G @ | TOGETHER

!{’\N i D/? L&y

=S~ vears | for a sustainable future
OCCASION

This publication has been made available to the public on the occasion of the 50" anniversary of the
United Nations Industrial Development Organisation.

’-.
Sy
B QNIDQI
s 77

vears | for a sustainable future

DISCLAIMER

This document has been produced without formal United Nations editing. The designations
employed and the presentation of the material in this document do not imply the expression of any
opinion whatsoever on the part of the Secretariat of the United Nations Industrial Development
Organization (UNIDO) concerning the legal status of any country, territory, city or area or of its
authorities, or concerning the delimitation of its frontiers or boundaries, or its economic system or
degree of development. Designations such as “developed”, “industrialized” and “developing” are
intended for statistical convenience and do not necessarily express a judgment about the stage
reached by a particular country or area in the development process. Mention of firm names or
commercial products does not constitute an endorsement by UNIDO.

FAIR USE POLICY
Any part of this publication may be quoted and referenced for educational and research purposes
without additional permission from UNIDO. However, those who make use of quoting and
referencing this publication are requested to follow the Fair Use Policy of giving due credit to
UNIDO.
CONTACT

Please contact publications@unido.org for further information concerning UNIDO publications.

For more information about UNIDO, please visit us at www.unido.org

UNITED NATIONS INDUSTRIAL DEVELOPMENT ORGANIZATION
Vienna International Centre, P.O. Box 300, 1400 Vienna, Austria

Tel: (+43-1) 26026-0 * www.unido.org * unido@unido.org


mailto:publications@unido.org
http://www.unido.org/

OF

i 1.0 Iz
I ()22

T
_— I8

M2 i s




NATIONS UNILES |
Y

ORGANISATION DES

ONS UNIES POUR LE DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL

g
" ETUDE STRATEGIQUE DE LA CONSTRUCTION
. ,
NAVALE ARFBE, DANS L'EVOLUTION DU CONTEXTE INTFRNATIONAL «
:
buzEeo
AN
_Y.on LE MOAL ! OCTOBRE 1976
\\—» - e ++ +44 -

Special Service Agreement : FIMS / 76 - B ts

+4+ ++ ++e



PLAN DU RAPPORT

DEOGHE “Bahes e ..

CEAPITYS 1
LA CONSTRUCTION MAVALE BT L'I:ETAURATION D'UM
MOUVEL ORDRE BCOMOMIQUE MOMDIAL..............

cwrites 11

LES PERSPECTIVES ACTUELLES DE LA CONSTRUCTION
MAVALE DANS LES PAYS ARABES.. ...c.cccceccceee

2.11‘.1mt1°n .ct“.ll.........".l.'.I....

2.2 Les orientations des politiques de transport
mitm........t............l.......'o..

SOPITRE 111

LES EFFETS DU CONTEXTE INTERNATIONAL SUR
L'EDIFICATION D'UNE INDUSTRIE ARABE DE LA
mtw mv“u.........................

3.1 Avenir de la construction de tankers par
les pays arabes : les effets du contexts
mumtiml............................

3.2 Avenir de la construction de méthaniers
par les pays arabes : les effets du contexts
inmuml...........................

CHAPITRE 1V

PROPOSITIONS POUR UN DEVELOPPEMENT SPECIFIQUE
DE LA CONSTRUCTION NAVALE DANS LES PAYS ARABES

4.1 Les orientations de la productions.........

4.2 las voies et les moyens pour un développement
! wifiw..'...............i...............

(3 a6
148

(7 4 %)

122 %

3143

(37 a 43)

3g'a 0

42 8



TABLEAU N°

TABLEAU N*

TABLBAU ¥°

TABLEAU N°

TABLEAU N°

111.1

111.2

111.3

111.4

111.9

111.6

111.7

111.8

111.9

111.10

I11.11

111.12

I11.13

LISTE DRS TABLEAUX

Retrospective de la capacité mondiale
de construction navale.......ce0ev

Principaux nouveaux quais d'embarquement
enh construction ou projetés avec

indication de leur poursuite, abandon ou
Rétroprospective de la flotte pétrolidre
mondiale...

L'évolution des commandes de tankers
on 1972, 1973 et 1974. ... .. i nvnns

Circulation de pétrole entre région
on 197M4.........

Circulation de pétrole A 1'horison 1988

Circulation des produits pétroliers entre

région A l'horison 1985........c000000n

Evaluation des besoins en capacité de

transport maritime en 1985 selon la compo-

sition des échanges internationaux de
”uol'.......I...C..I...III............

Structure des codts de construction d'un
tanker ( 100.000 Awt)

L'intégration de la ccnstruction de tankers

dans l'ensemble "métallurgie-mécanique”
d.. tm't...........III.................

Capacité annuelle de construction de
-‘mnt‘r. ‘p“. l”o........'..........

Les accords de livraisons de GNL par les
p.y. .tm..O...QI.....O....0....000.0'.

Propositions pour un développement spéci
fique de la construction navale arabe....

10

14

15

10

19

23

27

30

32

3s

39






La construction navale moderne peut participer
directement A une politique globale 4'industrialisation
des Pays Arabes. En effet, elle peut renforcer au niveau
national comme au niveau régional la réalisation des
objectifs retenus dans la "pDéclaration et le Plan d'Action
de LIMA concernant le Développement et la Coopération
Industriels”, adoptés par la Deuxilme Conférence Générale
de 1°'ONUDI (12-26 mars 1975).

En effet, i1 y est reconnu la nécessité

telle la création d'industries de bases en vue de
permettre une accumulation de capital nécessaire au
développement &conomique et de constituer un facteur

puissant de promotion de la technologie et de croissance

des autres secteurs ;

— d'une coopération_entre pays en_voie de dével oppement

en particulier pour

. harmoniser et coordonner les politiques industrielles
en vue d'un recours trds large & la complémentarité
industrielle ;

. conclure des accords A long terme portant sur la
. spécialisation de la production, spécialisation
estimée &tre la mieux appropriée par les pays
_ ou associations économiques régionales, et sur la
yépartition correspondante de la production ou des

produits au moyen d'accords industriels complémentaires

. d'une coogétation entre pays_en voie de développement

et_pays développés

en vue, entre autres objectifs retenus, de fdciliter
dans un contexte dynamique et conformément a
1'autorité dont disposent les gouvernements, le
redéploiement de certaines capacités de production
existant dans les pays développés et la création de
nouvelles installations dans les pays en voie de
développement.

De plus, la Déclaration et le Plan d'Action de LIMA
recommande :

"(fa) crdation d'entreprises nationales, régionales et
intondgionales de transports maritimes capables de
concwrencen Les entreprises des pays développds et Les
Lottes des socidtls thamsnationales, en vue de §dvorisen
e ddveloppement des Echanges entre pays en voie de
développement, de faciliter fa prise en change du commerce
exténicun pan des strwuctures nationales, nggionales ou
intenmdgionates et d'amilioren Les recettes
d’ exportations des pays en voie de développement” .
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2.1 LA BITUATION ACTUELLE

L'absence de grands chantiers de construction
navale est aujourd'hui un fait dans les pays arabes.

Cependant, pour 8tre comprise, cette absence doit
8tre comparée A 1'état et & la composition de la
flotte des pays arabes.

Ainsi, a 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 pétroliére représentant
4 millions de transport de poids en lourd (dwt)
(soit 1,3 & de la flotte pétrolidre mondiale),
réparti entre les divers pays et 1l'Arabian
Maritime Petroleum Transport Company (AMPTC) :

e AMPTC. . coooceccsss 684.000 dwt
. Abou Dhabi........ 530.000 4wt
. Algérie........... 400.000 awt
. Arabie Séoudite... 100.000 dwt
e Ir8K .o ooconsnses 780.000 dwt
. Kowelt...covvevees 1.153.000 awt
. Lybie..... 687.000 dwt

Les commandes de pétroliers au 30 juin 1976, pour
livraison d'ici début 1978, s'éléveraient :

- 4 2,2 millions de dwt pour 1'ANPTC,

- ot & 2,4 millions de dwt pour l'ensemble des
flottes nationales.

N.B : A 1l’occasion de modifications intervenues dans ces
commandes initiales, 1'AMPTC a remplacé les
contrats nortant sur deux pétroliers de 278.000 4wt
passés aux chantiers de 1'Atlantique (France), par
deux méthaniers de 75.000 m3 (moyennant un
dédormagement de 55 millions de FF) ; ces deux
méthaniers seront les premiers navires de ce type
acquis par les flottes arabes, aprés la commande
de la CNAN (Algérie) d'un méthanier ds 40.000 m3
au CNIM (France) sn 1970.

Ainsi, début 1978, la ssule flotts pétrolidre des
Pays Arabes serait de 8,6 millions de dwt, alors que
sa capacité n'était que 1,3 millions de dwt & la fin
1973. En quatre ans, les Pays Arabes auront donc
multiplié par 6,5 leur flotte.

ceel oo
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L'absence de chantiers navals capables de
fournir les différents types de navires commandés
par les pays arabes n'a pas, semble-t-il, été un
frein pour l'expansion de leur flotte depuis 1973. Ils

ont méme pu, au contraire, profité de l'excédent actuel de

la flotte pétrolidre mondiale pour acquérir certains
navires dans des conditions avantageuses, tel par
exemple 1'ex-Ataland (pétrolier de 251.000 dwt) acquis
aup.e3 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 dAit armateur
deux ans auparavant. (1)

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

L'exanen de l'avenir de la construction navale mondiale

psrmettra d'évaluer l'intér@t et les conditions d'un
possible développement de chantiers navals dans
ces pays (chapitre III).

2.2 LES ORIENTATIONS DES POLITIQUES DE TRANSPORT
“ARRYTINE.

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

Deux décisions inter arabes cristallisent ce
souhait :

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

. la création en janvier 1973 de l'AMPIC.

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

L'AMPTC groupe l'Arabie Séoudite, le Koweit, 1l'Irak,
1'Algérie, la Lybie, Quatar, les Emirats Arabes Unis et
Bahrein. Son sidége est 3 Koweit, ainsi que celui de
1'UAS. coelees

(1) cf. Petromoney, n® 17, 12 déc. 1975
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L'objectif de 1'AMPTC est d'é&tre "1'épine dorsale
de la politique maritime arabe durant les vingt cing
prochaines années” (1) en vue de transporter sous leur
pavillon au moins 40 & 50 A de leurs exportations
de pétrole, selon le propos de M., ATTIGA, Secrétaire
Général de 1'OAPEP, lors de la conférence du
Financial Times.

Cette dernidre décision va en effet structurer
1'ensemble de la politique de transport maritime des
Pays Arabes ; les questions et les propositions
discutées lors du Congrés des compagnies arabes de
transport maritime des hydrocarbures, (Alger, juilllet 1976)
démontrent plus précisément la portée de ce choix (2)s:

1) construction, aprés celui de Bahrein, d'un et
peut-8tre deux chantiers de réparations navales ;

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

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

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

1s r8le des hydrocarbures apparait alors comme
sur-déterminant l'avenir des flottes arabes et de
1'industrie arabe de la construction navale :

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

- d'autre part, la résolution des problimes posés par
la décision de transporter 40 & 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 r8le majeur des hydrocarbures dans
1'édification d'une industrie arabe de la construction
navale.

+44 ++ +4+4

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

(2) cf. E1 Moudjahid, 3 juillet 1976, p. 3
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Le ddveloppement mondial de la construction
navale a été marqué par l'expansion des anndes 1970-74 :
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 (tib) en 1975.

Cette évolution a été permise

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

- par l'expansion des capacités japonaises.

En effet, comme le montre le tableau n°® 1II.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 & une
croissance linéaire) était déja prévisible en 1970 :
en l'espace de quelques mois, la Commission de la CEE
devait ainsi réviscr ses prévisions pour 1975 du fait
des nouveaux projets (de + 4,5 & + 6,1 M tjb) par
rapport & son enquéte de 1969 ; cet accroissement
se répartissant entre :

- les pays européens de 1'AWES : 13 & 26 %
-1‘ Jawn cessesssssssssessese s B3a61 ‘
- autres pays constructeurs....: 4 & 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 1'AWES et léurs priné¢ipaux concurrents japonais
de la SAJ pour réduire les investissements prévus.

Leur échec, c'est A dire le refus des constructeurs
japonais de modifier leurs plans, devait conduire en
1973, 4 un volume de cormandes nouvelles sans précédent :
74 millions de tjb ; le carnet de commandes atteignant
au ler janvier 1974, selon les statistiques de
Lloyd's Register, 129 millions de tjb, soit 40 %
du tonnage total de la flotte internationale en service !

La baisse des commandes depuis le deuxidme trimestre
1974 a freiné les investissements et s'est traduite par la
suspension et l'annulation de nombreux projets
(cf. tableau n® I11.2).

81 le r8le Au Japon a été essentiel durant ces

années-12 (doublement de ses capacités de production)
celui du transport maritime des hydrocarbures a été

eosloee
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déterminant & un double titre :

=~ la majorité des extensions et des nouveaux
chantiers japonais concernent la construction
de tankers de plus de 100.000 dwt ;

= 4 la part relative des tankers dans les
capacités mondiales doivent &tre ajoutées
celles des navires combinés "00" (0il-Ore) et
"OBO" " (0il-Bulk-Ore) et celles des méthaniers.

Ainsi, en 1974, les livraisons mondiales, dont
le total dépassait avec 33,5 Mtjb de 10 § celui de
1973 (volume record encore aujourd'hui), se
répartissait selon les pourcentages suivants :

LIVRAISONS
MESUREES EN TJB
PONDEREES

VRACQUIERS (0O !OIOA 22 18
CARGOS........... 9 22

TRANSPORTEURS DE
GAZ ET DE PNODUITS
CHIMIQUES........

DIVERS........... S 13

m'..... lm‘ lm.
s = i

Bn conséquence, et parce que le transport des
hydrocarbures a représenté les deux tiers de l'activité
des chantiers (tjb pondérée), et plus de 80 § de
leurs liviaisons, il est proposé d'étudier successivement
les effets du contexte international sur l'avenir
és la construction :

a) de tankers,
b) de méthaniers,

par les Pays Arabes.

+*e + +4
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3.1 AVENIR DE LA CONSTRUCTION DE TANKERS PAR LES
PAYS ARABES : LES EFFETS DU CONTEXTE INTERNATIONAL

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

La flotte pétroliére mondiale était de
287,5 millions de dwt a la fin 1975.

Ce tonnage était bien supérieur A la demande
mondiale de transport maritime de pétrole ; la sur-
capacité existante est cependant difficile & évaluer
étant donné :

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

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

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

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

. enfin, 100 Mdwt & la fin 1975 selon le
rapport de juillet 1976 du Comité des
Transports Maritimes de 1'OCDE.

La situation serait plus alarmante si les commandes
sondiales n'avaient pas été réduites par des annulations
dés le deuxidme semestre 1974 (14,7 Mdwt entre aocut
1974 et f£in mars 1975 selon la firme londonienne
H.P DREWEY ; cf. J.M.M. 1-05-75) ; le phénomdne _
s'amplifiant denuis cette date (39 Mdwt annulées durant
le deuxidme semestre 1975 selon le courtier norvégien
R.S. PLATOU ; cf. J.M.M. 26-02-76).

En conséquence, & la fin 1975, les tankers en
commandes représentaient 88,5 Mdwt, chiffre équivalent
3 celui de 1971 (88 MAwt), alors que les capacités
de construction de tankers ont plus que doublé entre
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
A seulement 50-55 % de leurs capacités.

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

R

(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 4 1979 pour la flotte pétrolidre mondiale,
selon un "scénario de référence”, c'est 4 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 1l'énergie :

"L'indlation génénalisbe et galopante qui alimentait
cette surchauffe du monde occidental devenait de
moins en moins supportable dans ses censéquences
Zconomiques, ginancdéres et socdales...

lne fonte récession &tait aussi privisible pour

1974/ 75 et, 8'ajoutant & deux hivers doux consécutifs,...
elle durait Suffi & provoquer... un arnit des

Lranspornts péitroliens”.

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
pétrolidre mondiale évoluant comme suit :

1975........ 37,6 millions de dwt
1976........ 74,2 millions de dwt
1977........ 102,5 millions de dwt
1978........ 92,9 millions de dwt
1979........ 75,6 millions de dwt.

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

La hausse du prix de 1l'énergie serait alors venue
accélérer le phénoméne.

Les causes de cette sur-capacité sont A rechercher
durant la période 1971-1974, sachant qu'ld la fin
1970-début 1971 les prévisions portant sur la flotte
mondiale de tankers en 1975 étaient inférieurds i
200 MAwt, tels les chiffres avancés par la Chambre
Syndicale (francaise) de Constructeurs de Navires pour
la préparation du Vi@ Plan francais (cf. tableau n® 1II.3)

L'analyse de 1'évolution des commandes depuis
1971 permet de proposer un certain nombre d'hypothéses.
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TABLEAU N° IIIX.4 : L'EVOLUTION DES COMMANDES

CLASSES DE AU 1/01/73 | AU 1/01/74 | AU 1/01/75 |
TANKERS (n) (1) (2)
10=-200.000 dwt 20,7 51,5 49,2
200-300.000 dwt 69,7 78,4 119.0
’
plus de 300.000 dwt 18,8 61,3
TOTAL. ccoeeee 109,2 191,2 168,2

SOURCES : (1) Banchero Costa and Co.
"Tanker Market Outlook™ ‘
Génes, Adé&c. 1974

{2) J.P DOBLER, article cité.

Ainsi en 1973, malgré des tensions inflationistes
particulidrement 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 1
sur la période 1975-1978 par rapport a4 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 1l'analyse de la situation
4 la fin de cette annéde-13 : |

- tonnage de brut transporté en 1973 par

voi. mritine...“‘.Q..QQ.QQ..Q....... 10695 Ht
- dquivalent en tonnes de brut 3
transporter des commandes f£in 1974.... 840 Mt |
coc/ccc

(1) Le chiffre de 1890 millions de tonnes est obtenu de la
manidre suivante :
- transports mondiaux de brut en 1972 : 1500 Mt
- équivalent en tonnes de brut 3 transporter

de la flotte pétrole en commande f£in 1972 : 550 Mt
! - équivalent en tonres de brut 2 transporter
‘ des navires remplacés entre 1975 et 1978 : 160 Mt

soit 1500 Mt + S50 Mt + 160 Mt = 1890 Mt
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- équivalent en tonnes de brut A
transporter des navires remplacés
entre 1975 et 1978......ccccteccennes 150 Mt

soit 2.385 Mt de brut 2 transporter par voie
maritime & la fin 1978 (1.695 Mt + 840 Mt - 150 Mt)

Deux facteurs peuvent expliquer cette modification
des prévisions/anticipations :

- d'une part, la spéculation des armateurs
indépendants et des compagnies de "charter"™ : leur:
commandes augmentérent de 87 s entre fin 1972
et fin 1973 pour atteindre 152,5 Mdwt alors
que celles des compagnies pétroliéres (1)
n'augmentérent que de 18 & (soit un total de
45,5 MAwt 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'une
baisse relative de leurs importations depuis
1'Afrique.

N.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 mémes 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 4'autant plus
grande que de nouveaux chantiers é&taient alors en

- construction pour les fournir et que les gains de
“productivité™ étaient trés élevés pour leurs
utilisateurs.

Cela s'est traduit par le triplement de leurs
commandes en 1973 par rapport & 1972 (cf. Tableau n® I11.4
et par l'augmentation de leur importance relative dans les
commandes mondiales de tankers : 32 § en 1973 contre
17 &% en 1972,

(1) cf. M. Ali KHASAWNEHE "The éffect of energy crisis
on the world tanker economy and the reaction
of the Arabs™.
9¢ Congrés Arabe du Pétrole, DUBAI,

10-16 mars 1975
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En conclusion, la situation actuelle peut se Qé&finir
comme une surcapacité de transport et de construction
d4'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 8tre diminuée par una

reprise de la demanci- de transport maritime de pétrole.
Cette question est.abordée dans le sous-chapitre 3.1.2

3.1.2 Les échanges internationaux de pétrole en 1985

la projection & 1'horizon 1985 des échanges
internationaux de pétrole brut et de produits raffinés
est un exercice aléatoire dans la mesure ol un

ensemble de facteurs parfois totalement indépendants
interviennent.

Aussi a-t-il é&té recherché un maximum d'études
similaires déja réalisées en vue d'en faire une
synthdse intégrant les principales évolutions

ssibles et probables d'ici 1985 ; les tableaux
n® I11.5, 11.6, I11.7 permettent de saisir les
variations 1974-1985,

Leur élaboration a conduit a privilégier un
certain nombre d'hypothdses, telles en particulier :

1) le taux de croissance de la consommation mondiale
de pétrole diminuerait, et serait proche de
4,4 - 4,5 s par an d'ici 198% (196573 : + 7,7 %)

2) le projet "Indépendance” de 1'administration
Nixon pour 1'énergie aux Etats Unis est
considéré comme ayant trds peu de chance d'@tre
réalisé ; en conséquence le Aéficit US en
pétrole devrait passer de 312 Mt en 1974 &

600 Mt en 1985 ,;

3) le maintien Au réle des pays du Golfe Arabique :
1569 Mt soit 66 % Au total des exportations
mondiales, contre 61 8 en 1974 ; 95 Mt devant
&tre exportées A partir du nouveau port
séoudien sur la Mer Rouge (Yambu) ;

4) la montée de 1'Asie (Chine Communiste comprise)
come région exportatrice (8 % contre 4 o)
principalement vers le Japon dont elle fournirait
33 % des importations en 1985, contre seulement
19 s en 1974 ;

eeel oo




Le vZe YL vil L s9 szl 1£4} 891 €1 19913 91 L - TeYpUOR TRIAL

1 102 1 9 LY S € 1 y 692 092 . uodep
6€1 ol 8y 81 {2 9 € SEE St 662 pns np adoang
£2Z¢€ ot 143 . Sy oz 11 z 9 z1 zer 3son0,1 9P

20 pION np odoang

L L 966 | €zoi- udT0 UdLoY

' v s vit| eo1- ‘$°s$°4°9

L L - JuTUD

4 128 1 14 4 1 zet s9 S€ o1SY

v 1 74 4 S T 43 6z | siz- snbIIIV
19 8 z 1A 9 € 3 891 ] 9 - sut3el onbraduy

A 29 o1 z 91 14 z1 6v1 Ot €1 443 pxon np snbrapury

91ea | 23100 Jonoy zo11 {203 1PN as3 [Jores- paoN - vuozi oT o1

~U9PTI30| JUOT20 | IUDTIO [FUSTIO0 | SSUN | FUTW np juopPTI20 np o1 np .gﬂLv B&GSTSuB
omonsm‘ uokoy uakor: | uoioy atsy [ondrazv Ta3v¢ | Drasww [ brapewy .

SNOILVIYOIKI S$3IQC IO¥NOS

(ssuuoy 9p UOTTIITH UI)

pL6] NI NOIOEN MLNA Z0ULEd 30 NOILVININID : S III 4 NI




S9 1 TAS S6 cst STt €S ort 1St €Tt 09} oz 96€Z 96¢€z| O Teypuoa Tvi0L
SRR

S €S2 4 oy $6 ot S o1 ozy ozy uodep

09 o1 001 Ls S 81 ST SLY 14 osy pns np adoang

6LZ Ve LE S St 9¢ 9Zy oy 98¢ ISoNO,T °p

A9 paoy np odoanyg

69S1] 6991+ UOT20 udloy

1 4 A 91 eIt 66 - *3°8°4°N

€S €S - ouTYD

8st r4 €1 £ z1 S €61 orl €S aTSV

LE v 4 z S os vz | wvee- anbtazv

€St ot € 1 § ot S 261 091 9¢ auy3wy onbrIdwWY

09 0s1 S8 Of S ot oL SE SSt .- 0oz9 or 009 pION np onbrapury

°Te3 | 93109 [onoy a3y jx03 1Py asd  joTe’- paoN paoN
-uapT230| JURTI0 | 3uaTI0 jauota0 | Ssun | euryd op fwoproco| mp | T mp | T Jrudwo
odoanal uohoi uaioy; | uokoy o1sy jonbrzzvjonbrazv]-Drzowy fbrapwy
SNOILVIYOJIKI Sda ID¥NOS

T ¥ TTOELId 3G NOLIVWIQOYID ¢

(Ssuuo3 Ip SUOTTITHE uUd)

9°III JH NVEMENL




st L6 St ot € ot oy o1t " 4 oLE | oLE o _TeIpuoa Te30L

S LE i € 114 o1 o8 o8 . uoder

oz | S 74 sz o pns np odoing

- 38900, T P

s s ot o1 29 pIoN np ddoani

zir | en- 3uSTI0 Udicy

ot ot - *$°s°¥°n

'y € - QuUTYD

st s oz |ot o1 - oSV

S S or S€ - anbrazy

S S o1 o1l o o] 88 out3wl onbraduy

oz Sy st S S sz sot ozz |oz ooz paoN np anbraouy

cwonrond uoraa | eonsafvorsa ] soun |ourms fons v fuopreco] v | T Cm | TR v

omo.uﬂ udhour uakoy: | uokoy o1sy lonbrazv|enbrazv|-Drasay Fbrapwy " Jouary ..uo&unu Fﬁo..auwn

SNOILVINOAdKI S3Idad 3IJ2¥HNoOsS

(suuoy Ip SUCTITTE UD)

NOIOEE UING SUITTONLId SLINGOUd S3d HOLLVINONID : [ III i ng




- 21 -

:‘0-/--.

5) la régression”de l'Afrigque du Nord et de
1'Amérique Latine (12 & en 1985 contre 18 %
en 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 premiéres régions importatrices
depuis '2 Colfe Arabique, le port de Yambu,
Singapoure, les Iles Caraibes et 1l'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 &
transporter, de 710 Mt entre 1974 et 1985,

Les échanges mondiaux maritimes de pétrole
s'élaveraient alors & 2.350 millions de tonnes si
1'on tient compte des 45 millions de tonnes
expédiés par pipe-line depuis 1'URSS vers
1'Europe Occidentale.

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

Cependant, le maintien, déjA prévisible d'une
surcapacité de 1'offre sur la demande de tankers,
amdne A considérer qu'il y a de fortes chances
pour que des mesures soient prises en vue d'accroitre
la demande de tankers, telle (par exemple) une réduction
de la vitesse de 15,5 & 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 19685 depuis

1'Afrique du Nord et le Proche Orient ;
ses conséquences

Les exportations de pétrole depuis 1l'Afrique du Nord
et le Moyen Orient seraient de l'crdre de 1.692 Mt
en 1985.

L'évaluation de la capacité des tankers ndécessaire
pour transporter ce volume a exigé :

1) une décomposition des flix indiqués dans le

(1) C'est & dire pour chaque tanker :
« 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.




- L -

voelens

tableau n°® I11.6 afin de préciser le traffic
emprunté :

. 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 aestimation a ¢été basée sur
les chiffres présentés par M. Ali KHASAWNEH
dans son rapport lors du 9& Congrés Arabe
du Pétrole (cf. document cité.).

Le tableau n° I111.8 présente

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

- 1'équivalent en tanker "T2's" des capacités
de transport 3 envisager pour chaque flux.

Au total, en 1985 la région de référence

- exporterait 1.692 Mt,

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

- goit 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 suppodé :

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 (Suez, Le Cap,
1'Extréme Orient) serait la méme 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 :

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

« 256 sur le trajet par Suez pour transporter
35 Mt

= 724 sur le trajet Extréme Orient pour transporter
102 Mt.

coelees
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les tankers nécessités par 1'Iran représentant
$1,9! millions de dwt, la capacité totale de la flotte
reguise par les exportations de pétrole des

109,34 millions de Awt, soit
190 millions de dwt.

‘Ainsi, dans la mesure o0 les Pays Arabes ont
décidé de transvorter eux-mémes au moing 40 \ de
leurs exportations de pétrole, il apparait qu'en 1985
lour flotte pétrolidre devrait avoir une cagﬁcité
Ft‘& flotte AMPTC + flottes nationales) de

n

ions de dwt.

N.8 : Cette capacité peut 8tre estimée légérenent
inférieure A celle des tankers des sociétés
pétrolidres A la fin 1975, compte-tenu :

- que celle-ci était de 90 millions de dwt 2 la €in
1974 (cf. Petroleum Economist, avril 1975),

- @ue de nombreuses ventes de navires ont eu lieu
on 1975 (cf. Burmach Oil ; accord de vente de
tankers de BP A la joint venture NIOC/BP ; ...).

En conséquence,

1) dans la mesure ou les Pays Arabes disposeront
d'une flotte pétrolidre de l'ordre de 8,6 millions
de dwt en 1978, les commandes nouvelles i passer
d'ici 1985 s'éléveraient A millions de dwt ;

2) le codt de la "tonne de poids en lourd" étant
appelé A varier entre 170 et 210 dollars U.S8,
1l'investis t A réaliser (en plus du codt des

+¢ + *

..0/.0.
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Etant donné la situation actuelle de sur-
capacité d'une part de production dans les grands
chantiers mondiaux et d'offre de tankers d‘autre part,
il apparait nécessaire Ad'étudier les possibilités
de développer la construction de tankers en fonction
du contexte international des chantiers.

+++ ++ T4+

3.1.4 L'offre international de tankers d'ici

1985 ; ses conséquences

En dépit des analyses pessimistes de certains
organismes 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'arr&t de la production de tanker,
dans le monde, aprds la livraison des commandes
actuelles (88 M awt).

Diverses 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 1980
(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 légére
accélération des retraits de tankers devant
étre vendus comme ferrailles : 8,3 M dwt/an
d'ici 1985, contre 7,7 M Awt en 197S.

La capacité mondiale de tankers devrait passer
de 290 M Awt fin 1975, & :

Rypothdse basse 1985 : 340 M dwt, (soit 133 M dwt de
livraison, et 83 M dwt de retraits)

Hypothése haute 1985 : 378 M dwt, (en supposant une
accélération des livraisons i
partir de 1979, soit 180 M dwt entre
1976 et 1985, et des retraits
92 M dwt).

e
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Parallélement, la capacité des navires combinés
(0-0 et OBO) devrait peu varier : 45-50 M dwt en 1985
contre 43,5 M dwt en 1975.

Etant donné la marge A'erreurs possible, on peut
estimer 4 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

entrae 365 M dwt et 403 M dwt.

Il apparait alors qu'en dépit d'une augmentation
importante des retraits de tankers et d'un trés 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 (hypothése d'une utilisation des
chantiers 4 un taux de 25-27 §&).

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

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

28n cas : Commander leurs navires aux chantiers
existants.

Deux facteurs peuvent directement influer sur’
le choix entre ces deux possibilités :

1) les délais de réalisation d'un noveau chantier ;

2) l'accés aux équipements pour navires.

La réalisation de plusieurs nouveaux chantiers
et leur mise au point demandera un délai relativement
long 1+ 36 & 48 mois 4 partir de l'appel A'offres
pour choisir les maitres d'oeuvre.

Cela signifie que dans le meilleur des cas
le premier chantier de tankers fonctionnerait seulement
au début 19861,

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

- 1981 : 0,6 M dwt - 1984 : 3,0 M awt
- 1982 : 1,0 M dwt - 1985 : 3,0 M awt
- 1983 : 3,0 M 4wt

?;mmw représentant 15,5 %
es nouvelles coomandes 4 placer d'ici 1965

(67,4 M Aawt).
ooo/o LX)
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L'amlysc‘ de la structure des co(ts de production
des tankers amdne alors A souligner le rbdle de la

construction navale dans le processus d'industrialisation

des pays arabes.

En effet, les chiffres (1) du tableau n® II1I1.9

montrent que l'ensemble des achats aux autres industries
représente 63 % Au codt total (avant profit), sachant
que les frais généraux (y compris les redevances
pour brevets et licences) s'élévent a 15 %.

TABLEAU N° I11.9 : STRUCTURE DES COUTS DE.

[}
‘ 2 100.000 dwt)

(en pourcentage)

MOTEUR PRINCIPAL

EQUIPEMENTS ANNEXES DU
MOTEUR PRINCIPAL

ACIER POUR LA COQUE
AUTRES EQUIPIMENTS

FRAIS GENERAUX

m“ ses e 0000

$ $
H MRTERIEL s TRAVAIL
t ]
t t
] 10 ]
$ 3 3
$ s
3 12 s
t ]
t a1 $ 13
t t
3 20 3 6
t ]
3 1% %
3 %

. : 78 : 22
3 3

Cela signifie que les responsables de

1'industrialisation des Pays Arabes doivent examiner

1a construction de tankers sous un double point de vue

- la capacité de la construction navale d
valoriser l'ensemble du capital arabe par

et

ses livraisons,

- la capacité de cette mdme industrie dccélérer

1'accumulation de capital dans le secteur des

industries de biens de production.

Y

(1) Cité par M. Ali KHASAWNEH dans son rapport devant

le

9 congrés arabe du pétrole.
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Divers facteurs limiteront, d'ici 1985, la
capacité de cette industrie A valoriser le capital
arabe :

1) les délais de création de nouveaux chantiers
et ceux nécessaires 3 leur plein
fonctionnement ;

2) le maintien des prix internationaux des
tankers a des niveaux trads bas (170-210 US 8
courants) ;

3) la dépendance des chantiers arabes envers les
producteurs 4'équipements navals et peut &tre
da‘'acier.

Ce dernier point est A souligner : selon 1l'état de
développement (quantitatif et qualitatif) de la
sidérurgie arabe en 1985, 55 4 65 8 du codt de
construction 4'un tanker correspondront A des
importations de matériel et au paiement de *transfert" (?)
de technologie (y compris l'assistance technique
nécessaire) ; soit pour un codt moyen hypothétique,
en 1965, de 40 millions de dollars pour un tanker de
200.000 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 entrairerait un transtert de 1l'ordre
de 1,2 2 1,4 milliards de dollars d'ici 1985.

En conséquence, il apparait que Aa'ici 1985 la
construction de tanker ne semble pas permettre la
valorisation du capital arabe. Au contraire, dans la
mesure ol les grands chantiers mondiaux déjd existants
seront largement sous-utilisés, les Pays Arabes ont la
possibilité d'accroitre largement la valorisation de
leur capital par des commandes négocides dans le
ceadre d'accords particuliers.

Ces accords peuvent 8tre tris divers, mais 11
est possible de préciser certaines options.

En effet, si la production proprement dite de
tankers ne semble pas 8tre efficace pour valoriser
le capital arabe, la dépendance A 1'égard des
industries spécialisées des pays industrialisés en
est la cause.

Ce mime facteur est aussi appelé A limiter la
capacité de cette industrie 3 accédlérer 1'accumulation
de capital dans l'industrie des biens Ad'équipement :
81 4 95 % des équipements pour tanker (acier compris)
et de la technologie de leur construction seront
importés par les Pays Arabes en 198S.

coedeee




- 29 -

R S

Le développement d'une industrie de 1'équipement
naval apparait commun un corollaire a la décision
des pays de 1'OAPEC de disposer dans les prochaines
années d'une flotte pétrolidre capable de
transporter 40 % du pétrole exporté par les pays
membres.

Un tel choix modifierait profondément la nature
des relations actuelles entre les trusts contrdlant
les chantiors navals dans les pays industrialisas,
et les pays du Tiers Monde désirant §'industrialiser.

Jusqu'd présent le Portugal (Chantier de Lisnave),
la Corée du Sud (Chantiers de Hyundai et de Pusan)
montrent que les trusts cherchent & redéployer 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 1'importance de leurs futures commandes de
pétroliers, les Pays Arabes sont en mesure de négocier
la participation des trusts contrdlant les grands
chantiers, et A la constitution d'une industrie arabe
de 1'équipement naval : la structure f inancidre de la
construction navale offre en effet la caractéristique
que de trés nombreux chantiers sont intégrés dans
des trusts couvrant 1'ensemble du secteur "métallurgie-
mécanique”, comme le montre le tableau n® II11.10.

Aussi il apparait que les années 1980-90 pourraient
constituer une période charnidre pour 1°'industrie
navale arabe : la création d'un ou deux chantiers
de construction de tankers et l'apprentissage de
1'activité d'assemblage seraient combindes avec le
développement, dans la sidérurgie (tOles fortes) et
dans la mécanique, des équipements navals.

o+ +* 94
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3.2 AVENIR DE LA CONSTRUCTION DE METHANIERS PAR LES
PAYS ARABES : LES EFFETS DU CONTEXTE INTERNATIONAL

3.2.1 L'évolution des rapports "offre/demande” de
maritime de GNL

Aprés les premiires expérimentations des années
1960-63, la premiére chaine de gaz naturel liquéfié
fut mise en place en 1964 entre 1'Algérie (Arzew) et
la 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 gaz
naturel du champ algérien de Hassi-R'mel.

Depuis cette date les experts escmptent une forte
augmentation du trafic maritime de GNL (1)

- en 1971, lors de la préparation du VI& Plan
frangais, les hypothéses pour 1980 variaient
entre 45 et 115 milliards de m3 de gaz 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), 1'hypaothdse pour 1980
s'élovait & 123,4 milliards de m3 do gaz naturel ;

- enfin lors de la Conférence "Gastech 75", deux
hypothdses furent avancées : 160 milliards de
a) 4'importations de gaz naturel par les
gtats Unis, le Japdn et 1'Europe Occidentale en
1985, selon "Ocean Phoenix”, alors que la
revue "Fairplay” n'en prévoyait que 130 milliarxds.

L'ensemble de ces prévisions étaient fondées sux
deux hypothdses de base :

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

2) 1'inflation ne modifierait pas subetanciellement
le coldt du GNL, ce qui permettrait d'accélérer
les décisions de financement portant sur les
unités de liquéfaction.

(1) cf en particulier
- Rapport de la construction navale,..., Paris 1971
op. cité
- L'Economie du GNL, influence de 1l'effet de taille
et de l'outil de Transport. J.P DEZES ; ™hiése
Paris 1 4 avril 1973,
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En conséquence, pour répondre aux besoins de transport
de GNL, les chantiers multiplidrent les investissements
(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 m3 de GNL,
- 1975 1+ 1.450.000 m3 de GNL,
- Prévisions 1980 : 6.250.000 m3 de GNL.

Ainsi aprds 1979, trente quatre chantiers seraient
en mesure de construire des méthaniers de 125.000 m3
contre douze chantiers seulement fin 1974-début 1975.

Le rdle des nouveaux chantiers serait trés
important : ils représenteraient (aprés 1979) une
capacité additionnelle de livraisons proché de
3,9 millions de m3 de transport de GNL par an.

Le tableau ci-aprés présente ce que devrait 8tre
la capacité annuelle mondiale vers 1980-85 selon le
type de citerne retenu pour le transport du GNL

TABLEAU N°® III.11 : CAPACITE ANNUELLE DE
CUNSIRUCTION DE METHAL
PRES 1980

Considérée en elle-mdme, cette capacitéd peut
apparaitre modérée, mais si on la compare aux besoins
mondiaux en méthaniers 4'ici 1965, la situation est
alarmante :

En effet, en considérant les projets de GNL, qui
ont des chances d'8tre mis en route de 1975 A 1908,
L] o/o o0
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M. ROBERSTON (directeur de H. CLARKSON and Co.)
estime (1) que la croéissance du coemerce de GRL
nécessitera une flotte totale de 1l'ordre de
cent soixante douze (172) méthaniers au maximum.

S§i on prend en compte les demandes passées
jusqu'd 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 125.000 m3, comme le montre le
tableau ci-apres :

MILLIONS DE M3
DE GNL

. Desoins totaux 115 - 172

5

14,4 - 21,5
4,4

. In service et en commande

. Autres constructions
neuves ou commandes faites

non révélées 1,14

Besoins supplémentaires 71 - 138

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

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

N.P : tel le cas du nouveau chantier espagnol CRISNAVIS

qui, créé A Algésiras, n'a encore recu aucune
commande.

aoo/oo-

(1) Rapport devant GASTECH 1974 (Alger)
cité dans NPC  Avril 1975
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3.2.2 lLes exportations arabes de GNL et 1l'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 déjd signés, ceux en cours de négociation
et les projets possibles devraient permettre (cf.
tableau ci-joint) d'accroitre 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 397et 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 Arabes
4 un chiffre compris entre 16 et 18 "méthaniers
de 125.000 m3."

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

Leur construction par les Pays Arabes d'ici
1962-83 semblent peu probable :

1) plus encore que pour les tankers, leur
construction par les Pays Arabes d'ici cette
dpoque ne ferait gqu'accroitre leur dépendance
4 l'égard des grands trusts occidentaux
contr8lant :

les brevets,

le savoir faire,

les matériaux (ex. : l'acier INVAR)
les dquipements pour navires ;

2) 1l'apprentissage de leur maintenance et la
constitution d'une industrie spécialisée pour
leur réparation et leur équipement semblent
8tre des priorités rejoignant des objectifs
443ja 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 ;

- - -« o . -

coelees




TAMEN N* nx.u:usmsuumxmumrmu:smtsmus

DATE PROJETEE DE
DEMARRAGE
fin en 1979

ooooo

.....

MILLIARDS M3/AN
S :
(o]
3
1
S

VOLUME EN

s o0 0 W & 00 ] S8 68 ss 08 S8 S0 0 s o8 oo 00 o ” e S0 ] O LI 1]

IE - GRAMDE BRETAGHE

IE - FRANCE

- ITALIE
- ESPAGME

IE - FRANCE

ALGER
LYBIE
LYBIE
ALGER

JIUSWUUOTIOUOF uld

" o4 et et et v e e

S g g gy, S g SON
lllllllll

mmgmgmmmo
NN (3] NNN®D
™ ot o4 o4 ' o4 e e

- et Wt et s

.........

ONMOMmMVWOww
L ) [ . L]

JAPON

IE - USA (Eascogas)
ESPAGRE

IE - USA (El Paso)

ALGERIE - USA (Trunkline)

ALGERIE - FRANCE/BELGIQUE/RFA
RFA
IE - FRANCE

ALGERIE - USA (El Paso)
ABU DHABI -

ALGERIE -

ALGER

ALGER

ALGERIE -

UOTIONIIBUOD US
no uoyjeyoobypu uz

(10 x 200.000)

(2 x 120.000)

oN
O~
-

it

|

se1qrssod
s3efoxd

8 .000.000)

T o , ‘ L eeevseveccse

(83,2)

N.B : Les chiffres eatre parenthises sont estimatifs.




- 36 -

o--/o--

. d'autre part de réserver la décision de
construire les 4, 6 autres méthaniers dans un
chantier arabe en fonction des nouvelles
perspectives de livraisons de GNL par les
Pays Arabes.

N.B : En cas de nécessité des méthaniers pourraient
&tre loués par les sociétés arabes concernées
entre 1983 et 1935/86 selon les obstacles qui
apparaitraient lors de la construction d'un
chantier spécialisé par les Pays Arabes.

+4+4
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4.1 LRS ORIENTATIONS DE LA PRODUCTION

La recherche d'un développsment spécifique de la
oconstruction navale dans les Pays Arabes est aujourd‘'hui
fonction :

1) de la situation généralisée de sur-capacité des
grands chantiers déji existants ;

2) de l'absance i'ure industrie arabe pouvant fournir
les matériaux et les équipements nécessaires 3
la construction navale ;

3) du r8le 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 apparait en fonction des analyses
&u Chapitre II1I 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 mituration de leurs
effets d'autre part, aménent & proposer trois phases
pour réaliser un développement spécifique de la
construction navale dans les Pays Arabes :

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

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

Trois hypothises de base ont été retenues pour
élaborer ces propositions, & savoir :

- transporter 40 v du pétrole et du GNL arabe exporté
sur des navires sous pavillon arabe,

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

- et intégrer cette industrie & 1'ensemble du
développement arabe en vue de maximer le rdle de
la construction navale arabe dans la valorisation
du capital arabe et son accumulation dans le secte
(A créer dans les Pays Arabes) des industries de
biens de production.

coddenn
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En conséquence, les problémes 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 :

- ggg}oi ct_ggmtion 1

D'ici 1985,la construction navale arabe (telle que
définie par les propositions du Tableau n° I11.13)
nécessiterait la création de 16.000 emplois, dont
8.000 emplois qualifiés (ouviiers qualifiés, tschniciens,
dessinateurs et ingénieurs industriels tels que ingénieurs
métallurgistes, thermiciens, ...).

Cela signifie la formation de 10.000 perscnnes.

Les industries connexss exigeront des sffectifs bien
supérisurs : les sells projets cités dans les propositions
du Tableau n® III.13 entrainereisnt la création de
25 & 30.000 emplois, dont 10 4 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 quelquss 40 A 45.000 emplois pour lesquéils
un important effort de formation serait nécessaire entre
1978 et 1985 : 18 A 20.000 personnes seraient 4 qualifier.

- &g_localuation H

La localisation des seuls chantiers de constructions
navales est i envisager ici. Cependant, il serait
¢ertainement souhaitable de favoriser 1'implantation
de certaines industriss connexes participant i 1'équipement
(ex. : fonderies de pidces lourdes, équipements de
manutention portusire) auprds de ces chantiers afin de
favoriser :

. d'une part, les échanges mutuels d'informations
ot 4'expériences techniques ,

. d'autre part, la mise au point 4'équipements
standardisds et donc de normes pour
1'sdaptation des plans de construction de
navires aux conditions économiques et
sociales des Pays Arabes.

Ceci étant, la localisation des quatre chantiers A
envisager 4'ici 1985 devrait éviter de favoriser la
concentration industrielle sur le littoral.

Une étude précise serait alors A réaliser en fomction
des qualités des sites. De plus, 1'implantation 4'un des
chantiers au moins dans un pays non pétrolisr serait en
particulier A étudier.

ooo/-o.




.colo..

4.2 LRS VOIES ET LES MOYENS POUR UN DEVELOPPEMENT SPECIFIQUE

. la glanitication du dbulgEont

L'affirmation et la concrétisation Au rdle de
la construction navale dans la valorisation du capital
arabe et dans son accumulation dans le secteur des biens
de production nécessite une planification nationals pour

- définir les exportations futures de pétrole et de
GNL,

- assurer 1'intégration inter industrielle de 1'industrie
de la construction navale.

Mais étant donnéd les prodblimes posés :

= tant par le contexte international (sur-capacité
généralisée de construction au moins jusqu'en 196%5),

- que par les réalitds technico économiques (ex. 3
dimensions des chantiers... ), )

1a coopération industrieslle inter arabe apparait sujourd’'hui
comme une condition essentielle pour un développesent
spécifique de 1'industrie de la construction navale dans les
Pays Azabes.

. Mutim inter arabe

DéjA un ensemble de décisions et de réalisations
dans le domaine de l'industrie navale et des transports
saritimes montrent que la coordination et la coopération
inter arabe sont reconnues Commé un moyen nécessaire
pour la résolution des problémes coamuns.

L'extension de cette coordination et de cette
ccopézation sont A la fois possibles et souhaitables i

a) elle peut s'appuyer sur des institutions 4433
existantes : IDCAS, OAPEC, AMTPC, Congréds des
Compagnies arabes de transport maritime des
Rydrocarbures, Union Arabe du Per et de 1'Acier )

D) les opportunités apparaissent dans les doraines

- des investissements pour la construction navale,
- do la formation,
- de la technologie,
- de la création de nouvelles industries lides
& la comstruction navale.

Les priorités d'une nouvelle coordination/coopération
sont A ¢éfinir ; néamoins il semble possible de
considérer :

- 1a création de quatre chantiers spécialisés

coslees
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- ot le développement de csrtaines industries
connexes comme des choix impératifs. De teslles
décisions permettraient dans 1'immédiat de renforcer
la fortée de toute décision portant

. sur les commandes de navires & l'étranger 1
type de navires | spécifications des
équipements ; accords sur la garantie des
pléces et sur leur maintenance ;

. ot sur la constitution d'un stock de piices
de rechange commun 4 1'ensemble des flottes
arabes.

Bn effet, ces décisions crésraient les conditions
on vUe 1

- d'une part, 4'apprendre i contréler la techmologie
de l'industrie navale, dans des délais relativemsent
ocourts ;

= 4'sutre part, de constituer une industrie inter
arabe des équipements navals étant donnd l'importance
de la flotte de tankers (56,8 M Awt) et de
méthaniers (12 A 13 de 1235.000 ml)) A commander
4 l'étranger.

Ces premidres ddécisions inter arabes pourraient
Stre complétées par 1l'approfondissement des études
sidésurgiques portant sur le développement des tOles
fortes : la création des quatre chantiers arabes d'ici
1983 favoriserait tout projet de diversification de la
sidérurgie arabe.

--o,o--
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La coopération avec les pays industrialisés d'ici
1990 peut constituer un facteur important pour le
développement de la construction navale arabe.

Cependant, son contenu et son efficacité seront
largement fonction de la planification nationale des pays
azabes et de la coordination/coopération.

Ainsi par exemple, l'achat prévisible de tris
nombreux navires aux pays industrialisés d'ici 1905 devrait
certes permettre (dans la conjoncture de sur capacitéd
génézalisée) 4'cbtenir des prix favorables, mais
surtout faciliter l'accds aux technologies de la
oconstruction navale proprement dite et des industries
connexes (cf. 1 tdles fortes, fonderies, équipements
de mamitention par exemple).

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












