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INTRODUCTION

Les Journées d'études sous-régionales sur l'architecture, la construction
et les réperations navales, orgenisfes & l'intention des pays méditerranéens,
ce sont déroulées & La Valette (Malte) du 23 au 27 avril 1979. Elles avaient
été préparées par 1'Orgenisation des FNations Unies pour le dévelopoement
industriel (ONUDI), en coopération avec le Gouvernement maltais, comme suite au
vovage & Malte effectué par le Directeur exécuti? de 1'ONUDI en Juin 1977 et
conformément aux recommendations de la mission envoyée dans 1'fle par 1'ONUTI

en octrobre 1977.

L'objectif de ces Journées d'études était, premiérement, de rassembler des
représentants des pays en développement de la région méditerranéenne et des
reorésentants des pays développés, d'instituts de recherche-développement et de
sociétés de consultants maritimes s'occupant de 1'architecture, de la construction
et des réperations navales efin d'étudier les problémes qui se posent dans ce
domaine et les oblectifs & atteindre et, deuxiémement, &'encourager le coopé-
ration entre des pavs en développement de . 1 région méditerranéenne dans ce
secteur, eu égard notamment aux aspects technico-économiques et aux conditions
loceles. On irouvera la liste des particivants et des observateurs dans
1'annexe I. Les documents a'informetion et les documents nationeux distribués

et présentés aux Journées 4d'études sont énumérés dans 1'annexe II.

Les perticipants aux Journées d'études ont fait des recommandstions concernant
la coovération régionale et internationale dans le domaine de la collecte et de
le diffusion de 1'information, de la formation, de la commercialisation et de
1'architecture navale. Ils ont souligné le nécessité d'organiser des rencontres

périodiques entre pays en développement de la région méditerranéenne.



I. RECOMMANDATIORS

Les participants aux Journées d'ctudes ont estimé qu'il éteit important
d‘'intensifier la coopération entre les pays en développement de la sous-région.
Aprés des débats approfondis, ils sont convenus de ranger les mesures de
coopération recommandies dans quatre grandes catégories. Les représentants des
peys qui auraient besoin d'une assistance technique de 1'ONUDI ont &té invités
& solliciter cette assistance par les canaux officiels. ILes participants ont

recomnandé une coopération dans les domaines suivants
1. Thassemblement et diffusion de 1l'information

a) Les pays participants devraient, en priorité, prendre des dispositions
pour que leurs représentants puissent se réunir officiellement &

intervalles réguliers, par exemple tous les six mois;

b) Les pays participants devraient créer un "Centre maritime méditerranéen”
qui servirait de centre pour la collecte et la diffusion de 1'infor-

metion et de cadre pour la coopération;

¢) Pour éviter que des installations ne fassent double emploi, le
"Centre maritime méditerranéen" devrait entreprendre des études pour

déterminer :

Le nombre, la capacité et le potentiel des installations disponibles
dans la sous-région pour la comstruction et la réparation des

navires, des machines et des é&léments

les tendances actuelles

L'évolution préwue

les informations obtenues en application des recommandations b) et c)
devraient 8tre examinées aux réunions périodiques susmentionnées et les parti-
cipants & ces réunions devraient communiquer leurs conclusions & leur

gouvernement, selon que de besoin.



2. Formation

Dans la sous-région, les pays qui sont & méme de former du personnel pour
la construction et ou la réparation des navires devraient accueillir d cette fin

les ressortissants de pays qui ne possédent pas les moyens de formation voulus.

3. Commercialisation

Aprés la création du "Centre maritime méditerranéen” visé & 1'alinéa b) du
paragraphe 1, il conviendrait de former un grouve sous-régional de commer-
cialisation chargé de veiller & ce que les commandes des pays méditerranéens

soient, dans la mesure du possible, exécutées & l'intérieur de la sous-région.

L, Architecture navale

a) Les pays partiticpants devraient &tudier la possibilité de réduire les

colits de production en poussant plus loin la normalisation;

b) Les pays participants devraient harmoniser leur interprétation des
critéres de 1'OMCI relatifs & la sécurité maritime et & la lutte contre
la pollution des mers ainsi que des dispositions réglementeires corres-

pondantes.

Des offres d'assistance ont été faites par les représentants de pays déve-

loppés qui participaient aux Journées d'études en qualité d'observateurs.



II. ORGANISATION DES JOURNEES D'ETUDES

Les Journées d'@tudes se sont déroulées sous les auspices de 1'ONUDI et du

Gouvernement du pays d'accueil, la République de Malte.

Y ort participé 61 personnes représentant 7 P&YS en développement de la
sous-région méditerranéenne, 9 pays développés (en qualité d'observateurs),
1'ONUDI et 1'OMCI.

M. F. Spiteri (Malte) a été élu Président, M. P.E. Hectorides (Chypre) et
M. Y.M. Hashem (Egypte) Vice-Présidents, et M. J.L. Peach (Royaume-Uni)
Rapporteur. Les participants &taient saisis du rapport intitulé "Recent Experience
and Prospects for the Development of Shipbuilding and Repair in Developing
Countries", établi, & la demande de 1'ONUDI, par la société de consultants

maritimes Terminal Operators Limited, de Londres.

A la séance d'ouverture des__décﬁla.’rations ont &té faites par M. Wistin Atels,
ministre maltais du développement, de 1'énergie, des ports et des télé-
comnunications et M. J. Cyranski (ONUDI).

Aprés avoir souhaité la bienvenue aux représentants, M. Abela a &voqué
briévement les réalisations et les projets de son pays dans le domaine de la
construction et des réparations navales. Il a ensuite souligné qu'il &tait
important de rechercher et d'exploiter de nouvelles possibilité&s de coopération
dins 1'intérét de la sous-région tout entieére. M. Abela a appelé 1l'attentiop
des participants sur le fait que les Journées d'études fournissaient une
osccasion d'accroitre la coopération régionale dans le domaine de la comstruction
et des réparations navales. M. Cyranski a souligné 1'importance des chantiers
navals pour los pays en développement de la sous-région et a &galement appelé

l'attention sur les possibilités de coopération offertes par la réunion.

Pendant los Journées d'études, les participants ont visité les cales séches
de Malte et les chantiers navals de Marsa appartenant & la Malte Shipbuilding

Company .




III. CONSTRUCTION ET REPARATIONS NAVALES
DANS LE MONDE : CAPACITES ET MARCHES

Avant 197L, la demande de navires avait connu une progression constente sous
{'effet de 1'expansion du commerce mondial. Cette évolution & incité les peays
développés et les pays en développement 3 asccroftre leur cepacité de construction

navele. Or, la situation s'est brusquement détériorée en 197L.

Si la conjoncture avait été trés soutenue en 1973, la croissance ne pouvait
de toute évidence se poursuivre au méme rytbme qu'en 1972 et 1973. Tamns les pays
industrislisés, des pressions inflationnistes commencaient & se faire sentir,
notamment sous la forme de pénuries de matiéres premiéres, de matériel et de main-
d'oeuvre quelifiée. Le quadruplement des prix du pétrole a aggravé les problémes
du monde industri’&'wé et a provoqué dans les pays consommateurs de pétrole des
déficits de la balance des paiements vis-a@-vis des pays producteurs. Le résultat
net & 6té une décélération quasiment sans précédent de la croissance et une
réduction de la demande et de 1l'emploi dans les Days industrielisés. Aprés avoir
augmenté de 17,3 % en 1973, la demande de transports maritimes, exprimée en
tomnes-milles, n'a progressé oue de L,7 7 en 19T4: en 1975, elle a diminué de

7,1 % par rapport & 1'année précédente, revenant ainsi 4 peu prés & son niveau de 1973.

AMors que le renchérissement du pétrole, s'était répercuté presaque inmeé-
distement sur la demande de transporis maritimes, il & fallu bien plus de temps
pour ajuster l'offre. Eien que la demande ait &té en 1975 & un niveau proche
de celui de 1973, le tonnage total disponible en 1075 dépasseit de prés de 22,5 %
celui existant au milieu de 1973. Cette situation pléthorique a &été encore
aggravée par le fait que les navires en construction ou en commande &au milieu de
1975 (4 798 navires de plus de 102 millions de tpll/au totel) représentaient un
nouvel accroissement de 29,9 % du tonnage mondial existent. Lles pétroliers en
construction ou en commande a cette &poque aurajent sugmenté de LL,8 % la
cepacité de la flotte de pétroliers, si quelques armateurs n'avaient pas réussi

i annuler des commendes ou & commander & leur place d'autres navires, surtoat

des vraguiers.

En octobre 1974, 154 navires de toutes catégories totalisant 2 0LO 000 tpl

étaient désarmés. En octobre 1075, ce chiffre a atteint 633 navires représentant

1/ Tonnes de port en lourd.



au total 33 790 000 tpl. Le tonnage mondial désarmé a fluctué entre un minimum
de 27 L10 000 tpl en mars 1979 et un maximum de 57 020 000 tpl en juillet 1978.

Outre le désarmement de aavires, les armateurs ont €également pris les mesures

suivantes pour atténuer les problémes dus & 1'offre exédentaire : exnloitation
& vitesse réduite, mise & la ferraille anticipée, annulation de commandes,

chargement partiel, et transfert ou transformation de capacités existantes.

Tant que les armateurs doivent avoir recours & ces mesures pour assurer
1'emploi des navires existants, il- ne sont de toute évidence guere tentés d'en
commander de nouveaux. Le carnet de commandes des chantiers mondiaux est
actuellement & son niveau le plus bas depuis 1965 et la capacité de construction
navele, qui avait sensiblement progressé & la fin des années 60 et au détut des
années 70, dépasse désormais largement la demande. Selon les estimations, la
capacité ée construction navale dans le monde s'établit au totel & environ
20 millions de tonnesux de jauge brute compenséeg( Les estimations de la
demande mondiale de navires neufs verient d'une source & 1'autre. On 5'accorde
généralement & penser que cette demande représentera entre 11,5 et 13 millionms
de tonneaux de jauge brute compensee en 1980. Dans cette hypothése, la capacité

dévasse la demande de 35 & L2 %.

La participation des pays en développement au transport de marchandises par
mer et, partant, leurs besoins en navires, connaitront probablement un important
accroissement dans un proche avenir. Le code de conduite des conférences mari-
times @tabli par la Conférence des Nations Unies sur le commerce et le deve-
loppement (CNUCED), qui contient une dispvosition relative & la participation au
trafic - la clause dite des LO : LO : 20, en vertu de laquelle les vays en
développement auront le droit de transporter L0 % des marchandises qu'ils
exportent ou importent par les services de lignes régulieres - sera sans dorce
accepté sous une forme ou une autre, mais pas forcément dans sa totalité. A sa
cinquiéme session, la CNUCED a examiné une proposition ayant pour but 'de
reconnaitre les droits des pays en développement & une participation équitable
au transport des cargaisons en vrac résultant de leur propre commerce et de
s'entendre sur les mesures nécessaires pour donner effet & ces droits". Cette

question fondamentale figurait & 1l'ordre du jour de la cinquieme session de la

2/ L'expression jauge brute compensée s'entend de la jauge brute affectée
d'un coefficient pour tenir compte de la composante travail et de la valeur d'un
navire 4'un type et d'un tonnage donné.



CNUCED, qui s'est réunie & Manille le 7 mai 1979. En théorie, le privilege du
pavillon et les accords de participation au trafic offrent aux pays en déve=-
loppement des possibilités énormes en ce qui concerne 1'expansion de leur flotte.
n peut s'attendre que 1es pays qui développeront leur marine marchande auront
aussi tendance & confier & des chantiers nationaux la construction et 1l'entretien
de leurs navires, afin de créer des emplois et de faire des économies de devises.
Toutefois, & 1'heure actuelle, 86 % environ de la capacité de construction
navale sont concentrés dans 13 pays développés. Les pays en développement qui
renforcent leur industrie des transports maritimes pourraient aussi développer

leurs chantiers de comstruction et réparations navales.

Le situation de la construction navale est donc complexe. En Europe
occidentale et au Japon, de nombreux consiructeurs de navires semblent désormais
conveincus de la nécessité de réduire la capacité de 35 % environ au cours des
deux ou trois prochaines snnées. Plusieurs pays, dont le Japon, ont déjé
commencé & appliquer des mesures & cet effet. Des pays en développement romme
le Brésil et la République de Corée, qui ont créé leurs chantiers navals a.
cours &'une période vlus faste, sont meintenant en mesure de concurrencer de
nombreux pays développés et ont des carnets de commandes bien garnis. Ils
hésitent d'autant plus & réduire leurs capacités qu'ils ont entrepris de

développer leur flotte marchande.

Les vays en dévelopvement dont la capacité de construction navale est
raible ou inexistante sont placés devant une alternative : importer des navires
construits & 1'etranger, c'est-é-dire renoncer i créer de nouveaux emplois et
se résigner & dépenser des devises; ou accroitre la cepacité de leurs instal-
lations et construire eux-mémes des navires, tout en sachant que, a tout le
moins dans un premier temps, ces navires reviendront sans doute bien plus cher
que 1'importation de bhtiments analogues. Dans ce cas, il faudra probablement
faire avpel & l'assistance des pays développés pour obtenir des personnels 1
spécialisés, des technigues et, dans une certaine mesure, des capitaux,

opérations qui nécessiteront également des dépenses en devises.

I1 existe dans le monde cuelque 1 480 cales séches, docks flottants et
slipways en activité. En cours d'aménagement, 17 centres ne fonctionnaient
pas encore & la fin de décembre 1978. Parmi ces derniers, 10 étaient congus
pour accueillir des navires d'un port en lourd égal ou supérieur & 150 000 tonmnes.

La concurrence entre chantiers de réparation a généralement un caractere local
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et non pas international ccrme dans le cas de lc construction navale. Les
armateurs utilisent en régle générale les installations qui se tiouvent &
proximité de leurs ports d'escale ou zur les itinéraires normalement desservis.
La rentabilité de la réparation navale peut résulter d'un avantage géographique -
la proximité de routes ou de ports & trafic intense - et ne dépend pas néces-
sairement du tonnage dont un pays a besoin. Cependant, comme on a créé de
nouvelles capacités et transformé certains chantiers de construction en instal-
lations de réparation afin de leur assurer du travail, la capacité de réparation

risque de devenir excédentaire dans diverses régions.
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IV. PERSPECTIVES DE LA CONSTRUCTION ET DES REPARATICIS NAVALZS
DANS LES PAYS EN DEVELOPPEMENT DE LA MEDITERRANELE

Tn dépit de ]'état défavorable du marché, plusieurs pays de la sous-région
ont conclu & ia nécessité de créer des capacités de construction ou de réparation
navale pour répondre aux besoins de leur marine nationale existante ou prévue.
D'autres pays de la sous-région ont déJd créé des chantiers navals et éprouvent
mairntenant des difficultés & trouver suffisamment de travail pour assurer leur
rentabilité. Les pays en développement de la région ont tout intérét &
coopérer pour éviter la création d'installations faisant double emploi, et

pour utiliser dans l'intérdt général les ressources disponibles.

Les domaines de coopération doivent &tre définis. Si l'on veut ménager aux
projets des chances de succés raisonnables, ceux-ci ne doiveut pas &tre trop
ambitieux au départ. L'expérience acquise au Danemark montre que la ratio-
nalisation des capacités et l'uniformisation des techniques de production
favorisent la coopération entre les chantiers qui peut s'étendre ultérieurement
i la commercialisation et & la recherche-développement. Par exemple, On a
constitué des groupes de travail chargés de normaliser les méthodes de
construction des emménagements, ce qui a permis d'en améliorer la qualité.

La possibilité de se référer & une norme bien connue des armateurs constituait
un atout pour la vente des bateaux. Dans la sous-région méditerranéenne, la
fabrication, selon des normes communes, de certains articles d'équipement
(penneaux d'écoutille ou bossoirs par exemple) pourrait &tre 1'amorce d4d'une
coopération susceptible de s'étendre ultérieurement & la commercialisation et
au partage des commandes.

Les pays en développement de la sous-région méditerranéenne manquent en
général d'expérience et de connaissances spécialisées en matiére d'archi-
tecture navale. Les fluctuations du marché et les pressions politiques ne
laissent souvent que trés peu de temps pour la mise au point de nouveaux plans.
Les pays qui manquent d'expérience en la matiére sont donc obligés de demander
aux pays développés de leur fournir des plans. De méme, pour faire face aux
innovations techniques et & la concurrence, les chantiers navals devront faire
preuve & 1l'avenir d'une plus grande souplesse. La recherche olfre l'un des
moyens de maitriser cette évolution mais, & 1l'exception de la Gréce, les pays
de la sous-région menquent d'installations et de connaissances spécialisées

dans ce domaine et doivent se les procurer auprés des pays développés.
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Méme si les pays en développement de la sous-région disposent d'une main-
d’oeu%re abondante, quelques uns d'entre eux manquent de personnel gqualifié et
ont besoin d'une assistance en matiére de formation. C'est ld un domaine qui
offre de vastes possibilités de coopération. Plusieurs pays de la sous-région
posséclent une grande expérience de la construction et des répaiations navales,
et sort bien équipés pour former de la main-d'oeuvre, dans les établissements

spécialisés ou sur le tas.

Les pays de la sous-région qui ont entrepris ou qui prévoient de développer
leur secteur de la construction et des réparations navales rencontrent un
certain nombre de problémes, en ce qui concerne en particulier la recherche-
développement, la conception et les ressources en personnel qualifié. Ces
problémes pourraient &tre résolus dans le cadre d'une coopération régionale ou
de coentrevrises associant des pays developpés et des peys en développemernt.

La notion de coopération implique toutefois qu'un pays a un excédent et 1'autre
un déficit dans un domaine donné. L'une des conditions préalables & une action
coordonnée consiste donc & recenser les excédents et déficits existants afin de
permettre des échanges avantageux pour tous les intéressés. Ces efforts
aboutiront bien entendu & un compromis et il est du devoir de tous les pays
pvarticipants d'y contribuer. Les Journées d'études ont indubitablement aidé

8 mieux cerner les possibilités d'expansion de la construction et des révarations
navales dans plusieurs pays ainsi que les obstacles qui s'y opposent. Il existe
des possibilités réelles de développer ces industries dans la sous-région, mais
il y a manifestement un danger de créer dans des pays limitrophes des instal-

lations faisant double emploi, et des mesures devront 8tre prises pour parer

autant que possible & ce danger.
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V. RESUME DES MONOGRAPHIES NATIONALES

Algérie

De par sa situation géographique, 1'Algérie joue un rdle important dans le
secteur maritime depuis le début du 19€éme siécle, meis, en raison de la coloni-
sation, 1'industrie navale algérienne ne s'est pas développée aussi rapidement

que dans d4'autres pays.

Lors de l'accession & 1'indépendance, la construction navale se limitait
i des embarcations en bois et l'infrastructure, réduite au minimum, ne permettait

que des réparations de caractére artisanal.

L'Algérie se propose avant tout de développer sa marine marchande et sa
©lotte de péche, et de metire en place l'infrastructure nécessaire pour la
construction et les réparations navales. Des études de faisabilité, établies
dés 1968 pour évaluer les possibilités de commercialisation des produits algériens,
ont fait apparaftre qu'il serait rentable de créer un chantier naval. En 1970,
un contrat a été signé concernant 1'établissement d'études pour la création d4'un
chantier naval & Mers-El-Kebir. Ces études sont en cours et les travaux de

construction devraient commencer en 1980.

Des difficultés ont retardé la construction de ce chantier naval, meis ces
retards ont permis & 1'Algéric de surmonter certains problémes concernant
notamment la formetion. Un chantier navel école a été créé en 1977. Il compte
133 personnes dans ses services d'études et €00 dens ses services de production.
la formation est assurée dans les conditions réelles de production. En 1977,
1'école & construit des crevettiers, des bateaux & moteur et des chalands.

Aprés une formation initiale sur le chantier naval, les futurs cadres et ouvriers
sont envoyés & 1'étranger pour asporofondir leurs connaissances. L'école a acquis
une certaine réputation dans le domaine de la construction navale et constitue

un réservoir de personnel qualifié.

Le développement des industries navales dépend de 1l'aide et la coopération
de 1'étranger. On compte réduire la dépendance de ce secteur & 1'égard des

importations en faisant appel au potentiel de l'industrie algérienne.

le futur chantier naval aura un caractére universel et sa production sera

trés diversifiée. Il servira i la construction et aux réparations navales.
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Durant la premiére phase, le chantier pourra eflectuer des réparations
d'unités de tous “ypes, d'une longueur maximum de SL métres et d'un poids
maximum de 850 tonnes. Durant la seconde phase, aprés l'installstion d'un
portique roulant i'une capacité de levage de 800 tonnes, on pourra y ronstruire
des méthaniers d'une capacité maximum de 125 000 m3. En outre, le chantier

produira jusqu'a 770 tonnes d'équipement pour navires par an.

Le programme annuel de sroduction se limite a4 établir les principaux
paramétres techniques des zones du chantier, ainsi que les besoins de machines
et de main-d'oeuvre. Dans la pratique, les typves et la quantité de navires
construits varieront d'une année & 1'autre, compte tenu des commandes des

armateurs.

Qutre les zones de production pleinement équipées, le chantier disposera
des services auxiliaires de stockage sociaux et administratifs indispensables

pour 1l'exécution du programme de travail.
le chantier disposera des installations suivantes :
Cale séche : 280 m x 48 m x 8 m

Synchrolift, d4'une capacité de levage de 1 OOO tonnes, avec cing postes de

montage et de réparation
Quais d'équipement et de déchargement

Ateliers et installations pour :

Le traitement des tdles

La préfabrication des coques

Le nettoyage et la peinture

Le montage des coques

Le stockage et l'entreposage

Les sources d'énergie (air comprimé, &lectricité et chauffage)

Les services auxiliaires (administrationm, centines, services médicaux,
réception et garages)

Les chantiers seront équipés des machines les plus modernmes, de la plus

haute qualité.
Durant la Premiére phase,3 855 personnes seront employées. Durant la

seconde, les effectifs passeront a L 780 personnes (3 890 ouvriers et 890 cadres).

Le montage se fera dans la cale séche ou sur les postes du synchrolift.
Les réparations auront lieu sur les postes du symnchrolift et sur les quais

d'égquipement.



Chypre

La situation géographique de Chypre en fait un emplacement idéal pour las
réparations et la construction navales. Ce n'est pourtant qu'il y a deux ans que
des installations ont été créées & cette fin. Les chiffres suivants sont tirés

de statistiques officielles :

Construction et réparations navales

Année Effectifs Production brute Valeur ajoutée Formation de capital
(en livres chypriotes3/)

1973 42 L1 000 26 000

1975 1k kg9 000 10 000

1976 13 32 000 16 000

1977 117 1 434 000 343 000 Lol 000

1978 157 2 021 000 519 000 21k 000
L'insuffisance de matiéres premiéres locales et d'autres ressources a conduit

le Gouvernement chypriote & inclure, parmi les objectifs du troisiéme plan d'action

économique d'urgence {1979-1981), la mise en place d'industries employant une

nain-d'ceuvre trés qualifiée, notamment dans le secteur des constructions méca-

niques. Les chantiers navals répondent parfaitement & cet obtjectif car ils

exigent des travaux d'une haute +echnicité. La création d'installations de

réparations navales & Chypre devrait permettre l'essor de diverses industries

auxiliaires, contribuant ainsi au développement économigue général de 1l'ile.

La clientéle la plus prometteuse et la plus immédiate des installations
de réparations de Chypre serait composée de navires faisant escale dans ses
ports, notamment ceux qui y rellchent réguliérement et, dans une moindre mesure,
ceux qui font escale dans d'autres ports de la Méditerranée orientale et
transitent par le canal de Suez. On estime que, d'ici & 1980, la clientéle
potentielle sera de 250 navires faisant fréquemment escale & Chypre, 1 300 y
faisant escale & 1'occasion, 1 500 navires de passage et 13 400 navires transitant
par le canal de Suez, et ce parmi les batiments port en lourd de moins de
14 000 tpl. Sur cette clientéle potentielle, le meilleur créneau est composé de
navires de 6§ 000 +pl au maximum, avec environ 150 carénages par an d'ici a 1980.
Entre 6 000 et 1L 000 tpl, le marché diminue et on l'estime i une cinquantaine de

navires par an en 1980. Au dessus de 14 000 tpl, la demande est trés modeste.

3/ Durant la période examinée, une livre chypriote valait environ 2,80 dollars
des Etats-Unis.
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La réparation navale & Chypre est avant toui le fait de deux sociétés spécia-

lisées; le Eastern Mediterranean Shipyards Ltd. et Famalift Shipyard Co. Ltd.,

toutes deux installées & Limassol.

La compagnie Eastern Mediterranean Shiovards (EMS) a été fondée en juin 1976

et a commencé & fonctionner en avril 1977. Ses effectifs, sur le chantier naval,
sont d'environ 75 personnes. Le chantier est bien équipé pour exécuter divers
travaux de révaration de machines, d'installations é&lectriques et &lectroniques
et de coques n'exigeant pas la mise en cale séche. Pour les réparations spécia-
lisées, la société fait venir des spécialistes et des cadres d'Europe occidentale.

L'EMS a conclu des contrats d'entretien avec les compagnies Storke Workspoor, MAN,

MTU, KMW, Burmeister and Wain, et Sulzer.

L'EMS accepte également des contrats pour la construction de petits navires
(patrouilleurs, vedettes des douanes et de la police, bateaux pilotes, bateaux

d'excursions, remorqueurs, chalands et pontons, etc.).

Faute d'espace et de protection contre le vent et les vagues, il est Impos-
sible d'agrandir les installations actuelles du chantier naval pour un cofit

reisonnable.
La société a réparé plus de 180 navires depuis avril 1977.

Le Famalift Shipyard Ltd., créée en 1974, est la seule entreprise chyvriote
de réparations navales & posséder un dock flottant. Ce dock & une capacité de
levage de 1 LOO tonnes (navires légers) et ses dimensions intérieures sont de
6L métres sur 18,4 métres. La capacité de levage passere a& 2 500 tonnes lors de
la deuxiéme phase de la construction. Il existe actuellement un pont-grue au
sommet de 1'un des murs du dock. Le chantier emploie actuellement guelque

85 personnes.

Plus de 60 navires ont été radoubés dans ce dock depuis son achévement en
mars 1978.

Chypre offre, en outre, les avantages suivants

Une main-d'oeuvre trés qualifiée et flexible.
Des salaires inférieurs & ceux pratiqués en Europe occidentale.
Des services (banques, té&lécommunications, etc.) de niveau européen.

Une politique 4'importations libérale pour ce qui est des machines et
des matieéres premiéres.
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Malgré les facteurs favorables décrits ci-dessus, ia création d'une instal-
lation de construction et de réparations navales n'est pas une tache facile.
I1 existe un certain nombre d'obstacles, dont le principal est la pénurie de
main-d'oceuvre spécialisée. Un certain nombre d'institutions, tels que 1'Institut

de hautes études techniques et le Centre de productivité de Chyore, ont pour

principale t&che de former des ouvriers et techniciens. Ils devront &tre
renforcés et agrandis pour pouvoir contribuer au développement de 1'industrie

de la réparation et de la construction navales. Il se pourrait qu'il faille, au
moins dans un premier temps, assurer & l'étranger, par exemple dans des chantiers

navals européens, une bonne part de la formation nécessaire & tous les niveaux.

Faute d'abris naturels protégés contre les vagues et les courants marins et
parce que les eaux cdtiéres ne sont pas suffisamment profondes, ce n'est que dans
un port que l'on pourrait construire un chantier naval. Les ports de Limassol et
de Larmaca offrent un emplacement idéal pour un chantier, mais ils scnt trop petits
et leurs installations sont en pleine expansion du fait de 1'augmentation du
trafic, ce qui réduit encore l'espace disponible. Tout nouveau chantier naval
devrait donc 8tre construit sur un site non aménagé, ce qui entrainerait une
augmentation des dépenses d'équipement et pourrait nuire & d'autres activités
telles que le tourisme. Aussi, envisage-~t-on de plus en plus de créer un nouveau
port & Chypre et d'y incorporer un chantier naval. Paphos et Vassiliko ont 8té

mentionnés comme emplacements possibles.

Les problémes de la formation, et de l'accés & des techniques perfectionnées
ainsi que 1'ampleur des dépenses d'équipement nécessaires (estimées & 30 millions
de dollars des Ftats-Unis pour un chantier naval pouvant recevoir des navires
d'un meximum de 7 000 tjb, qui représentent 30 % du marché) omnt convaincu le
Gouvernement chypriote que la formule la plus satisfaisante consisterait en

1'occurrence & créer une coentreprise avec un partenaire étranger expérimenté.

I1 ressort de diverses études éteblies récemment qu'il serait rentable de
créer & Chypre un important chantier de construction et de réparations navales.
Sans &tre insurmontables, les problémes qui se poseront ne doivent pas &tre
sous—estimés. Une étude attentive de ces problémes devrait permettre d'implanter

progressivement un chantier naval dans 1l'ile.
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EGYPTE

En raison de 1'augmentation réguliére du volume du commerce extérieur égyvtienm,
le Gouvernement a décidé en 1956 de créer le chantier naval d'Alexandrie. Le
chantier de Port-Salid a &té créé en 1960. Ces deux chantiers fournissent & la
flotte égyptienne les navires dont elle a besoin. Depuis 1956, la construction
navale figure parmi les indust.ies les plus importantes du pays.

Les chantiers navals égyptiens appliquent toujours, pour la construction de
navires, la formule consistant i importer une grande partie des matériaux et
équipements nécessaires. Ils obtiennent en outre des chantiers étrangers les

plans et les connaissances spécialisées dont ils ont besoin pour la construction

de grands navires.

Les chantiers navals égyptiens construisent déja des cargos conformes aux
normes internmationales de qualité. Un certain nombre de navires de tonnages
différents, construits localement, ont déjad été incorporés & la flotie égyptienne.
Ces navires ont &té acceptés sans réserve par les sociétés intermationales de

classification et ont été jugés satisfaisants par leurs propriétaires.

Ftant donné la situation géographique de 1'Egypte, au centre du trafic
maritime & destination et en provenance de 1'Extréme-Orient, les perspectives sont
bonnes pour la réparation navale. Le vort d'Alexandrie est le principal port
égyptien sur la Méditerranée. Port-Said et Suez, situés & l'entrée et & la sortie

du Canal de Suez, sont également importants.

La réparation navale en Egypte est une activité rentable et constitue une
source sbondante de devises pour le pays; elle est en outre concurrentielle, tant

du point de vue de la qualité que des prix.

I1 existe de nombreux chantiers de construction et de réparations navales en

Egypte. Les plus importants sont décrits ci-dessous.

Chantier d'Alexandrie. C'est le chantier le plus moderne d'Egypte; il est

situé dans un mouillage abrité, dans la partie occidentale du Port d'Alexandrie.
Ce chantier couvre une superficie de 400 000 m2 et comprend au total un kilométre
de quais entiérement aménagés, permettant d'effectuer des réparations et des
travaux d'équipement. Soixante dix pour cent de la capacité du chantier est

destinée & la construction navale et 30 % aux réparations.

Les ateliers du chantier naval sont équipés pour les travaux suivants :
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treitement des coques, y comprisle décapage a la grenaille et le découpage
automatique au gaz & l'aide de machines & commande numérique et opntigue,
l'assemblage et le soudage de pieces et d'éléments, le montage, 1l°équipement,
le prémontage mécanique et &lectrique et les essais avant le montage fiunal &
bord, la pose de canalisations, les travaux de peinture e* d'isclation, le
travail du bois, l'usinage et le forgeage, la fonderie, la galvanisation et la

pose de revdtements sur les surfaces métalliques.

Le chantier naval dispose de deux slipways de 180 m sur 28 m, équipés de
six grues sur portique de 30 tonnes chacune. On peut y construire des navires
d'un maximum de 30 000 tpl. En outre, il existe un slipway mécanique, qui peut
&tre considéré comme un chantier totalement indépendant, pour la construction

de petits navires d'un maximum de 1 000 tpl.

Les réparations navales sont exfcutées dans deux bassins de radoub aux

caractéristiques suivantes

Longueur Largeur Profondeur Grues
Bassin No 1 263 m 39,6 m 9,5 m 1 x 30 tonnes
+ 1 x 10 tonnes
Bassin No 2 18,5 m 18,9 m 6, m 1 x 16 tonnes

Les bassins No 2 et No 1 peuvent recevoir des navires d'un maximum de
10 000 tpl et de 85 000 tpl respectivement.Grlce & ces installations, le
chantier naval peut exfcuter tous travaux de réparation, de contr8le et

d'entretien de routine des coques ou des moteurs, et toutes réparations d'avaries.

Les travaux de réparation peuvent également 8tre effectués sur un quai
d'environ 1 000 m de long, desservi par deux grues mobiles de 30 tonnes et une
grue & tour de 25 tonnes.

Le chantier navel d'Alexandrie est un centre de réparation et un fournisseur

de piéces de rechange agréé de la compagnie danoise Burmeister et Wain.

Outre les installations mentionnées ci-dessus, le chantier dispose d'un
centre de formation comportant des ateliers entiérement #quipés et des salles
de classe vermettant d'enseigner 20 spécialités différentes par les méthodes
les plus modernes. Environ 250 stagiaires sont formés chaque année. Le chantier
dispose également de laboratoires modernes ol l'on peut entreprendre des essais

mécaniques, des essais radiographiques et des essais non destructifs, des



- 20 -

analyses métallographiques, chimiques et spectrographiques, ainsi que la répa-
ration et le calibrage des instruments de mesure et de contrdle. Des spécialistes
du laboratoire de soudage sélectionnent et mettent & l'essai de nouveaux
matériaux et techniques de soudage et sont également chargés du contrdle pério-

dique des postes de soudage du chantier, conformément aux prescriptions des

sociétés de classification.

Le chantier dispose de ses proores sources d'énergie (vapeur, air comprimé,
oxygéne et acétyléne).

Il emploie au total 6 400 personnes environ et sa capacité, qui est actuel-
lement de 52 000 tpl par an, passera & 100 000 tpl dans cinq ans, avec la
production d'un navire d& usages multiples de 13 000 tpl (Ro-Ro).

Jusgu'ici, le chantier a produit

- Une série de cargos & usage général de 13 740 tpl
- Une série de cargos au long cours de 8 230 tpl
- Une série de bateaux-citernes c8tiers (ravitaillement) de 500 tpl

- De petites embarcations, telles que des chalands & usage général de
S00 & 600 tonnes, des remorgueurs de sauvetage et de lutte contre
l'incendie de 2 000 CV, etec.

Chantier naval de Port-Sald. Relevant de la Suez Canal Authority, le

chantier est situé & l'entrée du Canal de Suez. Il dispose des installations

suivantes :

2 docks flottants (25 000 et 5 000 tonnes)

6 slipways pour les réparations

2 cales de construction pour des navires de 12 000 tpl

2 quais d'équipement (90 m et 750 m de longueur)
- 2 grues flottantes (90 et 200 tonnes)

Le chantier construit des dragues et de petits cargos de 6 500 tpl au
maximum. On y répare les moteurs i vapeur et les moteurs Diesel, ainsi que

les installations &lectriques.

Canal Naval Construction Co., Port-Sald. Il s'agit d'une petite compagnie

construisant des petits navires, remorqueurs, chalands, vedettes et autres
embarcations portuaires. Cette compagnie répare &galement les moteurs Diesel et

les mot-urs 4a vapeur. ZElle dispose des installations suivantes :
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- 1 slipway d'une capacité maximum de 300 tomnes
- 1 dock flottant d'une capacité maximum de T50 tonnes

- 1 atelier d'entretien

Port-Said Ingineering Works. Cette société a deux filiales, l'une &

Port-Said, 1'autre a Port Tawfik, & Suez. Ses principales activités sont les
suivantes
- Travaux de réfrigération et réparations des "Metalocks”

- Réparations générales et réparation des coques, des machines et des
équipements électriques

- La compagnie sert également d'agent & d'importants constructeurs de radar.

Timsah Shipbuildinz Company. Filiale de la Suez Cunal Authority, cetile

société a son siége et son principal chentier & Ismeilia. Une succursale (e
chantier naval d'Abou-Qir a &té fondée i Alexeandrie.

Le chantier de Timsah est considéré comme l'un des mieux &quipés pour la
conception et la conmstruction de tous les types de remorqueurs a hélices i pas

constant ou variable ou & hélices Voith-Schneider.

Le chantier est &galement spécialisé dans la conception et la construction
de grues flottantes, de dragues, d'automoteurs et de chalands i clapets, ainsi
que de vedettes de service et 4'embarcations pour passagers. Comme elle dispose
de grues flottantes, de navires ravitailleurs, de remorqueurs, de vedettes et de
dragues, la société est bien placée pour exécuter des travaux au large tels que la
pose d'oléoducs et la construction de docks flottants ou la mise en place de bouées

d'amarrage et de jetées flottantes.

Egvotian Shipbuilding and Revair Company. Situé & Alexandrie, le chantier

dispose des installations suivantes :

- 1 dock flottant de 600 tonnes
- 3 slipways (250, 500 et 600 tonnes)
- Des quais de réparation de plus de 380 m de long.

Le chantier peut construire et réparer des remorqueurs, chalands, dragues,
chalutiers, ferry-boats et navires-citernes cdtiers de 3 000 tpl au maximum, et

réparer des navires d& flot de 80 000 tpl au maximum.

On peut également y réparer des moteurs MAN, MWM et Mitsubishi d'une puissance
maxiznm de 30 000 CV ainsi que du matériel électrique et du matériel de navigation,
de réfrigération et de climatisation; on ¥y exécute aussi des travaux concernant les
ipstallations de dessalement ainsi que les réservoirs et conduites de pétrole et

de produits chimiques.
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Suez Marine Arsenal. Cette société se trouve & Suez et est spécialisée dans

les réparstions générales et les réparations de coques, d'installations électriques

et de machines. Elle dispose d'un bassin de raudoudb de 1kl m sur 21 m et d'un

slipway de 250 tonnes.

Chantier naval de la Suez Canal Authority. Situé stratégiquement sur la

rive orientale du Canal, lc chantier de Suez, qui emploie actuellement environ
2 600 personnes, entreprend la réparation et la construction de navires, ainsi
que des travaux de mécanique générale. Jusgu'ici, il & travaillé surtout pour
la Société du Canal. Une étude est en cours en vue d'évaluer les persdvectives
de dévelopvement du chantier qui, tout en continuant de construire des navires
vour 1'Egypte, pourrait profiter de sa situation stratézigue pour obtenir une
part du marché internationel de la réparation. Ce projet sera ?inancé par la

Banque mondiale et on estime gu'il faudra quatre ans pour le mener & bien.

Ship care Egypt. Il s'agit d'une nouvelle société de génie et d'entretien

maritimes dont le siége est & Port-Sald. Cette nouvelle entrevorise est un
consortium fondé var deux firmes britanniques, la John Swire et le groupe

Petrocon et leur partenaire égyptien, la National Shivping Entervrises and

Services Co. (NASEIPCON). Elle fournit notamment un appui technique et s'occupe

de 1'achat et de l'installation d'équipements navals et de piéces de rechange

correspondantes.

Outre les sociétés susmentionnées, il existe un certain nombre de detites
entreprises constuisant de petites embarcations utilis@es sur le Nil et pour le

cabotage.

Gréce

Au 31 décembre 1978, la flotte marchande grecque comptait 4 200 navires
représentant au total environ 37 millions de tjb, soit 8,5 % du tonnage mondial.
La Gréce posséde également une solide industrie de la construction et des répa-

rations navales, ce qui offre les avantages suivants

a) Les armateurs grecs peuvent construire, transformer et réparer leurs

pavires dans leur propre pays;

v) Les chantiers navels emploient un grand nombre de personnes qui

autrement seraient au chdmage;
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c) Le pays regoit des devises et en dépense moins pour construire,

transformer ou révarer les navires a l1'étranger;
a) Le création et l'expansion d'industries connexes sont favorisées;
e) Le vays se dévelovpe sur le plan industriel et économique.

Le fait que 1l'industrie de la construction navale dévend de la flotte
marchande grecque montre que cette derniére est étroitement intégrée dans

1'&conomie nationale.

Les activités de ce secteur sont assurées pour l'essentiel par quatre
chantiers : Hellenic, Elefsis, Neorion Syrou et 'halkis. Le tableau 1 indique
les capacités actuelles et prévues de ces installations. Normalement., elles devraient
toutes 8tre utilisées pour la construction, la transformation et la réparation
de navires. Toutefois, en raison de la crise internatiorale des transports
maritimes, ces chantiers ne travaillent pas a plein et ont annulé@ leur prograrme
de dévelovpvement. Ainsi, pour ce qui est de la construction de nouveaux navires,

les Hellenic Shivvards n'utilisent plus qu'environ 50 % de leur capacité maximum

et ne se maintiennent & ce niveau qu'en construisant des vatrouilleurs et autres

vaisseaux de guerre rapides vour la marine grecque. lLes Elefsis Shipvards ont

arr8té la construction de navires, les Neorion Syrou Shivyerds construisent des

vaisseaux auxiliaires et les Xhalkis Shipvards se spécialisent dans les travaux

de transformation. I1 ressort du tableau 1 que les chantiers navels ont
actuellement une capacité de 270 000 tJb mais que leur production re représente

que 15k 000 tJb par an.

D'une Zagon générale, les grands chantiers navals sont surtout utilisés pour
les travaux de réparation, secteurs qui ne cesse de se développer grice & la

création de nouvelles installations (voir tableau 2).
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Tableau 1. Capacité actuelle et prévue des chantiers navals grecs

(en tib)
Production Capacite
Chantier naval sctuelle
Actuelle Prévue
Fn activité
Yellenic 9T 000 180 000 200 200
Rlefsis 29 500 70 00C 100 000
* Neorion Syrou - - 10 000
Autres chantiers navals 38 500 50 000 70 000
motal pertiel 1€5 200 270 000 380 000
En projet
Pylos - - 150 000
Thenamaris - - 60 000
Lavrion - - 50 000
Itea - - 70 000
Malamata - - 50 000
Total partiel 380 000
Total 165 N0O0 270 000 T€0 000
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Tableau 2. Capacité, actuelle et prévue, des cales séches

(Port en lourd des navires mis en cale séche)

En activité En projet
Docks flottants —ooSo8 de Docks flottants ~ooBins de
radoub radoub

Chantier Iaval

Nombre Capacité Nombre Capacité Nombre Capacité Nombre Capacité

Hellenic 1 72 000 1 250 000
1 37 000 1 500 000
1 66 000
Elefsis 1 25 000 1 150 000
1 65 000
1 120 000
Neorion Syrou 1 20 000 1l 75 000
1 T5 000 )
Port du Pirée 1 8 000 1 2 500 1 10 000
1 35 000 1 15 000 1 60 0CO
Khakis 1 Lo 000 1 80 000
Pylos ' 1 70 000 1 500 000
1 35 000
Thenamaris 1 30 000 1 60 000
Lavrion 1 L5 000
1 30 000
Itea 1 40 000
Kriti 2 35 000
Kalamata 2 30 000

Note : Il y a de nombreux slipways dans les petits chentiers navals de le

région de Perama-Salamine, ol 1l'on répare des navires de 5 000 tpl au maximum.
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I1 existe également un certain nombre de petits chantiers navals. Ceux de
la région de Perama-Salamine se spécialisent dans la construction et la transfor-
matisn de navires. Dans les chantiers de la région d'Athénes, on effectue surtout
des travaux de réparation et de transformation. Toujours dans la région d'Atheénes,
de nombreux chantiers construisent des embarcations de toutes sortes en fibres de

verre.

Les petits chantiers construisent des navires faisant au maximum 5000 tpl et

1l'on prévoit de porter leur capacité de construction & 10 000-15 000 t»l.

On considére que ces chantiers ont tout intérét & continuer de construire

des navires de ce tonnage car

a) La demande internationale de b&timents de cette taille est importante

et le demeurera:
b) Le cofit de la construction de ces navires en Zurope est élevé;
¢) les problémes techniques sont simples;

d) Il v a des liens étroits entre 1'emploi des ressources humaines et

matérielles.

I1 est intéressant de noter que les grands chantiers s'efforcent également
d'obtenir des commandes vour la construction de navires 4'un tonnage analogue.
I1 est peut 2tre dommege de construire de petits navires dans des chantiers congus
pour la construction de gros batiments meis c'est, apparemment, la seule solution

vossible pour pallier 1l'absence d'autres commeandes.

m,

En ce qui concerne la réparation des navires, les chantiers navals grecs,

v compris les grands chantiers, ont une capacité de 26 millions de tpl. Avec la

construction des cales séches prévues, cette capacité devrait atteindre environ i
32 millions de tol. 1

On fait de grands progreés dans le domaine de l'architecture navale. Il y a
de nombreuses sociétés d'architecture et de mécanique navales dans le Pirée, dont
plusieurs utilisent des ordinateurs. Ces sociétés exercent leurs activités sur

le plan internationel.

Toutes les sociétés de classification maritime ont des reorésentants en
Gréce., qui sert également de base a nombre d'entre elles pour la région

méditerranéenne.



les navires grecs sont inspectés var le Service d'inspection des navires

merchands du Ministére de la marine marchande, oui veille & ce qu'ils répondent
aux vrescriotions internationales et nationales en matiére de sécurité (SOLAS,
OMTI, etc.) en examinant les plans des nouveauX ba.iments, en inspectant les
navires en chantier et en effectuant des contrdles vériodiques. On accorde aussi
une grande attention & la recherche sur 1'asrchitecture navale au Département du
génie navel de 1'Université technique d'Athénes. On a récemment mis au point un
bassin d'essai de 90 métres sur 50, d'une vrofondeur de 3 métres. On peut ¥

essayer des modéles de navires pouvant atteindre 60 000 tpl.

Le crise actuelle est la plus grave que l'industrie grecque de la construction
navale ait jamais connue et il est vpeu probable que la situation s'améliore dans
un vproche avenir. Partout dans le monde on recherche les movens de remédier au
novateur du marché, et ces efforts ont notamment abouti i la mise au point de
nouveaux types de navires spécialisés (Ro-Ro, navires porte-conteneurs, porte-
chalands, etc.), plus verfectionnés sur le plan technique et, partant, plus
compétitifs. Mais la marine marchande grecque ne s'est pas adaptée aux nouvelles
réalités. Aussi, environ 7 % des navires marchends grecs sont désermés et un

grand nombre d'entre eux ne rapportent rien ou sont méme exploités & perte.

Comme la Gréce mangue de docks flottants et de »wassins de radoub, ses
navires doivent parfois &tre révarés & l'étranger, ce oui entraine des pertes de
devises. Devuis peu, on s'efforce de créer des chantiers de réparation &guipés

de cales séches dans les centres maritimes et les ports d'escale.

Le crise est également aggravée par la situation sur les marchés des frets.
Cette situation ne pourra s'améliorer vraiment oue gréce & une diminution du
nombre des navires offerts et & une reprise de 1'économie mondiale. Malheu-
reusement, de nombreux peys continuent 3 construire des navires afin de réduire
le chdmege et divers armateurs continuent & exploiter leurs batiments & perte.

Cette volitiaque aggrave le déséquilibre persistant entre 1l'offre et la demande.

Malte

Lorsoue les chentiers navals britanniques de Malte ont fermé leurs portes,
i1 a fallu trouver un nouvel emploi & plusieurs milliers de travailleurs tres
spécialisés qui y avaient été formés, afin de pouvoir les garder dans le pays.
Les chantiers navals étaient non seulement une importante source d'emplois mais

» . - . rd »
encore 1'un des piliers de 1'économie maltaise. A moins d'adapter immédiatement



les compétences et les installations disponibles aux besoins du marché, leur

litique et sociale

rermeture risouait de vprovoquer une catastrophe économigue, DO

I1 fallait pour atteindre cet objectif acheter ce nouvelles

sans précédent.
d'importants travaux de génie civil

machines, recvcler le personnel et réeliser

(construction et agrandissement des docks), c'est-é-dire consentir de gros

investissements. Malte se propose désormais de devenir un grand centre de répa-

rations et de construction navales en Méditerranée. Les deux entreprises

cks et la Malta Shipbuilding

chargées de réaliser ce projet sont la Malta Crydo

Compeny Limited.

La Malta Drydocks est spécialisée dans la réparetion navale. Elle construit

aussi des navires et exécute certains travaux techniques, industriels et

électriques.

La Malta Drydocks vosséde cing cales séches. La plus grande peut recevoir

des navires atteigmant 110 000 tpl. Une sixiéme cale séche, d'une capacité de

300 000 +pl, sera mise en service en 1979, et la société sera alors en mesure

d'accueillir les plus gros navires transitant par ia Méditerranée.

La Malta Drydocks effectue toutes réparations de coque de moteur, et

d'équipements électroniques et glectriques. Elle nossede des installations
modernes pour le nettoyage des réservoirs, qui Jjouent un rdle important dans 1

lutte contre la pollution de la Méditerranée.

Parmi les travaux effectués, il faut citer les réparations des avaries,

les inspections, les transformations et la jumboisation. La société offre

également des services spéciaux services de bureaux d'études et de

1aboratoires, décapage, pose de revétements et nettoyage & flot.

grammes de formation pour que ses employés
techniques. Ces programmes

ue des

la société exécute des pro
+ se tenir au courant des dernieéres découvertes

puissen
comprennent aussi bien des stages de recyclage dans les chantiers navals q

stages de perfectionnement en cours d'emploi & 1'étranger.

La Malta Drydocks posséde également un bassin pour la réparation des

etites embarcations, &quipé de sept slipways,

navires de plaisance et d'autres P
m de long et 500 tonnes de

qui peuvent recevoir des bateaux ayant au meximum 60

déplacement.
Pn 1071, la Malta Drydocks a décidé de faire participer ses employés &

1'administration de ses affaires. Depuis, les traveilleurs prennent part de

vlein droit & la gestion des chantiers navels.



La Melta Shipbuilding Company Limited a 5té créée en 1076 et a été chargée
de 1'ensemble du projet des chantiers navals de Marsa. Ces chantiers navals,
qui sont construits selon des critéres modernes, seront fortement automatisés et
pourront construire des bateaux faisant jusqu'a 120 000 tpl. On estime que les
chantiers navals seront terminés d'ici la fin de 1080. Les plans et les dessins
techniques nécessaires existent déja. Les recherches sur le sol cnt été menées
3 bien, et les travaux de dérochement et de dragage du 1imon ont considérablement
progressé. On a ézalement achevé les fondations du chantier et la charpente
massive en acier est en construction. La construction des quais est trés avancée,
et 1'on commence déja & faire des plans vour le choix et la formation du

personnel nécessaire.

On sait qu'il y aura des problémes de "rodage" et Malte devra faire appel a
la coopération sous-régionale pour pouvoir soutenir la concurrence interrationale.
Certes, le projet est modeste et ne modifiera guére la situation mondiale. Pour
Malte, cependant, il est trés important car il permettra de retenir la main-

d'ceuvre et de développer des industries auxiliaires.

République arabe syrienne

Grce & ses grands ports de Lattaguié et de Tartous, la République arabe
syrienne constitue un trait d'union entre 1l'Europe, les Etats-Unis d'Amérique,
le Moyen-Crient et les pays du Golfe. Des pétroliers de 70 000 d 100 000 143
font escale dans ses terminaux maritimes pour charger le pétrole brut syrien
exvorté. On prévoit que le brut irequien exvorté transitera bientdt par la

République arabe syrienne.

Malgré un trafic portuaire important, le pays ne dispose d'aucun chantier
de constructions navales. Le port de lattaguié est équipé d'un slipway mécanique
d'une capacité de 1 000 tonnes pour 1'entretien et le réparation. La République
arabe syrienne n'a ni le personnel spécialisé, ni les équipements nécessaires

pour satisfaire les demandes des navires qui rell@chent dans ses portis.

Le développement d‘'une industrie maritime a été annoncé em 1970, lorsqu'on
a décidé de tirer un meilleur parti des installations locales déjd anciennes.
Aprés un examen approfondi, des méthodes permettant 4'agrandir et de renforcer
ces installations, la priorité a &té€ en fin de compte accordée a la création
d'une flotte nationale. Le secteur public et le secteur privé ont été, l'un et
1'autre, encouragés dans cette voie qui correspond & une nécessité vitale pour

le pays.
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La flotte du secteur privé compte maintenant L0 caboteurs faisant entre 500
A 2 500 tpl, qui naviguent sous pavillon syrien. Trois navires d'occasion, de
2 000 & 5 000 tpl, appartiennent i la Compagnie de navigation arabe svrienne, qui
représente le secteur public. Récemment, une nouvelle coentrevrise, la
Compagnie de navigation Jordano-syrienne, & commandé deux navires de 6 300 tvl,
qui sont actuellement en construction en Pologne. Il s'agit & de 1la troisiéme

phase du projet de création d'une flotte nationale.

Cette flotte assurera les transports maritimes de la Républigue arabe syriemne.
Les caboteurs navigueront en Méditerranée et en Mer Noire, les navires plus

importants iront jusqu'en Europe septentrionale.

La nécessité de disposer de chantiers de réparations navales et de cales
séches adaptés aux besoins actuels s'impose donc, notamment pour les caboteurs.
Le seul slipway actuellement en service (d'une capacité de 1 000 tonnes) est
occupé toute 1'année, et il faut mettre en place les moyens nécessaires pour
faciliter les travaux d'entretien et de réparation. L'entretien des navires plus
importants peut &tre assuré lors d'escales réguliéres dans les ports étrangers,

»

en attendant qu'un plan d'ensemble ait été élavoré & leur intention.

Les éléments suivants auront une grande influence sur les disvositions qui

seront prises ultérieurement

Planification

T]1 faudra réunir des données et faire des &tudes sur le terrain si 1l'on veut
#tablir un plan & la mesure des besoins du pays. Une &tude achevée en 1966 &tait

axée sur les points ci-apreés

a) Une cale séche d'une capacité de 80 000 tonnes,

de 250 métres x L2 métres x 12 métres;
b) Deux slipways mécaniques de 1 000 tonnes chacun;
¢) Un dock flottant d'ume capacité de 3 000 tonnes;
d) Les ateliers rattachés aux installations visées en a, b, et c;

e) Le Personnel spécialisé.

Cette &tude pourrait &tre mise a jour pour tenir compte de 1l'évolution de

1a situation dans la région.
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Tinancement

En 1l'absence d'offres de financement et de soutien, des projets aussi
ambitieux resteront nécessairement dans les cartons. Le financement est un
probléme permanent pour les pays en dévelopvement. Les vastes besoins de
l'agriculture et des autres branches de l'industrie et du commerce doivent
également &tre pris en considération. Il faudra cependant trouver une solution

pratique si 1'on veut mettre en oeuvre le projet.

Main-d'oeuvre

Il y a pénurie de personnel local spécialisé oui, de toutes facons, manque
d'expérience. L'amélioration des compétences de la main-d'ceuvre locale et le
recrutement de personnel spécialisé supplémentaire augmenteront le cofit du projet

et, 132 encore, la nécessité d'un soutien et d'une assistance est évidente.

Si 1'on examine l'irmlantation des cales séches, des chantiers navals et des i
docks flottants sur le pourtour de la Méditerranée, on constate qu'il est indis- 1
pensable de compléter la chaine des entreprises de réparation navale en
construisant, en République arabe syrienne, des installations ou pourraient 3tre

effectués tous les travaux de réparation nécessaires.

Les organisations internationales, telles que 1'OIMUDI peuvent &tre d'un grand
secours & cet égard, notamment pour ce qui est de la collecte de données, de
1'exéuction d'études, et ds= la compilation de statistiques:; elles vourraient en

outre suggérer des méthodes pour résoudre les problémes mentionnés plus haut.

T™urquie

Au début des années 70, la Turquie a annoncé un effort de planification en vue
de réaliser une croissance rapide et é&quilibrée dans tous les secteurs é&conomiques
et sociaux. Le secteur des transports s'est vu attribuer un rang de pribrité
élevé dans les plans de développement, car une croissance rationnelle et
harmonieuse est inconcevable sans un plan de déveloprement des transports, bien

congu et bien exécuté.

Les plans de déveloprement qui sont mis au point par 1'Organisme national de
planification puis soumis au Gouvernement et adoptés vpar le Parlement peuvent
certes définir des mesures autoritaires et des objectifs d'investissement a

réaliser dans le secteur public, mais, vour ce qui est le secteur privé, ils
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doivent se contenter d'offrir des stimulants. Toutefois, la plupart des objectifs
fixés dans les plans quinquennaux en ce qui concerne les transports maritimes ont

été atteints, tant dans le secteur public que dans le secteur privé.

L'ipdustrie turque des trensvorts maritimes et de la construction navele en
est encore & ses débuts. Les navires battant vavillon turc ne transportent que
20 4 du montant total des expéditions du pays, et 25 & 30 % de ses importationms.
Comme 90 % des importations et exportations turques sont effectuées par mer, il
est &vident qu'un gros effort reste & faire dans le secteur maritime, afin de
maximiser les bénéfices. Il en va de méme pour le secteur de la construction

navale : la Turquie importe encore dlus des deux~tiers de sa flotte marchande.

La Turquie voudrait parvenir & transporter L0 % de ses exportations et
importations sous son oropre pavillon, en modernisant et en développant la
flotte existante. Pour atteindre cet objectif, on se propose de moderniser les
installations actuelles de construction et de réparation navales et d'en créer

de nouvelles.
Les installations existantes peuvent grosso modo &tre classées comme suit

a) Celles appartenant & le Maritime Bank (tableau 3). La Maritime 3ank

est une entreprise publique qui reléve du Ministére des tramsports;
fondée en 18L3 sous le nom de Ottoman Interests, elle existe sous sa
forme actuelle depuis 1951. Elle est autorisée & exploiter des lignes
de passagers, des lignes de cargos (constituées par la suite en une
compagnie de navigation distincte, la D.2. Cargo Lines), des services
de ferry-boats, des chantiers de construction et de réparstion navales,
et & assurer des services bancaires, des services d'assurance et de

financement maritimes, etc.

b) Celles apoartenant & la Marine Turgue et exploités par elle. La

marine posséde deux chantiers, & savoir Golcuk (& Izmit) et Taskizak
(2 Istanbul). Bien qu'ils construisent surtout des navires de guerre,
ces chantiers traveillent aussi, si leur plan de charge le permet,
pour la marine marchande. Le chantier de Golcuk, le plus grand et le
plus moderne des chentiers tures (& 1'exception de celui de Pendik,

en construction) construit des navires atteignant 20 00 tpl. Le

chantier de Taskizak construit des bateaux atteignant T 500 tpl.
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e) Celles apvaertenant aux membres de 1'Association turque de constructions

navales (chantiers privés) et exploités var eux (tableau L). Cette

catégorie comprend 22 chantiers de différentes dimensions et capacités,
situés orincipalement dans la région de la mer de Marmara. Les chantiers
les plus importants qui ont &té& créés au cours des 10 derniéres années
construisent presque tous les types de navires (navires & cargaison
séche, vraquiers, pétroliers, méthaniers, Ro-Ro, etc.) vouvant

atteindre 25 000 tvl. Les chantiers privés ont une capacité annuelle
totale d'environ 195 000 tpl.

le quatriéme plan quinquennal de dévelovpement prévoit la construction de
navires de tyves et de tailles variés, faisant au total un million de tpl, qui
viendront s'sjouter & la flotte marchande actuelle. Cela vermettra d'atteindre
au total une capacité de 2,8 millions de tpl & la fin de 1982, de sorte que les
navires battant pavillon turc pourront transporter 4O % des exvortations et

importations du pays.

On prévoit que les nouveaux bAtiments seront construits pour la vlupart
dans les chantiers locaux. La capacité de construction supplémentaire sera
fournie par les chantiers Pendik (qui doivent devenir opérationnels en 1980) et
par les chantiers qui seront implantés sur le site de Tuzla. La baie de Tuzla
(prés de Pendik) a €té aménagée var les pouvoirs publics, et les 19 parcelles de
terrain disponibles, d'une superficie variant entre 20 000 et €0 000 m@ seront
loués i des investisseurs au titre d'un bail 4 long terme. Les chantiers de la

région de Tuzla devraient presque tous &tre achevés & la fin de 1982.

Le Gouvernemert turc a également décidé de construire, dans le cadre 4'une
opération en association, une usine de moteurs Diesel marins qui sera située
derriére le chantier de Pendik. L'usine fabriquera des moteurs lents de L 350
3 14 400 de puissance au frein. En méme temps, des moteurs semi-rapides et
rapides de 5 000 & € 000 de puissance au frein seront fabriqués & l'usine de
moteurs et de locomotives d'Eskisehir, -F sopartient aux Chemins de fer turcs.
Cette usine construit actuellement des moteurs atteignant 2 40O de puissance au
frein. On prévoit qu'd l'avenir 1l'usine de Pendik construira des moteurs

atteignent 26 800 de puissance au frein.
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La composante locale de 1'industrie turque de la construction navale est
d'environ 50 %. La mise en service de la nouvelle usine de moteurs marine et
de nouvelles installations pour la production d'équipements électroniques et
électriques, permettra d'augmenter sensiblement cette composante au cours de la

période couverte par le prochain plan quinquennal.

L'Institut du génie maritime de 1'Université technique d'Istanbul et la
faculté du génie maritime récemment créée & 1'Université d'Ege & Izmir disposent
des moyens d'enseignement et de formation nécessaires. L'Université technique

d'Istanbul est équipée d'un bassin d'essais de modéles.

La Turquie et la Jamahiriya arabe libyenne se proposent de créer dans les
4 ou 5 prochaines années, un chantier nevel commun sur le territoire de cette

dernieére.

La Turquie ne dispose d'aucun bureau d'études effectuant des travaux sous
contrat, ce qui est un handicap sérieux car i1 faut des mois pour metire au point
des plans. Elle est donc obligée d'importer les plans des pays développés et

de les payer en devises.
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VI. RESUME DES DOCUMENTS PRESENTES PAR DES OBSERVATEURS

Bulgarie

La Bulgarie compte 12 chantiers de construction et de réparations navales
ainsi que des usines de fournitures navales. Ces industries bénéficient du

soutien de six organismes de recherche, bureaux d'études et instituts de formation.

Les chantiers de construction ainsi que six usines de fournitures navales
reldvent de la Société nationale bulgare de construction navale, qui a son siége
i Varna. Les chantiers de révarations navales de Varna et de Bourjas relévent
respectivement de 1'Entreprise économique nationale de transport fluvial et

maritime, et de la Société économique nationale de dé&che industrielle.

Le chantier de Varna posséde une cale séche d'une capacité raximum de
50 000 tpl et deux docks flottants d'une capacité de levage de 25 000 tpl. Il est
spécialisé surtout dans la réparation des cargos et des navires & passagers. Le
chantier de Bourgas, équipé d'un matériel de levage d'une capacité de 8 000 <ol
et d'un dock flottant de 4 500 tpl s'occupe essentiellement de la réparation des
bateaux de péche. Les installations bulgares de révarations navales sont insuf-

#isantes et le pays doit faire appel aux services de ce.,tains pays méditerranéens.

Parmi les navires construits en série au cours de la pérgode 1068-1078
figurent : des pétroliers (100 000 et 5 000 tvl), des charbonniers/minéraliers
(38 000 tpl). des vraquiers (25 000 tvl), des charbonniers (10 000 tol), des
navires & cargaison séche (6 000, 2 500 et 1 500 tpl), des mazouteurs (3 000 et

1 500 tpl), des pousseurs, et des h8tels et ateliers flottants.

Pnviron 60 & 70 % des bateaux construits entre 1960 et 1978 ont été exportés,
surtout vers les pays avancés suivants @ FEtats-Unis, Norvége, Pologme, Royaume-Uni,

et Union des Républiques socialistes soviétiques.

La Bulgarie posséde ses propres centres de recherche et bureaux d'études
pouvent fournir les services suivants : essais de modéles, formation du personnel
technique et scientifique, étude et conception des navires, du matériel et des
chantiers navals, conception informatisée et automatisation. Les moyens de la
Sulgarie en matiére de recherche et d'architecture navales dépassent les besoins
du pays et lui permettent de mener des Dprogrammes de coopération internationale,

de procéder & des échanges scientifiques et techniques, et de fournir a d'autres

pays des services en matieére de recherche et d'architecture navales.




Quant aux vlans d'avenir, on se Dropose

a) De rénover comolétement les chant.ers navals de Russe et de Bourgas et

de construire des docks & Varna et a Bourgas;

b) De moderniser complétement les usines de moteurs marines de Shuman,

Novi Pazas et Turgovishte au cours de la vériode 1980-1981:
¢) D'automatiser davantage la production;
a) De diversifier la gamme des navires construits:

e) De mener & bien le programme de conception informatisée et 4'auto-

metisation des fonctions de gestion;

a ]
—

De renforcer les movens de recherche et de concevtion afin d'améliorer
la fisbilité des navires et du matériel naval, ainsi que 1l'organisation

du travail:

¢) De développer la coovération bilatérale et multilatérale.

Au cours des 20 derniéres années, la Bulgarie a rapidement développé ses
installations de construction et de réparations navales et disvose maintenant de
tous les éléments d'une industrie moderne. Cette branche de 1'économie nationale
est +rés efficace et joue un rdle de ovremier vlan dans 1'équilibrare de la
balance des paiements et dans le déveloopement dynamique de 1'économie bulgare.
En dévelopvant, comme vrévu. l'infrastructure dispvonible on pourra non seulement
subvenir aux besoins de la flotte marchande du vays, mais aussi intensifier le
commerce avec 1'étranger ainsi que la coopération économique, scientifique et

technique au niveau international.

Pologgeéj

Lorsqu'on envisage de créer une industrie moderne de construction et de
réparations nawales, il faut se voser deux questions. D'abord, n'est-il pas
trop tard pour entreprendre cette tache et ensuite, dans quelle direction faut-il

L)

s'orienter ? A la premiére guestion, on peut répondre qu'il est encore temps de

créer cette industrie, méme en partant de zéro. Aprés la seconde Guerre mondiale,

6/ Lle texte de la présente communication n'a pas &té lu aux Journées
d'études, mais il a été distribué aux particivants.
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oui a vu la destruction totale de son industrie, la Poloeme a 44 repartir 3 zéro.
Comme beaucoup de peys en dévelovpement de la sous-région méditerranéenne, elle
n'avait pas de traditions en matiére de comstruction navale ni de main-d'oeuvre
formée & ce genre ¢'activités. Aujnurd'hui, ce secteur emploie 70O 500 personnes
8 lui seul, et les chantiers sont vleinement occupés jusqu'a la fin de 1982.
Cette industrie a donc réussi et elle est désormais & méme de créer et de
construire tous les tyves de navires, y compris les méthaniers et les bacs a

passagers.

La Polosne posséde deux instituts de recherche qui s'occupent surtout de
créer des modéles de navires et de mettre au voint des technigues navales pour

les années & venir.

L'industrie rolonaise est tout & fait disposée A coopérer avec les pays en
dévelovpement, dans le domaine de la recherche, de la conception et de le
construction des navires, ainsi gue de la formation aux activités de construction

et de réparations navales.

Les chantiers polonais ont récemment coovéré de maniere trés fructueuse avec
les pays méditerranéens en matiére de concevtion de navires, de formatior de

personnel et de vente des batiments produits dans ces pavs.

La deuxiéme ouestion concerne l'orientation gue 1l'industrie de construction
et de réparations navales devrait suivre. Si 1l'on tient compte de 1l'expérience
de la Pologne, chaque pays miditerranéen devrait développer son industrie de
réparations navales et se spécisliser dans le. construction de quelgues tiyves de
navires pouvant répondre aux besoins des pays en développement et aussi d'autres
pays. Il est trés important de coordenner les activiiés menées dans ce domaine,
et on espére que la création du Centre maritime méditerranéen faciliters la
réalisation de cet objectif. L'expérience de la Pologne montre qu'un tel déve-

loprement et une telle spécialisation sont possibles.

Portusal

Au niveau international, les chantiers de construction et de réparations
d'embarcations en bois présentent peu d'imvortance du point de vue de 1'emploie
ou de la valeur de la production. Cependant, au Portugal, ces chantiers qui
utilisent du bois provenant des foréts locales et construisent de petits bateaux
pour la péche cBtiére et nauturiére, couscituent parfois la seule industrie

implantée dans certaines localités. Ils présentent donc de 1l'intérét au niveau

régional.
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Fn ce qui concerne les batiments en acier, il y a © chantiers qui s'occupent
de construction et de réparation et dont la dimension verie considérablement. Dans

Danc le tableau ci-aprés, ils sont grouvés selon le nombre d'employés.

Nombre d'employés Nombre d'entrevorises
100-250 1
300-T700 3
900-2 000 2
3 000-4 000 1
6 000-10 000 2

L'Etat posséde trois de ces chantiers, dont u~ sppartient & la marine
netionale, et a une participation dans deux autres. les quatre autres chantiers
appartiennent & des sociétés privées. Les deux entreorises portugaises les plus
importantes sont Lisnave et Setenave. Lisnave est un des plus grands chantiers
de révarations du monde. Il vosséde encore une section construction, mais
celle-ci, qui emploie 1 700 ouvriers, va &tre supprimée par le départ & la
retraite de certains d'entre eux et le transfert des autres aux ateliers de
réveration. Aprés cela, Lisnave s'occuvera exclusivement de la rénaration des
navires.

Setenave est le plus grand et le plus moderne des chantiers portugeais.

I1 s'occupe de construction navale (pour environ 60 %) et de réparation (vour
environ 40 9). Setenave a été mis en service au début de la crise actuelle et
son dévelovvement ne s'est vas accompli conformément aux plans initieux. Il a
fallu procéder & certains ajustements afin d'accroitre la capacité et de

résister & la détérioration de la conjoncture internationale. Setenave a

permis de créer tout au vlus 6 000 emplois alors que 10 000 avaient été envisagés

initislement.

-

Le Portugal posséde 15 cales séches de dimensions diverses servant
essentiellement & la réparation navale, un dock flottant, une grande plate-
forme de construction (U450 x 75 métres) et plusieurs slipways dans de petits
chantiers. La consommation potentielle d'acier des chantiers portugais est

- d'environ 150 000 tonnes par an, - -

Le Portugal a dé)& acquis de 1'expérience dans le domaine de la construction
de batesux de véche, de remorqueurs, de petits navires de gcuerre, de cargos et
de porte-conteneurs, de bacs, de transporteurs de produits chimiques, de

dragues, de bateaux Ro-Ro, de vlates et de coques.
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La crise internmationale qui sévit dans la construction et la réparation
navales a diversement touché les chantiers vportucais. Les difficultés au'ont
connues les vetits chantiers, construisant surtout pour le marché local et
quelouefois sous-équipés, sont surtout dues aux hausses importantes de salaires
intervenues pendant la période 1974 /1975. Les grands chantiers ont été davan-
tage touchés par la crise internationale car la concurrence est devenue plus
vive (les subventions, directes ou indirectes & l'exportation, qui n'existent

pas su Portugal, se sont généralisées).

Cependant, en dépit des difficultés actuelles, les perspectives de déve-
lopvement & moyen terme des chentiers vortugais de comstruction et de répa-
rations navales sont favorables tant en ce qui concerme le marché local que
les exportations. La compétitivité sur les marchés &trangers devrait s'améliorer
gréce au développement d'industries secondaires, qui vermettrait de réduire la
dépendance & 1'égard des importations, au renforcement des services d'études et

la réalisation d'un programme de commercialisation efficace.



- L3 -

Annexe 1

LISTE DES PARTICIPANTS ET DES OBSERVATEURS

Participants

ALGERIE HAMIDI, B.
Sous-Directeur technique au
Ministére de la défense nationale
Alger

BOUKEIL, ¥.

Sous-Directeur chargé de la réparation navale
Ministére de la défens= nationale

Alger

BAZIZ, N.

Directeur du chantier naval
Ecole 4'El Kébir

Ministére de la défense nationale

Alger

CEYPRE HECTORIDES, P.E.
Directeur
Département des services é&lectriques
et mécaniques
Ministére des communicetions et
des travaux publics
Nicosie

KYRIAXIDES, C.A.
Ingénieur de district
Service électrique et mécanique, Limasol
Ministére des cormmunications
et des travaux publics
Nicosie

EGYPTE ABELD MAABOUD, E.M.
Chef d'atelier
Alexandria Shipyard
Gate 3€ - Kabary - Alexandrie

ELCHARTOUBY, F.F.

Ingénieur en chef de 1'atelier des coques
Alexandria Shipyard

Gate 36 - Kabary - Alexandrie



EGYPTE

GRECE

MALTE

REPUBLIOUE ARABE
SYRIEINE

TURQUIE
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EASFEM, Y.M.

Chef du bureau technique
Alexandria Shipyard

Gate 3€ - Yabary - Alexandrie

FFTEDMIOU, D.

Lieutenant de vaisseau-Commandant
de la Garde cdtiére hellénique

Division du développement maritime

Ministére de la marine marchande

Le Pirée

LOUVIS, M.

Ingénieur du génie maritime

Chef du service d'inspection des constructions et
transformaetions navales

Service de l'inspvection de la marine marchande

Ministére de la marine marchande

Le Pirée

CALLEJA, J.M.
Directeur général
Malta Drydocks

COPPINI, H.
Directeur
Malta Shipbuilding Co Ltd.

SPATERI, F.
Directeur
Malta Drydocks

GHADEER, I.

Ingénieur

Direction générale des portis
Lattaquié

KEALED, A.
Ingénieur
Direction générale des ports
Lattaquié

BARUTCU, M.

Expert

Organisme national de planification
Ankare



TURQUIE

ORGANISATION INTERGOUVERNEMENTALE
CONSULTATIVE DE LA NAVIGATION
MARITIME (OMCI)

Secrétariat de 1'ONMUDI

- L5 -

DALAMAM, M,

Exvert - ingénieur
Ministére des transports
Ankare

GILLI, T.
Ingénieur en che.
Istinve Shipyard
Istanbul

MITSCEKA, G.

Fonctionnaire chargé des
questions techniques

Sous-division de la technologie

Division de la sécurité maritime

CYRANSKI, J.

Chef de la Section des industries
mécaniques

Division des opérations industrielles

PANYUSHKIFN, D.

Spécialiste du dévelovpement
industriel

Section des industries mécaniques

Division des ovérations incdustrielles

PRACE, J.L.

Consultant

Section des industrie mécaniques
Division des ovérations industrielles

LALKAKA R.D.
Conseiller industriel
principal hors siége

KASTRBERG H.

Asgistant administratif

Section des industries mécaniques
Division des opérations industrielles

Observateurs

ALLEMAGNE, REPUBLIQUE
FEDERALE D'

FUSSNER A.
Economiste

Institut allemand du développement

Fraunhoferstrasse 33-36
1000 Berlin-Ouest 10

MELCHERT H.

Directeur général

Dévelovvement maritime H. Melchert
Claussenstrasse 2

2850 Sremerhafen



BULGARIE

DANEMARK

FINLANDE

FRANCE

TRLANDE

ITALIE
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HADJIMIKHALEV, P.H.

Directeur adjoint

Centre bulgare 4'hydrodynamique navale
Varna

KARAZLATEV, I.J.
Directeur adjoint
Institut de recherche et
d'études techniques
Industrie bulgare de la construction navale
Varna

YOSIFOV, K.

Chef de département

Centre bulgare d'hydrodynamique navale
Varna

FRYLARD, N.

Architecte naval

Laboratoire danois de recherche navale
Hjortekaersve) 99

DK-2800, Lynsby

HEINO E.A.
Représentant de Rauma - Repols Oy
2€100 Rauma 10

YANNIC, J.

Ingénieur

Les Ateliers et Chantiers de Bretagme
LLOLO Nantes Cedex

CROTTY, A.A.

Correspondant
Sunday Press

Dublin

CIONRCOLI, G.

Directeur des ventes et
de la commercialisation

Ficantieri

Via Sardegna LO

Rome

LUDOVISI, E.

Exvert en commercialisation
Ficantieri

Via Sardegna L0

Rome



MALTE
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AQUILINA, E.F.
Inspecteur maritime
Malta Drydocks

ATTARD, A.
Architecte naval
Malta Drydocks

BPALDACCHIRO, N.A.

Inspecteur principal de Malte
Bureau Veritas

Floriana

CURMI, J.
Directeur général
Sea Malta Co. Ltd.
Floriana

DEBONRO, E.
Insvecteur orincival chargé
du Registre des navires de la Lloyds
Lloyds Register of Shipping
S Lascaris Whart
La Valette

DUA, 0.P. |

Capitaine de vort CFIS auprés
du Gouvernement maltais

Dévartement du vort

La Valette

FARRUGIA, J.
Attaché de relations oubliques
Malta Drydocks

GALEA, V.A.
Directeur
Malta Shipbuilding Co Ltd.

MARKUS, T.H.
Responsable adjoint
Marsa Shipyard Project
Malta Shivyard Co Ltd.

MONRTEFORT, C.

Directeur de la commercialisation
et des ventes

Malta Drydocks

RIGBY, J.H.
Conseiller en construction navale
Malta Shipbuilding Co Ltd.

SEETH, D.S.

Conseiller en construction nouvelle
Malta Drydocks



XERRI, G.

Cadre

Sea Malta Co Ltd.
Floriana

ZAMMIT, C.
Directeur

Sea Malta Co Ltd.
Floriana

LUBOCKI, Z.
Directeur
CENTROMOR
Cdansk

MAZURKIEWICZ, E.
Professeur

Université technique
Gdansk

PORTUGAL ALEXANDRE, L.
Directeur de la commercialisation
SETENAVE
B.P. 135 Mitrena-Setubal

ATAIDE, Jos& da Piedade Machado de

Directeur des chantiers navals
représentant la Associacao das
Construcdes Navais

FUZNAVE

Figueira da Foz

DE SOUSA CATITA, A.
Directeur général

SETENAVE - Setubal Shipyard
B.P. 135 Mitrena-Setubal

FERREIRA FEITOR, R.M

Chef de service

Département de la dlanification du
Ministére de 1'industrie

Lisbonne

WEINSTEIN, J.D.

Vice-Président

Association de la construction navale
R. Castilho 90 R/C Dto

1200 Lisbonne

ROYAUME-UNT VERCOE, E.J.
Consultant oprincipal
Terminal Operators Ltd.
Rodvell Fouse
Middlesex Street
Londres F1 THJ
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DOXMEN, E.
Directeur
Maritime Pank
Halie Shipyard

OZATAY, U.
Ingénieur en chef
Maritime Bank
Alaybey Shipvard

SARICOGLU, I.
Ingénieur
Maritime Bank
Camialti Shipyard
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Annexe II

LISTE DES DOCUMENTS

Cote Titre et auteur
ID/WG.285/1 ORDRE DU JOUR ET PROGRAMME DE TRAVAIL PROVISOIRES
ID/WG.285/2 RECENT EXPERIENCE AND PROSPECTS FOR THE DEVELOPMENT

OF SHIPBUILDING AND REPAIR IN DEVELOPING COUNTRIES
- présenté par Terminal Operators Limited

ID/WG.285/2/Ad4.1 ANFEX TO RECENT EXPERIENCE AND PROSPECTS FOR THE
DEVELOPMENT OF SHIPBUILING AND REPAIR IN DEVELOPING |
COUNTRIES
- présenté var Terminal Operators Limited

ID/WG.285/3 BRIFF SUMMARY OF ACTIVITIES OF THE INTERGOVERNMENTAL
MARITIME CONSULTATIVE ORGANIZATION CONCERNING SEIP
DESIGN AND CONSTRUCTION
- présenté var 1'OMCI

ID/WG.285/L THE SHIPBUTILDING INDUSTRY IN MALTA
- M. H. Caruana, Malte

ID/WG.285/5 SEIPBUILDING INDUSTRY IN GREECE
- D. Efthimiou et M. Louvis, Gréce

ID/WG.285/6 REPORT ON THE SHIPBUILDING INDUSTRY OF TURKEY
- M. Barutou, Turquie

ID/WG.285/7 A GENERAL VIEW ON THE TURKISH SHIPBUILDING INDUSTRY
- T. Cilli, Turquie

ID/VWG.285/8 THE SHIPBUILDING AND SEIPREPAIR INDUSTRY IN CYPRUS
- P.E. Fectorides, C.A. Kyriakides et
I. Papadopoulos, Chypre

ID/WG.285/9 REVIEW OF SHIPBUILDING AND REPAIR SYRIAN ARAB
REPUBLIC
- I.A. Chadir, 7. Kandji et K. Issa,
République arabe syrienne

ID/WG.285/10 SERVICE PERFORMANCE QUALITY OF SHIPS AND OCEAR
PLATFORMS
- présenté var le Laboratoire danois de recherche
navale



ID/WG.285/11/Rev.1 LISTE DES PARTICIPANTS ET DES OBSERVATEURS
ID/WG.285/12/Rev.1 LISTE DES DOCUMENTS

ID/WG.285/13 LA CORSTRUCTION NAVALE EN ALGERIE
- présenté par la délégation algérienne

ID/WG.285/1k SITUATION AND PROSPECTS FOR THE ITDUSTRY OF
SHIPBUILDING AND SHIPREPAIRING IN PORTUGAL
AND CO-OPERATION LINES ENVISAGED
- présenté par la délégation portugaise

ID/WG.285/15 MODERN EXPERIMENTAL FACILITIES AND NATIONAL
INTEGRATED SYSTEM FOR RESEARCE, TRAINING AID
DESICN OF SHIPBUILDING AND MARINE INDUSTRY
- P,H, Hadjimikhalev, Bulgarie

ID/WG.285/16 SHIPBUILDING, DESIGN AND SHIPREPAIRING
- Y.M. Hashem, Egyvte

ID/WG.285/17 PRESENT STATUS AND TRENDS FOR FUTURE DEVELOPMENT
OF BULGARIAN SHIPBUILDING AND SEIPREPAIRING
INDUSTRY
- I.J. Karazlatev, Bulgarie

ID/WG.285/18 RAPPORT FINAL.









