets de cette situation sur'le rapport 
"Offre/Demande" de pétroliers devait se traduire, selon 
cet expert, par une sur-capacité de la flotte 
pétrolière mondiale évoluant comme suit : 

1975  37,6 millions de dwt 
1976  74,2 millions de dwt 
1977  102,5 millions de dwt 
1976  92,9 millions de dwt 
1979  75,6 millions de dwt. 

(en supposant qu'aucune commande nouvelle ne serait 
venue compléter celles existant a la fin 1974.) 

La hausse du prix de l'énergie serait alors venue 
accélérer le phénomène. 

Les causes de cette sur-capacité sont A rechercher 
durant la période 1971-1974,  sachant qu'A la fin 
1970-début 1971 les prévisions portant sur la flotte 
mondiale de tankers en 1975 étaient inférieures A 
200 Mdwt, tels les chiffres avancés par la Chambre 
Syndicale (française) de Constructeurs de Navires pour 
la préparation du Vie Plan français  (cf. tableau n*  III.3) 

L'analyse de l'évolution des commandes depuis 
1971 permet de proposer un certain nombre d'hypothèses. 
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TABLEAU N°   III.4   t   L'EVOLUTION DES  COMMANDES 
      PE TMMs EH 1975, 1973 

ETl9?4 * '  

CLASSES DE 
TANKERS 

AU 1/01/73 
(1) 

AU 1/01/74 
(1) 

AU  1/01/75 
(2) 

10-200.000 dwt 

200-300.000 dwt 

plus de 3OO.000 dwt 

20,7 

69,7 

18,8 

51,5 

78,4 

61,3 

49,2 

119,0 

109,2 191,2 168,2 

SOURCES : (1) Banchero Costa and Co. 
"Tanker Market Outlook" 
Gênes, déc. 1974 

12) j.p DOBLER, article cité. 

Ainsi en 1973, malgré des tensions inflationistes 
particulièrement élevées et des prix de navires 
presque prohibitifs (190-200 $ par tonne de poids en 
lourd) , les armateurs mondiaux ont agi comme si la 
demande mondiale de transports de pétrole brut allait 
s'accroitre d'un total égal A 410 millions de tonnes 
sur la période 1975-1978 par rapport à leurs 
prévisions de 1972, et atteindre en 1978, 2300 millions 
de tonnes de brut contre 1890 millions de tonnes 
selon l'analyse de leurs commandes fin 1972 (1) . 

Ces anticipations des armateurs mondiaux semblent 
confirmées en 1974 par l'analyse de la situation 
a la fin de cette année-là t 

tonnage de brut transporté en 1973 par 
voie maritime  1.695 Mt 

équivalent en tonnes de brut A 
transporter des commandes fin 1974. 840 Mt 

(1) Le chiffre de 1890 millions de tonnes est obtenu de la 
manière suivante : 

- transports mondiaux de brut en 1972 t 1500 Mt 
- équivalent en tonnes de brut i transporter 
de la flotte pétrole en commande fin 1972 : 550 Mt 

- équivalent en tonnes de brut à transporter 
des navires remplacés entre 1975 et 1978 : 160 Mt 
soit 1500 Mt • 550 Ht + 160 Mt » 1890 Mt 
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- équivalent en tonnes de brut à 
transporter des navires remplacés 
entre 1975 et 1978  150 Ht 

soit 2.385 Mt de brut & transporter par voie 
»aritime & la fin 1978   (1.695 Mt + 840 Mt - 150 Mt) 

Deux facteurs peuvent expliquer catte modification 
des prévisions/anticipations   : 

- d'une part,   la spéculation des armateurs 
indépendants  et des compagnies de  "charter" : leurs 
commandes augmentèrent de 87 % entre fin 1972 
et fin  1973 pour atteindre  152,5 Mdwt alors 
que celles des compagnies pétrolières  (1) 
n'augmentèrent que de 18 %   (sòit un total de 
45,5 Mdwt en commandes fin  1973)   ; 

- d'autre part, l'anticipation d'une modification 
des transports mondiaux de brut dans le sens 
d'une hausse des importations américaines et 
européennes depuis le Moyen Orient, et d'un« 
baisse relative de leurs importations depuis 
l'Afrique. 

W.B :  en 1973,  la somme de ces variations a atteint 
104 Mt de brut par rapport aux flux de 1972, 
alors qu'en  1972 les mêmes variations par 
rapport aux flux de 1971 n'ont représenté que 
43 Mt de brut   ! 

En effet,  ces deux facteurs favorisaient 
nettement de nouvelles commandes de navires de plus 
de 300.000 dwt dont la demande était d'autant plus 
grande que de nouveaux chantiers étaient alors en 
construction pour les fournir et que les gains de 
"productivité" étaient très élevés pour leurs 
utilisateurs. 

Cela s'est traduit par le triplement de leurs 
commandes en 1973 par rapport i 1972 (cf. Tableau n* III.4 
at par l'augmentation de leur importance relative dans les 
commandes mondiale« de tankers t 32 I en 1973 contre 
17 % en 1972. 

(1) cf. M. Ali KHASAWMEH "The effect of energy crisis 
on the «rar id tanker economy and the reaction 
of the Arabs". 
9è Congrès Arabe du Pétrole, DUBAI, 
10-16 mars  1975 
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En conclusion,   la situation actuelle peut se définir 
conine une surcapacité de transport et de construction 
d'U.L.C.C,   (ultra large crude carriers  : plus de 
300.000 dwt),  et,  de V.L.C.C   (very large crude carriers  : 
plus de 200.000 dwt) . 

Cette surcapacité ne peut être diminuée par un« 
reprise de la demand- de  transport maritime de  pétrole. 
Cette question estabordée dans le sous-chapitre 3.1.2 

3.1.2 Le» échanges internationaux de pétrole en 1985 

La projection à 1'horizon 1985 des échanges 
internationaux de pétrole brut et de produits raffinés 
est un exercice aléatoire dans la mesure où un 
ensemble de facteurs parfois totalement indépendants 
interviennent. 

Aussi a-t-il été recherché un maximum d'études 
similaires déjà réalisées en vue d'en faire une 
•ynthêse intégrant les principales évolutions 
possibles et probables d'ici  1985  ,  les tableaux 
n' III.5,  il.6,   III.7 permettent de saisir les 
variations 1974-1985. 

Leur élaboration a conduit à privilégier un 
certain nombre d'hypothèses,  telles en particulier i 

1) le taux de croissance de la consommation mondiale 
de pétrole diminuerait, et serait proche de 
4,4 - 4,5    % par an d'ici  1985   (1965-73   i + 7,7 %) 

2) le projet "Indépendance" de l'administration 
Nixon pour l'énergie aux Etats Unis est 
considéré comme ayant très peu dé chance d'être 
réalisé  »  en conséquence le déficit US en 
pétrole devrait passer de 312 Mt en 1974 i 
600 Mt en 1985  ; 

3) 

4) 

le maintien du rflle des pays du Golfe Arabique  t 
1569 Mt soit 66 % du total des exportations 
mondiales,  contre 61 % en 1974 ; 95 Mt devant 
être exportée* A partir du nouveau port 
séoudien sur  la Mer Rouge   (Yambu)   ; 

la montée de l'Asie  (Chine Communiste comprise) 
comme région exportatrice  (8 % contre 4 %) 
principalement vers le Japon dont elle fournirait 
33 % des importations en 1985, contre seulement 
19 t en 1974  ; 
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5) la régression'de l'Afrique du Nord et de 
l'Amérique Latine   (12 % en 1985 contre   18 % 
•n 1974)   } 

6) enfin le développement des exportations de 
produits pétroliers raffinés  (370 Mt en  1985), 
les Etats Unis   (220 Mt)   et le Japon   (80 Mt) 
étant alors les premières régions  importatrices 
depuis   ' ï Golf G Arabique,   1« port da  Yambu, 
Singapoure,   les Iles Caraïbes et l'Afrique 
du Nord. 

L'ensemble de ces modifications et la reprise 
de la croissance de la demande se traduiraient par 
une augmentation des flux maritimes de pétrole à 
transporter, de 710 Mt entre 1974 et 1985. 

Les échanges mondiaux maritimes de pétrole 
s'élèveraient alors i 2.350 millions de tonnes  si 
l'on tient compte des 45 millions de tonnes 
expédiés par pipe-line depuis l'URSS vers 
l'Europe Occidentale. 

L'hypothèse d'une utilisation optimale   (1)   des 
tankers impliquerait une capacité mondiale de  tankers 
comprise entre 310 et 320 Mdwt en 1985. 

Cependant,  le maintien, déjà prévisible d'une 
surcapacité de l'offre sur la demande de tankers, 
amène à considérer qu'il y a de fortes chances 
pour que des mesures soient prises en vue d'accroître 
la demande de tankers,  telle  (par exemple)  une réduction 
de la vitesse de  15,5 à  14,5 noeuds/heure. 

La capacité mondiale de tankers utilisée  serait 
alors comprise entre 330 et 340 Mdwt. 

3.1.3 Les exportations de pétrole en 1965 depuis 
l'Afrique du Nord et le Proche Or tint » 
ses conséquences 

Les exportations de pétrole depuis l'Afrique du Nord 
•t le Moyen Orient seraient de l'ordre de 1.692 Mt 
•n 1985. 

L'évaluation de la capacité des tankers nécessaire 
pour transporter ce volume a exigé t 

1) une décomposition des flux indiqués dans le 

(1) C'est 4 dire pour chaque tanker t 
- une vitesse moyenne de 15,5 noeuds/heure, 
- 300 jours/an de traversée, 
- un "mileage" moyen de 6800-7000 miles, 
- 10 % de la capacité de transport utilisé comme 

ballaste. 
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tableau n° III.6 afin de preci«er le traffic 
emprunté s 

.  le canal de Suez, 

.  la route du Cap, 

. le pipe-line SUMED ; 

2) une estimation des capacités spécifiques de 
transport nécessaire selon chacun des trajets 
envisagés ; cette estimation a été bas«« sur 
les chiffres présentés par M. Ali KHASAWNEH 
dans son rapport lors du 9ê Congrès Arabe 
du Pétrole (cf. document cité.). 

Le tableau n° II1.8 présente 

- la décomposition des flux originaires d'Afrique 
du Nord et du Moyen Orient selon leur 
destination et le trajet emprunté ; 

• l'équivalent en tanker "T2's" des capacités 
de transport â envisager pour chaque flux. 

Au total, en 1985 la région de référence 

- exporterait 1.692 Mt, 

- nécessitant l'équivalent de 14.394 "T2's", 

- »oit une flotte de tankers de 

16.760 dwt x 14.394 » 241,25 millions de dwt. 

Afin de calculer la part des Pays Arabes, il 
a été supposé : 

1) que les exportations de l'Iran seraient de 
320 Mt en 1985 ; 

2) que la répartition de ses exportations selon 
les trois principaux trajets (Sues, Le Cap, 
l'Extrême Orient) serait la méne que celle 
de l'ensemble des exportations originaires 
de l'ensemble des pays du Golfe Arabique. 

En conséquence, les exportations iraniennes 
utiliseraient l'équivalent de 3.103 "T2's" répartis en i 

- 2.123 sur le trajet par Le Cap, pour transporter 
183 Mt ; 

256 sur le trajet par Sues pour transporter 
35 Mt ? 

724 sur le trajet Extrême Orient pour transporter 
102 Mt. 
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Las tankera nécaeaitéa par l'Iran rapréeentant 
II,»I •llllons de dwt,  la capacité toUU da la flotta 

tankers raqui a« tur le« exportations da pé trola dai" 
>aa s'élèverait i t 'ÍTU775 

169,34 million» da dwt, aolt 
190 million» da dwt. 

Ainai, dana la »»awre où Ica Paya Araba a ont 
«Melde 4« tranaportar aux stési«« au moins 40 % da 
laur» asportations d« patrol«,  il apparaît qu'en 1985 
lour flotte petrolièra devrait avoir una capaciti 

alea   (flotta AMPTC  • flotte» natlonalaa) da 
illlion» da dwt. ^ 

M.K i Catta capacité paut ètra «stime« légèrenent 
lnférlaur« à colla das tankars des société» 
pétroliers» A la fin   1975,  compte-tenu  r 

- qua calla-ci était de 90 million» de dwt A la fin 
1974  (cf.  Petroleum Economi»!, avril  1975), 

- fue da nombreuses ventes de navires ont eu lieu 
an 1975   (cf.  Burrnach Oil   f  accord de vente de 
tankars de IP A  la joint venture NXOC/BP  ;   ... ) . 

In conséquence, 

1) dana la mesure ou lea Paya Arabes disposeront 
d'une flotte pétrolière da l'ordre de 8,6 Billions 
da dwt on 1978,  las commandos nouvelles A passar 
d'Ici 1985 s'élévaralent A 67,4   millions de dwT ; 

2) la codt de la  "tonna de poids en lourd" étant 
appelé A variar antre  170 et 210 dollar« U.S, 
l'invaati»»aaant A reali »er  (an plu» du coût de» 
4.6 aillions éa dwt actuellement"an commanda) 
i'icl lits »oralt compria antra U,J at 14,1 
milliards éa dollars. 

•• • •• 



Etant donni la situation actuelle de sur- 
capacité d'une part de production dans les grands 
chantiers mondiaux et d'offre de tankers d'autre part, 
11 apparaît nécessaire d'étudier les possibilités 
de développer la construction de tankers en fonction 
du contexte international des chantiers. 

+++ ++ +++ 

3.1.4 L'offre international de tankers d'Ici 

1985 i  ses conséquences 

En dépit des analyses pessimistes de certains 
organi saie s officiels,  tel au Japon le Comité 
Consultatif pour la Navigation et la Construction 
Navale   (cf. AGEFI,  24.06.76),  il est difficile 
d'envisager l'arrêt de la production de tanker, 
dans le monde, après la livraison des commandes 
actuelles   (88 M dwt). 

Diversen solutions seont retenues pour éviter 
une telle situation,  telles  : 

1) un report massif de certaines commandes 
actuelles permettant d'assurer une production 
comprise entre 9 et 12 M dwr en 1979 et en I960 
(soit un taux d'utilisation de la capacité 
mondiale de construction de tanker voisin de 
16-22 %)   > 

2) le maintien de ce niveau de production 
annuelle jusqu'en 1985, moyennant une légère 
accélération des retraits de tankers devant 
être vendus comme ferrailles  : 8,3 M dwt/an 
d'ici 1985, contre 7,7    M dwt en 1975. 

La capacité mondiale de tankers devrait passer 
da 290 M dwt fin 1975, à    t 

Hypothèse basse 1965  »  340 M dwt,   (soit 133 M dwt de 
livraison,  et 83 N dwt de retraits) 

Hypothèse haute 1985  t  378 M dwt,   (en supposant une 
accélération des livraisons i 
partir de 1979,  soit 180 M dwt entr< 
1976 et 1985, et des retraits 
92 M dwt). 
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Parallèlement, la capacité des navires combinés 
(0-0 et OBO)   devrait peu varier  :  45-50 M dwt en 1965 
contre 43,5 M dwt en 1975. 

Etant donné la marge d'erreurs possible, on peut 
estimer A 25 M dwt la capacité de ces navires affectée 
au transport de pétrole   (brut ou raffiné) . 

En conséquence,  l'offre mondiale de transport 
maritime de pétrole serait comprise en  1985 

entra  365 M dwt et 403  M dwt. 

Il apparait alors qu'en dépit d'une augmentation 
importante des retraits de tankers et d'un très faible 
taux d'utilisation des chantiers de construction de 
pétroliers   (16 %),  la sur-capacité de transport de 
pétrole en  1985 atteindrait 25 M dwt au minimum, et 
63 M dwt au maximum  (hypothèse d'une utilisation des 
chantiers A un taux de 25-27 %) . 

Etant donné ces conditions genéralas, les Pays 
Arabes sont placés devant une alternative  : 

1er cas  t Créer un certain nombre de chantiers de 
construction de pétroliers,  chacun pouvant 
livrer chaque année 1 M dwt  ; 

2êm cas  t  Commander leurs navires aux chantiers 
existants. 

Doux facteurs peuvent directement influer sur' 
le choix antre ces deux possibilités  : 

1) las délais de réalisation d'un nouveau chantier  j 

2) l'accès aux équipements pour navires. 

La réalisation de plusieurs nouveaux chantiers 
at leur mise au point demandera un délai relativement 
long t 36 A 48 mois A partir de l'appel d'offres 
pour choisir les maîtres d'oeuvre. 

Cela signifie que dans le Bailleur des cas 
le premier chantier de tankers fonctionnerait seulement 
au début 1981. 

A supposer que les Pays Arabes construisent 
trois chantiers, il est possible d'envisager le planning 
de livraisons suivant i 

- 1981   t  0,6 M dwt - 1984   i   3,0 M dwt 
- 1982   t   1,0 M dwt - 1985  t  3,0 M dwt 
- 1983   :   3,0 M dwt 

>it un tofft de lo.6 il dwt représentant 15,5 % 
les nouvelles commandes A placer d'ici 1985 
(67,4 M dwt) . 
dei 
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L* analyse de la structure des coûta de production 
des tankers amène alors à souligner  le rôle de la 
construction navale dans le processus d'industrialisation 
des pays arabes. 

En effet,   les chiffres  (1)  du  tableau n*  III.9 
montrent que l'ensemble des achats aux autres industries 
représente 63  % du coût total   (avant profit) ,  sachant 
que les frais généraux  (y compris les redevances 
pour brevets et  licences)   s'élèvent  à  15 %. 

TABLEAU  N*   III.9   : STRUCTURE  DES COUTS DE 
• ^.«mHiTTTnn n'iiM TAMICE» 

( > 100.COQ dwt) 

(en pourcentage) 

MOTEUR PRINCIPAL 

EQUIPEMENTS ANNEXES DU 
MOTEUR PRINCIPAL 

ACIER POUR LA COQUE 

AUTRES EQUIPEMENTS 

FRAIS GENERAUX 

TOTAL 

MXTBXXIL 

10 

12 

21 

20 

15 

78 

TRAVAIL 

13 

6 

22 

Cela signifie que les responsables de 
1'Industrialisation das Pays Arab«» doivent examiner 
la construction de tankers sous un double point de vue 

- la capacité de la construction navale a 
valoriser l'ensesble du capital arabe par 
ses livraisons, 

•t 

- la capacité de cette aêae industrie à accélérer 
l'accusai la tion de capital dans le secteur des 
industries de biens de production. 

(I) Cité par M. Ali KHASAWNEH dans  son rapport devant 
le 9è congrès arabe du pétrole. 
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Divers facteurs limiteront, d'ici  1985, la 
capacité de cette industrie à valoriser  le capital 
arabe  s 

1) les délais de création de nouveaux chantiers 
et ceux nécessaires à leur plein 
fonctionnement  ; 

2) le maintien des prix internationaux des 
tankers  à des  niveaux  très bas   (170-210 US  g 
courants)   ; 

3) la dépendance des chantiers arabes envers les 
producteurs d'équipements navals et peut être 
d'acier. 

Ce dernier point est A souligner   :   selon l'état de 
développement   (quantitatif et qualitatif)  de la 
sidérurgie arabe en 1985,  55 i 65 % du coût de 
construction d'un tanker correspondront A des 
importations de matériel et au paiement de "transfert"   (?) 
de technologie   (y compris l'assistance technique 
nécessaire)   »  soit pour un coût moyen hypothétique, 
en 1985, de 40 millions de dollars pour un tanker de 
2OO.0OO M dwt, un transfert minimum de capital compris 
entre 22 et 26 millions de dollars vers les pays 
industrialisés.  Plus généralement la production de 
10,6 M dwt entr*in%rait un transfert de l'ordre 
de 1,2 A 1,4 milliards de dollars d'ici  1985. 

En conséquence,  il apparaît que d'ici 1985 la 
construction de tanker ne semble pas permettre la 
valorisation du capital arabe. Au contraire, dans la 
mesure où les grands chantiers mondiaux déjà existants 
seront largement sous-utilisés, les Pays Arabes ont la 
possibilité d'accroître largement la valorisation de 
l«ur capital par des commandes négociées dans le 
cadre d'accords particuliers. 

Ces accorda peuvent être tris divers, mais il 
•st possible de préciser certaines options. 

Bn effet,  si la production proprement dite de 
tankers ne semble pas être efficace pour valoriser 
1« capital arabe, la dépendance A l'égard des 
industries spécialisées des pays industrialisés en 
est la cause. 

Ce mime facteur est aussi appelé A limiter la 
capacité de cette industrie A accélérer l'accumulation 
de capital dans l'industrie des biens d'équipement  i 
Si A 95 % des équipements pour tanker   (acier compris) 
«t de la technologie de leur construction seront 
importés par lea rays Arabes sn 1985. 
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Le développement d'une industrie de l'équipement 
naval apparaît commun un corollaire â la décision 
des pays de l'OAPEC de disposer dans les prochaines 
années d'une flotte pétrolière capable de 
transporter 40 % du pétrole exporté par  les pays 
membres. 

Un tel choix modifierait profondément la nature 
des relations actuelles entre les trusts contrôlant 
les chantiers navalo  dans   les pays  industrialisés, 
et les pays du Tiers Monde désirant s'industrialiser. 

Jusqu'à présent le Portugal  (Chantier de Lisnave), 
la Corée du Sud  (Chantiers de Hyundai et de Pu san) 
montrent que les trusts cherchent à rédéployer leurs 
capacités productives pour s'approprier une 
véritable rente sur  les salaires  (les salaires 
sud-coréens sont le tiers de ceux du Marché Commun) , 
et pour organiser une véritable division internationale 
du travail,  telle la construction par Setenave   (Portugal) 
de la section -avant d'un ULCC de 316.000 dwt pour 
le compte du chantier suédois "Eriksberg". 

Vu l'importance de  leurs futures commandes de 
pétroliers,  les Pays Arabes sont en mesure de négocier 
la participation des trusts contrôlant  les grands 
chantiers,  et à la constitution d'une  industrie arabe 
de l'équipement naval   :   la structure financière de la 
construction navale offre en effet la caractéristique 
que de très nombreux chantiers sont intégrés dans 
des trusts couvrant l'ensemble du secteur "métallurgie- 
mécanique",  comme le montre le tableau n*  III. 10. 

Aussi il apparaît que les années   1980-90 pourraient 
constituer une période charnière pour  l'industrie 
navale arabe > la création d'un ou deux chantiers 
de construction de tankers et l'apprentissage de 
l'activité d'assemblage  seraient combinées avec la 
développement, dans la sidérurgie  (tôles fortes) et 
dans la mécanique, des équipements navals. 

••• •• ••• 
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3.2 AVENIR 1« LA CONSTRUCTION DE METHANIERS PAR LES 

PAYS ARAMS  i  LES EFFETS DU CONTEXTE INTERNATIONAL 

3.2.1 L'évolution des rapports "offre/de—nds" de 

maritime de GNL 

Après le» premières expérimentations dea années 
1960-63,   la première chaina do gaz naturel  liquéfié 
fut mise en place en  1964  entre  l'Algérie   (Arzew)   et 
1« la Grande Bretange  (terminal méthanier de Canvey-Island) 
Puis en 1965,  le terminal méthanier du Havre   (France) 
fut mis en service pour recevoir les livraisons de gas 
naturel du champ algérien de Hassi-R'mel. 

Depuis cette date les experts escaptent une forte 
augment«**"" du trafic maritime de GNL (1) 

- en 1971, lors de la préparation du Vie Plan 
français, les hypothèses pour 1980 variaient 
entre 45 et 115 milliards de m3 de gas naturel 
transporté par mer   ,  contre seulement un trafic 
estimé voisin de 16 milliards de m3 en 1975  ; 

- cependant début 1973, alors que ce trafic maritime 
n'atteignait que 8,5 milliards de m3   (contre 
1,5 milliard fin 1966),  l'hypothèse pour 1980 
s'élevait 4 123,4 milliards de m3 da gaz naturel  ; 

- enfin lors de la Conférence "Gastech 75", deux 
hypothèses furent avancées :  160 milliards de 
•3 d'importations de gaz naturel par  les 
Etats Unis,  le Japon et l'Europe Occidentale en 
1985,  selon "Ocean Phoenix", alors que la 
revue "Fairplay" n'en prévoyait que 130 milliards. 

L'ensemble de ces prévisions étaient fondées sur 
deux hypothèses de base  t 

1)  la Federal Power Commission des Etats Unis 
officialiserait rapidement les contrats en cours 
de négociation par les importateurs américains 
avec les grands pays producteurs de gas 
(principalement avec l'Algérie)   i 

2)  l'inflation ne modifierait pas substancielleswnt 
le coût du GNL, ce qui permettrait d'accéléré* 
les décisions de financement portant sur les 
unités de liquéfaction. 

(1) et en particulier 
- Rapport de la construction navale,...« Paris im 

op. cité 
- L'Economie du GîlL,  influence de l'effet de taille 

et de l'outil de Transport. J.P DEZES  i Thèse 
Paris I      4 avril  1973. 
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In conséquence, pour répondre aux besoins de transport 
de GML, les chantiers multiplièrent les investissenents 
(cf. les derniers en date part General Dynamics aux 
Etats Unis et par CRISNAVIS en Espagne) et les achats 
de brevets. 

Aussi la capacité mondiale de production de 
méthaniers a-t-elle sensiblement évoluée : 

- 1972   :   500.000 ia3 de GNL, 
- 1975  t   1.450.000 m3 de GNL, 
- Prévisions 1980 j 6.250.000 «3 de GNL. 

Ainsi après 1979, trente quatre chantiers seraient 
•n sesure de construire des méthaniers de 125.000 m3 
contre douze chantiers seulement fin 1974-début 1975. 

Le rôle des nouveaux chantiers serait très 
important i ils représenteraient (après 1979) une 
capacité additionnelle de livraisons proche de 
3,9 millions de m3 de transport de GNL par an. 

Le tableau ci-après présente ce que devrait être 
la capacité annuelle mondiale vers 1980-65 selon le 
type de citerne retenu pour le transport du GNL : 

«tf*»K*K«GaHMa*ï?i. 
TABLEAU N* III. 11 i CAPACITE ANNUELLE DE 

(nombre de méthaniers) 

TVPt OB CXTUMB EUROPE JAPON ETATS UNIS »ONDE 

Prismatiques autoporteuses 

•phérlquss autoporteuses 

Membrane 

«ami-membrane 

Cylindriques autoporteuses 

TOTAL 

7 

11 

7 

1 

3 

3 

4 

2 

4 

6 

2 

14 

20 

13 

2 

1 

26 12 12 SO 

Considérée en elle mêrns, cette capacité peut 
apparaître modérée, mala si on la compare aux besoins 
mondiaux en méthaniers d'Ici 1985, la situation est 
alarmante » 

In effet, en considérant les projeta de GNL, qui 
ont des chances d'être mis «n route de lf75 à 1M5, 
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M. ROBERSTON  (directeur de H. CLARKSOH and Co.) 
•stia«  (1) que la croissance du commerce de GNL 
nécessitera une flotte totale de l'ordre de 
cent soixante douze  (172)  méthaniers au maximum. 

Si on prend en compte les demandes passées 
jusqu'à la fin 1973, cet expert estime que la construction 
de nouveaux navires entre 1978 et 1985 sera 
comprise entre soixante et onze   (71)   et cent vingt huit 
(128)   méthaniers de  125.OOO m3,   corme  le montre  le 
tableau ci-après  : 

Besoins totaux 

In service et en commande 

Autres constructions 
neuves ou commandes faites 
non révélées 

NOMBRE DE 
NAVIRES 

115 - 172 

35 

MILLIONS DE M3 
DE GNL 

14,4 - 21,5 

4.4 

1.14 

Besoins supplémentaires      71 - 138 

En conséquence, il serait nécessaire de 
construire au maxluama 16 méthaniers par an entre 
1978 et 1985, alors que les chantiers mondiaux 
pourraient en livrer 50 par an après 1978. 

Aussi faut-il envisager une situation de sévère 
concurrence après 1976 entre les chantiers sur les plans 
tant techniques que financiers ou commerciaux. 

N.B  t tel le cas du nouveau chantier espagnol CRISNAVIS 
qui, créé A Algèsiras, n'a encore reçu aucune 
commande. 

(1) Rapport devant GASTBCH 1974  (Alger) 
cité dans MPC      Avril 1975 
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3.2.2 Le» exportations arabes de GNL et l'avenir 

de l'Industrie arabe de constructions navales 

Les livraisons arabes de GNL atteignent aujourd'hui 
8,45 milliards de m3 de gaz par an. 

Les accords déjà signés, ceux en cours de négociation 
et les projets possibles devraient permettre (cf. 
tableau ci-joint) d'accroître au minimum leurs 
livraisons de 75,2 milliards de m3/an d'ici 1985. 

Cependant, les méthaniers nécessaires pour 
transporter ces nouveaux trafics ne sont pas encore 
tous commandés. Les méthaniers & commander seraient 
compris entre 39"et 45 "méthaniers de 125.000 m3". 

A supposer que 40 % des livraisons négociées 
dans le cadre des prochains contrats seraient 
transportées sur des navires battant "pavillon arabe", 
on peut estimer la future demande des Pays Arabe» 
à un chiffre compris entre 16 et 18 "méthaniers 
de 125.OOP m3." 

Une telle demande répartie entre 1978 et 198T 
représenterait la mise en service de 2,5 à 3 
"méthaniers de 125.000 m3" par an. 

Leur construction par les Pay» Arabes d'ici 
1982-83 semblent peu probable : 

1) plus encore que pour les tankers, leur 
construction par les Pays Arabes d'ici cette 
époque ne ferait qu'accroître leur dépendance 
à l'égard des grands trusts occidentaux 
contrôlant : 

- les brevets, 
- le savoir faire,' 
- les matériaux (ex. t l'acier INVAR) 
- les équipements pour navires ; 

2) l'apprentissage de leur maintenance et la 
constitution d'une industrie spécialisée pour 
leur réparation et leur équipement semblent 
être de» priorité» rejoignant des objectifs 
déjà retenus pour les tankers » 

3) enfin d'ici 1982-83, il est possible 

. d'une part, de négocier l'acquisition de 
12-15 méthaniers dans des conditions 
intéressantes moyennant des accords "nouveaux" 
avec les grands constructeurs i 
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d'autre part da riservar la décision de 
construir« les 4, 6 autres méthaniers dans un 
chantier araba an fonction des nouvel las 
perspectives de livraisons de GNL par les 
Pays toabas. 

M.B i Kn cas de necessiti des méthaniers pourraient 
être loués par  les sociétés arabes concernées 
entre  1983 et   19yS/86 selon les obstacles qui 
apparaîtraient lors de la construction d'un 
chantier spécialisé par les Paya Arabes. 

••• •• ••• 
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4.1  LU OKIEWTATIOHg Dt LA PWOOUCTION 

La rechercha d'un développement spécifique de la 
construction navale dans lea Pays Arabes est aujourd'hui 
fonction t 

1) de la situation généralisée de sur-capacité des 
grands chantiers déjà existants   j 

2) de  l'absence  d'une   industrie  arabe pouvant   fournir 
les matériaux et les équipements nécessaires à 
la construction navale  ; 

3) du rôle possible de cette industrie dans la 
valorisation du capital arabe et de l'accumulation 
de capital arabe dans le  secteur des industries 
de biens de production  ; 

4) enfin,  de l'avenir des livraisons arabes de 
pétrole  (brut et raffiné)   et de GNL. 

Ceci étant, il apparaît en fonction des analyses 
du Chapitre III que l'avenir de la construction navale 
dans les Pays Arabes se pose différemment selon les 
échéances que pourraient choisir   les responsables des 
décisions concernant cette industrie. 

Les délais d'une part d'élaboration et d'engagement 
de programmes industriels,  et de maturation de leurs 
effets d'autre part,  amènent à proposer  trois phases 
pour réaliser un développement spécifique de la 
construction navale dans les Pays Arabes   : 

- 1977/1980, 
- 1981/1990, 
- après 1990. 

Le Tableau n*III.13 ci-joint présente un schéma 
de propositions pour orienter la production. 

Trois hypothèses de base ont été retenues pour 
élaborer ces propositions, à savoir  t 

- transporter 40 % du pétrole et du GNL arabe exporté 
•ur des navires sous pavillon arabe, 

- créer entre 1981 et 1990,  les bases d'une industrie 
arabe de la construction navale sans préjuger de 
l'évolution du marché mondial des hydrocarbures, 

• et intégrer cette industrie i l'ensemble du 
développement arabe an vue de maximer le rôle de 
la construction navale arabe dans la valorisation 
du capital arabe et son accumulation dans le secteur 
(à créer dans las Pays Arabes) des industries de 
biens de production. 
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En conséquence, les problemas d'emploi, de formation 
et de localisation seront d'ici 1990,  plus importants 
dans les industries connexes  (réparations navales, 
maintenance, métallurgie et équipements navals) que dans 
la construction navale proprement dite  : 

D'ici  1985,1a construction navale arabe  (telle que 
définie par  les propositions du Tableau n°   III. 13) 
nécessiterait la création de 16.000 emplois, dont 
8.000 emplois qualifiés   (ouvriers qualifiés, techniciens, 
dessinateurs et ingénieurs industriels tels que ingénieurs 
métallurgistes, thermiciens,  ...). 

Cela signifie la formation de 10.000 personnes. 

Les industries connexes exigeront des effectifs bien 
supérieurs  t les seuls projets cités dans les propositions 
du Tableau n* III.H entraîneraient la création de 
25 t 30.OO0 emplois, dont 10 A 12.000 emplois qualifiés. 

Ainsi un développement intégré de la construction 
navale et de ses industries connexes   (réparations 
navales, métallurgie et équipements navals) devrait 
créer quelques 40 à 45.000 emplois pour lesquels 
un important effort de formation serait nécessaire entre 
1978 et 1985  J   18 A 20.000 personnes  seraient A qualifier. 

~ l*_localisation  : 
La localisation des seuls chantiers de constructions 

navales est A envisager ici. Cependant, il serait 
certainement souhaitable de favoriser l'implantation 
de certaines industries connexes participant A l'équipement 
(ex.   i fonderies de pièces lourdes,  équipements de 
manutention portuaire)  auprès de ces chantiers afin da 
favoriser  t 

. d'une part, les échanges mutuels d'informations 
et d'expériences techniques , 

. d'autre part, la misa au point d'équipements 
standardisés et donc de normes pour 
l'adaptation des plans de construction da 
navires aux conditions économiques et 
nocíales des Pays Jurabas. 

Caci étant, la localisation das quatre chantiers â 
envisager d'ici 1985 devrait éviter de favoriser la 
concentration industrielle sur le littoral. 

Une étude précise serait alors ft réaliser en fonction 
des qualités des sites. De plus, l'implantation d'un das 
chantiers au moins dans un pays non pétrolisr serait en 
particulier A étudier. 
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4.2 laTI vom CT LES MOYI1I8 POU» W DSVgUJCTPtPrr SPECIFIQUE 

. la planification du dévaloppamant 

L'affirmation at la concrétiaation du rôla da 
la conatruction naval« daña la valoriaation du capital 
•raba at dan» aon accumulation daña la aectaur dai blana 
da production nécaaaita una |>l«nif ication national« poux 

- définir  lea  exportations futures de pétrole et de 
GNL, 

- assuror l'intégration intar industriale da l'industria 
da la construction naval«. 

Mais étant donné l«s problemas poaéa t 

- tant par la contsxta intarnational  (sur-capacité 
generali»«« da construction au moins jusqu'an IMS), 

- qua par laa réalités tcchnico éconoaiquas («s.   i 
diaansions das chantiara... ), 

la coopération industriel« intar araba apparaît aujourd'hui 
coama una condition «ssantialla pour un dévaloppsaant 
»péclfiqua da l'industria da la construction navals dans laa 
Paya Arabas. 

. La coopération intar araba 

Péji un anaambla da décisions st da réalisations 
dsns la domain« da l'industria navala at das transporta 
aarltlmss montrant qu« la coordination at la coopération 
intar araba «ont raconnuaa coma« un aoyan nécassaira 
pour la résolution d«s problemas coaauns. 

L'axtanaion da catta coordination at da catta 
coopération sont à la foia possiblss at aouhaitablas  i 

a) all« paut a'appuyar sur das inatitutions déjà 
•Hiatant««  i »CAS, OAMDC, AMTFC, Congrès das 
Compagnia« arabas da transport maritima das 
•ydrocarburas, Union Araba du Par at da l'Aciar t 

b) las oppor*«"^» apparaissant dans laa domalnas 

- das invastissamants pour la construction navala, 
- dm la formation, 
- do la tachnologia, 
- da la création d« nouvellas  industrias liéaa 

à la construction navala. 

Las priorités d'una nouvalla coordination/coopération 
•ont à définir > néamoina il sambla poseibla da 
oemaidérar  s 

- la création d« quatr« chantiara apéclalisés 
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•t 1« développement de certaines industrias 
connexee comme das choix impératifs. Da tallas 
decisions permettraient dans l'isiiiliat da renforcer 
la porta« da tout« décision portant t 

. sur laa coaisndas da navires à l'étranger  t 
typa da navires j spécifications daa 
écjuipasMnts » accords sur la garantie des 
pièces et sur  leur maintenance  ; 

. «t sur la constitution d'un stock da placa« 
da rechange ccassun à l'ansasela daa flottas 
arabes. 

h «ffet, cas décisions créeraient laa conditions 
t 

d'une part, d'apprendre i controlar la technologie 
do l'industria navale» dans dea délais relativement 
courts i 

d'autre part» de constituer une industria inter 
araba dea équipements navals étant donné l'importance 
de la flotta de tanker a (56,i M dwt)  et de 
Méthaniers (12 à 1$ de 123.0OO «3)   à commander 
ft l'étranger. 

Ma premières décisions intsr arabes pourraient 
•tre complétées par l'approfondissement des études 
sidérurgiques portant sur le développement des tdlss 
fortes t  ls création des quatre chantiers arabes d'ici 
IMS favoriserait tout projet de diversification de la 
sidérurgie arabe. 
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La coopération avec 1»» pays industrialists d'ici 
ltfO peut constituer un facteur iaportant poux ls 
doveloopamsht de la construction naval« araba. 

Cependant,  mon conterai et son efficacité* seront 
larqwnt fonction de la planification nationale dos pay« 
arabes et de la coordination/coopération. 

Ainsi par exemple, l'achat prévisible da tria 
nombreux naviraa aux pays industrialisés d'ici IMS devrait 
cortes permettra  (dans la conjoncture de sur capacité 
généralisée) d'obtenir des prix favorables, mais 
•vrtout facilitar l'accès aux technologies de la 
construction navale proprement dite at des industrias 
OOMMMi  (cf.   i  toles fortes,  fonderies, équipements 
d« manutention par exemple). 

Bn conséquence, cette coopération sera tributaire 
de l'tfficacité de la coordination/coopération inter 
•rafee étant donné la portée des décisions inter arabes 
qui seront nécessaires pour un développement spécifique 
de la construction navale arabe. 
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